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Den oprindelige Dieselmotor.

Den 27. August 1872 indgav Dr. Diesel en Beskrivelse til den tyske Patentkommission over en Frem:
gangsmaade til at udvikle Drivkraft ved Forbranding af Brandsel i Motorer. Den lod i det Vasentlige
som folger:

Arbejdsmethoden ved de hidtil kendte Motorer, der bruger Forbrandingsvarmen af Brandslet direkte
i Cylinderen for deraf at udvikle Arbejde, er bestemt ved det theoretiske Diagram vist i Fig. 1. Paa Kur-
ven fra 1 til 2 bliver en Blanding af Luft og Brandsel sammentrykket. Ved Punkt 2 bliver den sammens-
trykkede Blanding antaendt; ved den nu indtredende Forbrending frembringes en pludselig Stigning af
Trykket fra 2 til 3, og dette er ledsaget af en betydelig Temperaturforegelse. Den eksplosionslignende
Forbraending er saa hurtig, at Stemplet endnu er nar ved sit Topdedpunkt, naar den er endt, og ved
Punkt 3 er den praktisk talt forbi. Fra 3 til 1 finder en Udvidelse Sted, som udvikler Arbejde og hvor:-
ved Forbrandingsprodukternes Tryk og Varme igen aftager.

Ved alle hidtil kendte Fremgangsmaader for Forbranding i Motorer er denne Proces overladt til sig
selv, saasnart Antendingen har fundet Sted. Trykket og Temperaturen bliver ikke reguleret eller kontrol-
leret under selve Forbrandingsprocessen i Forhold til det tilferte Kvantum Luft.

Folgende Ulemper opstaar ved dette fejlagtige Forhold mellem Tryk, Temperatur og Rumfang:

1) Den Temperatur, der frembringes ved Forbrandingen, er altid saa hej, at Begransningen af en pas=
sende Gennemsnitstemperatur af Cylinderens Indhold, der gor det muligt at holde de forskellige
Dele txtte, at smore tilstraekkeligt og i det Hele taget at faa en ordentlig arbejdende Maskine, kun
kan opnaas ved en kraftig Afkeling af Cylinderens Vagge, og herved vil et stort Varmetab opstaa.

2) Forbrandingsprodukterne bliver utilstrakkelig afkelede, og da de udstedes i en meget varm Tilstand,
vil et andet stort Varmetab frembringes derved.

Foregelsen af Trykket fra Punkt 2 til 3 i Motorer, i hvilke ren Luft sammentrykkes fra 1 til 2, Fig. 1,
og Brandslet derefter pludselig tilfores i Narheden af Punkt 2, hvor det straks antendes, viser ogsaa en
betydelig Stigning af Temperaturen. .

Det samme finder Sted i Motorer, hvor Sammentrykningen drives saa vidt, at Brandslet tendes oje-
blikkeligt ved den Temperatur, der er frembragt ved Sammentrykningen.

Antandelsestemperaturen for de mest anvendte Arter af Brandsel er meget lav, ved Petroleum f. Fks.
mellem 70° til 100° C. Naar Petroleum anvendes som Brandsel, og denne Temperatur er opnaaet ved
Sammentrykningen, sker Antendelsen af Brandslet allerede ved saa lavt et Tryk som 5 kg, anvendes Gas,
sker Antendelsen ved ca. 15 kg. Forbrandingen, som folger efter Antandelsen, bringer ogsaa her Tempe-
raturen til at stige meget betydeligt og frembringer Foregelsen i Trykket fra 2 il 3 i Fig. 1.

Den hejeste Temperatur eller Forbrandingstemperaturen, der opnaas under Forbrandingen, er fuld-
stendig uafhangig af Braendslets Antendelsestemperatur, som alene er athangig af dettes fysiske Egen-
skaber. :

I Praksis behever Eksplosionen eller Forbraendingen imidlertid en vis Mangde Tid, og derfor er
Linjen 2—3 ikke helt lodret, men som vist ved den punkterede Linje noget indadbejet med afrundet
Hjorne ved Punkt 3.
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De ejendommelige Traek ved ovennavnte Fremgangsmaader er som navnt:

1) Foregelse af Tryk og Temperatur ved Forbrandingen og under denne, og som Folge deraf Udvik-
ling af Arbejde ved Ekspansion.
2) Udviklingen af Forbrandingen efter Antendelsen er overladt til sig selv.

Den nye Fremgangsmaade, som nu skal beskrives, afviger fuldstzendig fra alle andre hidtil kendte
Fremgangsmaader. Den fremstilles i det theoretiske Diagram som vist i Fig. 2.

Ved denne Fremgangsmaade sammentrykkes ren atmosfarisk Luft i en Cylinder, som fremstillet ved
Kurven fra I til 2, saa sterkt, at det hejeste Tryk paa Diagrammet og dermed samtidig den hejeste Tem-
peratur opnaas, for i det Hele taget nogen Forbrending finder Sted. Den opnaaede Temperatur, hvori den
paafolgende Forbranding finder Sted, er Forbrandingstemperaturen og ikke Antandelsestemperaturen for
Brandslet. Hvis det f. Eks. enskes, at den paafelgende Forbranding skal foregaa ved en Temperatur af
700°% C., vil det tilsvarende Tryk hertil vare 64 kg, for 800° C. vil Trykket vaere 90 kg, og saa fremdeles.
[ denne sammentrykkede Luftmasse indsprejtes nu udvendig fra findelt Brandsel, som antendes, da Luft-
massen ved Sammentrykningen er opvarmet langt over den Temperatur, der er nedvendig for Antaendel-
sen, og ejeblikkelig paafelger under jevn Tilfersel af Brandsel en Udvidelse af Forbrandingsprodukterne,
som bliver saaledes reguleret, at den Afkeling, som frembringes ved Udvidelsen, afbalanceres ved den
Varmeudvikling, der finder Sted ved Forbrandingen af det gradvis tilferte Brandsel, og herved viser For:
brandingen sin Virkning, ikke ved en Temperaturforegelse, men ved udfert Arbejde, og heller ikke ved
en Foregelse af Trykket, da Forbraendingen finder Sted under en Udvidelse med stedse aftagende Tryk.
Forbrandingen, der vises i Fig. 2 paa Kurven fra 2—3, er som ovenfor nevnt ikke en pludselig Forbran-
ding, men finder Sted under en nejagtig forud bestemt Tilforsel af Brandsel under Stemplets Vandring n,
hvilken Tilfersel reguleres og bestemmes af en sarskilt Tilforselsmekanisme, hvilket bevirker, at Forbran:
dingen, som felger efter Antaendelsen, ikke overlades til sig selv, men reguleres saaledes, at Tryk, Tems-
peratur og Rumfang staar i et forud bestemt Forhold.

Varigheden af denne Brandselstilforsel bestemmes af Tilforselsmekanismen, ligesom Regulatoren og-
saa indvirker derpaa, og den kan som ved Dampmaskinen vare fra 10 eller mere af Stempelslaget, men
kan under givne Forhold reduceres til en endnu mindre Del af Slaglangden.

Hvis den sammentrykkede Luft fik Lov til at udvide sig uden Tilfersel af Brandsel, vil Kurven fra
2 til 1 dannes, d. v.s. Udvidelsen vil ikke udrette noget Arbejde, men kun afgive den Energi til Stemplet,
som er anvendt til at sammentrykke den, men ved gradvis at tilfere Brandsel, vil en Trykforskel P dan-
nes paa et vilkaarligt Sted mellem Kurverne /—2 og 2—3, hvoraf folger, at Arbejdet ved Udvidelsen bli
ver storre end Arbejdet ved Sammentrykningen, og nyttigt Arbejde udvikles. I Punkt 3 paa Diagrammet
opherer Tilferslen af Brandsel, og Udvidelsen af Forbrandingsprodukterne fortsaettes automatisk og ud-
forer Arbejde som fremstillet ved Kurven fra 3 til 4.

Da Trykket i Punkt 2 var meget hejt for at faa den heje Temperatur frembragt og endnu ved 3 er
meget hejt, vil Udvidelsen fra 3 til 4 frembringe en sterk Afkeling af Forbrandingsprodukterne, saaledes
at disse, naar de forlader Cylindren, kun vil medfere en ringe Mangde Varme.

Ogsaa her vil Diagrammets Hjerne ved 2 ikke blive dannet skarpt, men vil snarere antage en afrun-
det Form, som vist ved den punkterede Linje, saaledes at der i denne Beskrivelse under Udtrykket: For-
brending uden Foregelse af Temperatur — maa dette ikke forstaas som strengt matematisk korrekt ved
Udferelsen i Praksis. Det enskes kun fastslaaet, at ved denne nye Fremgangsmaade fremstilles den hejeste
Temperatur og det hejeste Tryk vasentligt ikke ved Forbrandingen, men ved mekanisk Sammentrykning,
og at en Temperaturstigning slet ikke finder Sted eller kun i en ubetydelig Grad ved Forbrandingen, og
i ethvert Tilfzlde er uden Betydning sammenlignet med den Varme, som udvikles ved Luftens Sammen:
trykning.

De ejendommelige Trazk ved denne nye Fremgangsmaade er altid felgende:

Foregelse af Tryk og Temperatur op til det omtrentlige Maksimum sker ikke ved Forbranding, men
ved mekanisk Sammentrykning af ren Luft forud for Forbrandingen, og derefter Udvikling af Arbejde
ved gradvis Forbrending under en nejagtig fastsat Del af Stempelslaget, hvilket bestemmes ved Langden
af den Periode, hvorunder Brandslet tilfores, hvilken igen reguleres ved Tilferselsmekanismen.

I Henhold til ovennzvnte frembringer Forbraendingen i Modsatning til alle hidtil kendte Frem-
gangsmaader ingen Temperaturstigning, eller i ethvert Tilfxlde kun en meget uvasentlig. Den hejeste
Temperatur frembringes ved Sammentrykning af Luft, og den er derfor under Kontrol og kan som Folge
deraf holdes indenfor rimelige Granser, og da den efterfolgende Udvidelse i hoj Grad afkeler Forbran:
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dingsprodukterne, er det ejensynligt, at ingen kunstig Afkeling af Cylindervaeggene er nedvendig, og at
Cylindrens Gennemsnitstemperatur bliver tilfredsstillende til at holde de arbejdende Dele tatte og smurte
og i det Hele taget er god for Motorens Arbejden i Praksis, hvorved denne Fremgangsmaade ogsaa her-
ved adskiller sig fra alle tidligere kendte Methoder.

Fig. 3 viser en Forandring i Fremgangsmaaden og bestaar i, at den forste Del af Luftens Sammen:-
trykning foregaar under Indsprejtning af Vand, hvorved forst den fladere Del af Kurven fra 1—2 dannes,
og kun den sidste Del af Sammentrykningen, der finder Sted uden Indsprejtning, danner den stejlere
Kurve fra 2 til 3, hvorimod Forbrandingen og Udvidelsen foregaar paa samme Maade som i Fig. 2. Paa
denne Maade opnaas et betydeligt hejere Tryk ved Sammentrykningen end i Fig. 2 uden at naa til saa
heje Temperaturer, at en Afkeling af Cylindren vil blive nedvendig. Som Folge af det storre Trykfald,
vil den derefter folgende Udvidelse fra 3—4 afkele Forbrendingsprodukterne i en endnu hejere Grad end
tidligere, og disse vil derfor forlade Cylindren i en koldere Tilstand end i Fig. 2 og medfere mindre
Varme. Denne Forandring i Fremgangsmaaden giver derfor storre Nyttevirkning. De udstrommende Gas:
arter kan i dette Tilfzlde endogsaa keles ned til under Atmosfarens Temperatur og derved anvendes til
Afkeling af andre Ting.

Resultatet af denne nye Fremgangsmaade, sammenlignet med alle andre hidtil anvendte Methoder,
er en betydelig Brandselsbesparelse ved det samme udferte Arbejde. Enhver Slags Brandsel af enhver
Sammensatning er anvendeligt ved denne nye Fremgangsmaade. Hvis Vadsker, Gasarter eller Dampe
anvendes, bringes en Straale deraf i saa findelt en Tilstand som muligt ved et hejere Tryk ind i den sam-
mentrykkede Luft i saa langt et Tidsrum, som Brandselstilforslen skal vare. Faste Brandsler kan fores ind
enten i Pulver eller Stevform, og saadanne faste Brandsler, der bliver sejge ved Opvarmning, eller som
af anden Grund ikke kan anvendes direkte, maa forst omsattes i luftformet Tilstand. Flydende Brandsler
kan ligeledes forst omszttes til Luftform og anvendes paa denne Maade. Brandsler, der vanskeligt antaen-
des, som Antracite o. L, kan blandes med let antzndelige Brandsler som Petroleum eller lignende.

Fremgangsmaaden kan udferes i en enkelt: eller dobbeltvirkende, opretstaaende eller liggende Cylin-
der med et eller flere Stempler, der virker paa samme Krumtapaksel og med et eller flere Trin for Sam-
mentrykning og Udvidelse.

Fig. 4 og 5 viser en Motor med enkeltvirkende Cylinder C med Trunkstempel P, hvis Enkeltheder
er konstruerede for heje Tryk. Stemplet P er ved Styreplanet a, Forbindelsesstangen b og Krumtappen C
forbundne ti] Krumtapakslen d paa sedvanlig Maade.

Krumtapakslen trakker i F den lodretstillede Aksel g ved Hjzlp af Snekke og Hjul; denne traekker
igen Regulatoren E og den vandrette Fordeleraksel . Paa denne sidste er Kamskiverne i befastet, der i
de rette Qjeblikke aabner for Indstremningsventilen A og Brandselsventilen K. Bevagelsen af denne sid-
ste vises tydelig i Fig. 4; for Ventilen 4 er den af lignende Konstruktion. Saasnart Kamskiverne i er ude
af Virksomhed, bliver de to Ventiler trykket ned mod deres Sader af Fjedrene [

Den Fremgangsmaade, der ved denne Opfindelse anvendes i Cylindren, er folgende:

1) Det forste nedadgaaende Slag af Stemplet P udfores af den opsparede Kraft i Svinghjulet. Atmos-
faerisk Luft suges ind gennem den aabne Ventil A4 i Cylindren; Stemplets laveste Stilling er vist ved
den punkterede Linje i Fig. 4 og market med 1.

