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Almindelige Regler.

Maskinrummet. Den Ledende ber aldrig tillade Uvedkom-
mende at rore nogen Del af Maskineriet.

Maskinrummet skal altid vere rent saavel over som under
Dorken, og hvor Stev eller Sand kan blwese ned, skal Skylighter,
Luftror og Dere holdes lukkede, da Stovet ved at suges ind i
Motorerne fremkalder Slid og eventuelt Rivning. De i Motor-
rummet oph@ngte Petroleumslamper skal altid veere klar til
ajeblikkelig Brug.

Tilberlig Forsigtighed med aabent Lys og Ild skal indprentes
Personalet.

Naar der lukkes op for Motorernes Krumtaphuse for Ef-
tersyn maa der ikke benyttes aabent Lys, da Oliedampe blandet
i bestemt Forhold med Luft, giver en eksplosiv Blanding. Elek-
triske Stik- eller Haandlamper skal bruges, indtil fuldstendig
Udluftning har fundet Sted.

Samme Forsigtighedsforanstaltning maa iagttages ved Ef-
tersyn af Olietanke og Rummet under Dorken.

Motorerne skal altid holdes reme for Olie og Vand, dels
fordi Malingen ellers odelegges, dels fordi en eventuel Laekage
da lettere giver sig til Kende og i Tide kan afhjalpes ved Efter-
spending, Ompakning eller Bandage.

Fitersyn af Motorernes Dele skal foretages med passende
Mellemrum og¢ maa ikke udskydes. Kun ved altid at holde
samtlige Dele af Motormagkineriet i fuldsteendig Orden vil dette
kunne arbejde driftsikkert og okonomisk, hvorimod en Mangel
i Vedligeholdelsen af enkelte af Delene som oftest giver Aarsag
til, at andre ogsaa lide Skade og saaledes blot fremkalder For-
sinkelser paa Grund af sterre Reparationer eller Havarier.

Under Eftersyn maa Kontrollering af Krumtapakslernes
Baring saavel for Hoved- som for Hizlpemotorerne ikke for-
glemmes, idet Slidtage eller Bortsmeltning af Metallet i Lejerne
ved Varmlebning kan fremkalde Akselbrud.

Temperaturen i Maskinrummet maa helst ikke blive lavere
end 3° Cels. Kan dette ikke undgaas, maa Kelevandet tappes
af Motorerne, Pumper og Rerledninger for at undgaa Spreeng-
ninger ved Frysning.
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Lav Temperatur i Maskinrummet gor Igangsetningen af
Motorerne vanskeligere. ;
Alt til Motorerne herende Verktoi bor altid holdes i god
Orden, klar til gjeblikkelig Brug.
Reservedelene holdes indsmurte,
lende Dele skal snarest erstattes.
Pakningsmateriel skal vaere til Stede i rigelig Maengde.
Som Pakning benyttes:
for Vand: Gummipakninger;
Trykluft: Samsonpakning indsmurt i F nuggrafit, Fiber
eller udglodet Kobber;
» Olie: Fiber, Leder eller Kobber;
» Udstremningsgas: Asbestpap indsmurt i Fnug-

grafit.

klar til Brug, og mang-

Smerematerialer.

Til Smering af Motorerne bor kun anvendes Olie, der
provet hos Burmeister & Wain.

Kan Burmeister & Wains Sken om Olien ikke afventes,
tjener folgende Oplysninger til Vejledning.

Olie for Tryksmeoresystemet:
Vaegtfylde ved 15" C. mellem 0,9 og 0,925;
Viscositetsgrad efter Enrgler ved 50° C. mellem 4 og 7;
Flammepunkt mellem 210° ( 'T. og 240° (

Stivningstemperatur under -10° C.
Olien skal veere ren, vandfri \lln(mlnllo
Olie for Cylindersmﬂrmg:
Vaegtfylde ved 15 5% C. mellem 0,9 og 0,925;
\% lsum(dwl.l(l efter Engler ved 50° C. mvllvln 7 og 11;
Flammepunkt mellem 210° C. og 260° C.
Stivningstemperatur under = 1()” G-
Olien skal veere ren, vandfri Mineralolie.

Olie for Compressorer:

Hertil maa kun benyttes Gargoyle R. R. Compressorolie fra

Vacuum Oil Co., i Nodstilfelde Cranesolie eller god Cy-

linderolie.

Af. Grafit til Blanding med Cylinderolie eller Compressor-
olie bor kun anvendes Oildag, da andre Grafitsorter har vist
sig at bundfelde i Smoreapparater og Smereror.

Olien i Tryksmeresystemet skal holdes fri for Urenheder
og Vand og maa ikke iblandes Breendselsolie.

Smmvohvhllouw skal altid holdes i god Orden.

For at undgaa Slidtage af Krydshoveder, Krumtappe og
er det af storste Betydning at Olien ikke mister sin Smeore-

er

Lejer, e
evne. Dette indtreeder serligt ved Anvendelse af tarvelige Olie-
sorter. idet Piskningen og Senderdelingen af Olien foraarsager,

at den iltes og danner asfaltagtigt Bundfald.
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Mindst én Gang hvert Halvaar ber derfor Bundfaldet fjer-
Tankene og erstattes med frisk Olie. Steerk Asfalt-

nes fra
at Smereolien er forurenet med Braend-

dannelse kan skyldes,
selsolie paa Grund af utette Tanke.

Hjalpemotorerne har hver for sig sin egen Smoreolie-
pumpe, direkte koblet ftil Enden af Krumtapakslen.

Smoreolietrykket reguleres ved Hjelp af Sikkerhedsven-
tilen paa Tryksiden og skal holdes paa ca. 1 Atm.

Hovedmotorerne har 2 Swt Smereoliepumper. It Seet
Pumper skal kunne holde det fornedne Smoreolietryk. Dettes
Sterrelse afhsnger af Oliens Viscositet, Temperatur samt af
Spillerummene mellem Beerefladerne.

Den Ledende maa derfor treffe Bestemmelse om, hvilket
Jides ved at efterse, hvad Manometrene for
naar der, medens Motorerne og Olien er varm,
kommer tilstreekkeligt Olie ud ved Krydshovederne.

I Motorer, hvor Stemplerne er oliekolede, skal der altid hol-
des saa heit Tryk, at der kommer fuld Oliestraale ud ved Stemp-
lernes Afgangsror.

Falder Smoreolietrykke
straks settes paa langsom Gang, og
ved at lade Smoreoliepumperne arbejde hurtigere,
det St Pumper sewttes til.

Der maa aldrig, selv for kortere Perioder kores med for

lavt Olietryk.

Tryk, der skal he
Smoreolien viser,

t under det normale, skal Motorerne
kan det ikke bringes op
maa det an-

Braendselsolien.

For at Olien skal vere anvendelig i Motorerne, maa fol-

gende Fordringer vere opfyldte:

Procentindholdet af Brint multipliceret med 12 0g divideret med
Procentindholdet af Kulstof skal veere storre end 1,6:

Vegtfylden ved 15 C. skal hojst vere 0,94;

Svovlindholdet maa ikke overskride 1 pCt.;

Askeindholdet efter 6 Timers Henstand skal vere mindre end

0.2 pGt:;
Vand og Bundfald efter 6 Timers Henstand mindre end 2 pCt.;

Varmeindholdet skal vere mindst 9800 Kgr. Cal., svarende til
ca. 17500 B.T.U.;

Flammepunktet efter Penky-Martens maa ikke veere lavere end
65° C. helst ikke under 80° C.;

Viscositetsgraden efter Engier <kal ved 80° C. veere mindre
end 2,1;

Stivningstemperaturen he

Asfaltindholdet (Rest efter
veere under 28 pCt.

\a Breendselsolieanalyser tjener folgende:

Ist under = 4° C.; ;
Oliens Ophedning til 325° C.) skal

Som Eksempler p:
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S IR B e ]
S & g Sl C s Clg | & Elementeer-
Py B e | B8 IS A - analyse
25 |28 |GO|E2855| 25 [543 i
Oliens Navn |Zo |8~ 2 |2 E5 ER| €% |2R|E|—
SR RB|Sx| 2 8B8F 28 |8~|8
27 | woid 2| 2 Im &0 557 gl G i
= E. 2 g 4§; 2 pi 5"? Ooy Yl G
lz B |~ | | < |
Petroleum . . . .| 0,879/10610 1,03| 57 72| | | 114,2085,10 2,00
Solarolie . . . . . 0,86510184 1,2 [114]140 | 0,51 --15|Spor| 1[13.17/86,21 /1,83
‘ | i
Diesol . .. ... 0,913 9979 1,2 | 89 116 0,59/ <18/ 0,02 | 612,13/86,27 1,69
Diesmorolie . . .[0,946/ 9909 2,1 |12 143 3 0,40, 140,09 26 [11,7687,41/1,61
Jorneoolie . . .|0,949 9875 1,5 (102 129 | 01/ <20 0,02 [11,66/83,01/1,69

Med de Instrumenter, som findes ombord, kan kun be-
stemmes Viscositetsgrad, Veagtfylde, IFlammepunkt, Indholdet
af Vand og Bundfald samt Stivningstemperaturen.

Er et Motorskib henvist til at kebe Braendselsolie uden Ana-
lyse, er det derfor klogest desforuden at preve Olien i en af
Hpvlpunotounw og se om Forbrendingen er god.

Daarlig Olie giver uregelmssig ]01’)1&‘!)(11]1“ ved smaa
Belastninger, idet Motoren har Tilbejelighed til at springe over,
og ved fuld Belastning er Udblasningsgassen synlig. Ved at
lugte til Gassen kan man altid danne sig et tilstraekkelig nej-
agtigt Skon over, hvorvidt Olien er steerk svovlholdig, idet Ud-
l)l esningsgassen (lx lugter af Svovlsyrling.

I Udlandet angives hyppigt Ve agtfylden efter Baumés bkald
Til Sammenligning tjener da felgende Tabel:

46 © Baumé ~ 0,796 239 B(mmv ~ 0,912
4090 ~ 0,815 2 ~ O 923
36 ¢ » ~ 0,833 19)¢ ) ~ (0,933
a3 > ~ 0,848 18°¢ > ~ 0,942
g el » ~ 0,863 178 » ~ 0,951
200 ) ~ 0,876 16 ¢ » o~ 0,958
26 © > ~ 0,889 1590 » ~ 0,964
24 0 » ~ 0,901 14° > ~ 0,970

Braendselsolien opbevares i Skibets Bundtanke, har disse
vaeret fyldte med Vand, maa de omhyggelig lenses, forinden
()]1(‘])&1!\](!11111” finder Sted. Enkelte Braendselsolier har den

sgenskab at danne Emulsion med Saltvand saaledes, at dette
lkko lader sig udskille ved Henstand. Anvendes saadanne Olier
maa Tankene udtorres forinden Oliepaafyldningen.

Fra Bundtankene pumpes Olien til de i Maskinrummet
opstillede 2 Forbrugstanke — Settlingstankene —, der er saa
store. at hver af dem rummer Forbruget af Brandselsolie ved
fuld Kraft i 12 Timer.

Fn Tank skal henstaa oppumpet i 12 Timer inden den tages
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i Brug, for at give Vand og Slam Lejlighed til at udskilles fra
Olien. Tankene skiftes f. Eks. hver Middag og Midnat, og for-
inden en ny Tank tages i Brug, skal det udskilte Vand og Bund-
fald tappes ud forneden gennem Aftapningshanen.

Paa hver af Tankene er monteret 3 Provehaner. Naar
Tanken er i Brug, skal de 2 overste af disse altid give ren, vand-
fri Olie.

Den Tank, der settes ud af Brug skal straks pumpes op.

Brandselsoliefilterne maa skiftes og renses med passende
Mellemrum mindst en Gang i Degnet. 1 daarligt Vejr, hvor
Skibets Bevaegelser i Soen bringer Bundfaldet i Tankene i Be-
veegelse, maa Filterne skiftes hyppigt.

sreendselsolien skal veere ren efter at den har passeret Fil-
terne, da smaa Urenheder hurtigt odelegger Swederne i Brend-
selspumpernes Ventiler og giver utztte Braendstofventiler.

Settlingstankene skal renses en Gang aarligt.

Kolevandet.

Det er af storste Vigtighed at Kolerummene holdes rene.

Har derfor Skibet passeret en Barre eller Flod, hvor Van-
det er forurenet af Slam, skal Motorernes Vandrum, saa snart
Lejlighed dertil gives, skylles kraftigt igennem med rent Vand,
hvilket gores ved at lade hele Kolevandsmaengden passere gen-
nem én Cylinder ad Gangen. Vandets forogede Hastighed vil
da rive Slammet med.

Under Sejladsen over
Kolevandspumperne suge fra den paa
med anbragte Seventil.

Afgangstemperaturen paa
helst vare ca. 50° C., ikke over
paa Cylinderforingerne og i Daekslerne.

Sker det af en eller anden Grund, at Kelevandet i en Cy-
linder bliver saa varmt, at der kommer Damp ud gennem Luft-
hanen paa Cylinderd®kslet, beor Motoren ojeblikkelig stoppes
og langsomt nedsvales, for at ikke de ved Temperaturforskellen
fremkaldte Speendinger skal foraarsage Spreengning.

Kolevandstrykket afpasses efter Temperaturen ved Afgan-
gen. 1 Regelen er det 0,6—1 Atm. paa Motorernes Manometre.
Falder Trykket under det normale, skiftes Kolevandspumperne
straks, og Fejlen rettes snarest miuligt.

Kolevandstrykket ikke holdes med én Pumpe, s®ttes
4 Stiger Temperaturen paa Vandaf-
g Hovedmotorerne saettes paa langsom
Gang, indtil Fejlen ved Kelepumperne cr rettet, og det iagttages,
at Hjelpemotorerne, der ikke kan seettes ned i Omdrejninger,
faar tilstrekkeligt Kolevand.

Stiger Temperaturen paa Vandafgangen alligevel. maa

hele Maskineriet stoppes, indtil Kolevandspumperne atter er i

Orden.

en Barre eller paa grundet Vand, skal
Skibssiden i dette @je-

Kolevandet fra Motorerne skal
60°, for at hindre Stendannelser

Kan
begge Pumperne i Gang.
gangen over 60° C., maa
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Motormaskineriets enkelte Dele.

Cylinderdaekslerne.

Vandrummet i disse er forsynet med Rensedere, som nu

og da maa tages af for at efterse, om Dakslerne er rene ind-

vendig.
Et Tegn paa Slam eller begyndende Stendannelse er, at
der danner sig Kul i Brendstofventilernes Forstovere, og at Ud-
stromningsventilernes Sseder hurtigt bliver uteette.
Er der Slam i Kolerummene, kan det fjernes ved Ud-
spuling.
Findes der Sten- og Saltdannelser, maa Dakslerne syres ud.
En Oplosning af lige Dele Saltsyre og Vand er det bedste.
Koncentreret Syre virker ikke saa kraftigt som fortyndet
aldrig anvendes. Derimod giver Opvarmning af Op-

og ber
12

losningen kraftigere Virkning. Dzkslerne bor henstaa ca.
Timer med Syren og skal derefter skylles godt igennem med
Vand.

Syren angriber Metal og Maling, og Dampene giver Rust.
l(l\\nn"cn maa derfor helst finde Sted paa Dwekket.

I Cylinderdeeksler med \[(t(l“()llll“ om Braendstofventilen

maa Syren kun staa i en Hojde af ca. 9” over Bunden.

Ventilerne.

For alle Cylinderdaekslets Ventiler gelder, at de skal veere
teelte paa Kurvens Swede forneden i Dmkslet. En lille Utethed
vil hurtigt foreges, ved at Compressionen og Twendingen skeerer
igennem, og Illlhulvn vanskeliggor Igangsetningen, formind-
sker Compressionen og giver som Folge heraf en daarlig For-
brending og et for stort Bree sndselsolieforbrug.

Naar en Ventil settes i, bor Hullet i Daekslet forinden om-
hygeeligt renses, saaledes at ingen Urenheder rives med under
Is®etningen og kommer i Klemme paa Kurvens Sade. Huller i

disse Seeder maa slibes bort med en Slibedorn og Ventilkurvenes

Seder afdrejes.
'1‘” U (“ wgning af Ventilbe \':l‘”olx‘('rnm ['appe, benyttes det

Pl Fig. 1 og Fig. 2 viste Spaendeappara

thkslet bor altid holdes frit for Vdnd og Olie, der ved :
drive ned langs Ventilkurvene, kan faa disse til at ruste ollm
breende fast, saaledes at Optagningen besverliggores,

Ved Omskiftning af Ventilerne skal det altid preves, om
Kugleleddet ved Ventilens Forbindelse til Ventilarmen, arbejder
let og uden Slore i Skaalene, efter at disse er slaaet fuldstendig

fast.
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Mottrikkerne for Ventiltappene i Cylinderdekslerne maa
ikke spandes altfor haardt, da man ved at slaa disse Mottrikker
for fast, kan resikere at Ventilflangerne knwekker, naar Ventil-
husene paa Grund af Temperaturstigningen udvider sig. Sam-
tidigt vil derved fremkomme en stor Spending i Cylinderdeeks-
lets Bund, hvilket kan have til Folge, at denne revner. For at
hindre dette og samtidigt sikre en god Tetning ved Kurvenes
Saeder i Daekslerne, legges en Kobberring med Asbestindleg un-
der samtlige Ventiler.

Ventilernes Loftehoider bestemmes af Spillerummene mel-
lem Lederullerne og Knastskiverne.

Spillerummene ved kold Maskine er angivet i Indstillings-
skemaet og med Motoren folger Sogere, der svarer hertil.

Indstillingen af Spillerummet sker, efter at Motorens Rever-
singgear er lagt over paa »>Freme, ved at skrue Stilleskruen
over Ventilen op eller ned, indtil Segeren netop kan skydes ind
mellem Rulle og Knastskive. Under Indstillingen skal Sloret i
Ventilbevaegelsen fjernes ved at lofte Stangen med en lang

Mejsel, et Koben e. lign.
Naar Stilleskruen er spendt fast, skal Spillerummet efter

maales.

Udstremningsventilerne.

Paa Fig. 1 er vist Snit gennem en Udstremningsventil. Ven-
tilspindlen V styres foroven i Ventilhuset H af Styret S, der til-
lige tjener som Trykstykke for Fjederen og ved en Not hindres
fra at dreje sig om V. S spaendes ned af Mottrikken M, der har
Gevind for Spindlen. 1 M ligger en herdet Staalterne 7', der
tiener til at optage Trykket fra Kuglehovedet paa Ventilarmens
Stilleskrue.

Kuglehovedet fastholdes af Omloberen O.
ligger en Afstandsring, hvis Tykkelse skal afpasses saaledes, at
Kuglehovedet er letheveaegeligt uden Slore.

Ventilkeglen er forsynet med et Stobejernssede, der kan
skiftes. naar det er slidt eller gennembreendt. Ved Omskift-
ning af Stobejernssedet benyttes det Pl 11, Fig. 1 viste Ap-
parat, der bestaar af et Hus H. i hvilket Ventilspindlen V an-
bringes, saaledes at Skruerne P gaar op i Hullerne paa Ventil-
keglens Underside og derved hindrer, at denne drejer sig i

Under denne

Huset.
Omloberen M, der har sekskantet Hoved for Skruenegle,

paasaettes saaledes, at Tappene T' gaar ned i Hullerne paa Ventil-
mottrikkens Overside. Derefter skrues Spzendestykket S ned.
Huset spendes fast i en Skruestik eller bedre til Dorken.

Ventilhuset er ligeledes forneden forsynet med et omskifte-
ligt Bundstykke.

B er en Stopring, som hindrer Spindlen i at falde ned i
Cylinderen, hvis den knekker i Gevindet.

F er et Ror, anbragt udenom de Tappe med hvilke Ventilen
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fastspendes 1 Cylinderdaekslet. Disse Tappe er gjort seerlig
lange, for ved deres Elasticitet at hindre Brud af Ventilhusets
[Flange og Bunden i Cylinderdakslet.

A er Kolerum. Vand-Tilgangen og Afgangen er vist punk-
{eret.

Udstromningsventilerne kan ogsaa benyttes som Indsug-
ningsventiler.

Vedligeholdelsen.

Udstromningsventilerne er de mest udsatte af samtlige Ven-
tiler i Cylinderd@®kslerne, da de under Motorens Gang lnsll‘ygvs
af den 3—400" C. varme Udstoedningsgas.

IXt komplet S@t Reserve-Udstromningsventiler skal derfor
altid findes ombord.

Under normale FForhoid med god Forbrending og med et
indiceret Middel-Differenstryk, der ikke overskrider 6,3 kg. pr.
cm?® kan Ventilerne arbejde ca. 50 Dogn uden at skiftes, og
uden at Szederne lide mere Skade, end en grundig Slibning l\.ln
afhjelpe, dog ber de saavidt muligt skiftes efter hver 30 Dm.ns
Karsel. De Ventiler, der er taget op skal snarest gores klar til
Brug.

Til Optagning af Udstromningsventilerne benyttes det paa
Pl. I, Fig. 3 viste Specialveerktoj. Over Ventilspindlens Styr
fastspendes en Bro B ved Hjzlp af en Motirik M. Derved
hindres Fjederen i at trykke sig sammen, hvis Bundstykket
sidder fast forneden i Cylinderd®kslet, naar der loftes med
Strop om Halsjernet H.

Under Ventilens Adskilielse og Samling benyttes det PI. II
viste Spwendeapparat.

Udstromningsventilerne skal begynde at aabne ca. 40° for
Stemplet er i Bund og lukke ca. 15° efter, at Stemplet har pas-
seret Topstillingen. Er Knastskiven slidt, saaledes at Ventilen
lukker for tidligt vil dette give sig til Kende ved, at der heres
et Smeld i Indsugningsroret. Lyden fremkommer derved, at
noget af Udstromningsgassen forbliver i Cylinderen og staar
under Tryk, naar Indsugningsventilen begynder at aabne.

Fejlen kan rettes ved at bortmejsle af den cirkulere Del
af Udstremningsventilens Knastskive.

Under Gang giver utaet Udstremningsventil sig til Kende
ved en flojtende Lyd, der bedst hores, naar Provehanen paa
Udstromningsroret aabnes. Iovrigt har vedkommende Cylinder
Tilbojelighed til at ryge.

Heenger Ventilen vil den klapre mod Swdet paa Grund af
for sen Lukning, og fordi dens Rulle ikke folger Knastskiven.

Lidt Petroleum langs Styret vil ofte afhjelpe Fejlen. Ven-
tilhuset kan veere spendt skevt eller F jederen knmekket.

Udstromningsventilerne maa ikke smeores for meget, da
Smoreolien kan drive ned langs Spindlen, brende fast og der-
ved faa Ventilen til at haenge.
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Loitegearet.

For at hindre steerk Belastning af Ventilbevaegelsen er der
under hver af Udstromningsventilarmene anbragt en Loftearm,
som automatisk trekkes ind af en IFjeder, naar Ventilbevaegel-
sen bringes i Midterstilling af Reversinggearet.

Loftegearet hindrer Udstromningsventilerne fra at lukke
helt og umuliggor derved, at Motoren under paafelgende Start
staar med Compression i de Cylindre, hvor Stemplerne var un-
der Opgang. Loftegearet skal veare fri under Gang, da Ven-
tilen ellers ikke lukker taet.

Under Omskiftning af Udstromningsventilerne maa Spille-
rummet mellem Loftearmen og Rullen paa Ventilarmen derfor
hver Gang kontrolleres og eventuelt indstilles efter den med
Motoren feolgende Seoger.

Ved Hjelpemotorerne er Loftegearene ikke automatiske,
men bestaar af en Klinkhage, som slaas ned. naar Motoren er
ved at stoppe og derved holder Udstremningsventilen fra sit
Seede. Inden Start slaas Klinkhagerne atter op.

Indsugningsventilerne.

Disse Ventiler er konstrueret ganske som Udstromnings-
ventilerne og kan i Nedstilfeelde benyttes som saadanne.

De er dog ikke forsynet med Stebejernsseder og har ingen
Vandkeling.

De fordre kun lidt Eftersyn. En Gang hvert halve Aar ber
de tages op, renses og slibes.

Rillerne i Indsugningsrerene skal holdes rene, da tilstoppede
Riller giver et formindsket Luftvolumen under Indsugningen og
deraf folgende for lille Compression og daarlig Forbrending.

Utet Indsugningsventil giver sig under Gang til Kende ved,
at Gnister slaar ud gennem Indsugningsroret.

Heenger Ventilen vil den klapre mod Swdet, ligeledes saa-
fremt Indsugningsroiets Riller er meget forstoppede.

Indsugningsventilerne skal begynde at aabne, naar Stemp-
let er ca. 20° for Top, lukke ca. 20° over Bund.

Brandstofventilerne.

Fig. 2 viser et Snit gennem en Brendstofventil. Breend-
selsolien kommer ind ved A og trykkes gennem Kanalen K ind
i Rummet L uden om Forsteveren. O er Forskruningen for
Oppumpningsventilen.

Forsteveren bestaar af Forsteverreret I/, som er af Stobe-
jern og forneden ender i et paaskruet Staalrer, udenom hvil-
ket Forstoverringene R er anbragt. Nederst er Forstoverkonus-
sen ( fastskruet til Roret. Konussen maa ikke ligge an mod
Bundstykket B, for at tillade Roret at ekspandere. Det ned-
vendige Spillerum mellem Konus og Bundstykke er angivet i
Indstillingsskemaet.
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Bundstykket er fastskruet til Ventilhuset H og kan skiftes,
naar det er slidt eller teret.

Inden i Forstoverroret er Ventilspindlen V styret, og Tathed
tilvejebringes ved Hjelp af den i1 Forsteverroret viste Pak-
daase P.

Spandestykket S tjener til at fastspende Ventilen til Cy-
linderdeekslet. N er en Bro, paa hvilken Ventilfjederen treeder.