2) Det forste opadgaaende Slag af Stemplet P udfores ogsaa af den opsamlede Kraft i Svinghjulet. Ven-
tilen 4 er ny lukket. Den Luft, der i det foregaaende Slag sugedes ind i Cylindren, sammentrykkes
nu til saa hejt et Tryk, at den Temperatur, ved hvilken Forbrendingen skal finde Sted — nemlig
den omtrentlig hejeste Temperatur under hele Processen — fremstilles ved denne Sammentrykning
alene. Dette Tryk bestemmes af den Temperatur, der onskes til Forbrandingen, og det frembringes
ved Stemplet P'g Bevagelse, der i sin Topstilling, vist ved den punkterede Linje 2, vil have sammen-
trykket Luftmengden ti] et Rumfang, der svarer til det enskede Tryk. Et saadant Tryk kan ikke op-
naas, hvis der ved Slagets Begyndelse blandes Brandsel ind i Luften, som f. Eks. ved Gas- og Pe:
troleumsmotorer, d, der saa allerede ved lave Tryk paa mellemliggende Dele af Slaget, saasnart An-
taendelsestemperamren af Brandslet er naaet, og denne er j Reglen meget lav, vil finde Antendelse
Sted og som Folge deraf indtrede en Afbrydelse i den enskede Sammentrykning, saa det vil blive
umuligt at fuldfere den foreskrevne Fremgangsmaade. -

3) Det andet nedadgaaende Slag af Stemplet P er det virkelige Arbejdsslag. Beholderen B indeholder
pulveriseret Kul, som ef tilfert gennem den aflange Aabning n, vist i Fig. 5. Denne Beholder er af-
lukket fra Cylindren ved Hjelp af Hanen D, der drejes rundt af Fordelerakslen ved de viste
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Snekkehjul. Denne Hane er vist i fire Stillinger i storre Skala i Fig. 6. Den er forsynet med en aflang

Grube r, der i sin opadvendte Stilling a fyldes med Kulstov, som kommer fra Beholderen B. Naar

Hanen bevages, drejes Gruben ind mod Cylindrens Indre, Fig. 6 b; i denne Stilling udlignes forst

Trykket mellem det Indre af Cylindren og Gruben, saa at det lese Kulstev uden Modstand baade

nu og i de andre Stillinger, hvoraf en er vist ved c, frit kan falde ned i den sammentrykkede Luft.

Paa Grund af Luftens heje Temperatur begynder Kullene straks at brande og udvikle Varme, som

omszattes til Arbejde under en samtidig fremadskridende Bevagelse af Stemplet. Tilferslen af det

pulveriserede Brandsel finder gradvis Sted i et bestemt Tidsrum og paa lignende Maade, som naar

Sandet lober ud af et Timeglas. Bredden af Udlebsaabningen bestemmer Varigheden af Brandsels-

tilferslen. Kulmangden bestemmes ved Sterrelsen af Gruben i Hanetolden. Disse indre Organer i

Forbindelse med de ydre Mekanismer sikrer, at den fastsatte Varighed af Brandselstilforslen bliver

overholdt, og at den sidste Kulpartikel tilfores netop i det Qjeblik, Stemplet passerer det Punkt af

sin Vandring, hvor Tilferslen skal ophere.

Den gradvise Forbrending, der her er beskrevet, vedvarer som Felge deraf til Stemplet har
naaet sin Stilling 3 (den punkterede Linje i Fig. 4). I dette Qjeblik er Gruben i Hanetolden temt
og passerer over Kanten af Udlebsaabningen, og Tilferslen af Brandsel opherer derfor. Luften, der
er blandet med Forbraendingsprodukterne, vedbliver automatisk at udvide sig og udfere Arbejde
uden at afkele Cylindrens Vagge, der er passende isolerede med en Treje S.

4) Det andet opadgaaende Slag af Stemplet P udferes af den opsamlede Krafti Svinghjulet. Gasarterne
drives ud gennem Ventilen A (eller gennem en sarskilt Udstedsventil) og ind i et Rer p, der forer
dem bort. Da det nevnte Kvantum Gasarter allerede tidligere er blevet afkelet meget sterkt ved
Udvidelsen, ferer det kun en ubetydelig Varmemangde med sig, som tabes. De tiloversblevne Rester
fra Forbrandingen bestaar kun i et meget ringe Kvantum Stev, blandet i de hurtigt hvirvlende og
strommende Forbrandingsprodukter og bliver som Felge deraf ogsaa blast ud.

Efter at dette andet opadgaaende Slag af Stemplet er fuldfert, gentages den samme Rakke Be-
vagelser. — Motoren sxttes igang ved at tilfore sammentrykket Luft gennem Aabningen r (Fig. 4)
fra en Beholder, der er forbunden til den ved Hjzlp af et Ror i gq. Beholderen fyldes med Tryk-
luft fra Motoren, medens denne arbejder. I ¢ kan der anbringes en sarskilt Anordning, ved Hjalp
af hvilken Motoren kan sxttes igang ved Antandelse af et lille Kvantum eksplosive Stoffer.
Reguleringen af Motoren udferes ved Hjxlp af Regulatoren E, som kan vare af hvilken som helst

Form, og som forhindrer Brandslet i at falde fra Brandselsbeholderen ned i Gruben i Hanetolden, hvis
Motoren skulde lebe for rask. Den lille Breendselsventil K aabnes for hveranden Omdrejning ved Hjalp
af Kamskiven i og Stangen m og tillader et bestemt Kvantum Kul at falde ned i Gruben. Naar Motoren
lober for hurtigt, bevager Stangen n, der er forbunden med Regulatoren, Stangen m, saa at Rullen, der
sidder paa den nederste Ende af denne, loftes bort fra Kamskiven i. Ventilen K forbliver derved lukket,
og der kan ikke falde noget Kul ned i Hanen, og som Felge deraf heller ikke i Cylindren, ferend den
normale Fart igen er opnaaet.

Ovennavnte Motor kan ogsaa fremstilles som en liggende Motor, og i saa Tilfelde er der intet at
forandre ved de forskellige Deles Konstruktion, kun ved deres Placering. I Stedet for et Trunkstempel
kan et fladt Stempel benyttes, saa at Cylindren kan anvendes som dobbeltvirkende. Motoren har i den
beskrevne Form som de fleste Gasmotorer kun et Arbejdsslag for hveranden Omdrejning af Krumtapaks:
len, men to eller flere saadanne enkeltvirkende Cylindre kan befastes til samme Aksel, hvorved Motorens
Arbejde bliver mere jevnt.

Luftens Sammentrykning saavel som Forbrandingsprodukternes Udvidelse kan trinvis finde Sted som
vist i Fig. 7. I Fig. 7 er kun Cylindrene og Ventilerne viste, Stativerne, Forbindelsesstangen, Akslen og Sving-
hjulet er udeladte; alle disse Dele er nejagtig de samme som i Fig. 4 og 5. Der er i Fig. 7 to Cylindre C
med Trunkstempler P, hvis Konstruktion, Ventilbevagelser, etc. er fuldstendig den samme som i Fig. 4
og 5. Disse to Cylindre C er forbundne ved Hjalp af de styrede Ventiler b til Siderne af en sterre
mellemliggende Cylinder B. Ved de to Ventiler a, som ogsaa er styrede, er de to Forbrandingscylindre i
Forbindelse med Luftbeholderen L. Krumtappene for de to Cylindre C staar i samme Stilling og staar i
en Vinkel paa 180° med Krumtappen til den mellemliggende Cylinder B.

Arbejdsmethoden ved denne Konstruktion er felgende: Stemplet O suger Luft ind gennem Ventilen
d under sin Vandring opad, sammentrykker den til et bestemt Tryk under sin Vandring nedad, og trykker
den gennem Ventilerne og over i Luftbeholderen L. Den underste Del af Cylinder B tjener derfor kun
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som Luftkompressor og udferer den forste Sammentrykning af Luften, der anvendes ved Forbrandingen.
Denne forste Sammentrykning af Luften ber kun drives saa vidt, at Opvarmningen af den holdes inden-
for moderate Granser. Haner til Indsprejtning af Vand er endvidere anbragte ved g—g, hvorigennem der
under Luftens ferste Sammentrykning kan tilferes lidt Vand, og dette Vand bliver saa igen tappet af gen-
nem Hanen h paa Luftbeholderen. Denne Fremgangsmaade ved Luftens Sammentrykning kan udferes
enten med eller uden Indsprejtning af Vand.

Arbejdet i Cylindrene C er nejagtig det samme som er beskrevet ved Fig. 4 og 5 med Undtagelse
af, at Stemplet P ikke suger Luften ind fra den omgivende Luft under Nedslaget men fra Beholderen L,
i hvilken Luften allerede er under Tryk. Ved sit Opslag virker derfor Stemplet P til at fuldfere det andet
Trin af Sammentrykningen og sammentrykker Luften til det forud bestemte Tryk. Den everste og under-
ste Stilling af Stemplerne P er vist ved punkterede Linjer og markede med I og 2. Stemplet P gaar nu
ned igen til Stillingen market 3. Brandslet bliver gradvis tilfert under denne Bevagelse, og Forbrandin-
gen kontrolleres saaledes som tidligere beskrevet. Ved 3 opherer Tilferslen af Brandsel, og Gasarterne
fortsetter Udvidelsen. Naar Stemplet har naaet sin nederste Stilling I, aabner Ventilen b sig; Stemplet O
er da i dette Qjeblik i sin overste Stilling, som Folge af Krumtappenes indbyrdes Placering. Stemplet P
bevager sig nu opad og Stemplet O nedad, og en yderligere Udvidelse af Forbrandingsprodukterne i
Cylinder C finder Sted. Derpaa lukkes Ventilen b, og Ventilen F aabnes, saa Forbrandingsprodukterne
udstedes i Luften ved det paafolgende opadgaaende Slag af Stemplet ©, i en fuldstendig afkelet Tilstand,
da al den Varme, de indeholdt, vil vare forbrugt ved deres Udvidelse. Det er allerede omtalt, at ved
denne Konstruktion kan Forbrandingsprodukterne under Udstremningen bringes til at forlade Cylindren
med en Temperatur, der er lavere end Atmosfarens, saa de yderligere kan anvendes til Afkeling.

Da Cylinder C kun har én Forbranding for hver to Omdrejninger af Akslen, opnaas ved at anbringe
to saadanne Cylindre én Forbranding for hver Omdrejning af Akslen, idet Forbrendingen skiftevis fin-
der Sted i den hejre og venstre Cylinder.

Der er intet til Hinder for kun at anvende én Cylinder til Forbrending og heller intet for at anvende
flere end to, i hvilket Tilfxlde den underste Del af Cylinder B kan anvendes som Ekspansionscylinder.
Kompressoren til forste Trin af Luftens Sammentrykning maa da anbringes sarskilt og trykke Luften ind
i Beholderen L. Luften fra Beholderen L tjener ved dette Arrangement til at sxtte Motoren igang, og
denne maa holdes igang dermed i nogle Omdrejninger, da Svinghjulet forst faar sin nedvendige Kraft
efter at Tandingen har fundet Sted.

Arrangementet for den gradvise Tilforsel af Brandsel er afhangig af de forskellige Brandselsarter,
der anvendes.

For faste Brandsler i Stovform kan en Forstever eller lille Pumpe anvendes i Stedet for den be:-
skrevne drejelige Hane. For Vadsker kan en Forstover eller lille Pumpe ligeledes anvendes, og for Gas:
arter en lille Pumpe eller anden passende Indretning, som tillader en gradvis Tilfersel af Brandslet, hvis
Kvantum staar i et bestemt Forhold til Stempelslaget.

Fig. 8, 9 og 10 viser en anden Konstruktion af en Motor, i hvilken flydende Brandsel anvendes, og
samtidig er Arrangementet for Brandslets Tilfersel af en ganske anden Konstruktion.

Denne Motor bestaar af to fuldstendig ens enkeltvirkende Cylindre, der hver er forsynet med et
Trunkstempel og med Krumtappe, som er anbragt i samme Stilling paa den samme Aksel. Stativerne, Sving:
hjulet og Kamakslens Bevagelse er nasten den samme som i Fig. 4 og 5 og er derfor ikke viste. For:
brandingen i Cylindrene finder skiftevis Sted, saa at hver Omdrejning af Akslen faar ét Arbejdsslag.

I Fig. 8 er en af Cylindrene vist i Snit, den anden er vist set udvendig fra med sin Isolationskappe
omn: 1 FigSew Coliidien set fra: Siden medisin Ventilstyring, og i Fig. 10 set ovenfra med et Snit gen-
nem Fordelingsventilerne.

Arbejdsmethoden i hyer Cylinder er den samme, som er beskrevet ved Fig. 4 og 5, nemlig:

Indsugning af Luft gennem Ventilen V' under Stemplets forste nedadgaaende Bevagelse, derefter
Sammentrykning ved et Opslag til Topstillingen 2, der er vist ved en punkteret Linje, Tilforsel af Brandslet
gennem Ventilen D og dettes Forbranding i det for Tilferslen bestemte Tidsrum fra 2 til 3 med paafel-
gende Ekspansion og sluttelig Udstoden af Gasarterne gennem Ventilen I/ op gennem et Udstedsrer til
Reret R, der forer dem bort. :

Da Indsugningen folger umiddelbart efter Udstedningen, forbliver Ventilen 17 aaben under en hel
Omdrejning. Denne simplest mulige Regulering frembringes ved Kamskiven Si Fig. 9 og 10 og ved Hjzlp
af en bojet Vagtstang som vist i Figuren. Kamskiven S er anbragt paa Akslen W, som bevages rundt fra
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Krumtapakslen paa samme Maade som i Fig. 4 og 5. Brandselsventilen D holdes lukket ved Spindelen n
og tjener til den gradvise Tilfersel af Braendslet. Det flydende Brandsel er i det indvendige Rum r inde i
Brendselsventilen D og fores dertil ved Hjelp af en Pumpe, som ikke er vist her, og som staar i Forbin-
delse med en Luftbeholder, hvori der er et hojere Tryk end det hojeste Sammentrykningstryk i Cylindrene.
I Fig. 10 vises ved ¢ Reret for det flydende Brandsel, der kommer fra Pumpen og gaar til Brandsels:
ventilen.

I det QOjeblik, den sterkeste Sammentrykning af Luften i Cylindren har fundet Sted (det er naar
Stemplet har naaet sin Stilling 2), aabnes Brandstofsventilen n af Ventilbevagelsen og tillader en fin
Straale af Brandslet at trenge gennem den meget lille Aabning i D, da Brandslet holdes under et hejere
Tryk, end Trykket i Cylindren er.

Denne Indsprejtning af Braendsel vedvarer, indtil Stemplet har naaet sin Stilling 3, hvor Ventil-
bevaegelsen momentant lukker for den, og hvorefter Forbrandingsprodukterne automatisk fortsatter deres
Udvidelse. Til at regulere Straalen af Brandslet er der her anvendt nejagtig det samme Arrangement som
det, der anvendes til at regulere Damptilforslen i Sulzers Ventilmaskiner.

En Excentrik E (Fig. 9) bevaeger Stykket ¢ op og ned i en eliptisk Kurve, Staalknasten r er befastet
til Stangen, der bevager Brandselsventilen n; saasnart Stykket ¢ ved at bevages nedad steder mod Kan-
ten r, aabnes Brandselsventilen og forbliver aaben, indtil g bevages bort fra r. Da Knasten r tillige paa-
virkes af Regulatoren ved Hjalp af Stangen Sf, paavirker Regulatoren paa lignende Maade Sterrelsen af
Braendselstilforslen i de to Cylindre og som Felge deraf Motorens Hastighed.

I Fig. 8 og 10 er der rundt om Brandselsventilen vist et ringformet Rum S, som staar i Forbindelse
med Cylindrens Indre. Naar Stemplet bevager sig nedad, blaser Luften ud fra dette Rum under det fal-
dende Tryk i Cylindren og tjener paa denne Maade baade til at sprede Brandslet og til at danne Hvirv-
ler, som spreder Forbrandingsvarmen over hele Cylindrens Indre. Dette ringformede Rum S har kun
praktisk Betydning og er absolut ikke nedvendigt for Fremgangsmaaden.

Der findes endvidere i Fig. 8 og 10 en Aabning ved O til Indblasning af sammentrykket Luft eller
Gas for sette Motoren igang.