T er en herdet Staalterne, der optager Trykket fra Kugle-
hovedet paa Enden af Brandstofventilens Stilleskrue. Ternen
er, som vist, indlagt i Mettrikken, der spender Ventilfjederen
sammen. Over Mottrikken er skruet en Omleber, der fasthol-
der Kuglehovedet mod Ternen. Mellem Mottrik og Omlsber
ligger en Skive, hvis Tykkelse skal afpasses saaledes, at Kugle-
leddet er letbevaegeligt uden Slore.

Indblesningsluftens Tilgang til Ventilen sker gennem en
Udboring ved Siden af A. Den er ikke vist paa Tegningen.

Luften kommer ind i Rummet L lige under Forsteverrorets
Flange. Denne er slebet sammen med Ventilhuset for at skaffe
Tathed mod Lufttrykket.

Vedligeholdelsen.

Braendstoiventilerne kraever den storste Opmarksomhed og
Omhu, da en uteet eller heengende Ventil under Gang saa godt
som altid vil give Aarsag til, at Motoren maa stoppes og i de
fleste Tilfelde til, at Ventilen »brender af« og odelegges.

Fejlen giver sig til Kende ved, at Indblaesningsluft hveeser
ud gennem Indsugningsroret, naar Indsugningsventilen aabner,
og samtidigt falder Trykket i Arbejdsbeholderen.

Er Ventilen meget utet, vil der hores sterke, eksplosions-
agtige Twendinger i Cylinderen, og Sikkerhedsventilen vil lofte.
Der skal straks stoppes.

Er Tendingen slaaet op i en Breendstofventil, enten fordi
den har heengt et Ojeblik eller af andre Aarsager, vil Ventilen
ikke altid »bende af« straks, men som Regel forst senere, naar
Forstoverroret er blevet saa varmt, at det klemmer om Spindlen.

Trykket i Arbejdsbeholderen vil da stige, og Indblesnings-
ledningen til Ventilen bliver varm, tillige ryger vedkommende
Cylinder sterkt. Ved skyndsomst at tage Olien fra Cylinderen,
kan man da undgaa at_stoppe.

Naar Indblesningsroret er afkelet, og man har forvisset
sig om, at Ventilspindlen ikke h@nger, kan Olien saettes til igen.

Ved forste Lejlighed skal dog Ventilen tages op.

Ved Eftersyn maa Forstoverroret renses omhyggeligt ogsaa
indvendigt. Hullerne i Forstoverringene og Rillerne i Konussen
skal alle veere aabne.

Forstoveren maa helst ikke skilles under Rensningen.

Ventilseedet skal slibes absolut tet, forst med Carborun-
dum, sidst med fin Skiferpulver af en Griffel e. lign.

Ved gentagende Slibning vil Ventilkeglen blive slidt op i
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Sedet. Den herved fremkomne Kant skal bortdrejes, da den
giver Aarsag til foroget Modstand mod Oliens Forstovning.

Ventilkeglens underste Cirkel skal altid ligge i Plan med
Bundstykkets nederste Flade. Efter Slibning skylles Forstove-
ren og Ventilhuset omhyggelig rent med Petroleum eller So-
larolie.

Ventilspindlens Pakning udferes med storst mulig Ombhu,
og for Ventilen samles, skal det proves, om Spindlen arbejder
bledt op og ned i Pakningen.

Spindlen skal smores ind i tyk Cylinderolie, inden den an-
bringes for godt i Forstoverroret.

Som Pakningsmateriel er Krupps Pakning den bedste, men
den skal hamres fast ned i Pakdaasen ved Hjelp af et Pakror,
der passer nejagtigt i Pakdaasen og om Ventilspindlen, der un-
der Arbejdet vedblivende bevaeges op og ned gennem Pakningen.
Plan III, Fig. 2 viser, hvorledes Pakroret benyttes.

Anvendes Lazdermanchetter skal disse for Isetningen ble-
des op i lunken Smereolie, de skal passe stramt om Spindlen
og saafremt Bunden af Pakdaasen ikke dannes af en Manchet,
maa der legges en Laederskive ind for at skaffe Tathed uden-
om Pakningen.

Under Gang vil Sliddet af Ventilspindlen mindskes, naar
>akningen nu og da smeres med en Draabe Smoreolie.

Til Fremstilling af Ladermanchetter ombord felger med
Motoren det dertil fornedne Specialverktoj, se Pl VIII, Fig.
1—5.

Laederet skal vere Platleder, der afskeeres til ca. 15 mm
storre Diameter end den fwerdige Manchet og udblodes 2 a 3
Timer inden Presningen. Efter at veere lagt i Formen og sam-
menpresset, skal Pressen henstaa en Timestid paa et varmt Sted.

Manchettens ydre Diameter og Bunden hugges ud ved
Hjelp af Huggepiber, medens den endnu ligger i Formen.

En Gang om Aaret ber som Kontrol enkelte af Ventil-
fjedrene afvejes. Den Kraft, til hvilken de er sammenspendt,
er angivet paa Ventiltegningerne, som findes ombord.

Ved Ventilernes Anbringelse i Cylinderdakslet skal det iagt-
tages, at begge Spandestykkets Mottrikker treekkes ligeligt an.
Skeevspending giver Utethed ved Spaendestykkets Underside.

Man kan trykpreve alle Brandstofventilerne paa en Motor
samtidigt ved at lukke Oppumpningsventilerne op mod overste
S@de, dreje Ventilsteengerne fri af Knastskiverne, lukke op for
Indikatorventilerne og s@tte Tryk paa Indblesningsledningen.

En utet Brendstofventil giver sig da til Kende derved,
at Trykket i Arbejdsbeholderen falder, og at Luft bleser ud
gennem Indikatorventilen.

Under Trykprevningen ber den Ledende paase, at ingen
arbejder i Maskinen, da en ut@t Ventil kan foraarsage, at Mo-
toren drejer sig, hvis Tarneapparatet ikke er sat ind.

Oppumpningsventilen skal vere absolut tet paa sit over-
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ste Seede. Under Metalproppen skal anbringes en Laederskive
for Tetning langs Gevindet.

Brendstofventilerne skal efterses med passende Mellem-
rum, en bestemt Regel kan ikke gives, da det afh@nger af
Braendselsoliens Art, Renhed og Vandindhold.

I Almindelighed bor et Par af Ventilerne tages op for Kontrol
hver anden Maaned og eiter deres Tilstand maa den Ledende
bedemme, hvorvidt Ventilerne tranger til Eftersyn.

Indstillingen.

Under Motorernes Afprovning bestemmes den Indstilling af
Breaendstofventilerne, som samtidigt med at give gode Diagram-
mer og rettidige Tendinger tillige giver det mest nl\(momlsl\e
Breendselsolieforbrug.

Denne Indstilling er indfert paa det med Motorerne fol-
gende Indstillingsskema, hvori er angivet Sammenstillingen af
Forstoveren, Ventilernes Storrelse og Spillerummet mellem Ven-
tilernes Ruller og Knastskiverne.

Indstillingen ai Loftehoiden skal foretages med storste Nej-
agtighed. Breendstofventilens Indstilling svarer theoretisk kun
til Olie af en bestemt Viscositet og Antendelsespunktet, og det
kan ved Brugen af andre Oliesorter, der afviger betydeligt fra
den, hvormed Motoren er afprovet, blive onskeligt at forandre
den for at opnaa god Forbrending og et ekonomisk Forbrug.

Forandringer kan ske ved at sendre Sammenstillingen af
Forstoverringene, ved at flytte Bree ndstofventilens Knast lxl tid-
ligere eller senere Tmnding eller ved at mendre Spillerummet
mellem Ventilens Rulle og Knastskive.

Forsteverringene tjener til at yde Modstand mod Oliens og
Indblesningsluftens Passage gennem V entilen og til at sammen-
blande ()lw og Luft. I Reglen bestaar Forstoveren af 3 til 4
Ringe. Fjernes en Ring bliver Modstanden mindre, men Sam-
menblandingen daarligere. Ringenes indbyrdes Afstand er lige-
ledes om end i mindre Grad bestemmende for Modstanden.

Ringene har det samme eller det dobbelte Antal Huller,
som der er Riller i Konussen, og Hullernes Stilling for hverandre
og for Rillerne giver storre eller mindre Modstand mod Oliens
0og Luftens Passage.

Stilles alle Hullerne lige for hverandre og for en Rille
Konussen, er Forstoveren mdshll(t til mindst Modstand, stilles
Hullerne kryds for hverandre og kryds for en Rille i Konussen,
er den indstillet til storst Modstand.

En tynd, let antendelig Olie fordrer selvfelgelig stor Mod-
stand, medens omvendt l\l\lﬂ\(l(‘mlo tungt antendelige Olier
skal have en lille Modstand i Forsteveren.

Ved at @ndre Ringenes Antal opnaas en grovere Variation
end ved at @ndre deres indbyrdes Stilling.

Braendselsknastens Stilling bestemmer Ojeblikket for Ven-
tilens Aabning og Lukning.
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Det rette Tidspunkt for Aabningen er af storste Vigtighed
for at opnaa gode Diagrammer.

Det Antal Grader, Ventilen begynder at aabne for Topded-
punktet kaldes Forindstremningen. I Reglen er denne 6° til 9°
maalt paa Krumtappen.

Ved Tidspunktet for Ventilens Aabning forstaas @jeblik-
ket, hvor Rullen netop rerer Knasten. I Virkeligheden vil
Elasticitet i Beveaegelsens Dele foraarsage, at Indstromningens
Begyndelse foregaar noget senere.

Som Regel kan siges, at 4° er mindste, 10° storste Forind-
stromning med almindelig Omdrejningstal. Ved serligt hurtigt-
lobende Motorer gaar man op til 12° a 15° Forindstromning.

Ved Olier med lavt Antendelsespunkt skal Ventilerne be-
bynde at aabne senere end med tungt antendelige Olier.

Man kan ved Hjelp af Knastskivens Diameter regne ud,
hvor mange Millimeter Knasten skal flyttes frem eller tilbage
for at give henholdsvis 1° tidligere eller senere T@nding, men
maa da erindre, at 1’ paa Knastskiven svarer til 2° paa Krum-
tappen, idet vandret Styreaksel kun lober halvt saa hurtigt som
Krumtapakslen.

Ved Hovedmotorerne vil en Flytning af Knasten paa min-
dre end 2 mm ikke give nogen synderlig A<ndring i Diagram-
met. ‘

Brandstofventilernes Leftehoide bestemmes af Spillerum-
met mellem Rulle og Knastskive.

Loftehoiden er den Det! af Indstillingen, som er mest felsom
overfor Forandringer og derfor ogsaa den vigtigste.

En Variation af Loftehojden giver en Zndring af Spalten
mellem Ventil og S@de, og da [Forstovningen hovedsageligt fore-
gaar ved Blandingens Passage gennem Spalten, er dennes Stor-
relse af allerhojeste Betydning for en god Forbrending.

Derfor skal ogsaa Spillerummet mellem Braendstofventil-
Rullerne og Knastskiverne altid indstilles saerdeles omhyggeligt.
Er Knastskiven saaledes ikke nojagtig rund, skal Spillerummet
stilles paa selve Knasternes cirkulere Del.

Ved Hovedmotorerne er Braendstofventilbeveegelsens ene
Arm indstillelig i Lengderetningen. Med denne Arm paa Meer-
ket er de to Armlengder lige lange, og en Foregelse af Spille-
rummet ved Rullen giver da en tilsvarende Formindskelse af
Ventilloftet.

Da Knasten er steerkt skraanende paa Opgangen, giver For-
ogelsen af Spillerummet tillige en senere Twending, idet Rullen
forst kommer til at rore Knasten paa et senere Tidspunkt af
Omdrejningen.

For at opnaa samme Tidspunkt for Tendingen maa man
derfor som Regel flytte Knasten lige saa mange Millimeter frem
eller tilbage, som Spillerummet henholdsvis foroges eller for-
mindskes med Tiendedele Millimeter.

Ventilloftet bor aldrig varieres mere end 0,1 & 0,5 mm. da
denne Variation altid vil veere tilstraekkelig.
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Det rette Tidspunkt for Aabningen er af storste Vigtighed
for at opnaa gode Diagrammer.

Det Antal Grader, Ventilen begynder at aabne for Topded-
punktet kaldes Forindstremningen. I Reglen er denne 6° til 9°
maalt paa Krumtappen. . i

Ved Tidspunktet for Ventilens Aabning forstaas Ojeblik-
ket, hvor Rullen netop rerer Knasten. I Virkeligheden vil
Elasticitet i Bevaegelsens Dele foraarsage, at Indstremningens
Begyndelse foregaar noget senere.

Som Regel kan siges, at 4° er mindste, 10° storste Forind-
stromning med almindelig Omdrejningstal. Ved serligt hurtigt-
lobende Motorer gaar man op til 12° a 15° Forindstremning.

Ved Olier med lavt Antendelsespunkt skal Ventilerne be-
bynde at aabne senere end med tungt antendelige Olier.

Man kan ved Hjzlp af Knastskivens Diameter regne ud,
hvor mange Millimeter Knasten skal flyttes frem eller tilbage
for at L;;\( henholdsvis 1° tidligere eller senere Tending, men
maa da erindre, at 1° paa Knastskiven svarer til 2’ paa Krum-
tappen, idet vandret Styreaksel kun lober halvt saa hurtigt som
Krumtapakslen.

Vied Hovedmotorerne vil en Flytning af Knasten paa min-
dre end 2 mm ikke give nogen synderlig /Endring i Diagram-
met.

Braendstofventilernes Leftehojde bestemmes af Spillerum-
met mellem Rulle og Knastskive.

Loftehoiden er den Det af Indstillingen, som er mest felsom
overfor Forandringer og derfor ogsaa den vigtigste.

En Variation af Leftehojden giver en Zndring af Spalten
mellem Ventil og Swede, og da Forstovningen hovedsageligt fore-
gaar ved Blandingens Passage gennem Spalten, er dennes Stor-
relse af allerhojeste Betydning for en god Forbranding.

Derfor skal ogsaa Spillerummet mellem Brandstofventil-
Rullerne og Knastskiverne altid indstilles serdeles omhyggeligt.
Er Knastskiven saaledes ikke nejagtig rund, skal Spillerummet
stilles paa selve Knasternes cirkulere Del.

Ved Hovedmotorerne er Braendstofventilbevaegelsens ene
Arm indstilleli¢ i Lengderetningen. Med denne Arm paa Mer-
ket er de to Armlengder lige lange, og en IForegelse af Spille-
rummet ved Rullen giver da en tilsvarende Formindskelse af
Ventilloftet.

Da Knasten er steerkt skraanende paa Opgangen, giver For-
ogelsen af Spillerummet tillige en senere Tending, idet Rullen
forst kommer til at rore Knasten paa et senere Tidspunkt af
Omdrejningen.

For at opnaa samme Tidspunkt for T@endingen maa man
derfor som Regel flvtte Knasten lige saa mange Millimeter frem
eller tilbage, som Spillerummet henholdsvis foreges eller for-
mindskes med Tiendedele Millimeter.

Ventilloftet bor aldrig varieres mere end 0,1 & 0,5 mm, da
denne Variation altid vil veere tilstreekkelig.
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Foroget Loftehojde giver storre Spalte og derfor mere For-
brug af Indblesningsluft, hvoraf atter folger, at Forbrandingen®
bliver bedre ved store Belastninger eller med daarlig Olie, for-
mindsket Loftehojde giver mindre Luftforbrug altsaa bedre me-
kanisk Nyttevirkning af Motoren.

For stor Loeftehojde giver for stort Luftforbrug og daarlig
Forstovning af Olien, for lille Loftehojde giver lille Lufttilforsel
og deraf folgende daarlig Forbrending.

Brandstofventilens Indstilling, saavel Forstovere, Knaster
som Loftehojde, er bestemmende for Tiliorslen af Indbleesnings-
luft, medens Olietilforslen alene bestemmes af Braendselspumper-
nes Indstilling

Man kan derfor ikke give en Cylinder mere Braendselsolie
ved at forege Brendstofventilens Loftehojde eller ved at for-
mindske Modstanden i Forstoveren. Hvis Motoren med samme
Indstilling af Braendselspumperne alligevel leber hurtigere, naar
Loftehojderne paa Brandstofventilerne foreges, vil dette blot
sige, at Motorens @konomi er forbedret ved at give mere Ind-
blaesningsluft, saaledes at der til samme Forbrug af Brendsels-
olie svarer en sterre Arbejdsydelse.

Tyndtflydende Olier moder mindre Modstand i Breaendstof-
ventilen end tyk Olie og tillader derfor med samme Indstilling
mere Indblesningsluft at stromme ind gennem Ventilen. Tynd
Olie fordrer derfor mindre Loftehojde end tyk Brzendselsolie.

Som Regel vil Forandringer i Indstillingen af Brandstoi-
ventilerne ikke vaere nedvendigt med Olier, som overhovedet er
anvendelige i Motorerne, kun i Tilfeelde, hvor de i Antendelses-
temperatur eller Viscositet afviger meget fra de almindelige
Brandselsolier, maa Indstillingen @ndres.

Da de l\ndv Olier gerne ogsaa har lavt Antendelsespunki
og derfor samtidigt med formindsket Tilforsel af Indblaesnings-
luft tillige fordrer senere Twending, er det tilstreekkeligt at for-
mindske Loftehojden, altsaa forege S‘pillm'umnu*t med 0,2 a
0,4 mm. Derved opnaar man da samtidigt 1° & 2 senere Ten-
ding.

Omvendt for en tyktflydende Olie, her foroges Loftehojden
med 0,2 a 0,4 mm.

Imidlertid findes der Olier, som kan gore en yderligere IFor-
andring af Indstillingen nodvendig, og som Vejledning for,
hvilke Zndringer der da skal foretages for at opnaa det bedste
Resultat, tjener Diagrammerne.

Under Omtalen af disse, er der gjort neermere Rede herfor.

Skal Indstillingn @endres, bor Forandringen kun foretages
paa en eller to af Cylindrene, og naar Diagrammerne for disse
Cylindre er gode, giver man de andre Cylindre samme For-
stovere, Spillerum ved Ventilruller og Forindstromning.

Forbruget af Braendselsolie pr. THK.-Time er praktisk
taget konstant ved alie Belastninger nemlig ca. 140 gr. ved god
Forbrending og med Olie af 10 000 Cal. Breendvaerdi.
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Da Belastningen er hgjst athengig af Omdrejningerne fol-
ger deraf igen, at den Oliemeengde, som skal gennem Ventilerne,
varierer steerkt med Omdrejningerne.

Breendstofventilerne er fra Preoveplanen indstillet saaledes,
at de ved Motorens normale Belastning, og Omdrejninger sva-
rende til »JFuld Kraft« af Baaden, bruger det Kvantum Ind-
blesningsluft, som med gode Diagrammer giver det mest ekono-
miske Braendselsforbrug.

Paa Hjwelpemotorerne er Brandstofventilernes Loftehojde
indstillelig¢ under Gang, idet Haandtaget kan flyttes til forskel-
lige Hak paa Sektorbuen.

Paa Hovedmotorerne findes ikke en tilsvarende Anordning.
or derfor ved langsom Gang og lille Oliemengde at faa god
Forbreending, er det nedvendigt at reducere M@engden af Ind-
blesningsluft alene ved at gaa med lavere Indblesningstryk. |1
Reglen vil dette veere tilstraekkeligt, men i specielle Tilfeelde
f. Eks. i meget haardt Vejr, hvor Brendselspumpernes Haand-
tag staar paa »IFuld Kraft¢, men Motorerne paa Grund af hgj
Se ikke leber deres Omdrejninger, kan det blive nedvendigt
at reducere Loftehojden for at undgaa at faa for heje Diagram-
mer.

I dette Tilfzelde faar Cylindrene nemlig fuld Oliemeengde,
men da Motorerne lober for langsomt, er Folgen den, at Braend-
stofventilerne, for hver Gang de loftes, holdes aabne i et leengere
Tidsrum end normalt. Olien faar da mere Tid til at passere
FForstovere og Ventilseder, og der gaar for meget Indblesnings-
luft ind. Begge Dele foraarsager et for hejt Diagram og en
tidlig Teending, og er Seen meget haard, saaledes at Omdrejnin-
gerne er sterkt reducerede, kan det med tynd Breendselsolie
risikeres, at Trykket under T@endingen bliver saa hejt, at denne
slaar tilbage i Breendstofventilen og brender denne af.

I saadanne Tilfelde vil det vel hjelpe noget at gaa med
lidt lavere Indblesningstryk, men det kan ikke reduceres meget,
hojst fra 60 til 55 Atm., ved ringere Tryk vil Motoren have Til-
bojelighed til at ryge. Det er da bedre at formindske Lofte-
heojden og holde 60 Atm. Indblesningstryk.

Lettest sker dette ved at skrue alle Stilleskruerne over
Braendstofventilerne f. Eks. '/, Gevind op, hvorved samtidigt
Twendingerne biiver noget senere.

Naar Vejret bliver godt, saaledes at Motorerne igen lober
deres normale Omdrejninger, skrues Stilleskruerne atter ned.

Det samme geelder, naar een eller flere Cylindre er sat fra.
De avrige arbejder da med fuld Oliem@engde, men Motoren lo-
ber ikke sine Omdrejninger.

Er Sikkerhedsventilerne naa Cylinderd@®kslerne i Orden,
vil de lette ved de haje Tryk og derved avertere om, at forneden
Forsigtighed paakreves.

Ved sarlig tynd eller letantandelig Olie kan det ogsaa for at
undgaa Ventilafbreendinger anbefales at reducere Ventilloftet, for
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Mangvrer kan ventes, f. Eks. lidt for der bliver slaaet »Stop«
for at tage Lods ved Indsejling til Havn.

Naar Motorerne er meget varme, er Tendingerne tidligere
og Faren for Afbraending ved langsom Gang storst.

Som ovenfor nevnt, er Braendstofventilerne indstillet til at
give en Luftm@engde, der svarer til Olieforbruget ved fuld Kraft,
for Hovedmotorernes Vedkommende til et indiceret Middel-Dif-
ferenstryk af 6,4 kg. pr. em®.

Med god Forbrending vil Udblaesningstrykket da vere 2
a 2,5 kg. og Udblesningstemperaturen ved Provehanerne ca.
380° C.

IForceres Motoren over dette Middeltryk, uden at der fore-
toges tilsvarende Forandringer af Brendstofventilernes Indstil-
ling, vil Temperaturen af Udstedningsgassen hurtigt stige til
Rodglodhede, og Folgen er uveegerlig den, at Udstromnings-
ventilerne odelegges, og at Cylinderdeeksler og Stempler revner.

Derfor ber Motorerne aldrig forceres ud over det Middei-
tryk, hvortil de er indstillet, og det skal erindres, at Fejl i Indi-
ceringen, hidrerende fra Slore i Beveegelsen altid giver for smaa
Diagrammer.

I yderste Nodstilfeelde, hvor Farten maa forceres, og hvor
det kan forsvares at se bort fra Maskineriets Holdbarhed, ber
Breendstofventilernes Loftehajder foreges 0,2 a 0,5 mm, og Ind-
bliesningstrykket swettes op paa 65 Atm., men det kan under
ingen Omstendigheder nytte at forcere op over den Grense,
hvor det er umuligt at holde Udblesningen rogfri, thi sodet Ud-
stod forringer ojeblikkelig den mekaniske Nyttevirkning, idet
Stempelfriktionen tiltager i sterk Grad.

Under Forcering skal Kolevandstemperaturerne holdes saa
lave som muligt for al hindre Smoreolien i at brende bort fra
Cylindervaeggene og for at kele Stempler og D®ksler saa meget
som muligt, men selv om alle disse Forholdsregler iagttages,
maa det staa den Ledende klart, at Forcering af Maskineriet ud
over det Middeltryk, hvortil Motorerne er indstillet, er meget
farligt og altid vil forringe deres Levedygtighed paa Grund af
de hoje Temperatursvingninger, Materialerne er underkastet.

Starteventilerne.

Fig. 3 viser Snit gennem en Starteventil til Hovedmoto-
rerne. Manovreluften ledes ind til det Hulrum i Cylinderdaeks-
let, i hvilket Ventilen passer ned.

Ventilhuset er forneden slebet sammen med ‘Dakslet, og
dette Swede skal altid holdes absolut tet, da Cylinderen ellers
faar Manovreluft under Stemplets Opgang og bliver vanskelig
at starte.

Foroven er Twtheden tilvejebragt ved Hjelp af en Gummi-
ring som vist.

Fra Hulrummet i Cvlinderdekslet gaar Manovreluften gen-
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nem Opskeringerne A ind til Ventilspindlen V. Denne er hul,
og Luften kan saaledes gennem de viste Huller B passere Spind-
len og trykke Stemplet S op mod Anslaget. Derved loftes Ven-
tilarmen, idet S foroven er fastgjort til Stilleskruens Kugle-
hoved, og Ventilbevaegelsen tvinges ned, saaledes at Rullen kan
blive paavirket af Starteknasten.

Da Trykket under S er betydeligt storre end den Kraft,
der fordres til at sammentrykke Ventilfjederen, vil Knasten
aabne Ventilen, saaledes at Manovreluft kan stromme ind i
Cylinderen

Naar Starten er forbi, tommes Manovreluften automatisk
ud af Hulrummene og Ventilerne, Fjederen F trykker S ned,
og Ventilbeveegelsen treekkes op, saaledes at Rullen gaar fri af
Starteknasten.

Ventilspindlen er foroven forsynet med en Metalforing, for-
neden med opskaarne Stempelringe.

Hjelpemotorernes Starteventiler har ingen Stempel for-
oven, idet Venlilerne ikke arbejder automatisk.

[ovrigt er Konstruktionen den samme SO for Hovedmo-
torerne.

Starteventilerne begynder at aabne ca. 15° efter Stemplets
Topstilling og lukker ca. 45" for Bund.

Under Indstilling af Spillerummet mellem Rulle og Knast-
skive, maa Ventilbevagelsen tvinges ned, saaledes at F trykkes
sammen, og S ligger an mod sit Anslag.

Vedligeholdelsen,

Da Ventilerne kun benyttes under Manevrer, fordrer de
ikke hyppigt Eftersyn. Arbejder de normalt vil en Gang hvert
Halvaar veere tilstreekkeligt.

Ventilerne slibes som Brendstofventilerne, og Spindlerne
smores ind i god Cylinderolie for Isetningen.

Starteventilerne trykproves med Mangvretrykket paa til-
svarende Maade som Brendstofventilerne. Uteet Starteventil
under Gang giver sig til Kende ved, at Roret for Manevreluften
til vedkommende Cylinder bliver varmt. Kan man ikke faa
Ventilen twmt ved at dreje Spindlen paa Swedet, maa der stoppes,
og Ventilen skiftes. Kores der leengere Tid med en utet Starte-
ventil, vil Starteglideren blive varm 0g kan da henge under paa-
folgende Manevre.

Starteventilerne maa ikke smores dagligt. Ophobning af
Smoreolie i disse Ventiler kan under Manevre give Aarsag til
Eksplosioner i Ventilhusene eller Manovreluft-Ledningerne.
Naar Manovrerne er forbi, skal Ventilerne foroven og i Koppen
paa Siden af dem smeres med 4 a 5 Draaber Cylinderolie, og
ipvrigt smores de ikke.

Efter lengere Tids Gang i Seen drejes Ventilspindlerne et
Par Gange rundt kort for Manevrer kan ventes, for at vere
sikker paa, at de ikke sidder fast.
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Ved tryksmurte Motorer med Trunkstempler har Erfarin-
gen godtgjort, at der kan samle sig Smeoreolie i Starteventilerne,
naar et Stempe! har Tilbejelighed til at tage Olie op langs Trun-
ken, og naar Motoren i lengere Tid har arbejdet med lille Be-
lastning uden at vaere stoppet.

Inden en Hj®lpemotor startes, skal Starteventilerne derfor
blaeses igennem.

Dette gores ved at aabne lidt for Manevreluften og swtte
Tryk paa Starteventilerne, medens Haandtagene staar i Midt-
stilling og Hagerne for Udstremningsventilerne er slaaet ned,
hvorefter Starteventilerne trykkes ned ved at lofte Ventilarmen
ved Hjelp af en Loftestang el. lign.

Sikkerhedsventilerne.

Ventilerne skal efterses en Gang hvert halve Aar, og Udbo-
ringerne renses for fastbrendt Sod.

Fjedrene skal vare spendt til det paa Ventilerne stemplede
Maal, der svarer til Provestykket og bor med passende Mellem-
rum kontrolleres ved Afvejning.

Cylindrene.

Disse er forsynet med lose Foringer og Vandkapper. For
at opnaa en effektiv Koling maa de holdes rene, hvilket kon-
trolleres ved Hjeelp af de paa Cylindrene anbragte Rensedere.

Cylindrene skylles igennem nu og da, medens Motoren staar
stille ved at lade hele Kolevandsmzngden stromme gennem
een Cylinder ad Gangen. Der aabnes da fuldt op for Afgangs-
ventilen paa Cylinderdaekslet og lukkes for de andre Ventiler.

Er der megen Sten paa Cylinderforingen, maa den trekkes,
og Stenen fjernes. Under Isetningen skal det paases, at den
anbringes nejagtigt paa sin tidligere Plads.

Til Udtagning af Foringerne benyttes det Pl. 1V, Fig. 1 og
2 viste Spaendeapparat. Den store Tars anvendes ogsaa til Isaet-
ningen, som vist Pl. V, Fig. 1 og 2.

Stemplerne.

Disse skal vere tette, da utette Stempler giver Motoren en
daarlic mekanisk Nyttevirkning, idet Smereolien pustes bort
fra Ringene, hvorved fremkaldes foreget Friktion og Slid.

Til Smoring skal anvendes god Cylinderolie og Oliemeng-
den maa ikke veere mindre end 0,25 gr. pr. IHK.-Time. Hoved-
motorernes Stempler er enten vand- eller oliekolede.

Den underste Stempelring er en Skrabering, hvis skarpe
Kant vender opefter, tjenende til at transportere Smeoreolien op
langs Cylinderveggen.

Ved vandkelede Stempler sker Til- og Bortledningen af
Kolevandet gennem Teleskoprorene.

A/S BURMEISTER & WAINS MASKIN. OG SKIBSBYGGERI







e

99

Afgangstemperaturen skal af Hensyn til Motorens Okonomi
vere 40°—50" C., ikke over 60° C., da Pakningerne i saa Fald
bliver haarde og lsekker. Pakningerne er Lgsedermanchetter,
og de smores med Fedt, der trykkes op i Pakdaasen ved Hjelp
af Fedtkop. Denne skal skrues et Par Gevind ind i hver Vagt.

Teleskoprorene skal holdes taette. En Laekage, der viser
sig som Draaber ovenpaa Pakdaasen, er uden Betydning, men
en Utaethed saa stor, at fine Straaler treenger igennem, maa
absolut undgaas, da Vandet ved at ramme Cylinderveggen hur-
tigt vil faa Stempelringene til at ruste fast og give utet Stempel.

Begvnder derfor en Pakdaase at lekke, skal den pakkes
om ved forste Lejlighed, indtil da kan Vandet hindres i al
treenge ud ved at presse en Klat Talg omkring Reret ovenpaa
Pakdaasen. Lwedermanchetterne skal passe stramt om Rerene
0g bor udblodes i lunken Olie, inden de leegges i.

For at hindre Vandslag i Teleskoprerene er der paa Til-
gangsrorene anbragt Snoefteventiler. Disse skal vere ca. 1 Ge-
vind aabne.

Naar der i Havn lukkes op for Motorerne for Eftersyn,
skal Opmarksomheden ogsaa heftes paa Kolerorene for Stem-
relkolingen, idet selv en lille Lekage paa et af disse, hurtigt
vil odeleegge Smoreoiien.

Svigter Kolepumpen, saaledes at Stemplerne mister Kole-
vandet skal Motorerne eieblikkeligt s®ttes paa langsom Gang, og
varer det mere end 5 Minutter inden Kolevandstrykket igen kan
skaffes tilveje, skal Hovedmotorerne stoppes, da Stemplerne el-
lers vil revne.

I Motorer med oliekelede Stempler, er det Tryksmoreolien,
som anvendes til Koling af Stempelbunden. Det er derfor af
storste Betydning, at Smereolietrykket altid holdes saa heit, at
der er Sikkerhed for, at der kommer tilstrekkeligt Olie gennem
Stemplerne.

Olietilledningen sker gennem Hovedlejerne, Krumtappen,
Plejlstangen, Krydshovedet og den hule Stempelstang, Aflabet
ligeledes gennem Stempelstangen.

Maskinstativet er ud for hver Cylinder forsynet med en
bevaegelig Klap, der dekker over et Hul, gennem hvilket Olie-
aflobet fra Stemplet er synligt og kan kontrolleres. Kontrol af
Temperaturen bor da foretages en Gang i Degnet.

Naar Smoreolien bliver varm og tynd falder Smereolie-
trykket, idet Spillerummene i Lejer, Krumtappe og Krydsho-
veder tillader mere Olie at slippe ud denne Vej. Der kommer
da mindre Olie gennem Stemplerne.

Hvor ovennzvnte Kontrolklap findes, kan Temperaturen
af Olieafgangen fra Stemplerne maales, 1 Motorer, hvor en
saadan Anordning ikke findes, maa den Ledende, naar der aab-
nes op for Motorerne direkte efter Ankomsten i Havn, og me-
dens Olien endnu er varm, kontrollere, om der er tilstreekkeligt
Olie paa Stemplerne med det forhaandenverende Smeoreolie-
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tryk. Olien skal altid lebe ud i fuld Straale gennem Aflebs-
rorene, i modsat Tilfelde bliver den for varm, giver Oliekul i
Stemplerne og Os i Maskinrummet. Desuden vil Olien hurtigt
blive ubrugelig, idet de flygtige Bestanddele fordamper ved den
hoje lvmp(mtm og da varm Olie ilter sig hurtigere end kold,
vil der snart dannes et asfaltagtigt Overtraek indeni Motorerne.

I Maskiner med olickelede Stempler er det derfor af storste
Betydning, at Spillerummene i Hovedlejer, Krumtappe og Kryds-
hoveder ikke bliver for store, eller med andre Ord, at disse lines
op i Tide.

Ved Eftersyn af Krumtap- og Krydshovedpanderne benyi-
tes til Ophsengning af Stemplet og Krydshovedet samt eventuelt
Plejlstangen et Speendejern, som vist PL. VI, Fig. 1, og som
folger med Motoren. Spandejernet fastgores med 2 Skruer
til Bagsiden af Guiden, naar Stemplet er i Top.

Stemplerne skal tages op for Eftersyn en Gang hvert Halv-
aar, og naar de er oppe, skal det erindres at efterse, om Smore-
hullerne for Cylindersmoringen er aabne. lovrigt kan disse
Huller renses under Gang ved at fjerne Smereroret ved Cylin-
deren, Trykket vil da blese igennem Hullet. En tor og ridset
Cylinderforing og sterkt Slid paa denne eller Stempelringene
tyder paa for lidt Olie, medens for rigelig Smoring eller daarlig
Olie giver sig til Kende ved fastsiddende Stempelringe og fast-
brendt Olie.

Slaar Trykket under Motorens Gang gennem Ringene, er
det Tegn paa, at de er utwmette.

Hvis Ringene ikke hanger fast, er de da slidt saa meget,
at Laasene i dem ikke mere er tette. Nye Ringe maa da sattes
i. Disse hlpussu saavel i Stempel som i Cylinder, og det maa
erindres at give dem tilstreekkeligt Spllluum i Laasene, for at
tillade Ldll"(](ll(’\l(](l\l‘ ved Opvarmning. Spillerummet skal
vere 0,1 mm pr. 100 mm Cylinderdiameter.

Under Stempeleftersyn renses Neddrejningerne til Ringene
for fastbreendt Olie og Sod. Ringene skal kunne gaa let i Ned-
drejningerne.

Ved det halvaarlice FEftersyn af Stemplerne skal Stangen
tages af og Stemplet renses indvendigt.

For at lette Henstilling af Cylinderdakslet. under Eftersyn
af Stempel eller Foring folger med Motorerne et Bord, som vist
RISV IS Bigi 2

Under Nedsmtningen af Stemplerne skal den dertil horende
Ring benyttes, og det skal efterses, at Stifthullerne i Stempel-
ringene er lige for Stifterne, da Ringene ellers knaekker. Un-
der Iswtningen smores Stemplet godt ind i Cylinderolie.

Stempelsteengerne er, hvor de passerer Stativernes Top-
plader, forsynet med Skr: aberinge, som forhindrer, at Olien
tages med op langs Stengerne.

Skraberingen er en tredelt Ring, hvis Dele er holdt ind mod

Stangen med en Spiralfjeder.
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L
renses o¢ om nedvendigt files sammen, saaledes at de ligger
an mod Stempelstangen langs hele Omkredsen. [alt ber der
vaere 0.3 mm Luft mellem Ringenes enkelte Dele for at tillade
Slidtage.

Hizlpemotorernes Stempler er Trunkstempler og ikke
kolede.

Ved Eftersyn skal det samtidigt undersoges, om Spillerum-
met i Krydshovedpinden ikke er for stort. Det beor vere saa-
ledes, at Pinden er lethevaegelig uden Slore og ikke over 0,1 mm.

Er det for stort, drives Pinden ud og Panderne files sam-
men. Naar Pinden igen er drevet paa Plads i Stemplet, maa
dette eftermaales, at det er nojagtigt rundt, inden det saettes
ned i Cylinderen. Mulig Ovalitet fremkommen ved Inddriv-
ning af Pinden rettes ved lette Slag med en Tinhammer paa

For at de skal arbejde tilfredsstillende, skal de nu og da

Stemplet.

Varmer et Stempel under Gang, skal Motoren straks stop-
pes. Saafremt det ikke er revet fast i Cylinderen, vil Motoren,
efter at have staaet stille et Kvarterstid med Kolevandet lobende
gennem Kolerummene, vere nedsvalet saa meget, at den igen
kan startes, og der maa da smores rigeligt til vedkommende
Ved forste Lejlighed skal dog Stemplet tages op for
s,n undersoges for Revner.

vil altid fremkalde smaa Overflade-
som for eller senere nedvendiggor

Cylinder.
Eftersyn og Cylinderforinge

Varmtlobende Stempel
reviner i Cylinderforingen,
en Fornyelse af denne.

Braendselspumperne.

Reguleringen af Oliemeengden sker ved Hjelp af Brend-
selspumperne paa folgende Maade: Under Pumpens Sugeslag
suges altid en konstant Maengde Olie ind nemlig Stempelarealet

Slaglengden, under det paafolgende Trykslag drives atter
en Del af denne Olie ud gennem Sugeventilen, der i en bestemt
Tid af Trykslaget forhindres i at komme paa sit Seede derved,
af \'i])l)(‘ll.|]<);(ll‘l‘ den loftet. Ved at variere paa dette Tidsrum
reguleres Pumpens Fyldning 08 derigennem Olietilforslen til

Cylinderen.

Hovedmotorernes Brzndselspumper.

Hver Cylinder har sin egen Pumpe. Iig. 4 viser Snit gen-
nem een af disse. s

P er Pumpestemplet, der er pakket med 5 Lil‘(](‘l.‘llllllll(‘h(}l—

ter. Under den nederste Pakring ligger en Laederskive for at

{mmw Olien i at treenge bag om Ringene 0g gennem Gevindet

I Pakmotirikken.
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elspumpe for Hovedmotorerne.

Brands

Braendselsoliens Tilgangsror fo-
rer, T er Trykrummet med Haandpumpen H. Paa Sugerum-
met, der er fwlles for alle Cylindrene paa en Motor, sidder en
Sikkerhedsventil, der skal forhindre Spreengning af Pumpen,
saafremt en Forstoppelse i 'I'Eig:mf_'\lmlnin;;u\ maatte hindre
Olien i at blive presset tilbage under Pumpens Trykslag.
Gennem Sugerummet gaar Aspinalakslen A og Vippeaks-
len B, der er it punkteret. B har en Krumtap K, om hvilken
Vippen V kan dreje sig, idet den stadigt har Anleg forneden
mod Stilleskruen J. § €r Sugeventilen 08 t Trykventilen.
Paa Stilleskruen er vist et rulletteret Afstandsstykke. Naar
Skruen skrues helt ind, saa langt som Afstandsstykket tillader,
er Sugeventilen loftet under hele Pumpens Trykslag, og den
indsugede Oliemangde gaar tilbage gennem Ventilen, saaledes
at vedkommende Cylinder mgen Olie faar. Dette henyttes. naar
man vil tage Tendingen fra den Cylinder, hvortil Pumpen giver
Olie. .
~ Over Trykventilen sidder en
der tjener til at fierne Luftblerer
Gang at prove, om Pumpen giver Olie.
aar udenfor Pumpe

Aspinalakslen sta
stang i Forbindelse med Aspinalarmen.

S er Sugerummel, hvortil

Prop D med en Pinolskrue,
fra Pumpen 08 til under

huset gennem en Traek-
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Utaetheder paa Sugesiden er iser farlige, da selv en lille
Luftblere i een af Pumperne kan give Anledning til, at den

holder op med at arbejde.

Har Sugeledningen varet adskilt maa der udvises sarlig
Omhu med Opfyldningen af den. Propperne over alle Tryk-
ventilerne og Ventilerne tages op, hvorefter Olien skal lobe saa
leenge gennem Pumpen, indtil alle Luftblerer er fjernet. Feorst
derefter kan Pumpen atter samles.

Utetheder paa Tryksiden vil bevirke, at vedkommende
Cylinder faar for lidt Olie og folgeligt mindre Middeltryk end
de andre Cylindre. Er Utaetheden lille, kan den forelobigt op-
haeves ved at stille paa Stilleskruen.

Ved Ompakning af Jraendselspumpe-Stemplerne benyttes
til Udtraekning af disse det Pl VII, Fig. 1 viste Spaendeapparat.
Ladermanchetterne skal passe stramt om Plungeren, de ud-
bledes forst i lunken Olie og hele Pakningen indsmores godt
med gron Swbe, inden Pakmottrikken skrues ned.

Efter hver Ompakning maa Pakdaasen dagligt efterspeen-
des. da Lwedermanchetterne i Begyndelsen setter sig. Er Pak-
ningen forst taet, kan den holde i lengere Tid, navnligt hvis
Pumpestemplet dagligt sm@ies et Par Gange med nogle Draa-
ber Cylinderolie.

Braendselspumpe-Ventilerne skal veere teette, men naar
Braendselsolie-Filteret renses med passende Mellemrum, lider
Swederne ikke meget, og Ventilerne kan gaa i lang Tid. For
meget Slibning af dem bor undgaas, da Pumpens Indstilling

lider herunder.
't man forst udtager

‘

Ventilerne kan trykpreves derved, ¢
den paa Trykledningen for vedkommende Pumpe anbragte

Kontraventil.
Motoren tornes derefter saaledes, at Brandselspumpen

staar i Bund. Proppen udfor Vippen skrues ud og Manovre-

haandtagel swettes paa »Stope. Sugeventilen er da loftet.
Manovreakslen legges ud i Midterstilling, saaledes at Rul-

lerne er fri af Kamskiverne.

Der aabnes nu for Indblwesningstrykket, og hvis Trykven-
tilen er utwet. vil Luften blese ud gennem Pumpen.

Sugeventilen trykproves paa samme Maade, men Trykven-
tilen maa forst tages ud og Manevrehaandtaget fores saa langt
fri af Sugeventilen.

Kontraventilerne skal holdes absolut taette, er de ikke det,
vil man faa en uensartel Fordeling af Olien, idet Trykventiler-
nes smalle Swede nwesten aldrig alene kan hindre noget af Olien
i at blive nresset tilbage af Indblesningstrykket.

Kontraventilerne skal derfor mindst een Gang hvert Halv-

over, at Vippen er

aar efterses, slibes og trykproves. ' .
Er en Kontraventil meget utet, kan Olien blive presset
helt ud af Braendselspumpen, hvis Motoren f. Eks. under Man-
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ovrer henstaar i lengere Tid med Tryk paa Brandstofventi-
lerne.
En Cylinder »sattes fra« ved at skrue Stilleskruen til Vippen
helt ind. For Sikkerheds Skyld ber tillige Oppumpningsventi- !
len paa vedkommende Cylinders Brendstofventil lukkes ned. '

Saafremt Cylinderen skal gaa lengere Tid uden Tending
lukkes for Indblesningsluften til Braendstofventilen og for at |
hindre Compressionen i at slaa ind og ophede Forstoveren, skal il
da Rullen, ved at stille paa Brendstofventilens Stilleskrue, loftes
fri af Knasten, saaledes at Ventilen ikke aabner. il

Skal Cylinderen derefter »s®ttes tilc under Gang, maa i |
Spillerummet imellem Rulle- og Knastskive indstilles efter Oje-
maal og Diagram. Il

Man maa erindre at lukke op for Indblesningsluften inden
Olien saettes til.

Taber en af Braendselspumperne Olien under Gang, og vil
man undgaa at stcoppe Motoren for at afhjelpe Fejlen, aabnes fii
op for Pinolskruen i Proppen over Trykventilen. fi

Hvis Indblesningsluften da bleser ud gennem Hullet i il
Proppen, er det Kontraventilen, som er uteet. Der lukkes da ik
for Olietilforslen til vedkommende Cylinder ved at skrue Stille- ‘
skruen ind, og Oppumpningsventilen lukkes ned.

Kontraventilen kan derefter tages op. Efter at veere bragt
i Orden og samlet lukkes igen op for Oppumpningsventilen og
Braendselspumpens Stilleskrue skrues ud til det oprindelige
Maal. Naar Olien kommer ud gennem Hullet i Proppen, luk-

<

kes Pinolskruen. |

Hvis Pumpen har tabt Olien, og det viser sig, at Kontra- il
ventilen er tet, er Fejlen den, at der har samlet sig Luft i
Pumpen. Som oftest vil den da begynde at arbejde, naar der
aabnes for Pinolskruen, men hjelper dette ikke, maa Proppen
over Trykventilen skrues nogle Gevind op. Derved slekkes
Ventilens Fjeder, saaledes at Olietrykket kan lofte Ventilen og
Luften slippe ud.

I Breendselspumpens Pakdaaser om Vippe- og Aspinalaksel
bruges Palmettopakning. Som Tetning for Propperne anvendes
enten Fiber- eller Kobberringe.

Hizlpemotorernes Brandselspumper.

Pumpen er felles for begge Cvlindre, og Oliens Fordeling
sker ved Hjelp af to paa Trykledningen indskudte Fordelere.
Et Snit gennem Braendselspumpen er vist- paa Fig. 5.
af Olietilforslen besorges af Regulatoren.
| Hjelp af en Arm en om Regu-
Paa denne sid-

Reguleringen
Dennes Svinglegeme drejer vec
latorakslen under Regulatoren anbragt Foring.
der en Ekscentrik, der ved en Traekstang beveaeger Akslen A.

A er gennem Pakdaase fort ned til Pumpens Sugerum S

og hviler her mod et Sporleje.
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Brzndselspumpe for Hjzlpemotorerne.

Paa A er faststiftet et Hoved B med et Neb, der virker
paa Vippen V’s nederste Arm, medens Vippens anden Arm tryk-
ker mod en Tap paa Undersiden af Sugeventilen s.

Reguleringen foregaar da derved, al Regulatoren holder
Sugeventilen aaben kortere eller lengere Tid af Pumpens Tryk-
slag.

7 er Trykrummel, der staar i Forbindelse med Rummet
foran Pumpestemplet P.

P er faststiftet til Styret F, der drives af en Ekscentrik paa
lodret Styreaksel.

H er Haandtaget, som er fastnotet til en Aksel K. V drejer
sig om en ekscenirisk Tap paa K. Haandtaget har en Viser N,
der viser mod en Bue C. Naar H drejes, saaledes at N staar
paa »Stop«, loftes Vippen saa hejt, at Sugeventilen holdes aaben
under hele Trykslaget. Alt det indsugede Olie pumpes da igen
tilbage gennem Sugeledningen L, og Motoren stopper.

Drejes H saaledes, at N staar paa »Fyld«, loftes Sugeven-
tilen saa hojt, at den steder mod Trvkventilen ¢ og lofter denne
fra Swdet. Olien kar da ved sit Tryk lobe gennem Pumpen
og drive Luftblaerer ud.

Paa Braendselspumpens Trykrum udfor P er anbragt en
Haandpumpe. Den er ikke vist paa Tegningen.

Indstillingen.
Paa Praveplanen er efter Motorens Afprovning maalt Spil-
lerummet mellem Sugeventil og Vippe. En Seger, der passer
til dette Spillerum folger med Motoren.
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Segeren angiver Spillerummet mellem Sugeventil og Vippe, it
naar Brandselspumpens Stempel er i Bund, Regulatorens Sving- 3
legeme i Inderstilling og Haandtagets Viser paa »Gangc. i

Indstillingen foregaar da paa felgende Maade: Motoren tor- gl
nes saaledes, at Viseren paa Svinghjulet staar ud for Merket, fld!
der angiver, at Braendselspumpen er i Bund, Proppen D skrues I
af, Trykventilen og Fjedrene tages ud. Med en Pind trykkes
Sugeventilen fast mod Sadet, og efter at Daekslet paa Siden af '
Pumpen er fjernet og Haandtaget stillet paa »Gange, indstilles
Lengden af Traekstangen til A saaledes, at Segeren passer ind I
mellem Vippen og Sugeventilen. Tillige skal Afstanden mellem
Kornprikkerne paa Regulatorfjederen svare til det Maal, Ind-
stillingsskemaet angiver. Brendselspumpens Indstilling er her-
efter som paa Proveplanen.

Imidlertid kan en Forandring i Oliens Viscositet nodven-
diggore en Efterindstilling, der da geres lettest ved at swmtte
Motoren igang, og lade den lobe uden Belastning og med saa
lidt Luftpumpearbejde som muligt, altsaa med 40 Atm. Ind-
bleesningstryk og Brandstofventilernes Haandtag i det Hak, der
er nermest Platformen.

Derefter indstilles under Gang Leengden af Trakstangen
til A saaledes, at Regulatorens Svinglegeme endnu har 10 &
15 mm Vandring udefter mod Skeermen, hvilket man kan for-
visse sig om ved at se ned i Regulatoren.

Motoren skal gaa regelmassigt uden Overspringninger.

Omdrejningerne ved Tomgang skal vere ca. 7 pCt. storre
end ved fuld Belastning. Leber Motoren for langsomt, maa
Regulatorfjederen spendes.

Vedligeholdelsen.

Angaaende Vedligeholdelsen gaelder det samme som for
Hovedmotorernes Braendselspumper. Naar Ventilerne skal ‘
trykproves, maa Kontraventilen i een af Fordelerne tages ud.

Pumpestemplet er pakket med Ladermanchetter, Deekslet
paa Pumpehuset enten med Skind eller Fiber, Propperne med
Ringe af Kobber eller Fiber.

Regulatoren skal efterses med passende Mellemrum. Fje-
deren tages da ud, og det kontrolleres, hvorvidt den har sat
sig ved at sammenligne Afstanden mellem Kornprikkerne med
det paa Indstillingsskemaet opgivne Maal for uspaendt Fjeder.

Naar Fjederen er ude, proves det, om Svinglegemet og den

om lodret Styreaksel bevaegelige Muffe arbejder let frem og

tithage.
Ligeledes undersoges Ekscentrikken, da selv en lille Frik-
tion i disse arbejdende Dele vil give en daarlig Regulering under

Gang. ‘
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Slore i bevaegende Dele fjernes ved at is@tte nye Foringer
eller ved at file Delene sammen.

Der maa seerligt passes paa, at Reguleringsekscentrikken
altid har tilstreekkeligt Spillerum op og ned, saaledes at den
ikke klemmer.

Fordelerne.

Kontraventilerne i disse skal vare tatte, i modsat Tilfelde
er Oliefordelingen variabel.