Naar man i Fig. 8 anvender sammentrykket Gas i Stedet for flydende Brandsel og tilferer det gen-
nem Hulrummet r i Brandselsventilen D, kan den samme Konstruktion anvendes, og det er derfor ikke
nedvendigt at vise et Arrangement af Motoren for denne Methode.

Det maa specielt bemarkes, at de thermiske Resultater af Motoren er uathangige af Gasarternes
Sammensatning i Cylindren. Det er tilstrekkeligt, naar blot den Luftmangde, som er nedvendig for For-
braendingen, tilfores, saa kan det ovrige betydelige Kvantum, der kun tjener til at overfere Varmen, bestaa
af Gasarter fra en tidligere Forbranding, tilferte fremmede Gasarter eller Vanddampe, uden at Resultatet
paa nogen Maade forandres. Det folger af ovenstaaende, at Motorerne kan indrettes saaledes, at der for
hvert Slag kun indsuges et lille Kvantum ren Luft, stort nok til at sikre Forbrandingen, men at Cylin-
dren ellers i det vasentlige kan bibeholde Gasarterne fra tidligere Forbrandinger, undtagen lidt, som ud-
stodes.

Da nu Arten af ovennavnte Opfindelse er blevet omstendelig beskrevet og forklaret, og ligeledes
de Maader, hvorpaa den kan udferes, saa erklaeres herved, at det, der geres Fordring paa, er folgende:

1) Den Maade at drive Forbrendingsmotorer paa, der bestaar i at sammentrykke ren Luft i en Cylin-
der, eller neutrale Gasarter eller Dampe sammen med Luft, til en saadan Udstrakning, at den Tem:
peratur, der fremstilles derved, er langt hejere end Antandelsestemperaturen for det Brandsel, som
anvendes (se Kurve /—2 paa Diagrammet i Fig. 2), hvorpaa Brandslet tilfores gradvis ved Dedpunkt-
stillingen, saa at Forbrandingen finder Sted ved den nedadgaaende Bevagelse af Stemplet og under
den derefter folgende Udvidelse af den sammentrykkede Luft eller Gas uden nogen sarlig Foregelse
af Temperatur eller Tryk (se Kurve 2—3 paa Diagrammet i Fig. 2), hvorefter, naar Tilferslen af

, Brandslet er ophert, den videre Udvidelse af Gasarterne i Cylindren finder Sted (se Kurve 3—4

1 paa Diagrammet i Fig. 2), eller paa det nermeste som beskrevet.

2) Den Methode at udfere denne Fremgangsmaade paa, som er navnt i ovenstaaende Fordring, ved

WY trinvis Sammentrykning og Udvidelse, ved at forbinde Arbejdscylindren paa den ene Side med en
2 ’ Kompressor og en Beholder, og paa den anden Side med en Ekspansionscylinder, eller ved at for-
JJ { ; f S d » )
yi 1 binde mange Arbejdscylindre med hinanden eller med ovennavnte Kompressor og Ekspansions:
|

cylinder, eller paa det nermeste som beskrevet.
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Saaledes saa” altsaa Dr. Diesels oprindelige Motor ud, og selv om Grundprincipperne i den endnu
folges, har den dog forandret sig meget i Tidernes Lob, isar efter at Formen er blevet modificeret til Skibss
brug. Hans oprindelige Motor var en Firtaktsmotor med en Kraftudvikling for hver fjerde Bevagelse af
Stemplet. Men allerede hurtigt efter blev Dieselmotoren fremstillet som arbejdende i Totakt med en Kraft-
udvikling for hveranden Bevagelse af Stemplet, og denne Form har vundet Fremgang, da der med den
kan fremstilles storre Kraftudvikling i mindre Rum og med mindre Vagt af Maskine, hvorfor den ogsaa
skulde blive billigere i Anskaffelse. Billigere i Brandselsforbrug er den ikke, da Udskylningerne af Cy:
lindrene for Forbrandingsprodukter ikke foregaar saa effektivt som ved Firtaktsmotoren, og Dr. Diesels
Paastand i hans Patentansegning om, at fuldstendig Udskylning af Cylindrene ikke er nedvendig, har
saaledes ikke svaret til Virkeligheden, og da Anvendelsen af Dieselmotoren som ved ethvert Maskinanleg
bunder i et Gkonomisporgsmaal, saa er det ogsaa QDkonomispergsmaalet, der skal afgere, om Forrentnin-
gen af en billigere Motor med et hojere dagligt Forbrug eller en dyrere Motor med et ringere dagligt For-
brug i Langden er det fordelagtigste.

Forelebig har Firtaktsmotorerne Forspringet, men da hele Bevagelsen med Dieselmotorernes An-
vendelse til Skibsbrug endnu er i sin Barndom, vil dette Spergsmaal forst finde sin Lesning i de kom:-
mende Aar og vil afhaenge af, hvilke af de to Arter af Motorer, som bliver fremstillet i den mest prak-
tiske og driftssikre Form, og som kan arbejde gennem Aarene uden at volde store Tab ved Reparationer
og Tidsspilde. Som ved enhver ny Bevaegelse har Fremstillerne af Dieselmotorer til Skibsbrug delt sig i to
skarpt afsondrede Lejre, som hver for sig mener, at deres Meninger er de rigtige, men da begges Hensig-
ter gaar ud paa at anbringe den storst mulige Hestekraft i det mindst mulige Rum paa den sikreste Maade,
saa er denne Konkurrence i og for sig ingen Skade til, da den kun kan fere til en foreget Lasteevne af
Skibene og derved yderligere forege den Gevinst, der kan fremkomme ved Anvendelsen af Dieselmotorer
som Fremdrivningsmiddel for Skibe.

Begge Former har deres Fordele og deres svage Sider, navnlig som Mekanismer betragtet.

Firtaktsmotoren er herhjemme provet i et Aarstid, og allerede nu er mange vasentlige Svagheder,
som fandtes ved de forste af dem, overvundne, hvorimod endnu ingen af Totaktsmotorerne har arbejdet
saa lenge, at en sikker Mening om deres Arbejdsevne kan fastslaas, og da det for Rederne er et afgerende
Punkt, om Skibet kan holdes gaaende uden lengere Standsninger for Eftersyn og derved komme hyppigere
ud af Virksomhed end et almindeligt Dampskib, saa kan der paa dette Tidspunkt endnu ikke med Sikker:
hed gives absolut Fortrin til den ene eller anden Form af Motorerne.

Den vasentligste Svaghed ved Firtaktsmotorerne er Udstedsventilerne, da disse angribes staerkt af
Varmen fra Forbrandingsprodukterne, naar de forlader Cylindrene, men da disse Ventiler ved en praktisk
Form af Ventilbevagelsen er lette at skifte og ikke horer til de dyre Ting at anskaffe, saa er det ikke
nogen alvorlig Fejl, og den kan afhjxlpes ved at have tilstrekkelige Reserver med deraf. Lykkes Anstren-
gelserne for at fremstille en virkelig holdbar Udstedsventil og navnlig en Ventil, som ikke kraver altfor
speciel Fardighed at fremstille, er der naaet et stort Skridt frem i Driftssikkerhed med Firtaktsmotoren.

Totaktsmotoren synes i den Form, som den nu sedvanligvis fremstilles i, at have en langt alvor-
ligere Svaghed, idet Stemplets Ringe skal passere ned over Udstremningskanalerne og Aabningerne til
Skylleluften i Bunden af Cylindrene, og da der derved er Tilbejelighed til en uensartet Udsliden af Cy:-
lindrens Vagge, vil en langt kostbarere og langvarigere Reparation end Udstedsventilerne i Firtaktsmo:-
torerne bliye Felgen, nemlig en hyppig Udboren af Cylindrene og den dermed forbundne Fornyelse af
Stemplerne.

_I ekonomisk Henseende staar Firtaktsmotoren endnu hejest, mindst 20 %o pr. effektiv Hestekraft
over Totaktsmotoren, da der i denne maa afgives en betydelig Del af den udviklede Energi til Fremstil-
ling af sammentrykket Luft til Udskylning af Cylindrene, men Udviklingen vil som sagt vise, hvilken
Form der vil blive den bedste, og dette ber felges med den sterste Opmarksomhed.

Det, som gor, at Dieselmotoren med Fordel kan anvendes til Skibsbrug, er dens ringe Brandsels-
forbrug, ca. 149 gram Brandselsolie for hver indiceret Hestekrafttime mod 550 gram gode Kul ved de bed-
ste D.ampmaskiner med overhedet Damp, eller 700 gram gode Kul ved almindelige tregangs Maskiner, og
da' mindre Brandselsbeholdning ombord i en Lastdamper giver foreget Lasteevne, iser da den Brandsels-
(?lle, Dieselmotoren anvender, kan placeres i Skibets Bundtanke, som ellers ikke kan anvendes til Last, er
Spergsmaalet om 4t anvende Dieselmotoren med Fordel eller ej ombord i et Skib afhangig af den Pris-
forskel, der er mellem Kullene og Brandselsolien. ] ;
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Dieselmotorens Arbejdsmaade.

Den Beskrivelse af Arbejdet i Motorerne, som Dr. Diesel har givet en Fremstilling af i sin Patent:
ansegning under den sidst beskrevne Form (Fig. 8,9 og 10), er den Maade, som i det vasentligste folges
nu tildags ved Firtaktsmotorerne og kan i korte Trak gengives saaledes:

I en Cylinder, hvori et Stempel vandrer op og ned, indsuges ren atmosfarisk Luft gennem Indsug:
ningsventilen ved Stemplets forste Bevagelse fra Toppen af Cylindren til den nederste Ende af Stempel-
slaget. Ved Stemplets naste Bevaegelse fra Bunden til Toppen sammentrykkes den indsugede Luft meget
staerkt, til ca. 36 kg's Tryk, hvorved den samtidig bliver saa varm, at dens Temperatur ligger langt over !
Antendelsespunktet for Brandslet. Naar Stemplet atter har naaet sin Topstilling, indsprejtes et Kvan- %
tum Brandsel gennem Brendselsventilen i saa findelt en Tilstand som muligt ved Hjalp af sammentryk- ’
ket Luft af endnu hejere Tryk end det, som findes i Cylindren.

Brandslet tendes straks, naar det kommer ind i den sterkt opvarmede Luft i Cylindren og begyn-
der at udvikle Gasarter, som udretter nyttigt Arbejde ved at trykke Stemplet for anden Gang ned mod
Cylindrens nederste Ende. Under den forste Del af Stemplets nedadgaaende Bevagelse, ca. /s af Slagets
Lzngde, vedbliver Braendselstilferslen og opherer, naar der er fort saa stort et Kvantum Brandsel ind, at
Trykket, naar dette er forbrandt, samt har udvidet sig under Stemplets Bevaegelse nedad til Enden af sit
| Slag, da kun er meget lidt over Atmosfarens Tryk.

Ved sin naste opadgaaende Bevagelse driver Stemplet Gasarterne ud gennem Udstedsventilen, og
den samme Raxkkefolge af Indsugning, Sammentrykning, Forbranding og Udstedning begynder forfra.

Dette er i faa Ord den Virkemaade, der anvendes ved den firtakts Dieselmotor og som svarer til
den oprindelige Motors derved, at Brandslet antendes i Cylindren kun ved Varmen af den sammen:
trykkede Luft, og derved, at man er i Stand til at kontrollere den Brandselsmaengde, der anvendes, og
det Tidspunkt, hvorpaa denne tilfores og standses.

i Totaktsmotoren arbejder paa folgende Maade:

.\ ). Naar Stemplet staar i Toppen af Cylindren og denne er fyldt med sammentrykket Luft, finder

; Braendselstilforslen Sted; dette tendes og udvikler Kraft paa samme Maade som ved Firtaktsmotoren

under Stemplets nedadgaaende Bevagelse. Naar Stemplet har naaet Enden af sit Slag, aabner det for nogle
Udstremningskanaler i den nederste Ende af Cylindren ved at passere forbi dem, og herigennem blases
Forbrendingsprodukterne tildels ud ved Hjalp af sammentrykket Luft af 1 kg's Tryk, og Cylindren fyl-
des delvis med frisk Luft. Ved Stemplets opadgaaende Bevagelse sammentrykkes saa Luften til det samme

P Tryk som i Firtaktsmotoren, og Tilfersel af Brandsel kan nu igen finde Sted, saa Kraftudvikling opnaas

{ ved hveranden Bevagelse af Stemplet.

& Her er altsaa Arbejdsmethoden meget simplificeret, idet der kun er ¢én Bevaegelse af Stemplet for

' Sammentrykning og én for Forbranding og Udvidelsen af Forbrandingsprodukterne, hvorimod Bevagel:

4{‘ sen for Udstedningen af disse sidste og Bevagelsen for Indsugningen af frisk Luft bortfalde og er erstat-

tede ved Indblesning af sammentrykket Luft.

Da der kun finder en Kraftpaavirkning Sted ved hveranden eller hver fierde Bevagelse, Stemplet
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gor, maa Dieselmotoren, naar den kun har en eller to Cylindre, og den anvendes ved Anlzg i Land, for-
synes med et stort Svinghjul for at holdes igang, indtil Kraftpaavirkning igen finder Sted. Men ombord i
Skibe er der ikke Plads til store Svinghjul, og derfor maa der anvendes saa mange Cylindre, at der sta-
dig er en eller flere, hvori Kraftudvikling finder Sted, og som Felge deraf kan Svinghjulets Diameter for-
mindskes til det mindst mulige, saa det kan passe ind i Skibets Bygningsform. Skibsmotorerne bliver ders
for byggede med seks, otte eller flere Cylindre for at opnaa en javn Gang og for nemt at kunne manev-
reres, og det er saadanne Motorer, som her skal beskrives.
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Bundrammen.

Hovedlejerne.

Krumtap-
akslen.

Forbindelses-
stangen.

Beskrivelse af Burmeister & Wain’s enkeltvirkende
firtakts flercylindrede Dieselmotor til Skibsbrug.

Hovedmotoren:

Motoren, se Fig. 11, bestaar forneden af en lukket Bundramme, der barer Hovedlejerne for Krum:
tapakslen, og hvoraf der findes et paa hver Side af hver Krumtap. Bundrammen er lukket forneden som

en tat Kasse for at kunne opsamle Smoreolien, der lober ud fra alle Slidfladerne ned i dens Bund for.

derfra at fores til et Par store Beholdere under Motoren, eller direkte til Smerepumperne. Den kan have
forskellig Form efter Arrangementet i Skibet, enten vare hangende, som ved Burmeisters almindelige
Bundramme for Dampmaskiner, og stilles i saa Fald ovenpaa et opbygget Fundament i Skibet ligesom
denne, eller vare staaende, som ved den almindelige skotske Maskintype, og stilles da direkte ovenpaa
Tanktoppen. Hovedlejernes Hojde over Tanktoppen afpasses saaledes, at Svinghjulet kan gaa fri af denne,
da dette vanskeligt lader sig bygge ned i Tanken.

Hovedlejerne har sterke, halvrunde Under- og Overpander, forede med hvidt Metal. De holde§ paa
Plads af Daksler, og da Motoren er enkeltvirkende, kun med Tryk paa Oversiden af Stemplerne, finder
der ingen Kraftpaavirkning Sted i opadgaaende Retning, og derfor kan Daxkslerne geres ganske lette.