Ventilerne trykproves lettest ved at borttage Forbindelses-
roret mellem de to Fordelere, aabne disse helt og smtte Ind-
bleesningstryk paa Breendstofventilerne, som begge maa veaere
lukkede.

>aa den Fordeler, der er fjernest Brendselspumpen sidder
Sikkerhedsventilen for Pumpens Trykrum. Denne Ventil maa
adskilles og renses mindst een Gang aarligt.

Trykledningerne fra IFordelerne til Breendstofventilerne
skal ligeledes renses med passende Mellemrum, da en Forsnev-
ring i disse Ror giver en daarlig Fordeling.

Fordelerventilernes Stilling er angivet i Indstillingsskemaet.

Reverseringsmekanismen.

Denne bestaar af to ovenover hinanden monterede Cylindre
nemlig Luftcylinderen nederst og Oliecylinderen overst.

Stemplerne i disse er indbyrdes forbundne ved den fwlles
Stempelstang i Forlengelse af hvilken Tandstangen, der driver
Drevet paa Reversingakslen, er anbragt.

Luftcylinderen. Dennes Stempel bevaeges ved Manovreluft,
der gennem et Stik fra Rorel tit Startegliderne fores til de paa
Fig. 6 viste Manavreglidere.

Ved T fores Luften til, S er en Afspeerringsventil. I aaben
Stilling staar Manevreluftens Tryk over Ventilerne 0; og 0..
(G, og G, er Manovregliderne, der gennem Leenkeled er forbun-
det til Vippen V, hvis Nav ved den viste S@tskrue er fastgjort
til Akslen A. Paa A sidder Reversing-Haandtaget, der, ud for
det paa Tegningen viste Hul H, har et tilsvarende Hul, i hvilket
en af Manovrehaandtaget beveget Stopdorn passer ind, saaledes
at Reversing-Haandtaget kun kan bevaeges, naar Stopdornen er
fri af Hullet, hvilket sker, naar Manevrehaandtagene er paa
»Stop

Beveges Reversing-Haandtaget til venstre, loftes G,, Ven-
tilen 0, stodes op og Manevreluften gaar gennem F til Toppen
af Lufteylinderen, hvorved Reversinggearet bringes i »Freme«-

Stillingen.
Samtidigt senkes Glideren G, og fra Luftcylinderens Un-

derside, der staar i Forbindelse med B passerer Luften gennem
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B til L, hvorfra en Roerledning ferer til den under Maskinderken
anbragte Lyddemper.

Oliecylinderen. Denne tjener som Oliebremse for Luft-
cylinderen. Reverceres der f. Eks. fra »Frem« til »Bak«, dri-
ver Mangvreluften Luftcylinderens Stempel fra Bund- til Top-
stilling. I Oliecylinderen, der altid skal staa helt fuld af Smere-
olie, fores Stemplet ligeledes fra Bund til Top, og Olien drives
da gennem en Rorledning, der forbinder de to Ender af Olie-
cylinderen fra Top til Bund.

I Rorledningen er indskudt den paa Fig. 8 viste Spaerre-
hane med to Gennemboringer i Hanetolden H, der drejes af den
punkterede Arm A.

A bevaeges fra Reversinghaandtaget ved en Trakstang fast-
gjort ved B.

Leegges Reversinghaandtaget over til »Frem« eller »Bake,
drejes Hanetolden saaledes, at Olien kan passere gennem den.

Den anden Ende af A tager mod de automatiske Stopstyk-
ker paa Reversingcylindrenes Viserstang og tvinger derved Re-
versinghaandtaget og Hanen tilbage i Midtstilling, som vist paa
Tegningen.

Havarerer Luftcylinderen eller Glidermekanismen kan Mo-
toren reverseres ved Hjzlp af Oliecylinderen og den paa Mangv-
repladsen monterede Haandpumpe.

Dennes Sugeledning staar i Forbindelse med Motorens
Tryksmoresystem, medens Trykledningen forer til Bunden af
den Fig. 7 viste Tregangshane. Afgangen fra Hanen gaar til
Krumtapkassen. Fra Tregangshanen forer Rorledninger til Top
og Bund af Oliecylinderen.

Paa Toppen af Hanehuset er anbragt en Viserplade med
»Frem« og »Bake«, og Hanetolden har et Hak, der skal stilles
udfor disse Maerker, naar Reversinggearet skal bringes til een
af Stillingerne ved Hjaelp af Haandpumpen.

[ den paa Tegningen viste Stilling af Hanetolden, staar
Hakket over »Freme, idet Olien fra Tilgangsledningen gaar til
Bunden af Oliecylinderen, medens dennes Topende staar i For-
bindelse med Afgangen til Krumtaphuset.

Oliehaandpumpen og Tregangshanen benyttes ogsaa til at
skifte Gearet, naar Skibet ligger i Havn uden Lufttryk paa
Manovretankene f. Eks. under Eftersyn. Pumpens Sugeledning
0og Afgangsledningen fra Hanen fores da til en Spand med
Smoreolie. De hertil nodvendige Reorledninger findes ombord.

Under Sejlads, hvor Haandpumpen ikke benyttes, skal Tre-
gangshanen staa saaledes, at ingen af Oliecylinderens Ender er
i Forbindelse med Afgangen. Viserstregen i Hanetolden staar
da tvers for »Freme«- og »Bak«-Me@rkerne i Viserpladen.

Den Ledende skal paase, at Hanen staar rigtigt, da Olie-
cylinderen i modsat Tilfelde temmes, hvorved Bremsningen
bortfalder, og Tandstangshevaegelsen kan blive slaaet i Stykker,
naar der reverseres.
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Vedligeholdelsen.

Reversingmekanismen fordrer ikke meget Tilsyn, dog ber
Manovregliderne og Ventilerne over dem tages ud, renses og
indsmores en Gang hvert halve Aar.

Naar Manovrerne er afsluttet fyldes Smerekoppen over
Lufteylinderen med Olie, der lukkes ned i denne, for at hindre
Stemplet i at ruste fast.

Paa Oliecylinderens Top er anbragt en Hane. En Gang
dagligt bor denne aabnes og Olie pumpes gennem den ved
Hjelp at Haandpumpen og Tregangshanen, saaledes at der altid
er Sikkerhed for, at Oliecylinderen staar helt fyldt med Olie.

Man kan ikke vente, at Tregangshanen skal holde absolut
teet, og leber noget af Olien ud, vil Reversinggearet gaa i Gang
med et Sted, idet Oliebremsen ikke virker straks.

Efter Oppumpning skal det erindres at dreje Tregangshanen
tilbage til Tverstillingen.

Startemekanismen.

Hovedmotorerne.

Tilgangsledningen fra Mangvretankene til Startegliderne
gaar til Flangen 7 af en automatisk Stopventil V (se Fig. 9),
der er anbragt paa Mangvrepladsen med Flangen A paa Rum-
met K af Starteglidernes Hus.

Naar Motoren er klar til Manovre, skal Haandhjulet H veere
skruet tilbage mod Stopventilspindlens Bryst, som vist paa Teg-
nirgen dog med et ringe Spillerum. Ventilen holdes da mod
sit Szede ved Trykluft, der kommer ind gennem 7, gaar gennem
Rerledningen B ind i Rummet P over Glideren G, som derved
presses ned mod Saedet. Trykket gaar derefter gennem Rorled-
ningen C til Rummet over Stopventilen. Rummet under denne
staar gennem A i Forbindelse med K. Trakstengerne fra Ma-
novrehaandtagene er fastgjort til Startegliderne ved Ojet J.

Bevaeges Maneovrehaandtagene fra »Stop« til »Start« loftes
Gliderne S saa meget, at de to nederste, smalle Porte kommer
ud for de tilsvarende Porte i Gliderspejlet, som forer ind til K,
meciens Glidernes brede Porte kommer ud for R.

Ovenover den Starteglider, der fores af det hojre Manovre-
haandtag, sidder Glideren G. Denne stodes op, saaledes at dens
cylindriske Del lukker for Rummet P, og den Trykluft, som
staar paa Stopventilens Overside, undviger gennem C til Rum-
met L, der, gennem det paa Tegningen viste Hul, er i Forbin-
delse med fri Luft.

Stopventilen loftes nu af Trykket, og Manevreluften gaar
gennem A til K, derfra gennem Gliderne til R; og R., hvorfra
Rorledninger fore henholdsvis til de tre forreste og de tre ag-
terste Cylindres Starteventiler.
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Automatisk Stopventil og Starteglidere.
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Naar Manevrehaandtagene skydes over fra »Startc til
»Gang«, udloses Trekstengerne til Startegliderne automatisk
ved Hjelp af Gliphagerne, og Fjedrene over Gliderne bringer
atter disse i Lukkestillingen. I denne Stilling staar Rummene
R, og R, gennem de lange Porte i Gliderne i Forbindelse med
Rummet N, hvorfra en Rerledning O forer den i Startelednin-
gen ubenyttede Trykluft til Lyddemperen under Dorken. Gli-
deren G bliver atter fri og trykkes mod sit Sede, hvorefter Stop-
ventilen lukker sig.

Ved at skrue Haandhjulet H endnu lengere frem, kan
Stopventilen holdes aaben. Dette benyttes saafremt Glideren G
skulde komme i Uorden og haenge. Stopventilen virker da
som en almindelig Ventil, og der staar stadig Tryk i Rummet K.

Er Manevrene forbi skrues H helt tilbage.

Vedligeholdelsen.

Startegliderne og den automatiske Stopventil bor efterses
og renses mindst en Gang hvert Halvaar.

Gliderne skal kun smeres for og efter Manevrer, og kun
med 4—5 Draaber Smereolie, da Ophobning af Olie i Starteled-
ninger eller Starteventiler kan give Aarsag til Eksplosioner i
disse under Starten.

En Gang dagligt, og altid lidt for Manevrer kan ventes, skal
det proves, om Gliderne arbejder let, ved at lofte dem og iagt-
tage, om Fjedrene smakker dem hurtigt ned.

Hijzlpemotorerne.

Paa disse er Breendstofventilernes og Starteventilernes Arme
anbragt ekscentrisk paa en om Drejningsakslen siddende Fo-
ring, der fastholdes i sin Stilling ved Hjelp af Haandtaget.

Laegges dette ned i Startestilling loftes Braendstofventilens
Arm saa hojt, at Rullen bliver fri af Knasten, medens Starte-
ventilens Arm s@nkes, saaledes at Ventilen aabner, naar Starte-
knasten passerer Rullen.

Drejes Haandtaget opefter til Gangstilling, treeder Braend-
stofventilen i Funktion, medens Starteventilarmens Rulle er fri.

Paa samme Cylinder kan saaledes kun een af Ventilerne
virke ad Gangen.

Stilles Haandtaget i Midtstilling er begge Rullerne fri. Dette
benyttes naar Motoren skal kore i leengere Tid med en enkelt
Cvlinder, og naar den staar stille. Baade Brendstofventilen og
Starteventilen er da lukket og Fjedrene aflastet.
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Luftpumperne.

Hovedmotorernes Luitpumper.

Disse er koblet direkte til den forreste Ende af Krumtap-
akslen og er 3-Trins Pumper.

Fig. 10 viser et Snit gennem en Compressor. Luften suges
ind gennem opslidsede Reor, hvis Flanger traeder paa L. T.-Suge-
ventilerne S for at presse Ventilkurvene mod Saderne, med
hvilke de er slebne sammen.

Efter at veere sammentrykket i L. T.-Cylinderen, passerer
Luften Trykventilerne, hvis Kurve holdes mod S@derne af den
i Flangen siddende Trykskrue. Gennem Trykventilerne gaar
Luften til Rummet 7. Luften gaar derpaa gennem Roret A
til L. T.-Koleren B, tvinges ved de der anbragte Skilleplader til
at bestryge Rerenes Overflader og forlader Koleren ad C, der
farer til M. T.-Sugeventilerne. Fra M. T.-Trykventilerne gaar
den derpaa gennem D til M. T.-Koleren E og forlader I\ﬂlmen
gennem F, der forer den til H. T. —Suﬂmentllen G.

Efter endeligt at veere lunm(‘ntnl\l\et i H. T.-Cylinderen
gaar Luften ud gennem H.T.-Trykventilen H ind i Keleslangen
K og efter her at vare nedsvalet, gennem L lil Arbejdsbehol-
deren.

Kolevandet gaar ind i Bunden af M. T.-Koleren, passerer
Rorene i denne og fordeler sig derefter, idet en Del af Vandet

gaar gennem N til Kolerummene i Compressoren, medens Re-
s!vn gaar gennem L. T.-Kolerens Ror. Ad P og U forenes Van-
det igen i den fwelles Afgangsledning, der fmcl det til forreste
Udstromnings-Kalekappe.

Fra Bunden af L. T.-Koleren ved Flangen V forer et Ror
til den paa Mz mmnp!auscn anbragte th;(’smnf’ssmml Denne
tjener til at afblese det i Koleren kondenserede Vand og Olie
og benyttes samtidigt til Rc“ulvnngr af Indblesningstrykket, idet
]’umpvn er saa rigelig, at den foruden at give tilstrekkelig Luft
lil Indblesningen h”l"(‘ ved fuld Kraft har et Overskud, der ved
normal Gang blaeses af, men kan bruges til at spede paa Manov-
retankene, hvis Tryk altid vil falde lidt efter lidt, idet Luften
siver ud gennem smaa uundgaaelige Utetheder paa Ledninger
eller Ventiler.

Under normal Gang i Seen ved fuld Fart er Pumpens Virke-
maade da felgende:

Reguleringsventilen R for det skadelige Rum i H.T.-Cy-
linderen staar fuldt aaben, og ved at afbleese Pumpens Luftover-
skud gennem Afblesningen fra L.T.- Koleren holdes Indbleaes-
ningstrykket konstant paa 60 Atm.

Trvkkene i M. T. og L. T. er da afhengig af den Luft-
mengde, der bruges til Indblesningen og er gerne omkring
3 Atm. i L. T-Koleren og 16 Atm. i M. T.-Koleren.

Med helt lukket Afblesning — fuld Compressor — vil
Trykket veere henholdsvis 60 — 20 — 4,5 Atm.
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Luftpumpe for Hovedmotorer. ‘
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Naar Trykket i Manevretankene er faldet, saaledes at de maa
spades, sker dette ved at lukke for Afblesningen fra L. T.-Ko-
leren, og derefter ved Hjelp af den paa den ene Reservebeholder
anbragte Ventil blese det overskydende Luft ind i Starteled-
ningen, idet Indblesningstrykket holdes konstant paa 60 Atm.

Luftpumpen arbejder nu med fuld Ydelse i L. T.-Cylin-
deren og Trykket paa Manevretankene stiger. Naar Tankene
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er fuldt oppumpede til 25 Atm. aabnes for L. T.-Kelerens Af-
blaesning, og Ventilen paa Reservebeholderen lukkes.

Ved langsom Gang giver Luftpumpen selvfolgelig min-
dre Luft, men da Motoren ved det til langsom Fart svarende
lavere Indblesningstryk ogsaa bruger mindre, afbalancerer
Ydelse og Forbrug hinanden. Dog maa der knibes mere paa
Afblesningen eventuelt helt lukkes, da der ved de langsomme
Omdrejninger ogsaa afbleses procentvis mere med samme Aab-
ning af Ventilen.

Under Manevrer er det undertiden enskeligt hurtigt at
kunne s@tte Indblesningstrykket op, f. Eks. hvis der er stoppet
med 40 Atm. Indblesningstryk, og der derefter folger »Fuld
Kraft«. Man kan da aabne et @jeblik for Ventilen paa Manovre-
pladsen ved Hjelp af hvilken M. T.-Koleren gennem en Rerled-
ning, der slutter til Flangen F, settes i Forbindelse med Ma-
novretankene. Derved faar man straks ca. 25 Atm. i M. T.-Ko-
leren og Indblesningstrykket stiger meget hurtigt til 60 Atm.

Havarerer i et Tvillingskrueskib den ene af Hovedmotorer-
nes Luftpumper, saaledes at den maa s®ttes ud af Driit, kan
den anden Compressor i Forbindelse med Manegvreluftpumpen
give tilstreekkelig Indbleesningsluft til begge Hovedmotorerne.

Dette er opnaaet ved at gore H. T.-Slagvolumet dobbelt saa
stort som nedvendigt for at fode een Motor med Luft og ved
over H.T.-Cylinderen at anbringe et skadeligt Rum, der kan
s@ttes til eller fra ved at aabne eller lukke for Ventilen R.

Fremgangsmaaden er da felgende: Manovreluftpumpen
seettes igang, Manevretankene settes i Forbindelse med M. T.-
Koleren og Reguleringsventilen R lukkes. H. T.-Cylinderen ar-
bejder nu uden skadeligt Rum og tager derfor den dobbelte
Mzangde Luft fra M. T.-Koleren. Reguleringen foregaar paa
sedvanlig Maade ved at afblese fra L. T.-Koleren.

Vedligeholdelsen.
Da Luften navnligt i Troperne kan indeholde betydelige
Vandmeengder — ca. 30 gr. Vand pr. m?® indsuget Luft — og

da dette Vand ved Luftens Compression og Afkeling fortettes i
Compressorernes Keolere, maa disse blases af med passende
Mellemrum for at undgaa Rustdannelser paa Stempler og Ven-
tiler. L. T.-Kaleren bleses konstant af, idet Reguleringen fore-
gaar ved Afblesning herfra, M. T.-Koleren og Arbejdsheholde-
ren skal afbleses 2 Gange i Vagten.

Til Smoring af Compressorerne skal, som tidligere naevnt,
bruges Gargoyle R. R. Compressorolie.

Mzngden af Smoreolie og Fordelingen af den til de for-
skellige Smoresteder giver sig bedst til Kende ved Erfaring.
For rigelig Smoring giver fastbrendt Oliekul paa Ventilerne og
oliemattet Afblesning fra Kolerne, for lidt Olie giver Rust paa
Ventiler, Stempler og Cylindre.
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H. T.-Cylinderen bor af Hensyn til Slidtage have forholds-
vis mest Olie.

Indtil Erfaringen har fastslaaet Oliemeengden, kan Smore-
apparaterne indstilles saaledes, at der ialt til Compressoren
smores ca. 6 gr. Olie pr. m* indsuget Luft i Timen.

I Journalen ber saavel Indblasningstrykket som Trykkene
i M. T.- og L. T.-Koleren indferes, da den Ledende herigennem
vil have en god Kontrol paa, at Compressoren arbejder tilfreds-
stillende, idet Fejl ved Ventiler og Stempelringe altid giver sig
til Kende paa disse Tryk.

Fra Tid til anden skal Temperaturerne af Luften for og
efter Kolerne maales.

Med en Tilgangstemperatur paa 15° C. af Kelevandet skal
Luften for Kolerne vaere ca. 150° C., efter Kolerne ca. 30° C.

Compressorernes Ventiler skal efterses med passende Mel-
lemrum.

Til Udtagning af H. T.-Ventilerne og til Slibning af samme
benyttes det Pl. VII, Fig. 2 viste Specialverktoj, der folger med
Motorerne.

Ved Adskillelse af Ror eller Ventiler skal forneden Forsig-
tighed iagttages, idet Utaetheder altid kan bevirke, at der staar
Tryk i en Ledning eller paa en Ventil, saaledes at denne plud-
seligt drives ud med stor Kraft.

Under Arbeide paa Compressorerne er det derfor den Le-
dendes Pligt at paase, at alle Afblesningsventiler fra H.T.-,
M. T.- og L. T.-Cylindrene er aabne.

Under Anbringelsen af Flangerne over M.T.- og L.T.-
Ventilerne er det af storste Vigtighed at iagttage, at Tryk-
skruerne, som spander Ventilkurvene mod Saderne, er lose,
naar Flangen spaendes fast, og at de efter Fastspendingen settes
an mod Ventilen. Er en Ventilkurv ikke spendt fast, kan Met-
trikken under Ventilen banke sig los og falde ned i Cylinderen.

Compressorstemplet skal tages op for Eftersyn mindst een
Gang aarligt.

Spillerummene mellem Stempler og Top af Cylinder skal

da kontrolleres; paa Indstillingsskemaet er disse Spillerum ind-
~forte. .
Kolerne skal adskilles og renses mindst een Gang hvert
Halvaar. lovrigt tjener Temperaturerne af Luften for og efter
Kolerne som Vejledning for, hvornaar det er nodvendigt at
efterse disse.

Hjzelpemotorernes Luitpumper.

Paa Fig. 11 er vist et Snit gennem en af disse Pumper. Den
arbejder i 2 Trin, idet Luften efter at veere suget gennem det
opslidsede Ror kommer ind i L. T.-Cylinderen gennem Sugeven-
tilen S og her bliver sammentrykket filpd0eAdn- T cen el =
Trykventilen ad hvilken den komprimerede Luft strommer ud
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Luftpumpe for Hjzlpemotorer.
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i Rummet A. Paa A sidder Afblesningsventilen C, hvorigennem
forteettet Olie og Vand kan blases bort fra Bunden af Rummet.

Hovedparten af det i Luften verende Vand vil imidlertid
forst fortettes, efter at Luften er nedsvalet ved at have passeret
den yderste af de viste Koleslanger, der forer til et Hulrum
over' H. T.-Cylinderen. Fra Bunden af dette Rum forer derfor
et Ror til en Afblesningsventil R, der tillige tjener til Regulering
af Luftpumpens Yideevne, idet der netop afbleeses saa meget af
den sammentrykkede L. T.-Luft, som er nedvendigt for at holde
Motorens Indblasningstryk konstant.

Hulrummet over H. T.-Cylinderen staar i Forbindelse med
H. T.-Sugeventilen. H er H. T.-Trykventilen, hvorfra Luften
gaar ud i den indre af Kolespiralerne og efter at vere kolet
forlader Luftpumpen.

Kolevandet kommer ind i Kelerummet K gaar derfra til
Kolekappen P om H. T.-Cylinderen og Keleslangerne og for-
lader Pumpen ved N.

Mangvreluitpumpen.

Denne er en 2-Trins motordreven Luftpumpe, hvis Yde-
evne reguleres ved Afblaesning fra L. T.-Keleren.

Den er konstrueret ganske som Hovedmotorernes Luft-
pumpe, kun at H. T.-Enden er udeladt og erstattet med et Dak-
sel i hvilket L. T.-Ventilerne er anbragt.

Hjzlpeluitpumpen.

Denne er en lille 2-Trins Luftpumpe direkte koblet til en
Dampcylinder, der faar Damp fra Varmekedlen. Luftpumpen
har Trunkstempel og ligner nermest Hjelpemotorernes Luft-
pumper, dog har Stemplet ikke Styr forneden.

Pumpen reguleres ved at knibe mere eller mindre paa Ind-
sugningen til L. T.-Sugeventilen.

Luftbeholderne.
Hovedmotorernes Lufitbeholdere.

Paa Fig. 12 er skematisk vist Arrangementet af disse Be-
holdere og deres Ledninger i et Dobbeltskrueskib.

Til hver af Motorerne herer en Arbejdsbeholder A og en
Reservebeholder R, hvis Rumfang er ca. 2 Gange Arbejdsbehol-
derens.

Fra Luftpumpen C’s H. T. fores Luften til et Ventilhoved
H paa hvilket er anbragt en Sikkerhedsventil samt Kontraven-
tilen V, der tillige kan virke som Afspazrringsventil, naar Ventil-
Spindlen ved Hjelp af Haandhjulet presses mod Kontraventilen.
Paa Hovedet sidder desuden en Afblesningsventil, hvorfra et
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Ror forer ned under Derken. Ira H gaar Luften til A gen-
nem Ventilen L og fra A gennem Ventilen J til Motorens Ind-
bleesningsledning, der forgrener sig gennem T-Stykker med
Afspeerringsventiler til de enkelte Cylindres Braendstofventiler.

5
==
Vﬁf_ﬁ@m
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Arrangement af Luftbeholdere med Ledninger for Hovedmotorerne.
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Under normal Gang tjener Arbejdsbeholderen (l(:rf'()r som
Vindkedel for Indblesningsluften og som Separator til Udskil-
lelse af Vand og Olie. ‘ .

Paa A sidder en tredje Ventil X, gennem hvilken Arbejds-
beholderen kan swttes i Forbindelse med den anden Motors
Luftpumpe. Desuden findes paa Arbejdsbeholderens Hoved en ‘

I'rykmaalerventil 7'. |
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Det skal iagttages, at saavel T som den under Trykmaaleren
anbragte Ventil er fuldt aabne, for at Maaleren ikke skal misvise.

Paa Reservebeholderne findes foruden Trykmaalerventi-
lerne T endnu 3 Ventiler B, D og E.

E tjener til at s@tte Beholderne i Forbindelse med Arbejds-
beholderen gennem Ledningen fra Compressoren, D til at seette
Stb.- og Bb.-Beholderset i Forbindelse med hinanden.

B, forer til Motorernes Ringledning S, der staar i Forbin-
delse med alle Luftbeholderne i Motorrummet samt med Hjeelpe-
compressoren P. Ved dennes Hjeelp kan altsaa samtlige Luft-
beholdere pumpes op.

Ringledningen tjener ogsaa til at lede Luft fra Hovedmoto-
rernes til Hjelpemotorernes Luftbeholdere og omvendt.

B; forer til Manovreluftledningen F, der kommer fra Ma-
novretankene og gaar til Motorernes Starteglidere N.

O er den paa Manovrepladsen anbragte Ventil gennem hvil-
ken — som omtalt under Hovedmotorernes Luftpumper —
M. T.-Kolerne settes i Forbindelse med Mangovretankene.

De normale Indblaesningstryk for Hovedmotorerne er:

ved fuld Kraft 60 Atm.,
ved halv Kraft 55—50 Atm.,
ved langsom Gang 45—42 Atm.

Indblzesningstrykket maa ikke vere lavere end 40 Atm.,
falder det under 35 Atm. gaar Motoren istaa.

Reservebekolderne skal altid staa oppumpede til 65 Atm. og
er, som Navnet angiver, Reservereservoirer for Arbejdsbehol-
at hvis Trykket paa disse af en eller anden Aar-
sag bliver for lavt eller under Manovrer hurtigt skal settes op,
at man da ved at aabne lidt for Ventilen E kan lede saa meget
Luft over fra Reserve- til Arbejdsbeholder, at Trykket heri kom-
mer op paa den enskede Haojde.

Naar der under Manevrer bliver stoppet efter leengere Tids
ylangsom Gange«, er det tidt nodvendigt at speede Luft fra Re-
serve- til Arbejdsheholderen for at have tilstreekkeligt Indblees-
ningstryk ved folgende Start.

Skal Reservebeholderne pump
Gang paa felgende Maade:

En af Luftpumpernes L. T..Afblesninger lukkes, hvor-
ved denne Luftpumpe kommer til at arbejde m(‘d‘fuld Ydelse.

Benyttes f. Eks. Stb. Luftpumpe til Oppumpningen lukkes
forst dennes Afblesning, derefter aabnes netop saa meget for E;,
at Indblesningstrykket i A, holdes konstant paa 60 Atm., hvor-
ved den overskydende Luft gaar ned i Reservebeholderen.

For at faa Tryvkket paa denne op paa 65 Atm. lader man
under den sidste Del af Oppumpningen Indblesningstrykket
stige til 65 Atm. Onskes ogsaa Bb.-Reservebeholder pumpet op,
kan man ved at benytte Ventilen D, gaa frem paa samme

Maade.

derne saaledes,

es op, sker det under normal
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Naar Oppumpningen er tilendebragt, aabnes forst for Luft-
pumpens Afblesning, derefter lukkes E, og eventuelt D..

Sker det, at Reservebeholderne maa pumpes op ved langsom
Gang, altsaa med ca. 45 Atm. Indblesningstryk, er Fremgangs-
maaden folgende:

Luftpumpens Afblesning lukkes, der aabnes fuldt op for
E; og derefter knibes L, saa meget, at der netop slipper det til
Indblesningstrykkets Vedligeholdelse nedvendige Luft ned i
Arbejdsbeholderen, medens Resten gaar til Reservebeholderen.

Mangvretankenes Oppumpning ved Hizlp af Hovedmotorer-
nes Luftpumper sker paa folgende Maade:

Benyttes f. Eks. Bb.-Luftpumpe hertil aabnes forst fuldt
op for D,, derefter lukkes Luftpumpens Afblaesning. R; o8
A, staar da i Forbindelse med hverandre og vil folgeligt have
samme Tryk, nemlig Indblesningstrykket for Bb.-Hovedmotor.
Da Luftpumpen nu arbejder med fuld Ydelse vil dette Tryk
stige. Ved at aabne lidt for B, bleses det overskydende Luft
gennem F til Manovretankene.

Er Trykket i disse pumpet op til 25 Atm. lukkes for Bi,
hvorefter R, pumpes op paa 65 Atm.

Selvfolgelig kan man til Oppumpning af saavel Manevre-
tankene som Reservebeholderne benytte begge Hovedmotorers
Luftpumper samtidigt.

Oppumpning af Tankene paa n@vnte Maade maa kun finde
Sted under normal Gang i Seen til Afhjelpning af Svind gen-
nem Utetheder. I alle andre Tilfeelde skal Mangvreluftpum-
pen benyttes til at pumpe Tankene op med.

Skulde der under Oppumpningen komme Manevrer, eller den
Motor, hvis Luftpumpe benyttes til Oppumpning, bliver stoppet,
maa der oieblikkelig lukkes for B, da Trykket i saavel Arbejds-
beholderen som begge Reservebeholdere ellers tabes, idet det
blaeser over i Manovretankene.

Havarerer en af Hovedmotorernes Luitpumper, saaledes
at den ene af disse i Forbindelse med Manovreluftpumpen
maa bruges til begge Motorerne, er Fremgangsmaaden folgende:

Sth.-Luftpumpe er havareret og sal ud af Virksomhed.
Ventilen L, lukkes og X, aabnes.

Den paa H, siddende Afbiesningsventil aabnes og Venti-
len V, lukkes som yderligere Sikkerhed, for at Kontraventilen
holder tet mod Trykket. Manevreluftpumpen settes igang,
0og Ventilen O, aabnes. Bb.-Luftpumpe sattes til at arbejde
med fuld Ydelse i H. T.-Cylinderen ved at lukke for Ventilen R
(se Hovedmotorernes Luftpumper). Sth.-Moloren faar da sin
Indblesningsluft fra €, gennem Xy

Under Manevrer, hvor der maa holdes forskelligt Tryk i
de 2 Arbejdsbeholdere reguleres dette ved at knibe paa Ven-
tilerne L. eller X,.
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Der maa ikke knibes paa Indblesningsventilerne J, disse
Ventiler skal altid vaere fuldt aabne under Gang.

Hizlpemotorernes Luitbeholdere.

Hver af Hjelpemotorerne har 2 Luftbeholdere, en Arbejds-
beholder A (se Fig. 13) og en Reservebeholder R.

Paa Arbejdsbheholderens Hoved er 4 Ventiler nemlig L for
Lufttilgangen fra Luftpumpen K til Beholderen, I for Indbles-

ningsluften til Motorens Indblesningsledning N, H for Forbin-

FI1G. 13.

Arrangement af Luftbeholdere med Ledninger for
Hjelpemotorer.

delsesledningen til R og T for Trykmaalerledningen. Ventilerne
L og I staar ved Gennemboringer i Hovedet i direkte Forbindelse
med Beholderen, medens H lukker for en Kanal, der er boret i
Hovedet, og som setter Kanalen i Forbindelse med Rummet
over L. Der kan saaledes kun tages Luft fra A eller fyldes Luft
paa denne Beholder, nahr der er aabent baade for Ventilerne
L og H.

Reservebeholderens Hoved har ligeledes 4 Ventiler, D for
Ledningen til Arbejdsbeholderen, E for Forbindelsen til Ring-
ledningen P, og C for [edningen til Startehovedet S, der er an-
bragt paa Galleriet. T er Ventil for Trykmaaleren.

Alle Ventilerne staar ved Gennemboringer i Hovedet i di-
rekte Forbindelse med Beholderen.

Reservebeholderen holdes altid oppumpet paa 65 Atm.
Tryk, medens Arbejdsbeholderens Tryk retter sig efter Belast-
ningen. I Seen, hvor denne er ringe, er Indblesningstrykket
gerne 45—50 Atm., ved Land, naar Spillene bruges, 60 65 Atm.

Oppumpningen af Reservebeholderen sker ved Hjelp af
Motorens egen Luftpumpe derved, at der aabnes for Ventilerne
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H og D. Er Trykket i R lavere end i A aabnes kun saa meget
for H, at Indblesningstrykket holdes konstant, medens den
overskydende Luftm@engde gaar over i R, er Trykket her der-
imod sterre end i A, aabnes fuldt for begge Ventiler H og D,
og der knibes paa L, saaledes, at det til Indblasningstrykkets
Vedligeholdelse nodvendige Luft gaar til A, medens Overskuddet
gaar til R.

Reservebeholderen kan gennem Ringledningen, P ‘og E;
pumpes op fra Hovedmotorens Compressor og fra Hjelpecom-
pressoren, og ved at aabne for D og H kan der ad samme Vej
spedes Luft til Arbejdsbeholderen, saafremt Motorens Luft-
pumpe af en eller anden Aarsag ikke giver tilstreekkeligt Luft
for Indblesningen eller er havareret.

Normalt startes Hjelpemotorerne med Luft fra Manevre-
tankene, der fores til Motoren gennem F, men er Manovretan-
kene tomme eller deres Tryk for lavt, kan en Hizlpemotor star-
tes med Luft fra Reservebeholderen, men Trykket i denne maa
da forst blaeses ned til 40 Atm. Startes der med hojere Tryk an-
streenges Ventilbevaegelsen for meget. Efter at Trykket er blast
ned, aabnes for € og Beholderen staar derefter i Forbindelse
med S.

Vedligeholdelsen.

I Bunden paa samtlige Skibets uftbeholdere er anbragt en
Afblaesning, lukket med 2 Ventiler. Afblesningen tjener til at
befri Beholderen for fortettet Vand og Olie. Den inderste Ventil
aabnes forst fuldt op, derefter afbleses Condensatet ved at
aabne lidt for den yderste Ventil. Denne lukkes igen forst.
Paa Hovedmotorernes Luftbeholdere er Roret fra Afbleesningen
fort til en Tragt over Dorken, for at Maskinisten altid kan se,
om Afblesningen er tilpas olieholdig og derefter regulere Com-
pressorens Smoring.

Luftbeholderne, som er i Brug, skal bleses af hver 2. Time.

Mindst een Gang hvert andet Aar bleses al Luften af, Ho-
vedet fjernes, og Beholderen renses med kogende Caustic-Soda-
lud, hvorefter den skylles ren med Ferskvand.

Beholderventilerne skal vere tette, en beoyndende Laekage
bor snarest afhjelpes, da det haje Lufttryk ved at skere gen-
nem Utwetheden hurtigt edelegger Ventilkegle og Sade.

Ventilerne slibes med fint Carborundum og sidst med ren
Olie eller fint Skiferpulver.

De pakkes med I’ulmvtt()p:lkning.

Sikkerhedsventilerne for Luftbeholderne maa nu og da
proves ved at lette dem med f. Eks. en Filangel, medens Trykket
staar paa dem.

Ved Eftersyn af Sikkerhedsventilerne bor Hullet under dem
blwses igennem og renses for Rust 08 Olie.
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Manevretankene.

Fig. 14 viser skematisk Arrangementet af de to Tanke A,

og A, samt deres Forbindelsesledninger med Manevreluftpum-
pen M.
Fra dennes Koler gaar et Rer R til Ventilen D, der er fjeder-
belastet og tjener som Afblesningsventil, idet Roret E forer ned
under Dorken, derefter gennem Afsparringsventilen C til For-
bindelsesledningen mellem de 2 Tanke, paa hvilke Afspeerrings-
ventilerne B, og B, sidder.

IF’
A s Az
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N :‘T"- J 1;) ~N
e
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e R

Arrangement af Mangvretanke med Ledninger.

Disse Ventiler kan aabnes og lukkes fra Manevrepladsen
ved Hjeelp af en Stangforbindelse med Keedehjul og Kede.

Fra Forbindelsesledningen mellem Tankene udgaar Led-
Manovreluften til Hovedmotorerne, medens

ningen J, der forer
Ledning for Hjelpemotorerne. S er en

F er den tilsvarende
Sikkerhedsventil.
Ventilen H forer gennem P Lu
Paa Tankene findes desuden
Trykmaalerventilerne 7.
Under normal Gang
B, altid aabne, Kzdetrekket fr
saafremt Ventilerne ved Forglemmelse ikke er
Manovre indtreffer.
Der staar under Gang altsaa altid Tryk i J og F. C er
lukket for ikke at have Trykket staaende paa Manevrecompres-
soren og Afblesningsventilen D aaben.

ft til Flojten.
Afblesningsventilerne N og

i Spen staar begge Ventilerne B; og
a Manovrepladsen benyttes kun
aabne, naar
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Naar Tankene skal pumpes op fra Manevreluftpumpen,
s@ttes denne igang med aabne Afblaesningsventiler for at lette
Igangs®tningen saa meget som muligt. Derefter spendes D ind
mod Stoppet, og der aabnes straks for C.

Manovretankene skal blases af for Olie og Vand hver anden
Time, naar der pumpes til dem.

Det normale Tryk i Tankene er 25 Atm., men under Sej-
lads vil det langsomt falde ved at sive ud gennem uundgaaelige
Utetheder. Falder Trykket under 20 Atm. skal Tankene pum-
[)(’S op. :

Mindst een Gang hvert andet Aar bleses al Luft af, og de
underkastes et grundigt Eftersyn saavel udvendigt som ind-
vendigt.

Trykmaalerledningerne maa af og til bleses igennem, og
Utetheder ved Ventiler eller Rorledninger skal afhjelpes ved
forste Lejlighed.

Terneapparaterne.

Under enhver Adskillelse af Motorernes arbejdende Dele
skal Terneapparatet vere rykket ind, for at hindre ydre Paa-
virkninger i at dreje Motoren og derved foraarsage Havari paa
Maskineriet.
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Motormaskineriets Betjening.

Klargoring til Gang.

Har Skibet vaeret lagt op, eller Maskineriet ikke vaeret igang
i lengere Tid, er foruden de almindeligt forefaldende Arbejder
folgende Ting at iagttage ved Motorerne: I

Lufttrykkene i samtlige Manovrebeholdere og i Luftbehol-
derne afleses.

I Manovrebeholderne vil det saedvanligt veere [aldet under
10—12 Atm., hvilket Tryk er for lavt til at kunne starte Hjelpe-
motorerne med. I Luftbeholderne vil Trykket derimod sjeldent (il
veere faldet saa lavt, at det ikke ved Overfyldning gennem Ring-

ledningen lader sig gore at bringe Trykket op paa 40 Atm. i .
Reservebeholderen til den Hjzlpemotor, man ferst vil have il
igang. »

I Arbejdsbeholderen skal Indblesningstrykket helst veere Hil
50—60 Atm.. er det under 40 Atm. maa der fyldes Luft over i1l
fra en af de andre Luftbeholdere. A

Skulle Trykket i samtlige Luftbeholdere vaere faldet saa
langt ned, at man ved Overfyldning ikke kan faa de n@vnte B
Tryk i Beholderne til den Hjzlpemotor, som enskes igangsat |
forst, bliver det nodvendigt at fyre op under Varmekedlen, gore

Hjelpecompressoren klar, og saasnart Dampen er oppe gennem |
Ringledningen pumpe Beholderne op. f
Man faar da samtidigt provet Kedel og Hjelpecompresso- ]

|

ren og Sikkerhed for, at Ledningerne er i Orden.
Det er da mest praktisk at pumpe alle Maskinens Luft- |
beholdere op til 60 Atm. Tryk med Hjalpecompressoren. ,
I Nodstilfaelde kan en Motor startes med Kulsyretryk. Frem-
gangsmaaden er da folgende:
Ved Overfyldning fra de andre Beholdere bringes Trykket
i Arbe |ds])(]mld(nn saa hojt op som muligt.
\I i skal helst undgaa at fylde Kulsyre i denne Beholder.
Ved Hjelp af en kort Rorledning s®ttes Reservebeholderen
i Forbindelse med Kulsyreflasken. Trvkket i denne er ved al-
mindelig Temperatur ca. 32 Atm. Det er derfor nedvendigt
at opvarme Flasken, hvilket sker bedst ved at anbringe den i
en Tonde med varmt Vand, dog ikke over 40° C., da Trykket
stiger meget sterkt med Temperaturen. En Sak dyppet i
varmt Vand og viklet om Beholderen kan ogsaa benyttes, der-
imod maa Ild under ingen Omstendigheder anvendes.
Det maa noje iagttages, at Hovedet paa Kulsyreflasken og
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Stikledningen er varmere end Flasken selv, da i modsat Tilfelde
Trykstigning og deraf folgende Eksplosion kan indtreeffe.

Naar Hjzlpemotoren skal startes fra sin Reservebeholder
maa Trykket i denne ikke vare over 40 Atm., er Trykket hejere,
maa det bleses ned.

Er de rette Tryk i Arbejds- og Reservebeholder tilvejebragt,
undersoges Oliestanden i de daglige Forbrugstanke, det proves,
om Svemmerne er let bevaegelige, og Vandet i Bunden af Tan-
kene tappes ud. Ventilerne paa Brendselsolieledningerne aab-
nes, og samtlige Filtre for Brendselsolie efterses og renses om
fornedent.

Smoreolien i Tankene pejles, og Smoreoliefilterne efterses
0g renses.

Kolevandspumperne klargores til hurtig Igangsetning, saa-
snart der er Spwending paa Hjelpemotorens Dynamo, for hur-
tigst muligt at faa fyldt de aftappede Kolerum i Motoren.

Spillerummene mellem Hjelpemotorernes Ventilruller og
Knastskiverne kontrolleres ved Hjelp af de dertil herende So-
gere. Ved at vippe Armene med en Loftestang eller Nogle pro-
ver man, om samtlige Ventiler arbejder let op og ned og smaek-
ker rask mod Sedet.

Det erindres, at Spillerummene for Brandstofventilerne
skal stilles med s@rlig Nejagtighed, og at Segeren gelder for
Spillerummet med Startehaandtaget i Hak 3 paa Sektorbuen.

Starteventilerne blaeses igennem med Trykluft (se Pag. 21).
Dernst efterses om Oppumpningsventilerne er skruet fast ned
mod deres nederste Seder, hvorefter Fordelerne aabnes og ind-
stilles, og med Breendselspumpens Haandtag paa »Gang« pum-
pes Olien op ved Hjelp af Haandpumpen, indtil den kommer
ud ad begge ()ppum])ningswnlil('rnos Overflodsror. Haand-
pumpens Omlober skrues ud, og Oppumpningsventilerne luk-
kes op og skrues fast mod deres overste Seaede.

Hizlpemotorerne ber helst — ialtfald i koldt Vejr — startes
med Solarolie. Inden en Hjelpemotor stoppes, maa man derfor
skifte om til Solarolie saa betids, at Brendselspumpen og Ror-

ledningerne fra denne til Brendstofventilerne er fyldte med

denne Olie til neeste Start.
Fr dette ikke Tilfeeldet, tommes Pumpen og fyldes med
Solarolie inden Oppumpningen finder Sted, og denne maa da

fortsettes, indtil der kommer Solarolie ud ad Oppumpnings-

ventilernes Ror.

Med den paa Hjelpemotoren monterede Vingepumpe tryk-

kes nu Smereolie gennem Lejer o3 Krydshoveder for Igangsat-
ningen. Herved sikrer man sig, at den paa Krumtapakslens
Ende siddende Smoreoliepumpe er fyldt og straks tager Olien,
naar Motoren startes

tillingen kontrolleres.

Dynamoen klargores, og Kostes KO!
Startehaandtagene legges ned 1 Startestilling, og Motoren
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tornes, indtil den staar saaledes, at en af Starteventilerne netop
har begyndt at aabne, hvorefter Terneapparatet tages fra.

Luftpumpens Afblesninger lukkes, og der aabnes for Ven-
tilerne paa Arbejds- og Reservebeholderen. Hjelpemotoren er
nu klar til Start, og den smttes igang ved at aabne rask for
Starteluften, lade Motoren lobe et Par Omdrejninger med denne
og derefter leegge Startehaandtagene op i Gangstilling, f. Eks.
i Hak 4.

Tager Motoren ikke Tending straks, naar det ene Haand-
tag leegges op, fores det igen ned i Startestillingen, og man for-
soger med den anden Cylinder. Er alt i Orden vil denne da tage
Twending og begge Haandtag swttes rask i Gangstilling. Det er
forkert kun at benytte sig af del ene Haandtag, og lade det andet
forblive i Startestillingen, thi derved oppumpes en forholdsvis
stor Oliemzengde i denne Cylinders Brendstofventil, og man kan

da faa en sveer Twending og eventuelt paafolgende Afbrending

af Ventilen.

Naar Motoren har tendt og tager
uften, Dynamoens Sp@nding reguleres o
seettes i Gang, og den til Motoren horende
pumpes op paa 60—65 Atm. Tryk.

Imidlertid klargores Manavreluftpumpen, hvorefter den
seeltes i Gang, og Manevretankene pumpes Op til 25 Atm. Tryk.
Saalenge kun en af Hjelpemotorerne er i Gang, bor der

d fuld Manevreluftpumpe, naar Trykket i Ma-
t saa hejt, at Hjelpemotoren bliver over-

‘art lukkes for Starte-
p, Kelevandspumpen
Reserve-Luftbeholder

ikke pumpes me
novretankene er stege
belastet derved.

Naar Tanktrykket er 15—20 Atm., startes de to andre
Hjelpemotorer med Manovreluft.

Derneest klargores og proves Ballastpumpen, Last- og Sa-
nitzerpumperne, Styremaskinen, Spil og ievrigt alt motordrevet
Maskineri ombord. Om fornedent pumpes Olie paa de daglige
Forbrugstanke. Flojten proves.

Hovedmotorerne klargores.

Alle Stativderene tages af, og derefter undersoges forst, in-
den der tornes rundt, om Hjulgearene er i Orden. Alt lost
Vearktoj fjeernes fra Motorerne, 08 Spildebakkerne under Knast-
skiverne efterses.

Derefter tornes
lejer samt Sikringer for Bolte 0g
lobene fra Bundrammerne renses.
Kolevand til Motorerne, og den Ledende fo
Olien kommer ud ved alle Krydshoveder 0g ad Smorerorene til
Hjulgearene. Ved Motorer med oliekolede Stempler skal der
komme fuld Oliestraale ud ad Stemplernes Afgangsror. Ved
vandkelede Stempler skal det efterses, at der ikke findes Laekager
paa Koleledningerne inden i Motoren, 08 at der kommer rige-

rundt og Krumtappe, Krydshoveder, Hoved-
Tappe undersoges. Olieaf-
Derefter settes Smoreolie og
rvisser sig om, at
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ligt Kolevand gennem alle Stemplerne. Snofteventilerne paa Til-
gangsledningen for Stempelkolingen skal veere ca. 1 Gevind
aabne.

Er alt i Orden, settes Stativderene paa.

Reversingmaskinens Oliecylinder fyldes op ved at aabne
for Skiftehanen og med Haandpumpen pumpe Gearet paa
sFrem«, lukke op for Hanen i Oliecylinderens overste Ende og
pumpe Olie ud, indtil der ingen Luftblerer findes i den, hvor-
efter Hanen lukkes og Skiftehanen drejes til Midtstillingen.

Gearet proves nu med Luft et Par Gange, hvorefter Rever-
singakslen legges ind paa »Freme, 0g der lukkes for Starte-
luften.

Ved Hjelp af de til Motoren horende Segere proves, om
Spillerummene mellem Ventilrullerne og deres Knastskiver er
rigtige, eventuelt indstilles Spillerummene.

Med en Loftestang proves om alle Ventilerne i Cylinder-
deekslerne arbejder let op og ned, og om de smaekker rask mod
Sederne.

Det undersoges om Stopskruerne i Ventilarmenes Bevaegel-
ser og i Kugleleddene er skruet fast, og Spillerummene ved Ud-
stromningsventilernes Loftegear proves.

Braendstof- og Starteventilerne trykproves: forinden efter-
ses. om alle Afspaerringsventilerne for Indblesningsledningerne
til Breendstofventilerne er aabne.

Brendstofventilernes Oppumpningsventiler skrues fast ned
mod deres underste Szede.

Dernwest kontrolleres Brendselspumpernes Indstilling som
omtalt Pag. 26, hvorefter de fyldes omhyggeligt op med Olie,
indtil al Luft er uddrevet. De samles nu, 08 med Manovrehaand-
tagene lagt helt over, pumpes med Haandpumperne Olie op,
indtil den kommer ud ad Oppumpningsventilerne paa samtlige
Breendstofventiler.

Manevrehaandtagene trekkes tilbage paa »Stope, Haand-

pumperne seettes fast, 08 Oppumpnin;{svvnti](‘rno skrues op mod

deres overste Seder.
Afblaesningsventilerne paa

0g Provehanerne. paa Udstromningsrorene :u'ﬂnws.
Luftpumperne gores klar. idet Afblaesningen lukkes, og

der aabnes for Ventilerne paa Tilgangsledningen til Arbejdsbe-

holderen.
Det efterses at Overfy

Indblesningsledningerne lukkes,

ldningsventilerne fra Luftpumperne
til Manevretankene er lukket, og at Ventilerne for Regulerings-
rummene paa Luftpumpernes H. T.-Cylinder er _sl&ruol helt op.
Trykket i Arbejdsbeholderen kal helst veere 50—55 Atm., aldrig
under 40 Atm., da Starten saa vil mislykkes.

Smoreapparaterne efterses 03 fyldes op. Der smores op

everalt. < i
Ventilerne for Kelevandets Tilgang til Guiderne og for dets
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Afgang fra Cylinderdekslerne stilles saaledes, at de er 1 Gevind
aabne.

Terneapparatet rykkes ud.

Derefter aabnes for Ventilen til Starteluftgliderne, og Mo-
toren er klar til at rore.

Hovedmotorerne rores.

Ved at skyde Reversinggearets Haandtag henholdsvis mod
sFrem« eller »Bak« bevages. vandret Styreaksel og Ventilbe-
veegelsen til den onskede Stilling.

Ventilen paa Arbejdsbeholderen for Indblesningsluften til
Braendstofventilerne aabnes, og Motoren startes nu ved langsomt
at skyde begge Manovrehaandtagene over i Startestillingen.

Motoren vil da bevaege sig rundt, drevet af Manevreluften.
Naar den har lebet et Par Omdrejninger skydes det venstre
Haandtag helt over, medens det andet forbliver i Startestilling,
indtil Motoren begynder at tende 03 tage Fart, hvorefter dette
Haandtag ligeledes skydes over, 0g hegge indstilles paa den Olie-
meengde, der er nodvendig for at holde Motoren lebende med de
onskede Omdrejninger.

[ serlig koldt Vejr, hvor Temperaturen i Maskinrummet er
lav og med tungt antendelige Olier, kan det undertiden vere
vanskeligt at faa Motoren til at tende. Svigter de 3 forste Star-
ter, lukkes da for Indblesningen 08 for Starteluften, hvorefter
Haandtagene laegges helt over, 03 med Haandpumperne pumpes
6 A 8 Slag Olie ind i hver af Brendstofventilerne, hvorefter der
atter startes, og saafremt alt er i Orden, vil Motoren da teende.

Fkstraolie maa kun indpumpes for den forste Start, medens
Motoren er kold og kun efter den Ledendes udtrykkelige Ordre
og under dennes personlige Kontrol.

Naar Motoren er i Gang, reguleres Indblesningstrykket ind,
0g den holdes herefter lobende saa l@nge, indtil den Ledende
har forvisset sig om, at alt er i Orden, idet Opmerksomheden
navnlig skal henledes paa folgende

1. At alle Cylindrene tender, hvilket
Hjelp af Provehanerne.

9. At alle Ventilerne arbejder tilfredsstillende, at Rullerne er
fri af Knastskiverne, og at der er Spillerum ved Udstrom-
ningsventilernes Loftegear.