Krumtapakslen er arbejdet ud af en smedet Staalblok, og Krumtappene er stillet saaledes i Fgrhold
til hinanden, at den bedst mulige Fordeling af Arbejdet over hele dens Langde finder Sted, se Fig. 12.
Ved den ottecylindrede Motor bestaar Krumtapakslen enten af 2 Stykker med 4 Krumtappe hver, eller af
4 Stykker med 2 Krumtappe hver. Stykkerne holdes paa sadvanlig Maade sammen med Flanger og Bolte.
Krumtappene i den forreste Halvdel af Motoren staar i 180° for hverandre, og ligeledes i den agterste Halv-
del. Forreste og agterste Halvdels Krumtappe er stillet i 90° for hinanden. Ved dette Arrangement kan
man opnaa, at der altid foregaar en Tanding i en af Cylindrene for hver kvart Omdrejning, Krumtap-
akslen gor, idet samtidig Arbejdet i Cylindrene fordeles saaledes, at ved de Cylindre, der ha}‘ ensliggende
Krumtappe, arbejder den ene f. Eks. i 1ste Takt, naar den anden er i 3die Takt, og i 2den Takt, naar den
anden er i 4de Takt o.s. v. Rekkefolgen af Tandingerne kan f. Eks. arrangeres som vist i Fig. 12, hvor:
ved Kraftpaavirkningerne fordeles nogenlunde ligeligt over hele Langden.

Er Motoren sekscylindret, arrangeres i samme Forhold, men saa faar man kun én Tending for hver
Trediedel Omdrejning af Krumtapakslen, og Krumtappene har da Rakkefelge som vist Fig. 13,

Paa den agterste Ende af Krumtapakslen er der anbragt et tungt Svinghjul af‘en lille Diameter, ikke
storre, end at det kan gaa godt fri af Tanktoppen under Motoren. I Omkredsen af Hjulet er der anbragt
Tander, hvori en Snekke kan gribe ind, til at dreje Motoren med under Indstilling eller Adskillelse.
Snekken kan enten bevages ved Hjzlp af en elektrisk Motor eller med Haandkraft ved en Skralle.

Paa Agterkanten af Bundrammen, hvor Krumtapakslen passerer den, er en Pakdaase anbragt for at
forhindre Smereolien i at sege den Vej ud.

Fra Krumtapakslen forer Forbindelsesstangen, Fig. 11, af den almindelige Form op til Krydshovedet
med Styreplanet, og til Krydshovedet er Stempelstangen forbunden.

Tidligere anvendtes altid ved Dieselmotoren Trunkstempel med Krydshovedpind i Stedet for det
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lese Krydshoved med Styreplan og Stempelstang, men da Motoren blev modificeret til Skibsbrug, maatte
dette forlades, da der ved de sterre Motorer var for vanskelig Adgang til Lejet om Krydshovedpinden,
hvis Eftersyn skulde blive nedvendig i aaben Se med rullende Skib, og desuden er der den Risiko ved
at anvende lange Trunkstempler af stor Diameter til at optage Sidetrykket fra Forbindelsesstangen, at den
ene Side af det bliver varmere end den anden, hvorved det krummer sig og har Tilbejelighed til at rive
sig fast i Cylindren.

Krydshovedet og Styreplanet er af samme Form som i Dampmaskinen, og Styreplanet kan enten
vare dobbelt, hvis Motoren har aabne Stativer som Dampmaskinen, eller enkelt, hvis Tryksmering an-
vendes, da Stativerne i saa Fald er lukkede, og Derene, som giver Adgang til Motorens Lejer, maa anbrin-
ges lige ud for hver sin Krumtap. Frem-Styreplanet er vandafkelet paa sedvanlig Maade.

Stativerne er af Stebejern og kan vare af den almindelige firkantede Form, hvis Vage- eller Dryp-
smering anvendes, men hvis Tryksmering anvendes, maa de have en lukket Kasseform for at forhindre
Smereolien i at blive slynget ud i Maskinrummet. Paa Bagsiden af dem er saa Styreplanerne befaestede,
og paa Forsiden af dem er der store Aabninger for at faa Adgang til Motorens Lejer. Disse Aabninger
lukkes olietztte med Pladejernsdere paa Hangsler ved Hjazlp af Vridere og Pakning. Der anbringes en
Der ud for hver sin Krumtap, og paa Bagsiden af Motoren anbringes ligeledes en lille Der ud for hver
Krumtap, saa at alle Lejerne bliver saa let tilgengelige som muligt for Eftersyn.

Stempelstangen er fra Krydshovedet fort op gennem det lukkede Stativ, og en lille Pakdaase er an-
bragt rundt den for at forhindre Smereolie fra at trenge ud gennem Stativet. Da Trykket paa Stemplet
kun virker i nedadgaaende Retning, er dens Befastelse til Krydshovedet ganske let. Foroven ender den i
en Flange, hvortil Stemplet ved Hjalp af Tappe og Metrikker er gjort fast som vist Fig. 11.

Saavidt er de beskrevne Dele af Dieselmotoren i store Trxek de samme som i Dampmaskinen, og
forst ved Cylindrene begynder den egentlige Forskel at indtrade. Cylindrene, Fig. 11, er arrangerede hver
for sig og er befastede til Toppen af Stativerne med lange Bolte, der gaar helt ned gennem Bundrammen,
saaledes at det er denne, der kommer til at optage Trykket fra Stemplerne. Selve Cylindren er aaben
baade foroven og forneden, og en Foring er indpasset los i den. Foringen naar lidt nedenfor Cylindrens
nederste Ende, og Tatning forneden mellem Cylinder og Foring frembringes ved en Gummiring, der for-
hindrer Kelevandet, der cirkulerer i Mellemrummet mellem Cylinder og Foring, i at sege denne Vej ud.
Foroven er Foringen passet ned i en Uddrejning i Cylindrens Overkant, og den holdes paa Plads dér af
Cylinderdzkslet, der spandes fast ned mod den.

Paa passende Steder af Cylindrens Sider er der anbragt Rensedere, saaledes at man kan rense Kole-
rummet for Mudder, hvis urent Cirkulationsvand har varet anvendt.

I Skibsmotorerne, hvor Stempelstang anvendes, kan Stemplet enten vare formet som et Trunkstem-
pel eller som et fladt Stempel. Naar dets Diameter naar over en vis Sterrelse, maa der anvendes kunstig
Afkeling for at det ikke skal blive for varmt, og derfor er det gjort hult i Toppen for at give Plads til
en Afkelingsvadske, der enten kan vare Vand eller Olie, og som fores op i Stemplet enten gennem Stem:-
pelstangen, der i den Hensigt er gennemboret i hele sin Langde, eller gennem Teleskoprer, som er befa:
stede til Stemplets Underside.

Ttning mod Cylinderforingen frembringes ved Hjzlp af 6 Ramsbottomsringe, der er anbragte i
Stemplets overste Ende, og paa den nederste Ende af Trunken er der anbragt en enkelt Ring for at for-
hindre Smereolien, der fores ind midt paa Cylindren, i at lebe ud forneden af den aabne Foring.

Stemplet er passet meget nejagtigt ind i Cylinderforingen, saa der ikke er mere end 0,5 til 0,6 mm.s
Spillerum mellem dem paa det Sted, hvor Ramsbottomsringene er anbragte. Den overste Ende af Stemp-
let ovenover Ringene er afdrejet svagt konisk opad af Hensyn til, at det er den Del af Stemplet, der ud-
vider sig mest ved Varmen fra Forbrandingen, og paa Stykket under Ringene er Stemplet ligeledes drejet
konisk af ned mod Underkanten for at forhindre, at det kan trykke for haardt mod Foringen og ridse
denne, hvis Skavhed skulde opstaa ved Slid i Styreplanerne.

Forsegsvis er herhjemme anvendt flade Stempler uden Trunk, en Form, som f. Eks. stadig anvendes
i den hollandske Skibsmotor fra Amsterdam med godt Resultat.

Cylinderdakslet, Fig. 14, har ved Dieselmotoren en hej og svar Form, da det skal afgive Plads for
Kanalerne til de forskellige Ventiler, som bevirker Motorens Arbejden, og af disse er det Udsteds-
ventilens Sterrelse, som bestemmer dets Hojde, da denne Ventil skal vare stor nok i sine Passager til at
alle Forbrandingsprodukterne let kan udstedes.

Cylinderdakslet er hulstebt, og Hulrummene benyttes til Vandafkeling for at holde de forskellige
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Ventiler kolde. Paa passende Steder af Omkredsen er der anbragt smaa Rensedere ind til Kelerummene,
saa muligt aflagret Slam kan fjernes.

Dakslet holdes paa Plads af Tappe, der er boret ned i Overkanten af Cylindren og passer ned i
en Recess i Overkanten af Foringen. Ved Fastspenden af Cylinderdxkslet maa det neje paases, at det
spendes lige haardt rundt Omkredsen, dels for at faa det fuldkommen tat, dels for at undgaa Skav:
hed i Bevagelsen til Ventilerne.

Ved den omstyrbare Firtaktsmotor er der anbragt 6 Ventiler i Cylinderdakslet. Ovenpaa Dakslet
er der anbragt fire, nemlig: Brandselsventilen, som sidder midt i Dakslet, Udstedsventilen, hvorigennem
Forbraendingsprodukterne ledes bort fra Cylindren, Indsugningsventilen, hvorigennem Cylindren fyldes
med frisk Luft, og Gangsztningsventilen, som anvendes til at fylde Cylindren med Trykluft fra Gangz
setningsbeholderne, naar den skal sattes igang. _

Paa Siden af Cylinderdzkslet er der anbragt en Sikkerhedsventil, der er fjederbelastet, og endvidere

en Indicatorventil.
Ventilhuset og hele Formen af disse to Ventiler er i det vasentlige ens, og de adskiller sig kun fra

" hinanden ved det Materiale, Ventilklappen er lavet af. Fig. 14.

Ved Indsugningsventilen er denne lavet af almindeligt mild steel, og da den altid er Jukket, naar
Forbrendingen i Cylindren finder Sted, og kun kold Luft ledes ind gennem den, er dette Materiale pasz
sende til at modstaa de Paavirkninger, denne Ventil er udsat for. Ved Udstodsventilens Klap derz
imod, over hvis Kant de varme Forbrendingsprodukter ledes bort ved en Temperatur mellem 350 0—400°
C., maa der anvendes et mere modstandsdygtigt Materiale mod Varmens Paavirkninger, og hertil har
Stebejern vist sig at vaere det bedste. Rundt hele Kanten af Ventilklappen, der i sig selv er lavet af mild
steel, svejses derfor ved Elektricitet en ca. 5—6 mm tyk Skal af Stebejern, og denne Frcmgangsma?‘de har
vist sig at vare god og holdbar. Ventilhuset er af Stebejern af Form som angivet Fig. 14, og Kelevand er
fort gennem Hulrummet i Udstedsventilerne for at holde dem saa kolde som muligt. Ventilerne aabner
sig ind mod Cylindren og lukkes igen af Fjedren, som er anbragt foroven, naar Rullen paa Ventilstanz
gen slipper Kamskiven. Deres Spindel styres dels gennem det lange Styr forneden, dels ved det lille Stent-
pel foroven, der holder Fjedren paa Plads. For at forhindre Ventilen fra at falde ned i Cylindren, hvis
den skulde gaa los fra sin Forbindelse med Ventilarmen foroven, er der anbragt en Stopring midt paa
Spindelen, og for at Spindelen skal kunne arbejde let i Styret forneden, er der boret Smerchuller, saa Olie
kan ledes derned. _

Over Kanalen, der forer ind til Indsugningsventilen, er der anbragt et tyndt Pladejernsror, se Fig.
15, der er forsynet med lange, ganske smalle Udskaringer i Omkredsen og er lukket i Enden. Dette er
gjort dels for at forhindre Snavs i at trenge ind i Cylindren under Indsugningen, dels for at forhindre
det skarpe Smeld, som fremkommer, naar Luftstrommen pludselig afbrydes ved, at Ventilen klapper til.
Over den Kanal, som forer fra Udstedsventilen, er der anbragt et isoleret Udstedsrer, der fra alle Cylinz
drene fores sammen til et felles Rer og derfra gennem en eller to Lyddempere ud i Luften. )

Gennem Braendselsventilen, Fig. 14, fores Brandselsolien ind i Cylindren. Den bestaar af et Stebes
jernshus med et Hoved ud til den ene Side foroven, Fig. 16. Huset spandes ved to Tappe fast og tat
ned i en Udboring i Cylinderdakslet, og i Hovedet foroven er Tilforselskanalerne for Brandselsolien og
Indblaesningsluften anbragte. Kanalen til Indblasningsluften er fort lige ind i Toppen af Ventilhuset, hvor:
imod Kanalen til Braendselsolien er fert ned gennem Ventilhusets Vag, omtrent til Bunden af dette, og
munder ud lige over Forstoveren. Tat ved Indgangen for Brandselsolien er der i Hovedet anbragt en
anden Kanal, som aabner ud til Atmosferen, og ved Hjalp af en lille, dobbeltsaedet Ventil kan man lede
Braendselsolien enten ned i Ventilhuset eller til et Overflodsrer. Denne sidste Passage anvendes,. naar man
med Haandpumperne skal fylde Brandselsledningen, for Motorerne sattes igang, for at overbevise sig om,
at Brandselsolien virkelig er kommet op til hver enkelt Ventil, saa at Motorens Pumper, naar de begyn-
der at arbejde, straks forer Brandslet ned til Forsteverne.

Inden i Ventilhuset er Forstoverreret anbragt. Dette er et Metalrer, der er fastholdt foroven mellem
Ventilhuset og Pakdaasen, og hvis nederste Ende er fri, saa den kan udvide sig. Paa den nederste Ende
af Forstoverreret er Forstoveren anbragt; denne bestaar af 4, 5 eller 6 Ringe med Riller og ganske smaa
Huller og ender i et konisk Hoved, hvorigennem der er arrangeret skraat stillede Kanaler. Gennem hele
dette Komples af smaa Huller, Riller og Kanaler blases Brandslet af Indblasningsluften ind i Cylindren,
naar selve Brandselsventilen aabnes, og ved alle de Hindringer, den meder paa sin Vej gennem dem, fint-
deles den og sattes i hvirvlende Bevagelse, saa den kommer ind i Cylindren i Stevform.
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Formen og Indstillingen af Forsteveren er af sterste Vigtighed for Gkonomien af Motoren og maa
rette sig efter den Art Brandselsolie, der anvendes, idet ikke alene Forstevningens Finhedsgrad, men og-
saa Forbruget af sammentrykket Luft er afhangig deraf.

Selve Brandselsventilen er anbragt inden i Forsteverreret og aabner sig ind mod Cylindren. Ven:-
tilspindelen, der er lavet af Nikkelstaal, er fort op gennem Forstoverreret, ud gennem en Pakdaase og
ender i et paaskruet Hoved, hvori Forbindelsen til Ventilarmen er anbragt.

For at holde Ventilen lukket, naar Ventilstangen slipper Kamskiven, er der foroven anbragt en Fje-
der, der holder Ventilen fast mod Sadet.

Brandselsventilen er den mest komplicerede og vanskeligste af alle Motorens Ventiler, og der maa
anvendes stor Omhu baade paa dens Indstilling og Pasning.