3. At samtlige Starteventiler er tette, hvilket kontrolleres ved
at fole om Rerene, der leder Manevreluft til Dekslerne, er
kolde.

4. At Smorek@ederne
rundt med Akslen.

5. At Luftpumpen arbejder
Tryk i Mellemkeolerne.

6. At Smoreapparaterne er i Orden og Rerene teette.

7. At Teleskoprorenes Pakdaaser ikke sprojter.

kan kontrolleres ved

i Lejerne for Styr sakslen er fri og gaar

tilfredsstillende 0g med passende
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8. At Brendselspumperne og deres Rorledninger er teette.

Aspinalen proves ved_ at rykke den ud med Haanden.

9. At Skraberingene om Stempelsteengerne arbejder tilfreds-
stillende.

10. At Pakdaaserne om Braendstofventilernes Spindler er teette.

11. At Indikatortreekkene er i Orden.

12. At Frem- og Bakviseren funktionerer rigtigt.

Medens der rores, bleses Arbejds- og Reservebeholderne af
for Vand og Olie, og inden der stoppes, pumpes begge Beholdere
op paa 60—65 Atm.

Er alt i Orden, stoppes Motoren ved at treekke Manovre-
haandtagene tilbage til »Stop« 08 lukke for Indblesnings-
trykket.

Da der som oftest hengaar et Stykke Tid fra det ©Ojeblik,
da Motorerne rores, og indtil der bliver slaaet »Klar« i Maskinen,
afblaeses Indblesningsledningerne ved Hjelp af den paa Maskin-
toppen anbragte Afblesningsventil, for at hindre Braendselsolien,
der staar i Ledningerne til Breendstofventilerne, i at blive tryk-
ket tilbage, saafremt Kontraventilerne ikke er helt teette.

Afblmsningsventilen lukkes igen, naar Ledningen er bleest af.

Derefter er Maskineriet klar.

Betiening under Mangvrer.

Efter de forste Manovrer, naar Motorerne er begyndt at
blive varme, manevreres de for at spare Manovreluft ved sam-
tidigt at skyde begge Haandtagene fra »Starte til »Gange.

Saafremt der ikke folger en ny Manevre direkte efter, at
der er slaaet »Stop« lukkes for Indbleesningsluften, dels for at
hindre Olien i at blive trykket tilbage fra Brandstofventilerne,
dels for at holde Trykket i Arbejdsbeholderen.

Ved Manevre fra »Fuld Kraft Freme til »Fuld Kraft Bak«
eller omvendt kan Skibets Fart bevirke, at Motoren endnu er i
Gang, efter at Styreakslen er lagt over paa den modsatte Be-
vegelsesretning. :

Motoren maa da ferst stoppes 0g bringes til at lobe modsat
Vei ved Hizlp ai Manevreluiten, inden Haandtagene skydes over.
Paa Manovrepladsen er anbragt en Viser, der tilkendegiver, om
Motoren lober »Freme eller »Bake.

Haandtagene maa ferst skydes over paa »Gang«, naar Vi-
seren staar paa den rigtige Omlobsretning.

Under denne Manevré, skal der altid manovreres med begge
Haandtag samtidigt, da Manovreluft til 3 Cylindre ikke kan
bremse Motoren hurtigt nok og kun giver unedvendigt Spild af
Manovre- og Indblaesningsluft.

Tager Motoren ikke Tending ved forste Start, trekkes
Haandtagene tilbage paa »Stop«, 08 der startes paany, da Mo-
toren altid tager mest Fart og derfor teender lettest i Begyndel-
sen af Starten.
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Under Manovrer ved langsom Gang iagttages, at Indblees-
ningstrykket ikke falder under 42—45 Atm., da Trykket i Ar-
bejdsbeholderen ved folgende Start skal vere mindst 40 Atm.

Ved lengere Tids Fart med seerlig langsom Gang, f. Eks.
ad Floder, gennem Kanaler eller i taaget Vejr, kan det vere
praktisk at reducere Loftehojden af Brandstofventilerne ved at
skrue alle Stilleskruerne over disse Ventiler '/, Gevind op, hvor-
ved Spillerummet ved Rullerne bliver ca. 0,5 mm storre. For-
bruget af Indblesningsluft er da betydeligt mindre, samtidigt
med at Motorerne tender mere regelmessigt paa Grund af den
mindre Lufttilforsel.

Efter endt Manavre, naar der atter bliver slaaet »Fuld
Krafte, skrues da Stilleskruerne igen tilbage til den oprindelige
Stilling.

Under Manevrer ud og ind ad Havn og i taaget Vejr, hvor
Manovrer kan ventes, og hvor der bruges meget Luit til Flojten,
skal alle tre Hijzlpemotorer vare i Gang, og Mangvrecompres-
soren holdes lobende for stadigt at have fuldt Tryk paa Tankene
og for at kunne levere Strom til Anker- og Forhalingsspillene.

Efter Afgang fra Havn eller Ankerplads.

Naar Manevrerne er til Ende, og der er slaaet » Fuld Kraft«
i Maskinen, indstilles Hovedmotorernes Omdrejninger ved Hjaelp
af Manovrehaandtagene. Indblaesningstrykket indreguleres ved
at blese mere eller mindre fra Luftpumpens L. T.-Keler, for-
inden pumpes dog samtlige Reserve-Luftbeholdere op paa 60—
65 Atm.

Smoreoliepumpernes Omdrejninger afpasses saaledes, at
Smoreolietrykket i Tilgangsledningen til Hovedlejerne er 1 a 1,5
Atm.

Kolevandstrvkket holdes paa 0,6 a 1 Atm. og Kolevands-
maengden l‘('j_:'lll(;l'('s saaledes, at Temperaturen ved Afgangen
fra Cylinderdaekslerne og Stemplerne, hvis disse er vandkolede,
er 45°—55° C.

Naar Motorerne har arbejdet saa lenge, at der er ind-
traadt Ligeveegtstilstand i Temperaturerne, efterser den vagt-
havende Mester, om der stadig er tilstraekkeligt Spillerum mel-
lem Ventilernes Ruller og deres Knastskiver samt ved Lofte-
gearene for Udstremningsventilerne.

Ligeledes efterses om Smorekaederne i Lejerne for Styre-
akslen' lober rundt.

Udbleesningen kontrolleres ved Hjelp af Provehanerne, og
Starteledningerne foles over.

Dekslerne paa de smaa Smerekopper paa Starteventilerne
skrues af, nogle Draaber Cylinderolie fyldes i Kopperne, hvor-
efter Daekslerne atter skrues paa, idet Starteventilerne kun maa
smoares efter endt Manevrering.

Smorekoppen paa Reversingmaskinens Lufteylinder fyldes
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ligeledes med Cylinderolie, og der aabnes for Olien til Cylin-
deren.

Smoreapparaterne til Motorernes Cylindre og Luftpumper
efterses og indstilles.

Naar Manevretankene er pumpet op paa 25 Atm. Tryk,
stoppes Manevrecompressoren og den ene Hjelpemotor, hvor-
efter Belastningen fordeles ligeligt paa de to andre Hjelpemo-
torer. Deres Brendstofventilers Loftehojder og Luftpumperne
indstilles. Sesedvanligt vil 45—50 Atm. Indblesningstryk med
Haandtagene i Hak 4 paa Sektorbuen vere passende.

Dynamobelastningen i Soen er aldrig sterre, end at en Hjel-
pemotor med Lethed kan tage den, men for at hindre, at Skibet
skal miste Styreevnen, saafremt Hjelpemotoren af en eller an-
den Aarsag skulde stoppe, skal i Seen to af Hjelpemotorerne
veere i Gang med parallelt arbejdende Dynamoer. Kun i aaben
So med sigthart Vejr, kan det tillades at afvige fra denne Regel.

>aa de Hjelpemotorer, som er i Gang, kontrolleres Udblzes-
ningen, og Fordelingen indstilles ved Hjelp af Fordelerne.

paa den stoppede Hjelpemotor lukkes for samtlige Ven-
tiler paa Arbejds- og Reservebeholdere og for Ventilen paa
Braendselsoliens Tilgangsledning. Oppumpningsventilerne skrues
ned og Motoren ternes hen i Startestilling, hvorefter Lofte-
hagerne for Udstromningsventilernes Arme og Terneapparatet
slaas fra. Der lukkes for Kelevandet til Motoren.

Betjening i Seen.

Forbrugstankene skiftes hver 12 Timer, og den Tank, som
tages i Brug, tappes forinden fri for Vand og Slam. Den tomte
Tank oppumpes straks.

Breendselsoliefilterne skiftes og renses en Gang i Degnet i
daarligt Vejr, hvor Bundfaldet i Tankene bliver sat i Bevaegelse,
med hyppigere Mellemrum.

Trykforskellen paa Manometrene for og efter Smoreolie-
filterne angiver, hvornaar disse Filtre treenger til at renses.

Arbejdsbeholderne o0g Luftpumpernes Mellemkolere af-
blaeses hver anden Time. Reservebeholderne og Manovretankene
hver Gang, der pumpes til dem. 7

Ventilbevaegelsens Led, Lejerne for Styreakslen og Brend-
selspumpens Bevagelse foles over og smores cn Gang 1 Vagten.

[ovrigt giver begyndende Varmlobning af tryksmurte Dele
sig altid betids til Kende ved Dampene fra den ophedede Olie.

dakdaaserne om Braendstofventilernes Spindler og om
Brandselspumpernes Stempler, spendes efter, saafremt de be-
gynder at lwekke, da Laekagen hurtigt tiltager og bliver vanske-
lig at faa tet. Pakdaaserne smores med en Draabe Smoreolie
i hver Vagt.

Teleskoprorenes Pakninger o
Steengerne efterses.

g Skraberingene om Stempel-
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Smereapparaterne indstilles, saaledes at der tilfores passende
Olie til Smorestederne.

En Gang i Dognet undersoges, om Reversingmaskinens Olie-
cylinder er fyldt.

Ud- og Indstromningsventilernes Styr holdes passende
smurt. Udstremningsventilerne maa ikke smores for meget, lidt
Petroleum nu og da renser Styrene.

En Gang i hver Vagt foles Starterorene over, Spillerum-
met ved Ventilrullerne efterses, og det proves, om Stopskruerne
paa Ventilbévaegelserne og Kugleleddene er faste.

Udbl@sningen kontrolleres ved Hj®lp af Provehanerne.

Temperaturerne af Kolevandets Afgang fra Cylindre og
Stempler kontrolleres.

Luftpumperne og deres Kolere foles over, Smoreolietem-
peraturerne iagttages, og Smoreolietankene pejles med passende
Mellemrum.

Manevretankene pumpes op, naar Trykket er faldet til ca.
20 Atm.

I seerlig daarligt Vejr, hvor hej Sa foraarsager, at Mo-
torerne taber meget i Omdrejninger, eller hvor Aspinalerne
griber ind, kan det iser med lei antendelige Brandselsolier
blive nedvendigt at reducere Brandstofventilernes Loftehejder
med '/, a '/, Gevind paa Stilleskruerne, for at hindre Ventil-
afbreendinger. (Se nsermere herom Pag. 18.)

Hjwelpemotorerne skiftes med hajst 14 Dages Mellemrum.
Den Hjelpemotor, som s@ttes ud af Drift, efterses og klar-
gores straks.

For Ankomst til Havn.

Efter lengere Tids Sejlads og i god Tid for Manevrer kan
ventes, drejes alle Starteventilerne lidt frem og tilbage paa
deres Sweder for at sikre sig mod, at de sidder fast.

Starteglidernes Smorekopper fyldes med Smoreolie og ved
Hjelp af Haandtagene bevaeges de op og ned. De automatiske
Stopventiler for Manevreluften aabnes.

Trykket paa Reservebeholderne kontrolleres, om nedven-
digt pumpes de op til fuldt Tryk. Alle 3 Hjelpemotorer set-
tes i Gang og Manevreluftpumpen ligeledes. Manovretankene
afbleses hver anden Time, medens der pumpes til dem.

Eiter Ankomst til Havn.

Saasnart der er slaaet »Vel i Maskinen«, lukkes for Ven-
tilerne paa samtlige Luftbeholdere til Hovedmotorerne. Alle
Afblaesninger paa Compressorerne aabnes fuldt op, der lukkes
for Ventilerne paa Brendselsoliens Tilgangsledninger, Indblaes-
ningsledningerne bleses af, og Oppumpningsventilerne skrues
ned. Disse Ventiler skal saavel for Hoved- som for Hijzlpe-

motorernes Vedkommende forblive i nedskruet Stilling indtil ef-
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ter Oppumpning har fundet Sted, naar Motoren atter skal set-
tes i Gang.

Naar Manovretankene er pumpet op til 25 Atm. Tryk,
stoppes Manovreluftpumpen og alle Ventiler paa Tankene
lukkes, med Undtagelse af Ventilerne for Hjelpemotorernes
Starteledning.

Torneapparaterne rykkes ind, Stativderene fjernes, og
endnu medens Smgreolien er varm, kontrolleres Olieailebet fra
Krumtappe, Krydshoveder og eventuelt fra Stemplerne.

Derefter stoppes Smoreoliepumperne, og Motorens be-
vaegende Dele foles over.

Kolevandet til Motorerne maa forst stoppes, efter at Cy- il
lindre, Stempler og Daksler er nedsvalet. f

Hizlpemotorernes Betjening i Havn.

Naar Spillene ikke bruges, er Belastningen praktisk taget
konstant, og 1 Hjzlpemotor vil vere tilstreekkelig stor til at
kunne levere det nedvendige Stromforbrug.

Haandtagene stilles i det til Belastningen svarende Hak,
og Luftpumpens Afblwesningsventiler indreguleres saaledes, at
Indblesningstrykket holdes konstant.

Benyttes Spillene, er Belastningen altid hejst variabel.
Maksimums-Belastningen bestemmer da, om en eller flere
Hjelpemotorer skal holdes i Gang.

Haandtagene og Indblesningstrykket indstilles efter den
storste Belastning, saaledes at Udbl@sningen stadigt er rogfri.

I Hviletiderne, hvor Spillene staar, bor Dakket varsko,
naar Strommen til disse kan afbrydes, hvorefter Haandtag og
Indblaesningstrykket indstilles til den konstante Belastning, der
da er tilstede indtil Hviletidens Ophor.

Under Korslen med Hjzlpemotorerne skal Arbejdsbehol-
dere og Luftpumpernes Mellemkolere blaeses af  hver anden
Time. Med passende Mellemrum og mindst et Par Gange i
Vagten rores Fordelerne, idet én ad Gangen lukkes helt, rask
lukkes op igen og stilles paa det tidligere Marke, hvorefter For-
delingen og Rogfriheden kontrolleres. Udstromningsgassen
skal veere usynlig; sodet Udblesning tyder paa for lavt Ind-
hl:('.snin:."sh'yl\‘ eller for lille Brandstofventilloft, Os i Udblaes-
ningen paa for hejt Indblesningstryk eller for stor Loeftehojde.
Trykket maa dog hellere holdes lidt for hejt, end for lavt, idet
sodet Udblesning skader Motoren langt mere, end den hvidlige
Os, der hidrerer fra uforbrendt Olie.

Iovrigt passes Smoreolie- 08 Kolevandstrykkene, Braend-
selsoliefilterne renses med passende Mellemrum, og det iagt-
tages, at Motorerne lober med fuldt Omdrejningstal.

Indicering af Motorerne.
For at kontrollere Olieforbruget, Forbrendingen og For-
delingen af Hestekraften, er det nodvendigt med passende Mel-
lemrum, og naar Lejlighed dertil gives, at indicere Motorerne.
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Indiceringen ber i Almindelighed kun foretages ved fuld
Kraft og altid med konstant Belastning, altsaa ved rolig Sg,
samt forst efter at Motorerne har gaaet i mindst 6 Timer, for
at Temperaturerne indenfor Maskineriet og Smoreolien kan
naa at komme i Ligevaegt.

Ved tryksmurte Motorer er den mekaniske Nyttevirkning
altid ganske betydeligt lavere, saa lenge Smoreolien er kold.
Naar Ligevaegtstilstanden ikke er naaet, vil derfor Omdrej-
ningerne stige med samme Stilling af Manovrehaandtagene, og
disse maa selvfolgeligt ikke flyttes under Indiceringen.

Hvad Diagrammerne angaar, er det al storste Betydning,
at deres Form er god ved fuld Kraft, hvor Temperaturerne i
Cylindrene er storst, og hvor der folgeligt er mest Fare for, at
en daarlig Forbrending kan iremkalde Uregelmaessigheder el-
ler Havarier.

Derfor ber Indstillingen i a! Almindelighed veaere ens i
alle Cylindre og saaledes, at Diagrammerne ved fuld Kraft
viser en god Forbrending.

Saafremt enkelte Cylindre ved langsom Gang eller under

Start viser uregelmeessig Forbraending, flyttes Brandselskna-
ge, alt eftersom ved-

sterne paa disse Cylindre frem eller tilbag

kommende Cylinder ved langsom Gang har Tilbejelighed til at
give for sene Twndinger og springe over, eller for tidlige Teen-
dinger, saaledes at Sikkerhedsventilen letter.

De Forandringer i Forindsiromningen, som er nodvendige
for at rette disse Uregelmessigheder, er imidlertid altid saa
smaa, at de ikke vil give synderlig Forandring i Fuldkrafts-
diagrammet.

Da de hoje Tryk i Cylindrene fordrer stive Indikatorfjedre,
hvoraf igen folger, at Diagrammerne bliver smaa i Forhold til
Dampdiagrammer, er det af storste Vigtighed for at opnaa
nojagtige og ikke misvisende Diagrammer, at Indiceringen fo-
retages med megen Omhu.

Den forste Betingelse for at
Traekket og Indikatoren, som benyttes, er

Indikatortreekket bestaar dels af
dels af Snortrekket.

Bevagelsen maa
da Accelerationerne paa de enkelte Dele er sa:
ikke kan modvirke dem ved Fjedrene i Snortree

faa neiagtige Resultater er, at
i Orden.

Indikatorbeveaegelsen,

veere absolut fri for Slere i Tappe og Led,
v store, at man
kket eller In-

dikatortromlen.
Trekkene skal have en bled Beveegelse og holdes vel

Smurte.

Snortreekket skal saavidt muligt vere af uelastisk Mate-
riale. Bedst er '/, mm Klaverstreng, der holdes strammet ved
“j:vlp af en passende Spiralfjeder, der ikke maa veere for kort,
saaledes at Spendingen i Traekket bliver nogonluml_v kmlstnnl.

Klaverstrengen skal veare absolut glat, fri_ for I\ll]l\"o.l',
Knwk eller Bojninger, der ved Fjederens forskellige Spending
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kan rette sig mere eller mindre ud og derved give Aarsag til
Fejl i Diagrammet.. Hvor Traekket er fort over Lederuller, kan
Klaverstreng ikke benyttes i den hele L@ngde, men maa paa
det Stykke, der beveeger sig over Rullerne erstattes med Indi-
katorsnor. Snorene skal vere af bedste, uelastisk Materiale,
og Forbindelserne til Klaverstrengen udferes med Omhu.

Lederullerne skal veere letlobende uden Slore og holdes
smurte.

Indikatortreekket skal saavidt muligt feres lodret op, i alt
Fald skal det veere parallelt med en lodret Plan gennem Mo-
torens Lengderetning paa det Sted, hvorfra Traekket til In-
dikatoren tages. Endvidere skal Snortrekket vere vinkelret
paa den Arm af Indikatorbevaegelsen, hvorfra det udgaar, naar
Bevagelsen er i Midtstilling.

Indikatoren. Alle storre Indikatorfabrikker fremstiller In-
dikatorer for Dieselmotorer. De, som egner sig bedst til Brug
ombord i Motorskibene, har en Stempeldiameter paa ca. 9 mm,
en Diagramhojde af 50 mm, for Fjeder 1 mm =1 kg pr. ecm?
og en storste Tromlevandring paa 90 mm.

Ved Proveplanerne anvendes i Reglen Maihak eller Leh-
manns Indikatorer, begge med udvendig Fjeder, da de giver
de nojagtigste Resultater, men de har en noget kompliceret
Stangforbindelse.

Schaeffer og Budenbergs Indikatorer har indvendig Fjeder
og giver derfor, naar de bliver varme, ikke saa nejagtige Dia-
grammer, men Stangforbindelsen er mere praktisk og solid.

Indikatoren bor hver Gang, den har veeret benyttet, om-
hyggeligt renses og indsmeores.

Skal der tages flere S@t Diagrammer ad Gangen, maa
Stemplet efter hver Swt tages ud, og det og Cylinderen smo-
res ind.

Til Smoring af Indikatorstempel og Cylinder er god Cy-
linderolie det bedste.

Tromlefjederen maa ikke spzndes mere end nedvendigt,
da stor Speending fremkalder Lwngdeforandring af Snor-
treekket.

Snoren maa under Tromlens Drejning ikke komme til at
ligge over den anden Part, da dette giver Fejl i Diagrammet.

Papiret skal sidde fast ind til Tromlen, og Skrivestiften
trykke ganske let mod Papiret, da stor Friktion giver et for
fyldigt Diagram. Naar Snoren har passeret Lederullerne, skal
den folge Snortreekket, eller dette skal med andre Ord tangere
Indikatorens Lederulle. Danner Snoren fra Indikatoren en
Vinkel med Snortraekket bliver Diagrammet forkert.

Indikatortromle og Lederuller skal lobe let og uden Slore.

- :
Saedvanligt benyttes Fjeder 1 mm = 1 kg. pr. cm® og til
Maksimumstryk = 50 kg. pr. cm”.

Da Indiceringen bor foretages, naar Fart og Belastning er
konstant, er det rigtigst at benytte samme Indikator til alle
Cylindre.
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Indikatorventilerne skal veere tette, og for der tages Dia-
grammer, bleses Indikatorhullerne og Ventilerne igennem.

Fra Tid til anden maa Indikatorgennemboringerne i Cy-
linderdekslerne renses for fastbrendt Sod og Rust. Dette skal
erindres hver Gang Cylinderdakslet er loftet.

Udmaaling af Diagrammerne sker nemmest ved at benytte
et Planimeter inddelt for Kvadratcentimeter.

Planimetret indstilles paa 0,1 [J em, Diagrammet spendes
stramt ud ved Hjwelp af en Tegnestift og lebes 2 Gange over,
idet Stiften fores aldeles nojagtigt over Stregen.

Planimetertromlen skal bevaege sig hen over et haardt og
ikke for glat Underlag, et Stykke Tegnepapir er det bedste.

Planimeteret aflzeses hver Gang, Diagrammet er lobet over,
de to Afleesninger skal da give samme Areal.

Divideres Afleesningen med Diagrammets L@engde i mm

faar man med Fjeder 1 mm = 1 kg. pr. cm* som Resultat det
indicerede Middeldifferenstryk. Er Fjederen 1,03 mm = 1 kg.

pr. em® skal Resultatet yderligere divideres med 1,03.
Giver f. Eks. Aflesningen af Tromle og Nonius 49, saa er
Diagrammets Areal 49 X 0,1 =49 cm?® = 490 mm?. Er Dia-

gramlengden 72 mm og Fjederen 1,03 mm = 1 kg. pr. cm?

faar man det indicerede Middeldiffenrenstryk:
pi =490 : 72 : 1,03 = 6,6 kg. pr. cm®
og den indicerede Hestekraft i Cylinderen:
N; = p; X Cylinderkonstanten X Omdrejningerne pr. Minut,
hvor

Cylinderk ” Stempelarealet i em?® X Slagleengden i Meter
.ylinderkonstanten = 9 X 60 X 75

Diagrammerne.

Paa Planerne IX— XXI er vist nogle Diagrammer. Neden-
for vil hver enkelt af disse blive nermere omtalt.

1. Normalt Compressionsdiagram taget af en Cylinder, der
arbejder uden Tending.

Compressionsdiagrammerne tjener som Kontrol paa, at
Indikator og Indikatortreek er i Orden, og den Ledende bor lade
denne Kontrol foretage med passende Mellemrum, da selv smaa
Fejl ved de nzvnte Dele giver sig til Kende paa disse Diagram-
mer. i

Compressionsdiagrammet skal se ud som vist, 1(1?1 Com-
pressions- og Ekspansionslinien saavel som Ind- og lvdsh:mn-
praktisk talt sammenfaldende, og Com-

ningslinierne skal veere :
Slagets Begyndelse haeve sig

pressionshyperblen skal straks fra
fra Indsugningslinien.
‘ : e e ! . e iab Bl os
Compressionen i Cylinderen skal vere 32— g., naai
Motoren er varm, 30—32 kg. med kold Maskine. :
9 Normalt Fuldkraftdiagram med p = 6,4. Diagrammets
Compressionslinie er den samme som 1 Compressionsdiagram-
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met. Ved b begynder Udstremningsventilen at aabne. Tryk-
ket er her ca. 2,5 kg. svarende til en Temperatur af 380° C. af
Udstromningsgassen med god Forbrending. Den over Dia-
grammet viste Linie er et Trekdiagram, fremkommet ved at
treekke 1 Indikatorsnoren samtidigt med, at Braendstofventilen
aabner. Med lidt Ovelse vil man let faa Linien til at ligge
som vist.

Traekdiagrammet tjener til at give et udfoldet Billede af
Forbrendingen.

Ved a begynder Brandstofventilen at aabne, Linien for a
viser Compressionens Storrelse inden Taendingen indtreeffer.
Den skal, som for nevnt, vere 32—34 kg.

Fra a skal Diagrammet haeve sig med jevn Stigning til ca.
37 kg. og atter falde jaevnt, saaledes at der dannes en Kuppel
paa Forbr@endingslinien.

Diagrammet hidrerer fra en Cylinder, der arbejder med
normale Omdrejninger ved 60 Atm. Indblesningstryk.