Gangsatningsventilen er kun i Virksomhed i det Ojeblik, Motoren sattes igang og sammentrykket
Luft af 20 kg.s Tryk fra Gangsaztningsbeholderne fores gennem den ind i Cylindrene for at give Stemp-
lerne den forste Bevagelse. Dens Form er vist Fig. 14, og den bestaar som de andre Ventiler af et Stebe-
jernshus, som er fastspandt i en Udboring i Ventildakslet. Ventilen, der er af Staal, aabner ligesom de
andre ind mod Cylindren, og paa Spindelen, der er gennemboret for Luftens Passage som vist paa Fig.
14, er der foroven anbragt en lille Cylinder, hvori der er et Stempel, der staar i Forbindelse med
Ventilbevagelsen. Naar der slippes Luft ind i Cylindren, loftes Stemplet og overvinder Trykket af en
Fjeder, der er anbragt over det og som holder det nede mod Cylindrens Bund, og herved sattes Ventil-
bevagelsen i Forbindelse med Kamskiven, saa Ventilen aabnes af denne og slipper Luft ind i Cylindren
i det rette Qjeblik til at give Stemplet en nedadgaaende Bevagelse.

Saasnart Lufttrykket tages bort fra den lille Cylinder, trykker Fjedren Stemplet i Bund og lefter der:
ved Ventilstangen bort fra Kamskiven, og Ventilen sxttes ud af Virksomhed.

Selve Ventilen holdes fast i sit Seede under Motorens Gang af en Fjeder, der er anbragt mellem den
lille Cylinder og Ventilhuset.

Motorens regelmassige Gang afhanger af, at de forskellige Ventiler aabnes og lukkes i det rette
Jjeblik, og disse bevages alle ved Hjalp af Kamskiver, der er anbragt paa en roterende Aksel — Kam:-
akslen —, der leber langs Foden af alle Cylindrene og hviler i Lejer, der er fastede til den everste Del
af Stativerne ud mod Manevrepladsen. Da Motoren er firtakts, er Kamakslens Omdrejningstal nejagtig
Halvdelen af Krumtapakslens. Kamakslen faar sin Bevagelse (Fig. 15) ved Hjalp af Tandhjul og Trak-
stenger fra Krumtapakslen, og paa den er Kamskiverne anbragt, et Szt for hver Ventil — en Skive for
Frem og en for Bak. Kamskiverne er koncentriske Skiver, der paa et Stykke af Omkredsen er forsynet
med en Ophejning — en Kam —, der enten kan vare stobt i ét med Skiven eller fastskruet til denne.

Spindlerne i Ventilerne paa Cylinderdakslet er ved et bevageligt Led fastgjort til Vuggearme, som
drejer sig om en fastliggende Aksel, der er anbragt over Cylinderdakslet, og til hvis anden Ende en
nedadgaaende Stang er befastet. Denne ender i en Gaffel med en Rulle, der leber over Kamskiverne.

Under Kamakslens roterende Bevagelse loftes Ventilstengerne, naar Kammen paa Akslen passerer
Rullen, og derved aabnes Ventilerne i Cylinderdakslet i det rette Gjeblik og lukkes igen, naar Kammen
har passeret Rullen. En skematisk Fremstilling af Aabnings: og Lukningsejeblikket for de forskellige Ven-
tiler i Forhold til Stemplets Stilling i Cylindren er vist i Fig. 16.

Som navnt er der anbragt et dobbelt St Kamskiver paa Kamakslen, hvoraf det ene er indstillet for
Gang fremad og det andet for Bak. For at sette Motoren igang i den enskede Retning, maa de Skiver,
som svarer hertil, bringes i Forbindelse med Rullen paa Enden af Ventilstangerne, og dette sker paa fol-
gende Maade:

Alle de underste Ender af Ventilstengerne er ved et kort Lenkeled forbundne til en anden Aksel
— Omstyringsakslen —, der ligger parallelt med Kamakslen, se Fig. 11, 0g som paa de Steder, Lenkeledene er for-
bundne til den, er dannet som en lille Krumtap. Naar Omstyringsakslen staar med sine Krumtappe ind
mod Kamakslen, er alle Rullerne paa Ventilstengerne i Forbindelse med Kamskiverne. Onsker man nu at
skifte Motorens Omdrejningsretning, drejes ved Hjalp af en lille luftdreven Gangsaetningsmaskine Om:
styringsakslen en Gang rundt, hvorved alle Ventilstengernes nederste Ende forst trakkes et Stykke bort
fra Kamskiverne og derefter fores ind mod dem igen.

Imidlertid er selve Kamakslen blevet forskudt saa meget overlang, at de Kamskiver, som tidligere
var i Forbindelse med Ventilstengerne, nu er rykket til Siden og de andre Kamskiver kommet paa deres
Plads, naar Ventilstengerne igen fores ind mod Kamakslen. Denne Laengdeforskydning af Kamakslen fore-
gaar ved Hjalp af en Skive, der er fastet til Omstyringsakslen og som har en skrueformet Rille i Om-
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kredsen, hvori en Tap fra Kamakslen griber ind, og herved gives Kamakslen netop den nedvendige For:
skydning overlang. Naar Rullerne paa Ventilstengerne igen berorer Kamskiverne, er Motoren klar til at
settes igang i den enskede Retning.

For at hindre Dannelsen af for store Tryk i Cylindrene under Omskiftningen fra den ene Retning
til den anden, hvis Skibets Fart skulde slebe Motorerne med rundt, medens der skiftedes om paa Kams
akslen, er der paa alle Udstedsventilernes Vuggearme anbragt en lille Vagtstangsforbindelse, som holder
Udstedsventilerne aabne, naar Gangskiftningsakslen er i Yderstilling og alle Rullerne er loftede fra Kam:=
skiverne. Saasnart Ventilstengerne igen er paa Plads paa Kamskiverne, er denne lille Vaegtstangsforbindelse
udlest fra Ventilbevaegelsen. Den er vist Fig. 11.

For at kunne sette Motoren i Gang og manevrere den maa man have Midler til at skifte Kamakslen
overlang, saa at de Kamskiver, der give den onskede Bevagelsesretning, kommer i Forbindelse med Ventil-
bevagelsen paa Cylindrene, samt kunne slippe sammentrykket Luft ind i Cylindrene, saa Motoren beva:
ges en Gang eller to rundt til i det mindste et Par af Stemplerne har fremstillet varm sammentrykket Luft
til at tende Brandselsolien med, og endvidere have Brandselsolie pumpet op i Brandselsventilerne, saa
den kan blases ind i Cylindrene, naar disse Ventiler aabnes.

Da disse tre Ting skal udferes hver for sig, og den ene vare endt for den naste foretages, er det
Hele arrangeret paa en meget snild Maade, saa Fejlgreb ved Gangsxtning af Motoren er forhindret. Fig.25.

Med et Haandtag paa Manevrepladsen szttes forst en lille luftdreven Omstyringsmaskine i Beva:
gelse, hvorved Omstyringsakslen og Kamakslen bevages som tidligere beskrevet under Omstyringen.

For disse to Aksler staar paa den rette Plads for hinanden, kan der ikke slippes nogen Gangsatz
ningsluft ind i Motoren, da en Laasemekanisme for denne Bevagelse forst udleses, naar Omstyringsakslen
staar som den skal. Naar dette er Tilfeldet, kan man bevage det andet Haandtag, som herer med til
Gangsatningsapparaterne. Dette Haandtag er ved Arme og Stenger forbundet til en dobbeltsadet cylin-
drisk Glider for Gangstningsluften, og endvidere med et Vippeapparat, som virker paa Brandselspum=
pernes Sugeventil. Haandtaget bevages hen over en inddelt Sektor, og idet det fores hen i det forste Hak
i Sektorens Kant, aabnes Glideren for Gangs®tningsluften, som saa fylder Ledningerne til Ventilerne, lofter
de smaa Stempler paa Toppen af disse, saa Rullen forneden paa Ventilstengerne kommer i Forbindelse
med Kamskiverne og tranger ind i de Cylindre, hvor Kamskiverne holder Ventilerne aabne, og Motoren
begynder at gaa rundt ved den sammentrykkede Luft. Feres Haandtaget nu videre over Sektoren, udleses
den Vazgtstangsforbindelse, som holder Gangsatningsglideren aaben, og denne trykkes ned i sit Saede
igen af en Fjeder, saa der afsparres for Luften og Gangsatningsventilerne sattes ud af Virksomhed. Men
samtidig med at Haandtaget ved at fores frem lukker for Luften, sxtter det ogsaa Vippeapparatet under
Brandselspumpernes Sugeventil ud af Virksomhed, saa at disse straks kan begynde at trykke Olie ind i
Braendselsventilerne, og Indblasningsluften kan fere det ind i Cylindrene, naar disse Ventiler aabnes, og
Motoren begynder da at funktionere.

Fores Haandtaget tilbage i Stopstilling, sxttes Vippeapparatet i Brandsels
og holder Sugeventilen loftet, saa der ikke kommer mere Olie til Breendselsventi
Naar Haandtaget for Brandselsolien er rykket bort fra Stopstillingen, traeder en anden Laasemekanisme i
Virksomhed, saaledes at Omstyringsmaskinen ikke kan sattes igang, for Haandtaget igen staar i Stop:
stillingen, og herved er alle Fejlgreb ved Motorens Gangsatning udelukket, idet den ene Ting ikke kan
udfores, for den anden er rigtig tilendebragt.

Den Braendselsolie, som anvendes i Cylindrene, tilfores disse gennem to ¢
Brendselsolien ledes til disse Pumper fra de to saakaldte »daglig Forbrugstankec, der er placeret foroven
i Maskincasingen, saaledes at Olien af sig selv kan lebe til Pumperne, da disses Sugeevne paa Grund af
Stemplernes ringe Dimensioner kun er meget begranset. Der anbringes mindst 2 Brendselspumper paa
hver Hovedmotor, hver for sig stor nok til at levere det nedvendige Kvantum Olie til Motoren, hvis den
ene af dem skulde havarere, men andet Arrangement af Pumperne er ogsaa udfert ved at anbringe én
lille Pumpe til hver sin Cylinder.

Arrangeres Pumperne paa denne Maade, fores deres Trykrer direkte op til hver sin Brandselsventil,
men anvendes kun en eller to Pumper, maa disse trykke Olien op til en fxlles Ledning, hvorfra den saa
fordeles til de enkelte Cylindres Brandselsventiler gennem Fordelere, der er indstillelige og som i Prin-
cippet virker paa samme Maade som Kontraventilerne paa Fodeledningen til Kedlerne i Dampmaskinen.
Som vist Fig. 17 bestaar Pumpen af et Stebejernshus, hvori et haerdet Plungerstempel arbejder; det
holdes taxt ved metallisk Pakning. Ved Siden af Pumpestemplet er der anbragt et Reguleringsstempel, der
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ligesom Pumpestemplet faar sin Bevaegelse fra en Balance, der trakkes fra Hjulbevagelsen til Kamakslen,
og som trykker paa et lille Vippeapparat, der er anbragt i Pumpens Sugerum.

Dette Vippeapparat kan ved Hjalp af en ekscentrisk Tap paa Akslen, som barer det, heves eller
senkes saaledes, at Reguleringsstemplet kan give det et sterre eller mindre Udslag. Dets anden Ende paa-
virker Pumpens Sugeventil og holder denne aaben under en vis Del af Pumpeslaget, og derved foreges
eller formindskes den Oliemangde, Pumpen afleverer.

Akslen til Vippeapparatet staar ved Arme og Staznger i Forbindelse med et Haandtag paa Manevre:-
pladsen og herfra kan Oliemangden reguleres ved at bevage dette Haandtag over en inddelt Bue paa
samme Maade, som man regulerer med Dampmaskinens Spjeld. Naar Haandtaget paa Manevrepladsen
staar helt aabent, er Vippeapparatet sat helt ud af Virksomhed, og lukkes det holdes Sugeventilen aaben
under hele Slaget, saa Pumpen ingen Olie kan aflevere.

Brandselspumpen er endvidere forsynet med en Sikkerhedsventil, som aabner ved ca. 80 kg.s Tryk,
og som er forsynet med et Overflodsrer til at fore den Olie, som kommer gennem den, ned i en Beholder,
hvor den opsamles.

Paa hver af Brandselspumperne er der anbragt et lille Stempel, der kan bevages med Haanden, og
som anvendes til at fylde Trykledningen fra Pumpen til Brandselsventilerne med, forinden Motoren
saettes igang, saaledes at man er sikker paa, at Brandselsolien straks kan komme ind i disse, naar-Motoren
begynder at arbejde. Under Gangen holdes de afsparrede.

For at give Motorerne en saavidt mulig ensartet Gang anbringes en Regulator paa dem og hertil an-
vendes Aspinall's Regulatoren, der ved sin. hurtige Virkemaade har vist sig at vare god under Skibets
Arbejden i hej Se, naar Skruerne slaa ud af Vandet. Den anbringes paa en lille Balance, som faar sin Be-
vagelse fra Hjuludvekslingen til Kamakslen, og den virker paa en lille Arm, hvis Bevagelse foraarsager
Afsparring af Olietilforslen til Braendselsventilerne under Motorernes Rous. Det naturligste er, at Regula-
toren virker paa Sugesiden af Pumpen og ikke paa Tryksiden, hvilket sidste dog er anvendt i flere Til
felde. Man maa i saa Tilfxlde stole for meget paa Pumpernes Sikkerhedsventil under langvarige Rous, og
Pumperne og navnlig deres Pakninger lide ved det unedvendig heje Tryk, der fremkommer paa denne Maade.

Betingelsen for, at man kan satte Dieselmotoren i Gang og for at kunne trykke Brandslet ind i
Cylindren mod det Tryk, som i Forvejen findes derinde, er som tidligere navnt, at man har sammen-
trykket Luft af et endnu hejere Tryk til sin Raadighed.

For at opnaa dette maa man have en Kompressor, og denne bestaar i sin simpleste Form Fig. 19 af
en Cylinder, hveri et Stempel kan vandre aldeles tet op og ned, og hvori der er en Suge: og en Tryk-
ventil, som henkoidsvis kan bringe Luften ind og ud af Kompressoren.

Naar Luften sammentrykkes i Kompressoren omsattes den tilferte Energi til Varme, og jo staerkere
den sammentrykkes des varmere bliver den. At sammentrykke Luft fra Atmosfaerens Tryk til 70 kg.s Tryk
i én Cylinder vil udvikle for megen Varme paa en Gang, saa dette virker generende, f. Eks. ved at Smere-
olien i Kompressoren antendes, og derfor bruger man at sammentrykke Luften i flere Trin, saaledes at
den udviklede Varme bortledes efter hver Sammentrykning i Kelere, som bestaar af Kobberspiraler, hvorom
Kolevand ledes, saaledes, at Luften efter Sammentrykningen har den samme Temperatur som for denne.

Ved Hjzlpemotorernes Kompressor sammentrykkes Luften i 2 Trin, saaledes at et storre Stempel
forst sammentrykker Luften fra Atmosferens Tryk til 6 kg., hvorefter den afkeles, og dernast af et mindre
Stempel sammentrykkes fra 6 til 60 kg for atter at afkeles inden den gaar over i Luftflaskerne. Stemplerne
sidde i Forlengelsen af hinanden og trakkes fra en Krumtap, der er anbragt paa den forreste Ende af
Motorens Krumtapaksel.

Fig. 22 viser denne Kompressor. Naar det store Stempel er i sin underste Stilling, strommer Luften
udefra ind i Cylindren gennem Aabningerne i Cylindrens Sider, sammentrykkes, naar Stemplet gaar
opad og trykkes ud gennem Ventilen foroven i Mellemkeleren, der som en ringformet Kanal ligger oven=
over den store Cylinder. Herfra fores den gennem et Ror til den lille Cylinders Sugeventil og ind i denne,
sammentrykkes her til Indblasningstrykket, og feres gennem Trykventilen ud i Keleren, der som en
Kobberspiral er anbragt i Kompressorens Daksel, og derfra over paa Arbejdsbeholderen. Det skraatstillede
Rer er Forbindelsen til Mollerups Smereapparat.

Da Hjalpemotorerne kun sjeldent skulle szttes hyppigt igang, og da Indblaesningsluften for Braendslet
ved dem er langt det storste Kvantum sammentrykket Luft, der forbruges, har man for Simpelhedens Skyld
arrangeret Hjalpemotorens Gangsatningstryk til at vare det samme som Indblesningstrykket, nemlig
50—70 kg. Men ved Hovedmotorerne har man Brug for sammentrykket Luft af lavere Tryk i storre Mangder.
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Derfor har man ved de forste Motorskibe arrangeret sig saaledes, at man med en stor Kompressor,
der bliver trukket af Hjzlpemotoren, sammentrykker Luften fra Atmosfarens Tryk til 20 kg. i tre Trin,
hvorefter den sammentrykkede Luft magasineres i Beholdere.

Fra disse Beholdere tages saa Luft til Motorens Gangsatning, og endvidere tager en sarskilt dreven
Heojtrykskompressor, der bliver trukket fra selve Hovedmotoren, Luften og sammentrykker den fra 20 kg.
til Indblaesningstrykket for Hovedmotorens Brandsel, ca. 70 kg.

Lavtrykskompressoren er vist Fig. 20. Den bestaar forneden af en lukket Bundramme med 2 Hoved:- :
: lejer, hvori Krumtapakslen, der er afbalanceret, hviler. Ovenpaa Bundrammen er der anbragt en stor

N Cylinder, hvori et Trunkstempel arbejder. Mellem Overkanten af dette og Undersiden af den lille Cylinder,

der er spzndt fast ovenpaa den store, og hvis Underpart danner Dzkslet for denne, sammentrykkes

Luften forste Gang. Luften kommer ind i Cylindren paa Midten af den runde Glider, som traekkes fra

4» Krumtapakslen og efter at vare sammentrykket, passerer den en Ventil, som er anbragt ovenover Glideren,

9 og trykkes ned under Stemplet i det Rum, som dannes mellem Cylindrens Vagge og Trunken, hvor den

‘ for anden Gang sammentrykkes. Ved det ferste Trin sammentrykkes Luften til ca. 30 kg., ved det andet

: Trin til ca. 8 kgs. Tryk. Nu fores Luften gennem en Afleveringsventil over i en Mellemkeler, hvor den

beroves sin Varme og derfra ind i den lille Cylinder foroven, hvor den ved tredie Sammentrykning faar

et Tryk af 20 kg. Herfra fores den igennem en Koler over i en Beholder, hvor den opmagasineres, og

hvorfra Hovedmotorens Hajtrykskompressor tager sin Forsyning for at sammentrykke den til Indblaes:=
ningstrykket.

Cirkulationsvand passerer stadig gennem de dobbelte Cylindre og Kelerne for at berove Luften sin
Varme. Hvert Trin af Kompressoren ber vare forsynet med en Trykmaaler for at man, hvis der kommer
noget i Vejen med den, straks kan se hvor Fejlen er. Paa Kanalen til Indstremningsaabningen for Luften
er der anbragt et indstilleligt Spjzld til at regulere Luftmengden med, og fra Keleren for andet Trin kan
der tages Luft til Skibets Flajte eller Sirene.

Hovedmotorens Heojtrykskompressor bestaar af en enkelt vandafkelet Cylinder, hvori et styret
Stempel vandrer. Fig. 19. Dette bevages fra en lille Krumtapskive, som er anbragt paa den forreste Ende
af Motorens Krumtapaksel, og Cylindren lukkes foroven af et hult vandafkelet Daksel, hvori Sugez og
Trykventilen er anbragt, samt en Kobberspiral, der tiener som Keler for den sammentrykkede Luft efter
at den har passeret Kompressoren.

Denne Kompressor er gjort saa stor, at den kan forsyne begge Hovedmotorerne med Indblasningsluft,
hvis den ene af dem skulde havarere, og for at formindske dens Arbejde under normale Forhold, naar
begge Motorens Kompressorer arbejder, er der anbragt, som vist paa Tegningen, en Gennemgangsventil,
der ved et Omlob staar i Forbindelse med Sugeventilen, paa den halve Langde af Stemplets Vandring.
Saalznge denne Ventil holdes aaben, begynder Luftens Sammentrykning ikke for Stemplet har passeret
den, lukkes den, arbejder Kompressoren under hele Slaget.

Set fra et praktisk Standpunkt er dette Arrangement, forst at sammentrykke Luften delvis ved en
Kompressor, der drives af en sarskilt Motor, for derefter at lade Hovedmotoren fuldfere Resten af Ar:
bejdet, ikke helt tilfredsstillende. Tanker man sig at Hjazlpemotoren, som traekker Lavtrykskompressoren,
pludselig standser, gaar begge Hovedmotorerne efter kort Tids Forleb ogsaa istaa, selv om den sammen:
trykkede Luft af 20 kg. i Beholderne er tilstede i ret store Mangder, og af den Grund maa der anbringes
to Hjzlpemotorer med Lavtrykskompressorer, den ene som Reserve for den anden, for at man kan vare
nogenlunde sikker for Stopning af Hovedmotorerne i ubelejlige Qjeblikke.

Som det bedste Arrangement maa den Maade betragtes, som anvendes ved de nyeste Former, at
anbringe en Kompressor paa Hovedmotoren, som gennem flere Trin sammentrykker Luften fra Atmos:
farens Tryk til Arbejdstrykket, saaledes at Hovedmotoren kan arbejde fuldstendig uafhangig af de ovrige
‘ Motorer, i Lighed med Hjalpemotorerne. ;

P , Fig. 21 viser en saadan Kompressor (Reavells), som har fire Cylindre, hvis Stempler bevages fra en
felles Krumtap, der er befastet til den forreste Ende af Hovedmotorens Krumtapaksel.

De to vandrette Cylindre er Lavtrykskompressorer, som afleverer deres sammentrykkede Luft til den

AR

“ | Koler, der er anbragt tilvenstre paa Figuren forneden, den underste Cylinder er Mellemtrykskompressoren, |
’:x der afleverer sin Luft til Keleren tilhejre, og den overste Cylinder er Heojtrykskompressoren, der afleverer
) sin Luft til en Kobberspiral, hvor den afkeles, og hvorfra den fores ud til Beholderne for Indblas.

ningsluften.
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Af disse haves to Slags, den ene for sammentrykket Luft af 20 kgs. Tryk, den anden for Luft af
70 kgs. Tryk.

Den forste Slags, Gangsatningsbeholderne, anvendes til at opsamle Luften til at sette Hoved-
motorerne igang med. De er byggede af Staalplader som cylindriske Beholdere og er forsynede med en
Manneder, Sikkerhedsventil, Afsparringsventil og Aftapningsventil i Bunden, saa man kan temme dem
for Vand, der samler sig i dem fra den sammentrykkede Luft, og endvidere med en Trykmaaler.

De skal preves med Vandtryk, inden de tages i Brug, og da der i sammentrykket Luft ikke er nogen
bunden Varme, som ved Dampkedlen, behoves der ikke at tages saa strenge Forholdsregler for Styrke
som ved disse, og da en mulig Revne i dem kun vil have et hurtigt Trykfald uden Frigerelse af Varme
tilfolge, er Faren ved et saadan kun ringe. De preves i Reglen med halvanden Gang Arbejdstrykket.
Der findes altid to af dem, og de er indbyrdes forbundne ved Rerledninger, saa de kan tjene til Reserve
for hinanden.

Den anden Slags Luftbeholdere, Arbejdsflaskerne, anvendes til at opsamle den sammentrykkede Luft
til Brandslets Indblesning. De bestaar af Mannesmanske Rer, og er meget mindre i Diameter end
Gangsatningsbeholderne. De skal ligeledes proves med Vandtryk som disse. De placeres ovenpaa Tank-
toppen i Motorrummet, saa de naar et Stykke over Maskinderken, se Fig. 26 og 27, og er i den sverste Ende
forsynede med Ventiler til de forskellige Rerledninger, en Trykmaaler og en Sikkerhedsventil. I Bunden
af dem er en Afblesningsventil anbragt, saa de kan temmes for opsamlet Vand og Olie. Fig. 26 viser
Ventilerne paa Hovedmotorernes Arbejdsflasker og deres Forbindelser, og Fig. 27 viser Hjzlpemotorernes
Arbejdsflasker med deres Ventiler.

Til Smering af Cylindrene anvendes Mollerups Apparater, hvis Afgangsrer feres ind paa fire Steder
rundt Cylinderforingens Omkreds, saaledes at Olien ligeligt fordeles paa hele Cylindrens indvendige
Flade. Rerene fores ind i Cylindren saa langt nede, at Aabningerne fra dem aldrig kommer i Forbindelse
med Cylindrens Forbrandingsrum, og Olien forhindres i at lobe ud af Cylindren forneden ved en Smerering,
der er anbragt paa den underste Ende af Stemplet. Da der er mange Cylindre at smore, bliver Forbruget
af Cylinderolie forholdsvis stort sammenlignet med Dampmaskinen, men Stersteparten af den forbrugte
Olie kan opsamles, filtreres og benyttes igen. Den benyttede Cylinderolie ber vare en ren Mineralolie af
saa hej en Antandelsestemperatur som muligt og fri for Asfalt, da der ellers let satter sig Snavs paa
Stempelringene og ger disse ubevagelige. Til Smering af Motorens Lejer anvendes Tryksmering, det vil
sige, at Smereolien i rigelige Maengder ved Hjalp af en Smerepumpe trykkes gennem alle Lejerne og leber
fra dem ned i den lukkede Bundramme, hvorfra den ledes ned i en Beholder under Motorerne. Fra disse
Beholdere suger Smerepumpen Olien op gennem Filtre og pumper den ud i en Hovedledning, som leber
langs med Motorerne, og som har et Stikror ind til hvert Hovedleje, Fig. 23.

Midt i Hovedlejernes Pander er der uddrejet en Rille, som forer Olien hele Panden rundt, og ligefor
denne Rille er der boret et Hul ind til Midten af Krumtapakslen. Denne er, som vist i Figuren, gennem-
boret i hele sin Langde, Krumtaparmene og Pindene ligeledes, og paa denne Maade er der dannet en
rigelig Passage for Olien gennem alle dens Lejer. Fra Krumtappindene fores Olien gennem den gennem:
borede Forbindelsesstang til Krydshovedpanderne, og herfra igen gennem Stempelstangen op i det hule
Stempel og afkeler dette. Gennem et Ror midt i Smerekanalen inde i Stempelstangen fores Olien tilbage
til dennes Fod og herfra ud til Styreplanet, fra hvilket den falder ned i den lukkede Bundramme og ledes
til Beholderen under denne for igen at pumpes op.

For at man kan overbevise sig om, at Olien virkelig cirkulerer tilfredsstillende, er der fra Dryp-
koppen under Styreplanerne fort et lille Ror gennem det lukkede Stativ ud til en lille Tragt udenfor.
Da Styreplanet er det sidste Sted i Kredslebet, som bliver smurt, vil en stadig Strem af Olie, som leber
fra Reret ned i Tragten, vise, om der er tilstrekkelig Oliemangde tilstede i Lejerne eller ej.

Det Tryk, hvormed Olien pumpes gennem Systemet, er forskelligt og retter sig efter Temperaturen
af Luften i Motorrummet; jo hejere Temperatur, des hejere Tryk, men et Tryk af ca. 1 kg. pr. cm?® har
vist sig at vare tilstraekkeligt selv i Tropefart. Smerepumperne ber dog indrettes til at kunne afgive Olie
nok til at vedligeholde det dobbelte Tryk i paakommende Tilfxlde.

I Motorer, der er forsynede med Stempelstznger, er det ingen Fejl at lade Smereolien cirkulere
rigeligt, da den forbliver i de lukkede Stativer; men i de Motorer, hvor Trunkstempel anvendes uden
Stempelstang, bor Smeringen foregaa under saa ringe Tryk som muligt, da Olien trods Beskyttelsesskarme
let stenkes over paa Trunkens Ydersider og rives med op i Cylindrene, hvor den forbrandes, og herved
kan der fremkomme et stort Olietab.
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Paa sin Vej gennem Kredslebet, inden den gaar ind i Motorerne igen, passerer Olien en Keler for
at den Opvarmning, den har faaet i Lejerne og Stemplerne, kan tages fra den. Olickelerne bestaar af en
Beholder, hvori der er anbragt flere tynde Rer med store Ribber, der leber paalangs af Rerene, for at
give dem saa stor Overflade som muligt. Disse Ror afkeles af Cirkulationsvand, der passerer igennem dem,
medens Olien ledes uden om dem. Ved Hjzlp af Ventiler og Omlebsrer kan Olien enten ledes igennem
eller uden om Kolerne.

Pumperne til Smereolien, hvoraf der altid skal findes to, den ene som Reserve for den anden, kan
enten vare Stempelpumper af den almindelige Pumpetype eller roterende Pumper.

De skal vare i Stand til at pumpe den tilstrekkelige Oliemangde til Motorernes rigelige Smering
op fra Beholderne under Motorerne, og skal kunne sende den ud i Olieledningerne med saa stort et Tryk,
at selv de fjerneste Steder faar en rigelig Olietilforsel.

De er forsynede med kraftige Filtre, som er istand til at tilbageholde alle de Urenheder, som maatte
vare i Olien, og der anbringes i Reglen 2 Filtre paa hver Pumpe, saaledes at det ene kan vare i Virksom:
hed, medens det andet renses.

Kolepumperne er i Lighed med de fleste sterre Dampmaskiners Kelepumpe til Kondensatoren en
Centrifugalpumpe, men maa i Modsatning til denne vare i Stand til at arbejde mod en temmelig stor
Trykhejde, for at tvinge Kelevandet rundt gennem alle de mange smaa Passager i Cylinderdaksler, Kom:=
pressorer, Olieckelere o. 1., og da Motorernes gode Arbejden er meget afhangig af en tilstraekkelig og
effektiv Afkeling, maa man altid have en Pumpe i Reserve.

De skal vare forsynede med Slamkasser, som sidder indenfor Seventilen til Sugeledningen paa
Skibssiden, saa at Tang og lignende Urenheder kan holdes tilbage og let fjernes.

For at kontrollere, om der anvendes tilstrekkeligt Kelevand eller ej, er der paa Afgangsrerene for
Kolevandet paa Motorernes Udstedsventiler anbragt Termometre, saaledes at Temperaturen af Koelevandet,
naar det forlader Motorerne, stadigt kan kontrolleres.

Fra Udstodsventilerne paa de forskellige Cylindre forer der et Staal- eller Stebejernsror hen til et
falles Ror for hver Motor.