3. Overbelastningsdiagram med p: — 6,7 af samme Cylin-
der med 63 Atm. Indblesningstryk.

Trekdiagrammet viser lidt tidligere Tending end ved det
normale Diagram, hidrerende fra den foregede Varme af Cy-
linder, Stempel og D@ksel. Diagrammet er lidt hejere end det
normale, og Udstromningstrykket er ca. 3 kg., svarende til en
Udblesningstemperatur af 420° C. med rogfri Forbrending.

4. Diagram ved halv Kraft af samme Cylinder med 50
Atm. Indblesningstryk.

5. Diagram ved langsom Gang af samme Cylinder med
42 Atm. Indblesningstryk.

De hidtil viste Diagrammer er at betragte som ideelle, de
folgende er Fejldiagrammer, og det normale Fuldkraftdiagram
er i hver enkelt Tilfeelde vist punkteret til Sammenligning.

6. Compressionsdiagram, der viser, at der er Slore i Indi-
katortreekket, Ekspansionslinien ligger bag Compressionslinien.

7. Det hertil svarende Fuldkraftdiagram, der giver et for
lille Middeltryk. Treekdiagrammet er selvfolgelig rigtigt.

8. Compressionsdiagram, der viser, at Indikatorhullet er
forstoppet. Compressionslinien ligger for lavt, Maksimumstryk-
ket er for lille, og Ekspansionslinien falder foran Compressions-
linien.

9. Det hertil svarende Fuldkraftdiagram, der er for lavt
og for fyldigt. Traekdiagrammet er ligeledes f()r_lm't.

10. Compressionsdiagram, der viser, at Indikatorstemplet
eller Indikatorens beveegende Dele gaar for str:}ml.

Compressionslinien heever sig ikke straks i Slagets Begyn-
delse fra Indsugningslinien. o)

11. Det hertil svarende Fuldkraftdiagram, som indicerer
et for stort Middeltryk. Treekdiagrammet er som R'eg(‘,l normalt.

12. (]mnprossibnSdiagmm. der viser, at Indikatorstempel
eller Indikatorfjeder sidder los, eller at der er Slore i Indikato-
rens Stangbevaegelse.
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13. Det hertil svarende Fuldkraftdiagram, der ievrigt in- 1
dicerer det rigtige Middeltryk, og Fejlen viser sig ikke paa il
Trekdiagrammet, men Trykkene skal maales fra den punkte- ‘
rede Indsugningslinie.

14. Compressionsdiagram, der viser, at Indikatorsnor-
treekket er forkert, enten er det ikke vinkelret paa Bevaegelsens
Arm i Midtstilling, eller Snoren tangerer ikke Indikatorens
Lederuller.

15. Det hertil svarende Fuldkraftdiagram, som alt efter
Fejlens Art og Storrelse kan blive enten for stort eller lille, men i
i alle Tilfeelde bliver misvisende. Traekdiagrammet er rigtigt. il

Af forannwvnte Fejldiagrammer, der alle skyldes Unojag-
tigheder hidrerende fra Traek eller Indikatorer, vil det ses, at
Compressionsdiagrammerne giver Oplysning, og det vil derfor
forstaas, hvor vigtigt det er for at opnaa nejagtig Indicering,
nu og da at kontrollere denne ved Hjelp af Compressions- ‘
diagrammerne. | I

I det folgende skal omtales Fejldiagrammer hidrerende fra
Indstillingen og i hvert enkelt Tilfelde kort nevnes, hvad ZEn-
dringer der ber proves for at opnaa et normalt Diagram. Dia- ‘
grammerne er alle Fuldkraftdiagrammer.

16. For tidlig Tanding.

Af Trekdiagrammet ses, at Forbrendingen begynder tid-
ligere end normalt. Diagrammet bliver derved for hejt. Ud- .‘ I
bleesningstrykket er lidt mindre end normalt, idet det heje Dia- ‘
gram har for meget Areal i Toppen.

En tidlig Tending giver folgeligt et okonomisk Forbrug,
en let Start og en regelmessig Gang ved langsom Fart, men for-
oget Maksimumstryk i Cylinderen og kan navnligt under Igang-
setningen give Aarsag til, at Braendstofventilerne braender af,
idet Trykket i Cylinderen under Tendingen bliver storre end
Indbleesningstrykket og slaar ind i den aabentstaaende Brend-

stofventil.
Knasten flyttes 3 a 4 mm tilbage.
I Forbindelse hermed viser
17. Startediagram med Tanding i anden Omdrejning og
med 60 Atm. Indblesningstryk. Ved a begynder Manovreluf- i
ten at stromme ind i Cylinderen, og Motoren gaar i Gang. Ved
b lukker Starteventilen, og ved ¢ aabner Udstremningsventilen,
hvorpaa Manovreluften strommer ud. Herefter folger et Ud- I
stromnings- og Indsugnings- samt Compressionsslag. Ved d ,
indtreffer Tendingen, der vil rejse Trykket sterkt, saafremt ;
Oliemangden i Brandstofventilen er stor, og Trykket vil blive 1
!
|
|

starre, jo tidligere T@ndingen indtrefler.

Derfor giver tidlig Tending, stor Oliemangde og letanten-
delige og tyndtflydende Olier lettere Anledning til afbrendte
Breendstofventiler, og Breaendselspumperne maa derfor aldrig
pumpe paa »Stope.

Ved e aabner Starteventilen igen, men da Trykket i Cylin-
deren er storre end Manevretrykket, falder det, og Manovre-
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luft strommer forst ind senere, naar Trykket i Cylinderen er
lavere end Manevretrykket.

18. Meget tidlig Teending.

Trekdiagrammet viser, at Teendingen begynder under Com-
pressionen og forleber eksplosionsagtig, idet Trykket stiger
pludseligt.

Er Brandstofventilens Indstilling og Spillerummet rigtigt,
tyder Diagrammet paa, at der er Olie i Cylinderen under Com-
pressionsslaget, enten fordi een af de Skruer, der holder Kna-
sten, har opgaaet sig, saaledes at Ventilen aabner i Utide, eller
fordi Ventilseedet er uteet, eller Spindlen begynder at heenge.

Smoreolie i Cylinderen, hidrorende fra Laekage i oliekolede
Stempler, kan give Aarsag til samme Diagram.

Der bor straks stoppes for at rette Fejlen.

19. For lidt Modstand i Brandstofventilen.

Diagrammet er for hejt. Trekdiagrammet viser imidlertid,
at Tendingen er rettidig. Modstanden i Brendstofventilen for-
oges enten ved at give fra 0,2—0,4 mm mindre Loftehojde og
samtidigt flytte Knasten 2 a 3 mm fremad eller ved at forege
Modstanden i Forstoveren, enten ved at give denne en For-
stoverring mere eller ved at dreje Hullerne i Ringene til storre
Modstand.

20. For sen Tending.

Treekdiagrammet viser, at Tendingen indtraffer for sent.
FForbreendingslinien ligger for lavt, men forleber iovrigt godt.
Ved at give tidligere Tewending vil Forbrandingslinien blive
hevet. Brendselsknasten flyttes 2—3 mm fremefter.

21. For sen Tanding og for lille Modstand i Brandstof-
ventilen.

Af Trekdiagrammet ses, at Tendingen indtraeffer for sent,
men alligevel ligger Forbraendingslinien i sin rette Hojde.

Ved at give tidligere Teending vil den blive havet, og Dia-
grammet blive for hojt. Derfor maa man tillige indskyde mere
Modstand i Ventilen, enten ved at formindske Loftehojden eller
ved at forege Modstanden i Forstoveren.

Braendselsknasten flyttes 2—3 mm frem, og Forstoverrin-
gene drejes til storre Modstand eller Brandselsknasten flyttes
4—5 mm frem og Loftehojden formindskes 0,2 a 0,3 mm.

929 For sen Teending, hidrerende fra daarlig Forstevning
af Olien.

Af Trekdiagrammet ses, at Trykket forst falder og der-
paa stiger pludseligt. Teendingerne heres i Cylinderen som
Stod, der dog er aldeles ufarlige og hyppigst gaar bort, naar
Cylinderen bliver varm.

Treekdiagrammet maa ikke forlede til at flytte Knasten
frem, thi i Virkeligheden aabner Ventilen i rette Tid, men det
forste Olie, der kommer ind i Cylinderen, bliver ikke forstovet
tilstreekkeligt til at teende. Aarsagen hertil kan veere den, at
Indblesningstrykket er for hajt, Cylinderen og Stemplet for
koldt eller Modstanden i Forstoveren for stor.
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Diagrammer, som det viste, er ret almindelige lige efter »
Igangsetningen, inden Stemplet endnu er opvarmet, men ved-
bliver en Cylinder selv efter leengere Tids Gang at udvise saa-
danne Teendinger, ber Forstovningen forbedres, saasnart der
gives Lejlighed hertil f. Eks. ved at give Forstoveren mindre
Modstand og reducere Loftehojden med 0,2 a 0,3 mm. Kna-
sten maa da samtidigt flyttes 1 4 2 mm frem. Meget tyndt-
flydende Olier har iser Tilbejelighed til at give saadanne sene
Tendinger.

23. For sen Taending, hidrerende fra daarlig Forstevning
paa Grund af for stor Modstand i Ventilsedet.

Enkelte Oliesorter, iser saadanne med hej Kulstofprocent,
fordrer en serlig god Findeling i Forsteveren og vil med den ‘
normale Indstilling kunne give et Diagram som vist. Det
samme g@elder vandholdig Olie. Forstoveren @endres til at inde-
holde en Ring mere, og Ringene drejes til storst Modstand, sam-
w lidigl med at Loftehojden foreges med 0,2 & 0,3 mm. Bliver
" derved T@endingen for tidlig, maa Knasten flyttes 2 4 3 mm
| tilbage.
| 24. Fpr stor Modstand i Brandstofventilen.

Traekdiagrammet viser rettidig Tending, men Forbraen-
dingslinien ligger for lavt. Udstromningstrykket er for hejt.

Tungtfiydende Breendselsolie vil med normal Indstilling
give saadanne Diagrammer.

Ved al seette Indblesningstrykket op paa 65 Atm. vil Dia-
grammets Form blive normalt, men Compressoren vil blive
mere anstrengt, det er derfor bedre at forege Loftehojden med
0,2 a 04 mm og for ikke derved at faa for tidlig Teending
flytte Knasten 2—3 mm tilbage.

25. For stort Modtryk.

Udstremningsledningen er forstoppet. Trykket under Ud-
stromningen falder for langsomt, og Forbrendingen er daarlig,
idet Diagrammet ikke er fyldigt nok i Toppen.

For stor Modstand mod Udstromningen vil altid bevirke,
at Cylinderen ikke bliver renset fuldstendig for Udstromnings-
gas, saaledes at denne fremkalder daarlig Forbrending og for
stort Olieforbrug. Er Modstanden serlig stor, vil Udstrom-
ningsventilen klapre mod Saedet under Gang.

26. Udstremningsventilen aabner for sent.

Diagrammet viser, at Ekspansionen fortsettes til Slagets
Slutning. Forbrendingen er ikke saa god, som ved normal
Aabning af Udstremningsventilen, men Fejlen har dog langtfra
saa stor Indflydelse som foroget Modstand i Udstremningsled-
ningen. Ved at mejsle af Knastskivens Diameter kan Ventilen
bringes til at lukke tidligere op.

Alle hidtil viste Diagrammer hidrorer fra Indikator med
Fijeder 1 mm = 1 kg. pr. em®. Af Diagrammerne 25 og 26
vil det ses, at Fejl ved Ud- og Indstmmnipgslml-q1'11e ikke giver
sig udpraeget til Kende med saa stiv Indikatorfjeder. @nskes
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derfor Diagrammer af nevnte Linier, maa hertil benyttes sva-
gere Fjedre.

I det folgende skal omtales saadanne Diagrammer, taget
med Fjeder 12 mm = 1 kg. pr. cm®

27. Normalt Svagtfijederdiagram ved fuld Kraft.

I er Indsugningslinien, ¢ Compressionslinien, £ Ekspan-
sionslinien og U Udstremningslinien. Atmosferelinien er vist
punkteret. Ved a aabner Udstremningsventilen.

28. For stor Modstand mod Udstremningen hidrorende fra
forstoppet Lyddemper eller Udstremningsledning.

29. For stor Modstand mod Indsugningen hidrerende fra,
at Rillerne i Indsugningsreret er forstoppet.

30. Udstremningsventilen aabner for sent.

31. Udstremningsventilen lukker for tidligt. Med det viste
Diagram vil man hyppigt here et Smeld i Indsugningsroret,
hidrerende fra, at Overtrykket i Cylinderen smzkker ud gen-
nem Roret, naar Indsugningsventilen begynder at aabne.

De ovenfor omtalte Diagrammer er alle fra en af Hoved-
motorernes Cylindre. Fejldiagrammerne og Reglerne for at
afhjelpe Fejlene geelder imidlertid ogsaa for Hjeelpemotorerne,
dog at Forandringerne af Loftehojde og Knaststillinger ved
disse skal veaere betydeligt mindre for at give en ZAindring i Dia-
grammets Form.

Endnu skal vises nogle Normal-Diagrammer fra en Hjzlpe-
motor, Type D. M. 225 H, 325 Omdr.

32. Startediagram taget under Start med 40 Atm. Moto-
ren er inden Starten ternet hen i en saadan Stilling, at Starte-
luften kommer ind i Cylinderen ved a og efter en Trykstig-
ning paa ca. 8 Atm. begynder Motoren at dreje sig. Af Dia-
grammet ses, at ved b, hvor Udstromningsventilen begynder at
aabne, er Trykket i Cylinderen 8 Atm.

33. Startediagram af samme Cylinder, men Motoren er
her startet fra Manevretankene med 25 Atm. Tryk.

Udstremningsventilen aabner her mod et Tryk af kun

Atm.

34. Compressionsdiagram ved 325 Omdr. pr. Minut.

35. Fuldbelastningsdiagram ved 326 Omdr. pr. Minut med

Atm. Indbl@sningstryk og Haandtaget i Hak 3.

De paa Eksp: msionslinien liggende Ujevnheder hidrorer
i Indikatorfjederen og viser sig hyppigt ved

fra Svingninger
Med stivere ln(hk:ll()lf_udlo er Eks-

hurtigtlobende Maskiner.
pansionslinien jevn.

36. Diagram ved % Belastning med 57 Atm. Indblesnings-
tryk, Haandtaget i Hz nl\ .3 og med 332 Omdr. pr. Minut.

37 Dlagram ved 14 Belastning med 50 Atm. Indblesnings-
tryk, Haandtaget i Hak 3 og med 338 Omdr. pr. Minut.

38. Dlagram ved Y4 Belastning med 45 Mm Indblaesnings-
tryk, Haandtaget i Hak 3 og med 345 Omdr. Minut.

39. Diagram ved Tomgang med 42 Atm. Indb]msnm"etrvl«
Haandtaget i Hak 4 og med 352 Omdr. pr. Minut.
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Uregelmaessigheder ved Motorerne.

Nedenfor skal kort navnes de hyppigst forekommende
Uregelmessigheder under Manevrer og Gang og den hurtigste
Maade at afhjelpe Fejlene.

Igangsatningen svigter.

1. Motoren gaar ikke i Gang med Trykluit.

a. Mangel paa tilstrekkeligt Manovretryk, enten fordi der
ikke er lukket op for Tankene eller for Ventilen paa Manovre-
pladsen, eller Tankene har tabt Trykket.

. Starteglideren bliver ikke loftet, saaledes at Portene i
dem er fuldt aabne. Stangforbindelsen fra Manevrehaandtagene
er ikke indstillet rigtigt.

c. Spillerummet mellem Starteventilernes Ruller og Knast-
skiverne er for stort, saaledes at Ventilerne paa de Cylindre, som
staar for Start ikke aabner.

d. Starte- eller Brandstofventilen er utat paa en ai de
Cylindre, hvor Stemplet staar for Opgang under Compression,
eller der er ingen Spillerum mellem disse Ventilers Ruller og
deres Knastskiver.

e. Ind- eller Udstremningsventilerne er utzette eller haenger,
saaledes at Manovreluften gaar ud gennem Utwtheden. Uteet
Indsugningsventil giver sig til Kende ved, at Trykket bleser ud
gennem Indsugningsroret.

. Motoren er bremset f. Eks. ved for fastspendte Lejer
eller Gods i Skruen.

Naegter Motoren under Manevrer pludseligt at gaa igang
tiltrods for. at der er tilstreekkeligt Tryk i Tankene, er Fejlen
¢ eller d nevnte, og man kan da ved

gerne een af de under i :
forst at starte den modsatte Vej, dreje den hen i en anden Stil-

ling, hvor andre Ventiler treder i Funktion og saaledes faa den

igang.
2. Motoren gaar igang med Manevreluft, men slaar dereiter

-0

»Bak« samtidigt med, at Luften hveser ud gennem Indsugnings-

rorene.

Een eller flere af Starteventilerne er utette eller heenger.
Ventilerne bevaeges op og ned med Loftestangen, indtil de

gaar let i Styrene. Disse kan smores med lidt Smereolie, der-

imod maa Solarolie eller Petroleum ikke anvendes. Ved forst-

kommende Lejlighed tages Ventilerne op renses, slibes og tryk-

proves.

3. Motoren gaar igang med Trykluf

Tandingen udebliver.

t, men saa langsomt, at
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a. For lavt Manevretryk. Naar Motoren er varm, vil den
kunne startes selv med Tryk paa 10—12 Atm., hvorimod man
maa have 20—25 Atm. paa Manevrebeholderne for at faa til-
streekkelig Fart paa Motoren til at opnaa Tending, naar den
er kold og Smoreolien endnu tyktflydende. Naar Motoren skal
rores inden Afgang i serlig koldt Vejr, kan det lette den forste
[gangs@tning at vente med at cirkulere Kolevandet gennem dem,
indtil de er kommet igang, men selvfolgelig skal Kolerummene
staa fulde af Vand fer Starten.

h. Startegliderne loftes ikke tilstraekkeligt saaledes, at
Trykket drevles gennem Gliderportene, eller Gliderne er meget
utaelte.

c. Starteventilerne er uteette eller Spillerummet mellem
Ruller og Knastskiver er forkert.

d. Stemplerne i Toppen af Starteventilerne er meget utatte,
eller Ventilfjedrene har sat sig.

e. Ind- eller Udstromningsventilerne er utatte eller Cylin-
derdekslerne revnede, saaledes at Manevreluften siver ud gen-
nem Utaethederne.

f. Motoren er bremset (se under 1).

4. Motoren gaar igang paa normal Maade med Manevre-
luft, men der paafolger ingen Tanding, naar Haandtagene skydes
over paa »Gangc.

Aarsagerne hertil kan vere folgende:

a. Mangel paa Brendselsolie. Faar Motoren slet ingen
Olie under Starten, vil Udblasningen ikke indeholde Oliedampe,
der viser sig som en tyk hvidgul Os gennem de aabne Prove-
haner paa Udblesningsrorene.

Manglende Braendselsolie kan skyldes:

I. Der er lukket for Olien paa Tankene eller paa Sugeled-

ningen.

I1. Luft i Breendselspumpen. Propperne over Trykventilerne
maa da skrues af og Pumpen fyldes op, hvorefter Olie
pumpes op med Haandpumperne, indtil den kommer ud
ad samtlige Oppumpningsventilers Aflobsror.

I11. Brandselspumpens Ventiler eller Kontraventiler er utaette,
hvorved Indblaesningstrykket kan presse Olien tilbage,
saaledes at en Del af Trykledningerne er tomme, naar
Motoren startes.

IV. Nogle af Vipperne eller Sugeventilerne i Brandselspumpen
henger. Vedkommende Cylindre faar da ingen Olie.

V. Braendselspumpens Indstilling er forkert.

V1. Haandpumpernes Mpttrikker er ikke skruet an, hvorved
disses Pumpestempler arbejder ud og ind, saaledes at
Pumpen ikke suger Olie.

VII. Daarlig Brendselsolie, enten for tyktflydende, saa Pum-
perne ikke kan suge det, eller Olie, der er vandholdigt
eller seerlig tungt antendelig.
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VI1I11. Oppumpningsventilerne er ikke skruet op. Olien bliver da
pumpet ud herigennem og kommer ikke ind i Brezndstof-
ventilerne.

h. Indblaesningstrykket er for lavt.til at kunne forstove
Olien, eller der er ikke lukket op for Ventilen paa Arbejdsbe-
holderen eller paa Indblesningsledningerne til Braendstofven-
tilerne.

Er Trykket i Arbejdsbeholderen under 35—40 Atm. ten-
der Motoren ikke, det skal helst veere 50—60 Atm., mindst ved
tyndtflydende, letantendelige Olier.

¢. Compressionen er for lav. Under Gang ved fulde Om-

drejninger og med varm Maskine er Compressionen 32—34

Atm.. ved kold Motor 30—32 Atm., men under Starten, hvor

Omdrejningerne, som bibringes den af Manovreluften, er for-

holdsvis faa, gor Afkelingen, Smaautetheder i Stempelringe,

Ventilkurve o. 1. sig mere geldende, og ved Motorer, der har

veeret i Drift i leengere Tid, er den sjeldent under Starten mere

end 20—925 Atm. Falder Compressionen yderligere, kan det
derfor blive vanskelist at faa Olien til at tende.

For lav Compression kan skyldes folgende Aarsager:

. Indsugningsrerenes Slidser er tilstoppede med Stov, hvorved
Gennemgangsarealet formindskes. Dette vil ikke alene be-
sveerliggore Igangs@tningen, men ogsaa foraarsage, at Mo-
toren ryger under Gang, idet den ikke faar den til For-

breendingen nedvendige Luftmangde.

Er Rillerne meget indsnzevrede, vil Indsugningsven-
tilerne klapre mod S@derne under Indsugningsslagets Be-
gyndelse, idet den foregede Modstand mod Luften danner
Undertryk i Cylinderen.

1. Stempelringene er utatte. Dette giver sig navnlig til Kende
under selve Igangsetningen og kort Tid efter denne, in-
den Stempelringene er blevet varme, derved at Tendin-

Fejlen skyldes enten, at Ringene

gerne »slaar igennemc.
ig eller daarlig Smere-

er braendt fast paa Grund af for rigel
olie, eller fordi Motoren har reget.
Muligvis er Stempelringene slidt saa meget, at Over-
lapningerne gaber mere, end at Teetning kan opnaas; der
maa da ved forste Lejlighed sewttes nye Ringe i Stemplerne.
II1. Utatte Ventiler eller Ventilkurve. Egentligt er det kun Ud-
stromningsventilerne, der her kan komme i Betragtning,
og som kan blive saa utette, at Compressionen forringes,
og Motoren maa da have roget, eller Ventilerne er ikke
skiftet med passende Mellemrum. Utette Indsugnings- el-
ler Starteventiler forringer dog selvfolgeligt ogsaa Com-
pressionen, men kun efter Adskillelser for Eftersyn af disse
Ventiler kan der vere Tale herom, da det er udelukket, at
Motoren kan gaa ret lenge med Utetheder ved nogle af
disse Ventiler eller deres Kurve, uden at Maskinpersonalet

bliver opmerksom paa Fejlen.
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Saafremt Ventilernes Ruller ikke gaar fri af Knast-
skiverne, saaledes at Ventilerne ikke lukker tet efter at
have passeret Knasterne, forringes selvfolgeligt ligeledes
Compressionen. Derfor skal efter hver Adskillelse af Ven-
tilsteenger og Leftegear, Spillerummene ved disse og Ven-
tilrullerne indstilles neojagtigt efter de dertil horende Seogere.
IV. For stort Spillerum: paa Top af Stemplerne. I det med Mo-
toren folgende Indstillingsskema er Spillerummet paa Top
af Stemplerne angivet, og det maales, efter at Cylinder-
daekslet er loftet, ved at terne Stemplet neojagtigt i Top.
Paa Toerneskiven er denne Stilling afmeerket. Det opgivne
Spillerum er da Afstanden fra Stemplets til Cylinderens
Overkant.
Saafremt Slidtage i Krydshoved og Krumtap har for-
oget dette Spillerum synderligt — mere end 2 mm — maa ‘
Fejlen rettes ved at leegge Mellemleg under Stempelstangen
eller stebe nyt Metal i Panderne. ‘
V. Revnede Cylinderdaeksler. Hvis Revnerne straekker sig op i‘
i Ventilhullerne kan der veere Fare for, at Compressionen ‘
forringes saa meget, at Tendingen bliver vanskelig, naar
Motoren er kold. Dakslet maa da skiftes ved forstkom-
mende Lejlighed.

d. For sene Tandinger. Er Spillerummene mellem Braend- ;
stofventilernes Ruller og Knastskiverne for stort, tender Cy- i
lindrene for sent, og med tungt antendelig Olie kan Motoren,
naar den er kold, da vaere vanskelig at faa i Gang af denne ‘
Aarsag. '

Motoren ryger.

Det er af allerstorste Betydning for en Motors gode Ved-
ligeholdelse og Levedygtighed, at den altid arbejder med absolut
rogfri Udblaesning.

For at lette Betjeningspersonalets Kontrol med Udbleas- 3
ningen, har hver af Motorerne sin separate Udbl@sningsledning
fort op til Daekket, og desuden er der monteret Kontrolhaner
paa Udstromningsledningerne efter hver enkelt af Cylindrene.

Har paa en Motor alle Cylindrene Tilbejelighed til at ryge,
kan Aarsagen hertil veere folgende: Y

1. Motoren er overbelastet. Forceres Motoren til at yde

' synderlig storre Belastning end den, hvortil den er indstillet,
vil det blive vanskeligt at holde Udblaesningen rogfri.

Sodet Udsted bevirker, at Udstremningsventilerne hurtigt
adelaegges, at Stempeiringene haenger, og at Cylinderforingerne
slides. Desuden vil Temperaturen i Cylindrene stige sterkt,
saaledes at der er Fare for, at Stempler og Cylinderdeksler
revner.

Derfor maa en Motor under ingen Omstandigheder selv for
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korte Perioder forceres op til at yde en Belastning, med hvilken
det er vanskeligt at holde Udblaesningen rogfri.