Da Temperaturen af Forbrendingsprodukterne fra Cylindrene er hej, c. 400° C., maa disse Reor isoz
leres starkt for at forhindre Varmeudstraaling i Motorrummet og Afledning af Varme til de omgivende
Lastrum i Skibet.

Langs hver af Hovedmotorerne leber et falles Udstedsrer, som er forsynet med en Vandkappe til
Afkeling. Udstedsrerene fra Hjzlpemotorerne er kun isolerede med et tykt Lag Isolationsmasse.

Paa et passende Sted er der paa Udstedsledningerne anbragt Lyddampere, der bestaar af store
Stobejernsbeholdere.  Naar Forbrandingsprodukterne, der kommer stodvis fra Cylindrene, ledes ind i
disse Beholdere, udvides de stzrkt, saa deres stedvise Bevagelse udlignes til en jevn Strem, hvorved
Lyden af dem dampes, og fra Lyddemperne fores de saa videre igennem Ror ud i Luften.

Ved de forste Motorarrangementer i Skibe blev det brugt at fere Forbrandingsprodukterne ind i en
af Masterne, der i den Anledning var forsynet lige over Godset med spalteformige Aabninger til Afgang
for Gasarterne. Denne Methode har dog ikke vist sig at vare praktisk, da man havde vanskeligt ved at
finde ud af, hvilken Cylinder, der ikke arbejdede tilfredsstillende, naar der kom Reg ud fra Udsteds-
rorene; man maatte da undersege dem alle for at finde, hvilken det var, som rog.

Ved de senere Arrangementer forer man derfor Udstedsreret for hver Motor sarskilt op langs en
af Masterne, klar af det opstaaende paa Dakket, og man kan saa straks se, i hvilken Motor den rygende

Cylinder er.

Hjalpemotoren.

Denne er en flercylindret, enkelt virkende Firtaktsmotor af samme Type som den, der anvendes
ved Landanleg. Den skal kun gaa én Vej rundt og er derfor kun forsynet med et Saet Kamskiver til
Ventilernes Bevagelse, men er i Hovedprincippet ellers indrettet som Hovedmotoren, naar undtages, at
den er forsynet med Trunkstempler uden Stempelstang. Fig. 28.

Forbindelsesstangen er befastet til Stemplet ved Trunkpinden, der er boret gennem Stemplet omtrent
paa Midten af dette. Den ene Side af Trunken maa saa optage Trykket fra Forbindelsesstangen, naar

denne staar i en skraa Stilling. X .
Den bygges ligesom Hovedmotoren som en lukket Motor, og Tryksmering anvendes til alle dens
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Lejer, og for at forhindre, at Smereolien rives med op i Cylindren under Gang ved at stenkes over paa
Trunken, beskyttes denne med Skarme.

Nar ved den forreste Ende af Krumtapakslen er der anbragt et Skruehjul, som ved et andet lig
nende bevager en lodret Aksel rundt, fra hvis everste Ende Kamakslen faar sin omdrejende Bevagelse
gennem koniske Hjul. Kamakslen bevages ligesom ved Hovedmotoren med det halve Antal Om:-
drejninger, Krumtapakslen gor.

Midt paa den lodrette Aksel er en Svinghjulsregulator anbragt, og ovenover den sidder en lille
Ekscentrik, der bevager Brandselspumpens Stempel, Fig. 18, hvorved Brandselsolien trykkes til Brand:
selsventilerne gennem Fordelere som ved Hovedmotoren.

Brandselstilferslen reguleres paa folgende Maade. Naar Motoren lober for rask, ger Regulatoren
et Udslag og forskyder derved en lille Ekscentrik, der er i Forbindelse med denne, og som kan drejes
omkring den lodrette Aksel, i Forhold til Brendselspumpens Ekscentrik. Herved forandres Vandringen
af et Reguleringsstempel, der trykker paa et Vippeapparat under Pumpens Sugeventil, saaledes, at Suge:
ventilen holdes aaben under en sterre Del af Pumpestemplets Vandring, og derved fores et mindre Kvan-
tum Brandselsolie til Braendselsventilerne, hvorved Motoren taber i Omdrejninger, indtil den normale
Hastighed igen er opnaaet. Brandselspumpen er forsynet med et lille Haandstempel til at fylde Led-
ningerne til Brendselsventilerne med, inden Motoren sattes i Gang.

Ligesom ved Hovedmotoren er der anbragt fire Ventiler i Cylinderdakslet, en Indsugnings: og en
Udstedsventil, en Brandselsventil og en Gangsatningsventil. Hver af disse Ventiler har sin Kam-
skive paa Akslen, og Bevagelsen fra disse overfores direkte til Ventilerne gennem Vuggearme med Ruller,
der leber over Kamskiverne.

Fig. 29 viser en Kombination mellem Gangsztningsventilens og Brandselsventilens Bevagelse, der
er udfert for at forhindre, at mere end en af disse Ventiler kan vare i Virksomhed ad Gangen.

Ved Hjalp af en ekcsentrisk Bosning, der drejes om en faststaaende Aksel, og et Haandtag, der er
befaestet til den, og som bevages over en Bue, kan man lofte Armene til den ene eller den anden af
disse Ventiler ud af Forbindelsen med Kamskiven. Som vist i Fig. 29 staar Haandtaget stillet saaledes, at
Gangs®tningsventilen staar i Forbindelse med Kamskiven, og Brandselsventilen er sat ud af Forbindelse,
saaledes som Ventilerne skal staa i det @jeblik, Motoren sxttes igang.

Skiftes Haandtaget nu over i den modsatte Stilling paa Buen, forrykkes Omdrejningspunkterne for
Ventilernes Vuggearme saaledes for Kamskiverne, at Gangsatningsventilen szttes ud af Forbindelse, og
Brandselsventilen traeder i Virksomhed, og Olien fra Brandselspumpen kan nu feres til Cylindren.

Selve Ventilerne i Cylinderdakslet er meget nar af samme Form som Hovedmotorens.

Paa den forreste Ende af Krumtapakslen er der anbragt en Krumtapskive, hvorfra Luftkompressoren
faar sin Bevagelse. Denne er tidligere beskrevet, Fig. 22, og den sammentrykker Luften fra Atmosfxrens
Tryk til Arbejdstrykket, ca. 60 kg., og afleverer den sammentrykkede Luft til Arbejds: og Gangsaetnings:-
flaskerne. Fra den forste af disse tages Luften til Brandslets Indblasning i Cylindren, fra de sidste
tages den Luft, som anvendes til at sette Motoren igang med. Lufttilforslen til Kompressoren og dermed
dens Arbejdsevne reguleres ved at aabne mer eller mindre for Indstremningsaabningen for Luften, og
dennes Mangde afpasses saaledes, at Trykket i Arbejdsflasken holdes konstant.

Vandafkeling i Cylindrene, Dakslerne og Kompressoren anvendes ved Hjzlpemotoren ligesom ved
Hovedmotoren, og Vandet dertil tages fra den felles Kelepumpe for dem begge.

Paa den agterste Ende af Krumtapakslen udenfor de lukkede Stativer er der anbragt et Svinghjul.
Da Hjalpemotoren ikke har saa mange Cylindre som Hovedmotoren, maa dette vaere forholdsvis sterre
end ved denne for at holde Motoren igang imellem Arbejdsslagene.

I Kanten af Svinghjulet er der anbragt Tander, hvori et Haanddrejeapparat til at terne Motoren
rundt med kan gribe ind.

I Motorskibene opbevarer man Brandselsolien i Skibets Dobbeltbund, i de Tanke, som ellers an-
vendes til Vandballast, og som i den Anledning for de sterre Tankes Vedkommende er delte ved en taet
Adskillelse i Midten for at forhindre Oljen i en halvfyldt Tank i at lebe fra den ene Side af Skibet til den
anden.

Da Brandselspumperne paa Motorerne kun har meget smaa Stempler, er deres Sugeevne kun ringe,
og for at vare sikker paa, at de arbejder paalideligt, maa man anbringe de Beholdere, hvorfra de faar
deres Forsyning, paa et Sted, hvor Olien af sig selv kan lobe til Pumperne.

Disse Beholdere, som kaldes de »daglig Forbrugstanke«, anbringes paa en Platform paa Forskodtet
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af Motorrummet saa hejt oppe, at Olien, selv om der kun er lidt af den tilbage i Tanken, dog staar hej-
ere end nogen af Motorernes Brandselspumper.

Forbrugstankene er Pladejernsbeholdere, der hver indeholder tilstrekkeligt Brandsel til 12 a 14
Timers Gang med fuld Kraft, saaledes at den Olie, som pumpes op paa dem, kan faa Tid til at udskille
det Vand, som muligvis kan vare i den. Forinden Tankens Indhold tages i Brug, maa Vandet, hvis der er
noget, tappes af.

Tankene er forsynede med et Svemmeapparat, som viser Oliestanden i dem, med Aftapningshaner i
Bunden og med Afsparringsventiler for Sugeledningerne til Brandselspumperne. De er placerede i en
Spildebakke, der er stor nok til at opsamle den Olie i, der ved en mulig Lakage er lobet ud af Tanken,
og et Afleb fra denne Spildebakke er anbragt enten til Seen eller til en af Bundtankene.

Foruden de to daglig Forbrugstanke findes der en tredie Tank af mindre Dimensioner til at opbevare
Solarolie i. Denne Olie anvendes til Hjzlpemotorerne i koldt Vejr, naar de skal saettes igang, da dens
Antandelsestemperatur ligger betydeligt under den almindelige Brandselsolies.

Motorarrangementet.

I Motorrummet er anbragt en eller to Hovedmotorer efter Storrelsen af den Hestekraft der er ned-
vendig til Skibets Fremdrivning gennem Vandet.

Der er endnu ikke fremstillet nogen Dieselmotor til Brug for Handelsskibe, som kan udvikle over
2000 Hestes Kraft paa en Aksel, saa hvis der er Brug for en hejere Hestekraft, maa to Hovedmotorer an=
vendes, men forevrigt afhanger det af, hvor megen Plads i Lengderetning der fordres, om en eller to
Motorer skal placeres, da det kortere Motorrum er det fordelagtigste for Skibets Lasteevne.

Motorerne forbindes direkte til Akselledningen ligesom Dampmaskinen, og hele Arrangementet for
deres Virkemaade paa Skruerne er ligesom dennes.

Fig. 24 a, b og d viser Arrangementet af et Motorrum i store Trak.

Manevrepladsen med Gangsatningsapparaterne og Brandselspumpernes Reguleringshaandtag er an-
bragt mod Midten af Rummet, paa Bagsiden af Motorerne, og her er Flaskerne for Luften til Indblasning
af Brandslet, Maskintelegraferne og Reguleringsventilen for Haojtrykskompressoren ligeledes anbragte til-
ligemed alle Trykmaalerne, som angiver de forskellige Tryk af Luft, Olie og Vand, saaledes at alle de
Hjzlpemidler, som anvendes under Manevrering og Gang, er samlede paa et Sted og lette at betjene af
en enkelt Mand.

Paa Forsiden af Motorerne — altsaa ud mod Skibssiderne — findes de store Dere i Stativerne, og
da alt Eftersyn af Motorernes store Lejer skal foregaa gennem disse, maa der gives god Plads foran dem,
saa man let kan komme til at skille Lejerne ad.

Paa hver Side af Rummet mellem Hovedmotorerne og Skibssiderne er der anbragt en Hjalpemotor
med sine Luftflasker.

Direkte til Hjzlpemotorens Krumtapaksel er en stor Dynamo koblet, som udvikler den Elektricitet,
der bruges til de forskellige elektrisk drevne Pumper og Maskiner i Motorrummet. Hvis Lossespillene
ligeledes er elektrisk drevne, leverer Dynamoen ogsaa Elektriciteten til disse, ligesom ogsaa Stremmen til
Skibets Belysning faas herfra. Den Strem, som Dynamoen udvikler, har en Spanding af 220 Volt, hvilken
Spanding anvendes direkte ved alle Motorer i hele Skibet, men for Belysningsnettets Vedkommende er
denne Spanding for hej og maa derfor ved en Omformer nedsattes til 110 Volt, for den fores ud i Lys-
nettet. I Forlengelsen af Dynamoens Aksel er den store Lavtrykskompressor koblet, som sammentrykker
Luften fra Atmosfarens Tryk til 20 kg.s Tryk, og som afleverer den til Gangsatningsbeholderne, hvorfra
saa Hovedmotorernes Hojtrykskompressorer og Gangsatningsventilerne tager deres Forsyning.

Naar Skibet er i Seen, og Lossespillene ikke anvendes, er den ene Hjalpemotor tilstraekkelig til
at trekke baade Lavtrykskompressoren og Dynamoen, der da kun skal levere Strom til Styremaskinen, til
Pumperne i Motorrummet og til Belysningen, men i Havn, naar der udfordres megen Strem til Spillene
og der ikke er Brug for sammentrykket Luft til Hovedmotorerne, bliver Kompressoren koblet fra, saa
Hjzlpemotoren kun har Dynamoen alene at traekke.

Hver af Dynamoerne er istand til at tage hele Belastningen fra Spillene og Belysningen under normale
Forhold, og derfor behover kun den ene af dem at vare i Drift ad Gangen, saa de kunne tjene som Re:
serve for hinanden. Det samme er Tilfxldet ved Lavtrykskompressorerne, hver af dem er stor nok til at
forsyne begge Hovedmotorerne med tilstrekkelig Luft af 20kg.s Tryk under normale Forhold og ved Manevrer.
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Er Hovedmotorerne forsynede med Reawells Kompressorer, findes der ingen Lavtrykskompressor
koblet til Hjzlpemotoren, men kun en Dynamo. Til Reserve for ReavellszKompressorerne anbringes en szr-
skilt elektrisk dreven Kompressor, der under Manevrer ind og ud af Havn tillige anvendes til at holde
Trykket i Gangsatningsbeholderne vedlige. Ved denne Form bliver hele Arrangementet meget simplificeret.

Gangsatningsbeholderne er ophangte under Dakket iborde og er ved Rerledninger sat i Forbindelse
med Lavtrykskompressorerne, med hinanden, med Hovedmotorernes Gangsatningsglidere og Hojtryks-
kompressorerne.

Paa nemt overskuelige Steder anbringes de vigtigste af Pumperne, Kelevands: og Smerepumperne,
der alle er store nok til, at kun den ene af dem behover at vare i Gang under fuld Kraft, saa den anden
kan holdes i Reserve.

Paa passende Steder er der anbragt et Par elektrisk drevne Last: og Saniterpumper, de forste til at
lense alle Rendestenene i hele Skibet med, de sidste til at levere Vand til Sanitetstanken paa Dakket
og til Spuleledningen.

En Ballastpumpe er ligeledes opstillet i Motorrummet til at temme Ballasttankene i Dobbeltbunden
for deres Indhold.

Det er undertiden nedvendigt af Hensyn til Skibets Stabilitet, naar Braendselsolien omtrent er opbrugt,
at fylde Vand i nogle af de tomme Tanke, og dette Vand maa saa pumpes ud igen, for ny Brandselsolie
fyldes i dem, eller ogsaa kan det af Hensyn til mulige Reparationer af Skibets Bund vare nedvendigt at
fjerne Olien fra Bundtankene, for Skibet gaar i Dok, og hertil anvendes Ballastpumpen.

Foruden at kunne suge fra Bundtankene kan den i Nedstilfxlde ogsaa anvendes til at pumpe Ma:
skinrendestenene lans.