For Hjelpemotorernes Vedkommende kan Overbelastnin-
gen skyldes Varmlobning af de beveegende Dele, hvorved Mo-
torens Egenarbejde stiger saaledes, at dette i Forbindelse med
det effektive Arbejde giver et for stort Middeltryk i Cylindrene.

Overbelastning af Hjelpemotorerne kan ogsaa skyldes, at
Tavleinstrumenterne misviser.

2. Daarlig Braendselsolie. Ryger Motoren med normalt
Middeltryk ved 60 Atm. Indblesningstryk, kan det tyde paa,
at Brendselsolien ikke er god.

Indblesningstrykket bor da settes op paa 63—65 Atm. og
vedbliver Motoren alligevel at ryge, eller viser Diagrammerne,
at Udblesningstrykket er for stort, skal Motoren seettes saa
meget ned i Omdrejninger, at Udblesningen bliver rogfri og
Udstromningstrykket normalt.

3. Modstanden mod Udblasningen er for stor. Noget af

Spildegassen forbliver da i Cylinderen og blander sig med Ind-
sugningsluften i neeste Slag, hvorved Forbrendingen bliver
daarlig.
Svagfjederdiagrammer vil give Oplysning om, hvorvidt
Aarsagen til den sodede Udblesning skyldes for stort Modtryk,
fremkaldt ved Sod- eller Stendannelser i Udstromningsror eller
Lyddempere. Ved forste Lejlighed maa disse renses, indtil da
skal Motoren s@ttes saa meget ned i Omdrejninger, at Udblaes-
ningen er rogfri.

4. For stor Modstand i Brandstofventilerne. Med serlig
tyktflydende Brandselsolie er det muligt, at der maa @ndres paa
Brandstofventijernes Indstilling for at faa Indblasningsluft nok
igennem dem til regfri Forbranding.

Diagrammerne vil give Oplysning herom. Som Regel vil
det veere tilstreekkeligt at smtte Indblesningstrykket op paa
63—65 Atm., eventuelt at foroge Loftehojden ved at skrue
Stilleskruerne over Ventilerne */«—*/, Gevind ned. Giver dette
rogfri Forbreending, men for tidlig Tending, maa der stoppes
for at flytte Knasterne tilbage. Muligvis maa Forstoverindstil-
lingen tiilige @ndres.

5. For lavt Indblaesningstryk. Under Afsnittet angaaende
Braendstofventilernes Indstilling er der gjort Rede for Indblaes-
ningstrvkkets Afhengighed af Belastningen. '

For lavt Indblesningstryvk giver sodet Udblesning, ved for
hojt Indblesningstryk har Motoren Tilbajelighed til at give
stadvise Taendinger.

Ryger en enkelt af Motorens Cylindre, kan Aarsagen hertil
veere folgende: y

1. Fordelingen er forkert, idet vedkommende Cylinder ar-
bejder med for hejt Middeltryk. Der maa da tages noget Olie
fra denne Cylinder ved at skrue Stilleskruen paa Breendsels-

pumpen lidt ind.
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2. Brandstofventilen er utet. Skyldes Utetheden at Olien
har afsat noget Smuds paa Ventilseedet, kan man hyppigt af-
hjelpe Fejlen ved med en Negle omkring Mettrikken over Ven-
tilfjederen forsigtigt at dreje Spindlen lidt frem og tilbage. Hjeel-
per det ikke eller skyldes Fejlen, at Ventilen har Tilbgjelighed
til at hange, ber der stoppes og en Reserve-Brendstofventil
siettes i.  Det maa paa det bestemteste fraraades at gaa med
en utet Breendstofventil, da dette kan have til Folge, at der kom-
mer Fortending i Cylinderen, hvorved sveere Havarier kan ind-
treeffe.

3. For lille Compression. Ovenfor (se Pag. 70) er nsevnt
de forskellige Aarsager til en for lille Compression, hvorved
Luftmengden, som er nedvendig for at faa regfri Forbrending,
forringes.

4. Forsteveren er tilstoppet, hvorved foraarsages, at Cy-
linderen ikke faar tilstreekkelig Indblaesningsluft.

Diagrammet vil vise Fejlen, der muligvis kan afhjapes, fo-
relobigt ved at forege Loftehojden lidt, f. Eks. med 0,2—0,4
mm, hjelper dette ikke, maa der tages noget Olie fra vedkom-
mende Cylinder ved at skrue dens Stilleskrue paa Braendsels-
pumpen lidt ind. Cylinderen vil da komme til at arbejde med
et mindre Middeltryk. Ved forstkommende Lejlighed skal Ven-
tilen skiftes.

5. For lille Loftehojde af Brandstofventilen, fordi Spille-
rummet mellem Rullen og Knastskiven er forkert indstillet.

Fejlen kan midlertidigt rettes under Gang ved at indstille
Loftehojden efter Diagrammet, ved forste Lejlighed indstilles
efter Seger.

6. For sen Taending hidrorende fra, at Afstandsstykket bag
Braendselsknasten er faldet ud, saaledes at denne er skubbet
tilbage. Der maa stoppes for at rette Fejlen, for ikke at re-
sikere at Skruerne, som holder Knasten opgaar sig.

Sted i Motoren under Gang.

Stodene kan enten hidrere fra Slore i de bevegende Dele
eller fra Tendingerne.

Det kan veaere vanskeligt ved Horelsen alene at skelne de to
Aarsager fra hinanden, men et Diagram af vedkommende Cy-
linder vil straks vise, om Teendingerne har Skylden (se neer-
mere herom under Diagrammerne).

De kan i saa Tilfeelde skyldes folgende Aarsager:

1. For tidlig Tending, enten fordi Spillerummet mellem
Braendstofventilens Rulle og Knastskiven er for lille, eller fordi
Forstoveren ikke er rigtig indstillet. Saafremt én af de Skruer,
der fastholder Knasten har opgaaet sig, saaledes at Rullen tager
paa Skruen, vil dette ogsaa give Fortending og Sted i Cy-
linderen.

2. For heit Indblaesningstryk, navnlig lige efter Igangseat-
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ningen, medens Motoren endnu er kold, er hyppigt Aarsag til
stedvis T@ending. Stedene er uden Betydning og opherer, naar
Indbleesningstrykket blaeses ned.

3. Utaet eller haengende Brandstofventil, hvilket bevirker,
at Olien stadigt siver ned i Cylinderen og derfor tender under
Compressionen, inden Stemplet har naaet Topstillingen. Ten-
dingen bliver i saa Tilfelde hyppigst eksplosionsagtig og letter
Sikkerhedsventilen.

Der skal straks stoppes, da man ellers lober den Risiko,
at Ventilen »braender afe.

En Reserveventil seettes i, og denne bor trykpreves inden
Igangsetningen.

4. Daarlig Forstevning af Braendselsolien, enten fordi For-
stoveren ikke er rigtig indstillet, eller fordi Forsteverkonussen
ligger for langt fra Ventilhuset.

5. For sene Tandinger hidreorende enten fra en af de un-
der 4 nmvnte Aarsager, fra daarlig Br@endselsolie, eller Fejlen
skyldes, at Brendselsknastens Afstandsstykke er faldet ud, saa-
ledes, at Knasten har flyttet sig.

6. Forkert Fordeling af Olien, hvorved nogle af Cylindrene
faar mindre Olie end andre. De Cylindre, der faar for lidt,
vil da have Tilbojelighed til at stode med et Indblesningstryk,
der er passende for de ovrige.

Utette Kontraventiler i Braendselsolieledningen, utette
Ventiler i Braendselsoliepumpen, Laekager eller Fejlindstilling
kan give Aarsag hertil.

Braendstofventilerne braender af.

Sker Afbrendingen under regelm:essig Gang i Seen, er
Aarsagen enten:

1. Haengende Ventilspindel fordi Pakningen er blevet for
tor, eller fordi Urenheder fra denne eller fra Rorledningerne er
treengt ind mellem Spindel og Forsteverror. Ved Laederman-
chetpakninger kan Grunden ogsaa vere den, at Ventilspindlen
er slidt for meget.

2. Ventilbevagelsen er revet fast. Navnlig saafremt Brend-
stofventilens Kugleled river fast, vil dette bevirke, at Spind-
len bliver paavirket af et skaevt Tryk og derved faar Tilbajelig-
hed til at henge.

3. Utat Ventilseede saaledes at Tendingen slaar op i For-
stoveren, opvarmer denne og bringer Spindlen til at henge.

I dette Tilfeelde vil, forinden Afbrendingen finder Sted,
l'(”)l:l'sningcn veere synlig, idet Utetheden bevirker, at noget
Olie siver ned i Cylinderen og giver Os i Udbl@esningen. Efter-
haanden som Utwetheden tiltager, bliver T@endingerne uregel-
messige og eksplosionsagtige, og som oftest vil det (](jrf'or vg’d i
rette Tid at stoppe Motoren kunne undgaas, at Ventilen bliver
odelagt.
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4. For heijt Indbleesningstryk, hvorved dels Trykket i Cy-
linderen under T@endingen bliver for stort, dels Fjedertrykket,
som tjener til at lukke Ventilen, bliver for lille. Indblesnings-
trykket skal altid holdes under 65 Atm.

5. For lavt Indblaesningstryk, hvorved Olien ikke bliver
forstovet, saaledes, at det teender eksplosionsagtigt i Cylinderen,
haever Trykket i denne over Indblesningstrykket og slaar Taen-
dingen ind i Forsteveren.

I meget hoj So, hvor Motorernes Omdrejninger med Haand-
tagene paa »Fuld Kraft« er sterkt reduceret, og hvor Aspi-
nalerne virker, saaledes at Olietilforslen til Braendstofventilerne
varierer, kan det — som omtalt under Braendstofventilen Pag. 18
— iseer med letantendelige Braendselsolier blive nedvendigt at
reducere Braendstofventilernes Loftehajder med '/, a '/, Gevind
paa Stilleskruerne for at undgaa for heje Tryk i Cylindrene og
deraf felgende Ventilafbreendinger.

Sker Afbraendingen under Starten eller ganske kort Tid
efter denne, kan Aarsagen hertil, foruden de allerede nevnte
tillige veere folgende:

6. For tidlig Tending fordi Spillerummet mellem Brend-
stofventilens Rulle- og Knastskiven er for lille, fordi Knasten
er gaaet los, eller fordi én af Knastens Skruer har opgaaet sig
og lofter Ventilen i Utide.

7. For meget Brandselsolie. Hvis Brandselspumperne gi-
ver for meget Olie under Starten eller pumper paa »Stop«, kan
dette foraarsage, at Trykket i Cylinderen bliver for hajt, saa-
ledes at Tendingen slaar ind i Forstoveren. Brendselspumpens
Indstilling maa da kontrolleres.

Af samme Grund skal der udvises Forsigtighed med at
pumpe Ekstraolie ind i Ventilerne for Starten.

Der maa kun indpumpes Ekstraolie, naar Motoren er kold
og hojst 6 Slag med hver af II:lzmd|)un|purnf%.

Indpumpning maa kun ske efter Ordre fra den Ledende.

8. Letantaendelig Brandselsolie. Er Olien meget lynd_l-
filydende og letantendelig, kan dette give Anledning til heje
Tryk under langsom Gang. Saafremt Sikkerhedsventilerne er
i Orden, vil de avertere herom. Knasterne bor da flyttes 2 a 3
mm tilbage eller Loftehojden formindskes med 0,2 a 0,4 mm.

9. For svage Brandstofventilijedre, s:mlv(lvs_ at :\'piml!orn_c
har Tilbejelighed til at haenge, hvilket navnlig giver sig til
Kende under Starten. :

10. Revnet Stempel, hvor disse er oliekolede, kan bevirke,
at der findes Smoreolie i Cylinderen under Starten. Smore-
olien kan da blive antendt og give heftige Eksplosioner.

Stemplet maa skiftes eller repareres, der maa under .ingvn
Omstendigheder sejles med utette Stempler, da Smur(:oh(-oks-
plosioner altid er meget farlige og ofte giver Aarsag til svere

Havarier.
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Udstremningsventilen hanger.

Aarsagen hertil kan vere folgende:

1. Ventilspindlen er tiisodet, enten fordi Motoren har reget,
eller fordi Ventilen er smurt for rigeligt, saaledes at Smereolien
er drevet ned langs Spindlen og brendt fast paa denne.

Ved at smere Ventilen med lidt Petrolenm kan man hyp-
pigt faa den til at arbejde normalt igen.

2. Fiedren er knmkket. Ved at fastgore en Vegt i den
Ende af Ventilarmen til hvilken Ventilstangen er fastgjort, kan
man faa Ventilen til at funktionere, indtil den ved forste Lejlig-
hed kan blive ombyttet med en af Reserveventilerne.

3. Modstanden mod Udblasningen er for stor, enten fordi
Udstremningsledningen eller Lyddemperen er forstoppet.

4. Udblasningstrykket er for stort, paa Grund af daarlig
Forbrending, eller fordi Belastningen i vedkommende Cylinder
er for stor.

5. Ventilbevaegelsen er revet fast.

Motoren taber i Omdrejninger.

A. Hovedmotorerne.

Staar Manevrehaandtagene paa det Merke, der svarer til
fuldt Middeltryk, og sakker Motoren, kan Aarsagen hertil veere:

1. Luft i Breendselspumpen, saaledes at én eller flere af Cy-
lindrene har tabt Olien.

Luften hidrorer fra Utetheder paa Sugeledningen eller fra
uteette Pakninger paa Pumpen, men kan ogsaa skyldes uteette
Kontraventiler paa Brendselpumpens Trykledninger.

2. Utette Braendselspumpe- eller Kontra-Ventiler, hvorved

noget af den til Brendstofventilerne oppumpede Olie atter tryk-

kes tilbage. Heenger en Sugeventil eller en Vippe i Brendsels-
Cylinder slet ingen Olie faa.

pumpen, vil vedkommende ;
3. Feijlagtig Indstilling af Brendselspumpen. Slidtage og
at Indstillingen er forandret,

Slibning af Ventilerne kan bevirke,
og denne bor da kontrolleres ved forstkommende Lejlighed.

4. Vand i Braendselsolien vil selvfolgelig foraarsage, at der
skal oppumpes et tilsvarende storre Kvantum af Blandingen.

5. Tilstoppede Braendselsoliefiltre.

6. Sodet Udblaesning, hvoraf folger,
niske Nyttevirkning forringes.

7. Varmlebning af bevagende
ledningerne.

8. Foreget Slip begrunc
Skibsbunden er tilgroet.

at Motorens meka-
Dele i Motoren eller Aksel-

let paa Havari af Skruen eller fordi

B. Hj=lpemotorerne.
Er Udblesningen sodet, taber Motoren
denne Aarsag.

i Omdrejninger af

0OG SKIBSBYGGERI
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Sakker den derimod, tiltrods for, at Udblesningen er rog-
fri, maa Fejlen soges ved Regulatoren eller Breendselspumpen.

Regulatoren har sjeldent Skylden, dog ber det efterses, om
der ikke er Slore i Leenkeled eller Tappe, om Muffen omkring
Styreakslen ikke arbejder med Friktion, om Reguleringsekscen-
trikken klemmer, eller om Fjederen har sat sig. Regulerings-
ekscentrikken skal altid have rigeligt Spillerum op og ned.

Er Regulatoren i Orden, maa Brandselspumpen efterses.

Ventilerne slibes og trykproves, og Indstillingen kontrol-
leres.

Utet Sugeledning, leekke Pakninger, serlig tyktflydende
Brendselsolie og Indsnavringer i Sugeledningerne eller Ventiler
paa disse og tilstoppede Brendselsoliefiltre kan bevirke, at Pum-
pen suger Luft og foraarsager, at Motoren taber i Omdrejninger.

Motoren legber for hurtigt.

A. Hovedmotorerne.

Lober Motoren, med samme Stilling af Manevrehaand-
tagene, hurtigere end normalt ved samme Amning, kan dette
skyldes:

1. For meget Brandselsolie bliver pumpet ind, enten fordi
Brendselspumpens Indstilling eller dens Beveaegelse er i Uorden,
eller fordi en Forsn@evring i Sugeledningen hindrer Retur-Oliens

' Tilbagelob til Tankene.

2. Havari af Skruen, saaledes at Modstanden mod dens
Omdrejning er forringet.

3. Formindsket Slip paa Grund af serlige Strom- eller
Vindforhold.

B. Hijzlpemotorerne.

For disses Vedkommende kan Fejlen kun skyldes, at
Brandselspumperne oppumper for meget Olie af folgende Aar-
sager: ‘

1. Spillerummet ved Vippen er for stort. }

2. Regulatoren er i Uorden. 1

3. Smoereolien i Regulatorskaermen er ikke aftappet. Un-
der Gang vil den da blive centrifugeret ud mod Skermens Om-
kreds og hindre Svinglegemet i at slaa ud. '

4. Brandselspumpens Haandtag staar ikke paa Gang eller ,
Fjederen, der holder Haandtaget i Stilling, er los. i

' 5. Sugeledningen er forstoppet, saaledes at Modstanden |
mod den Olie, der skal sendes retur er for stor, eller Brend- '
selsolien er for tyktflydende.

Indblaesningstrykket falder.

Saafremt Luftpumpen ikke kan vedligeholde Trykket i A_r-
bejdsbeholderen, kan dette skyldes to Hovedaarsager nemlig,
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enten at Motoren bruzer for meget Indblesningsluft, eller at
Luftpumpen arbejder daarligt.

Motoren kan bruge for meget Luft af folgende Grunde:

1. Brandstofventilernes Loftehoider er for store, fordi Spil-
lerummet mellem Ventilrullerne og Knastskiverne er forkert
indstillet.

2. En eller iflere af Braendstofventilerne er utatte eller har

N

Tilbojelighed til at hange.
3. Modstanden i Forsteverne er for lille, enten paa Grund

af Fejlindstilling eller fordi Olien er serlig tynd.

4. Indblaesningsledningen, Braendstofventilernes Pakdaaser
eller Oppumpningsventilerne er laekke.

5. Compressionen er for lav. Er dette Tilfaeldet, bruges
for meget Indblesningsluft, idet Braendstofventilerne er indstil-
let til at bruge det nedvendige Luftkvantum ved fuld Kraft med
60 Atm. Indblesningstryk og ca. 32 Atm. Compression.

Er denne for lille i alle Cylindrene, kan Indblesningstryk-
ket reduceres tilsvarende, er den derimod for lille i enkelte af
Cylindrene, kan Braendstofventilernes Loftehojder paa disse Cy-
lindre formindskes med 0,2 & 0,4 mm. Hojden paa Diagram-
mernes Forbrendingslinie vil altid give Oplysning om, hvor
meget Loftehojden kan reduceres.

Ved forstkommende Lejlighed bor dog Fejlen rettes ved at

lofte Stemplerne, saaledes at Spillerummet paa Top bliver

rigtigt.

Pumper Luftpumpen daarligt, vil Manometrene paa de en-
kelte Trin give Oplysning om, hvor Fejlen skal soges.

Ved forstkommende Lejlighed ber den rettes, indtil da kan
der spades Luft over fra en af de andre Gompressorer.

Stiger Temperaturen ved Luftafgangen fra ét af Trinene
betydeligt, bor der stoppes for at hindre, at Smereolien i Kole-

ren antendes.
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PLAN II.
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PLAN III.
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PLAN IX.
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PLAN XII.
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PLAN XIII.
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PLAN XV.
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PLAN XVI.
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PLAN XVII.
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PLAN XIX. |
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PLAN XX.
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Indstillingsskema
for

D. M. Byg. No.

Stb. Hovedmotor.

Brandstofventilernes Forstovere:

T i

' !

:Il

1 b
L B |
Il | IER
]

I | |

S

|

Braendstofventilernes Sader:
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Brandstofventilernes Loftehoider:

Spillerum mellem Rulle og Knastskive for:
Brendstofventilerne:
Indstromningsventilerne:
Udstromningsventilerne:

Starteventilerne:

Spillerum ved Leftegear for Udstremningsventiler:

Spillerum ved Brandselspumpernes Vipper:

Med Manovrehaandtagene
fra Stopstillingen er

Spillerummet

Med Manovrehaandtagene
fra Stopstillingen er

Spillerummet

A/8 BURMEISTER & WAINS MASKIN- OG SKIBSBYGGERI
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Kontrolmaal a for Brandselspumpernes Stilleskruer (se Fig. 4):

Spillerum paa Top af Stemplerne:

Spillerum paa Top af Compressorstempler:

Kontrolmaal:

Styreakslerne samles saaledes:

Med Krumtap i Top og under Tanding skal Nul-Mer-

kerne paa samtlige Tandhjul passe sammen.

Forbrugsprove.
Dato:
Varighed:
Braendstof:
Belastning:

Forbrug:
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Indstillingsskema
for
D. M. Byg. No.

Bb. Hovedmotor.

Brandstofventilernes Forstovere:

U

Braendstofventilernes Sader:
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Brandstofventilernes Loftehgider:

Spillerum mellem Rulle og Knastskive for:
Brendstofventilerne:
Indstromningsventilerne:
Udstromningsventilerne:

Starteventilerne:

Spillerum ved Leftegear for Udstremningsventiler:

Spillerum ved Brandselspumpernes Vipper:

Med Mangvrehaandtagene
fra Stopstillingen er

Spillerummet

Med Manevrehaandtagene
fra Stopstillingen er

Spillerummet
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Kontrolmaal a for Brandselspumpernes Stilleskruer (se Fig. 4):

Spillerum paa Top af Stemplerne:

Spillerum paa Top af Compressorstempler:

Kontrolmaal:

Styreakslerne samles saaledes:

Med Krumtap i Top og under Tending skal Nul-Mer-
kerne paa samtlige Tandhjul passe sammen.

Forbrugspreve.
Dato:
Varighed:
Brendstof:
Belastning:

Forbrug:
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Indstillingsskema
for

D. M. Byg. No.

Hjzlpemotor No. 1.

Braendstofventilernes Forstovere:

.=

Brandstofventilernes Sader:
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Brandstofventilernes Loftehoider:

Spillerum mellem Rulle og Knastskive for
Braendstofventilerne:
Indstremningsventilerne:
Udstromningsventilerne:

Starteventilerne:

Spillerum ved Brandselspumpens Vippe

Naar Regulatorens Svinglegeme
PP staar i sin inderste Stilling,

_— —t Brandselspumpestempleti Bund

L___J og Haandtaget paa Gang.

Afistand mellem Kornprikker paa Regulerings-Traekstang:

Regulatorfiederens Afstand mellem Kornprikker skal i uspeendt

Stand veere 0og spandt til

Antal frie Vindinger
Traadtykkelse

Middeldiameter
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Spillerum paa Top af Stemplerne:

Spillerum paa Top af Luftpumpestempel:

Fordelerne ere aabnede:

Forbrugspreve:
Dato:
Varighed:
Breaendstof:
Belastning-

Forbrug:
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Indstillingsskema
for

D. M. Byg. No.

Hjzlpemotor No. 2.

Brandstofventilernes Forstovere:

]

Brandstofventilernes Sader:
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Brandstoiventilernes Loftehgjder:

Spillerum mellem Rulle og Knastskive for
Braendstofventilerne:
Indstromningsventilerne:
Udstremningsventilerne:

Starteventilerne:

Spillerum ved Brandselspumpens Vippe

Naar Regulatorens Svinglegeme
staar i1 sin inderste Stilling,

Brandselspumpestempleti Bund

z \ og Haandtaget paa Gang.

Afstand mellem Keornprikker paa Regulerings-Traekstang:

Regulatoriiederens Afstand mellem Kornprikker skal i uspeendt
Stand veare og spendt til

Antal frie Vindinger
Traadlykkelse

Middeldiameter
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Spillerum paa Top af Stemplerne:

Spillerum paa Top af Luftpumpestempel:

Fordelerne ere aabnede:

Forbrugsprove:

Dato:
Varighed:

Brandstof:

Belastning:

Forbrug:
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Indstillingsskema
for

D. M. Byg. No.

Hjzlpemotor No. 3.

Brandstofventilernes Forstovere:

R
‘ '
I '0
SR | |
- S |
L( |
P T

2z

i

|
'

Brandstofventilernes Sader:
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Brandstofventilernes Leoftehgider:

Spillerum mellem Rulle og Knastskive for
Braendstofventilerne:
Indstromningsventilerne:
Udstremningsventilerne:

Starteventilerne:

Spillerum ved Brandselspumpens Vippe

Naar Regulatorens Svinglegeme

P staar 1 sin inderste Stilling,

LT | Braendselspumpestemplet i Bund

t og Haandtaget paa Gang.

Aistand mellem Keornprikker paa Regulerings-Trakstang:

Regulatorfiederens Afstand mellem Kernprikker skal i uspesendt

Stand veere og spaendt til

Antal frie Vindinger
Traadtykkelse

Middeldiameter
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Spillerum paa Top af Stemplerne:

Spillerum paa Top af Luitpumpestempel:

Fordelerne ere aabnede:

Forbrugspreve:
Dato:
Varighed:
Breaendstof:
Belastning:

Forbrug:
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Indstillingsskema
for

D. M. Byg. No.

Hjezlpemotor No. 4.

Brandstofventilernes Forstovere:

Fir L
' !
[ l H
(3 |
A -
L i @
L ]
1
|

Braendstofventilernes Sader:
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Brandstofventilernes Loftehoider:

Spilierum mellem Rulle og Knastskive for
Brandstofventilerne:
Indstremningsventilerne:
Udstromningsventilerne:

Starteventilerne:

Spillerum ved Brandselspumpens Vippe

Naar Regulatorens Svinglegeme
staar 1 sin inderste Stilling,

Braendselspumpestempleti Bund

L_________ og Haandtaget paa Gang.

Afstand mellem Keornprikker paa Regulerings-Trakstang:

Regulatorfiederens Afstand mellem Kornprikker skal i uspaendt

Stand veere og spendt til

Antal frie Vindinger
Traadtykkelse

Middeldiameter
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Spillerum paa Top af Stemplerne:

Spillerum paa Top af Luftpumpestempel:

Fordelerne ere aabnede:

Forbrugspreve:
Dato:
Varighed:
Braendstof:
Belastning:

Forbrug:
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