Endvidere er der opstillet en lille Pumpe, som kan suge Brendselsolien fra Bundtankene og pumpe dem
op paa de daglige Forbrugstanke. Den behover kun at vare lille, da den kun skal anvendes to Gange i
Degnet. Foruden at pumpe Olien op paa Forbrugstankene kan den ogsaa holde Spildebakken rundt om
disse lens.

Den Elektricitet, der udvikles af Hoveddynamoerne, fores gennem Ledninger hen til en Stremtavle, der
er anbragt paa Forskodtet af Motorrummet, saa den er let overskuelig fra Manevrepladsen.

Herfra fores saa Ledningerne ud til de forskellige Grupper af Motorer i hele Skibet og til Belysnings-
nettet, efter at Strommen til dette forst har passeret en Omformer, hvor Spaendingen reduceres fra 220 til
110 Volt. Denne Omformer er ligeledes anbragt i Motorrummet, som vist Fig. 24 b.

Hvis det Tilfzlde skulde indtraffe, at al den sammentrykkede Luft skulde gaa tabt, og man saaledes
ikke var i Stand til uden Hjalp fra Land at satte en Hjzlpemotor i Gang, er der, for igen at kunne frem:-
stille sammentrykket Luft, opstillet en lille Raaoliemotor af den sedvanlige Type i Motorummet. Denne
Motor, som trakker en Dynamo, der udvikler Strom af 110 Volt, er stor nok til at anvendes til Skibets
Belysning, naar Lossespillene ikke bruges, og den store Dynamo af den Grund ikke mere behoves holdt
i Gang, leverer ogsaa Strem til en lille elektrisk dreven Kompressor, der i Lebet af en Time kan fylde
Luftflaskerne til den ene Hjalpemotor med sammentrykket Luft, saa denne kan sattes i Gang.

Det er en god og nedvendig Reserve at have, da det let kan ske, at Lufttrykket ved Uagtsomhed gaar
tabt, saa man uden den var henvist til at benytte Kulsyre eller lignende sammentrykkede Luftarter for at
faa en Hjalpemotor sat i Gang.

Til Skibets Opvarmning i koldt Vejr er der i Motorrummet anbragt en Donkeykedel, som er stor nok
til at opfylde denne Bestemmelse. Af Hensyn til, at salt Fedevand som Regel maa anvendes i den, er dens
Tryk holdt lavt, ikke over 5"/, kg., og Dampen i den udvikles ved Hjzlp af Brandselsolie, som tages fra
daglig Forbrugstank. Brandslets Forstevning i Branderen foregaar enten ved Hjalp af Damp fra Kedlen
eller ved Trykluft fra en af Gangsatningsbeholderne.

Rundt omkring i Motorrummet er der anbragt Beholdere til Smereolie, Cylinderz og Cranesolie til
Kompressorerne, ligesom forskellige Varktejsmaskiner og Filebanke er anbragt paa passende Steder.
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Motorernes Pasning.

Almindelige Bestemmelser.

For at opnaa en god Drift af Motorerne maa der anvendes en omhyggelig Pasning af Maskineriet.
Det maa vel erindres, at man ved Motorerne faar at gore med 5—6 Gange saa heje Tryk som ved
Dampmaskinerne, og som Folge deraf kraver alt Arbejde ved Adskillelse, Samling og Eftersyn af de for-
skellige Dele, navnlig saaadanne, som skal holde tztte for heje Tryk, et absolut ferste Klasses Arbejde,
da Lxkager og Utatheder kan forhindre Motorens Gang i det hele taget.
Alle Ventiler, som er udsat for hejt Tryk, skal holdes absolut taette, da i modsat Fald Utatheden
meget hurtigt foreges ved den stadige Strom af Luft, som skarer sig gennem Ventilen, og ved forste givne
Lejlighed maa de skilles ad og slibes efter. Er en Ventil forst engang virkelig tet, holder den sig lenge i *
god Stand. :
Det maa paalegges at udvise den sterste Forsigtighed i Motorrummet med Brugen af aabent Lys
og Tandstikker af Hensyn til Brandfare ved Dampene fra Brandselsolien og Smereolien, is®r i varme
Klimaer. Tobaksrygning i Motorrummet bor vare forbudt. Brandselsolien i sig selv, naar den er tilstede
i storre Maengder, er ikke let antendelig, men er den spredt i et tyndt Lag over Tanktoppen eller Guly-
pladerne, bliver den let opvarmet til Antendelsestemperatur og tendes da meget let.
Ligeledes skal der i Motorer, hvor Tryksmering anvendes, udvises stor Forsigtighed med aabent Lys,
naar Derene ind til Krumtaprummene aabnes, da antendelige Dampe fra Smereolien kan vare tilstede,
iser ved Motorer med Trunkstempler, og der maa ventileres godt for saadant Lys anvendes. Det sikreste
er at anvende elektriske Haandlamper.
I koldt Vejr, naar Motorerne ikke anvendes, og Motorrummet ikke er opvarmet, maa alt Kelevandet

iy tappes omhyggeligt ud af Ledningerne for at undgaa Forfrysninger; ligeledes, hvis Motorerne i langere
‘X J Tid skal vaere ude af Virksomhed, for at undgaa Rustdannelser og Aflagring af Slam, om urent Cirkula-
-:\ tionsvand har varet anvendt.

k4 Alle Luftflaskerne og Gangsztningsbeholderne undersoges mindst en Gang dagligt for de stoppede

Motorers Vedkommende for at se om Lufttrykket er oppe. Er Trykket faldet, maa det pumpes op, saa
" Motorerne er klar til at sette igang med kort Varsel.
Anvendes Olie til Stemplernes Afkeling skal Smereolien vare en ren ublandet Mineralolie for at

undgaa Dannelse af Skal inde i Stemplerne.

)

E i Cylinderolien skal ligeledes vare en ren Mineralolie med saa hej en Antendelsestemperatur som

; muligt.

i Til Kompressorerne har original Cranesolie vist sig at vare vel anvendelig, men Cylinderolie kan b
1j dog ogsaa bruges til dem, kun maa Kompressorernes Ventiler i saa Fald efterses noget hyppigere, da Cy-

i ’ linderolien, der sjzldent er saa ren en Olie som Cranesolien, afsetter flere faste Bestanddele paa Ventil-

erne, og faar dem lettere til at haenge fast.
Filtrene for Brandsels: og Smereolien maa efterses jevnligt, da de bestaa af meget tet Vav, og det
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sikreste er at efterse dem med bestemte Mellemrum, f. Eks. hver Vagt, hvis ikke hyppigere Eftersyn er
nedvendigt.

De daglige Forbrugstanke undersoges for Vandansamling gennem Prevehanerne i Bunden forinden
en Tank tages i Brug. Findes der Vand i dem, maa dette omhyggeligt tappes af, da Vand i Rerledning:-
erne til Braendselspumperne har til Folge, at Motorerne gaar istaa. Hver Gang en Forbrugstank er temt,
skal den straks pumpes fuld for at give Brandselsolien saa god Tid som muligt til at udskille det Vand,
der muligt kan vare i den.

Da al Luft paa Seen indeholder Vanddampe i ret hoj Grad, vil der altid udskille sig Vand i Luft-
flaskerne og Gangsatningsbeholderne fra den sammentrykkede Luft. Det kan navnlig i Troperne til Tider
vare ret betydelige Mangder, der kan samle sig i disse Beholdere, og de maa derfor jevnligt undersoges
for Vandansamling, der fjernes gennem Afblasningsventilerne i Bunden af Beholderne.

Findes der dobbelte Afblasningsventiler paa en Beholder, aabnes den inderste helt og Afblasningen
reguleres med den yderste Ventil. Dette gores for at holde den inderste Ventil tet, da Luften ved at skare
gennem den svagt aabnede Ventil let gor denne utat.

Hvis der faas Formodning om at Brandselsolie paa en eller anden Maade er traengt ind i en af
Cylindrene, f. Eks. ved at Overflodsventilerne paa Branselsventilerne har staaet lukket efter at Motoren
har varet standset i lengere Tid og Afsparringsventilen for Brandselspumperne er forglemt at lukkes,
eller en Brandselsventil har staaet aaben, maa man, for Motoren sxttes igang, fjerne Olien fra Cylindrene
gennem Indsugningsventilen, da der ellers vil indtraede saa kraftig en Fortending i Cylindren at Motoren
kan tage Skade derved.

Motorerne skulde stedse arbejde regfrit. Gor de ikke dette maa de bringes dertil, da Tilstedevarel-
sen af Reg viser en ufuldstendig Forbranding, som enten kan skyldes for stor Brandselstilforsel til en
enkelt Cylinder eller for lavt et Indblaesningstryk.

Gennem Provehanerne paa Udstedsrerene underseges det, hvilken Cylinder det er, der ryger, og
ved at stille lidt om paa Fordelerne paa Brandselsledningen kan Fejlen let afhjzlpes, ellers sattes Ind-
blesningstrykket lidt op, hvis flere af Cylindrene viser Tendens til at ryge.

Hvis Motorerne i lengere Tid faar Lov til at arbejde med rygende Udstedning vil Stempelringe og
Udstedsventiler lide derunder og saa koster det langt mere Arbejde at bringe Motoren i Orden igen.

Hjalpemotorens Pasning.

Klargering:

Forinden Motoren szttes igang maa alle Stopskruer og Motrikker ses efter, at ingen af dem er
lese, og Motoren drejes mindst en Gang helt rundt med Terneapparatet for at overbevise sig om at den
kan bevage sig let.

Motoren skal altid sxttes igang uden Belastning, og dette sker ved at lukke for Indsugningen til
Lavtrykskompressoren, hvis denne er koblet til, og hvis der er anbragt en Afblesningsventil paa Kanalen
mellem 1. og 2. Trin af Kompressoren, holdes denne aaben til Motoren er kommet igang og arbejder
normalt.

Hvis Hjzlpemotoren skal traekke Dynamoen alene, aabnes Hovedafbryderen paa Stremtavlen for
Dynamoen.

Alle Ventilerne i Cylinderdakslerne proves om de kan bevage sig let i deres Styr ved at lofte dem
fra deres Sader og preve om de klapper fast i, naar de slippes, og medens Motoren ternes rundt, under-
soger man med den medgivne Seger, at Afstanden mellem Rullen paa Ventilarmene og Kamskiverne er
den rette, er den ikke det, maa den rettes. Den medgivne Seger passer for Afstanden, naar Motoren
er kold.

Haandtagene til Gangsatningsventilerne slaas ned og Motoren drejes saa meget rundt, at Krum-
tappen til den Cylinder, hvor Gangsatningsventilen staar aaben, staar lidt over sin Topstilling. Hagerne,
som holde Udstedsventilerne aabne, slaas fra, saa at disse faa deres frie Bevagelse.

Alle Smereapparaterne fyldes med Olie og alle Smaasteder smeores omhyggeligt efter, ligesom Skar-
men om Regulatoren temmes for opsamlet Olie.

Der aabnes helt for Indsugningen til Hjzlpemotorens Kompressor og lukkes for Afblasningsventil-
erne paa Mellemkeoleren.
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Alle Fordelerne paa Brendselsledningerne aabnes til de staa paa Mazrkerne, Overflodsventilerne
paa Brandselsventilerne aabnes, ligeledes de forskellige Ventiler paa Brandselspumpernes Sugeledning.

Braendselspumpens Haandtag stilles derefter paa »Gang« og med Haandpumpen pumpes Brandsels:
olic op gennem Reorene, til den leber ud af alle Overflodsrerene. Derefter lukkes Overflodsventilerne fast
i, Haandpumpens Stempel sattes fast, og Haandtaget under Pumpen stilles igen paa »Stop«.

Dernast aabnes for Kelevandet og det paases at det leber rigeligt gennem Motoren, ligeledes aabnes
for Tryksmeringen til et passende Tryk af et halvt Kilogram er opnaaet.

Hvis hverken Kelepumpen eller Smerepumpen gaar inden Motoren sxttes igang, gores disse Pumper
klare, saa de kan arbejde, saasnart Dynamoen har frembragt tilstreekkelig Strom for dem.

Trykket i Luftflaskerne efterses og Indblasningstrykket reguleres til 55 kg., det Tryk, hvormed der
altid sattes igang.

Det efterses at Torneapparatet er taget ud af Forbindelse og at intet Verktej er henlagt paa Motoren.

Gangseetning:

Motoren sttes igang paa felgende Maade: Der aabnes forst langsomt for Ventilen paa Arbejdsbe:-
holderen, og der ses godt efter, at der ingen Lakager er paa Ledningerne til Brandselsventilerne eller
Kompressoren. Findes der nogen, maa de straks afhjelpes.

Dernast aabnes der rask for Hovedventilen paa den ene af Gangsatningsflaskerne, og Motoren vil
begynde at gaa rundt ved Lufttrykket fra den.

I de sidste Motorarrangementer bliver Luften fra Gangsatningsbeholderne med 20 kg.s Tryk for
Hovedmotorerne ogsaa anvendt ved Hjzlpemotorerne, hvilket giver en langt roligere og bledere Gangsat-
ning, end naar Luften paa 55 kg. anvendes.

Efter at Motoren har lebet en 5—6 Omdrejninger rundt for Lufttrykket alene, saaledes at Cylindrene
et Par Gange har sammentrykket Luft, drejes Gangsaxtningshaandtagene over i modsat Stilling, hvorved
Gangsxtningsventilerne udleses, og Brandselsventilerne sattes i Virksomhed, og Motoren begynder da at
tende, hvorpaa Haandtaget til Brandselspumpen stilles paa »Gang« og Ventilen til Gangsatningsflasken
lukkes. :

Naar Motoren har naaet sit normale Antal Omdrejninger kan Belastningen sattes til.

Hvis Motoren ikke straks tender efter at Gangsatningshaandtagene er slaaet over, legges disse atter
tilbage, saa Motoren holdes gaaende ved Trykluft nogle Omdrejninger endnu, indtil der er pumpet til-
strekkelig Oliemangde op til Braendselsventilerne, hvorpaa Haandtagene igen legges over.

Mislykkes Tandingen ogsaa denne Gang lukkes Ventilen paa Luftflasken hurtigt, Hagerne til Ud-
stodsventilerne slaas ned og Haandtaget til Brandselspumpen stilles paa »Stop«, hvorefter Fejlen maa ud-
findes og rettes.

Det er en stor Fejl at forsege gentagne Gange paa at satte Motoren igang, uden forst at have fun-
det Aarsagen til, at den ikke vil taende straks, da man som Regel kun derved opnaar at forbruge den
sammentrykkede Luft saa meget, at Trykket bliver for lavt til at s@tte igang med, naar Fejlen engang
bliver funden.

X Aarsagen til at Motoren ikke vil gaa igang er enten mangelfuld Sammentrykning eller manglende
‘K q Brandselsolie og i Reglen det sidste.

: Pasning under Gang:
LY Naar Motoren er kommet i normal Drift, skal Gangsxtningsflaskerne straks pumpes op til fuldt
‘,§ ' Tryk af 60 kg. Saalenge holdes Indsugningen paa Kompressoren fuldt aaben, men saasnart disse Flasker
er fyldte, og der er lukket for dem, maa der mindskes paa Indsugningen til Kompressoren, saaledes at Ind-
. blaesningstrykket paa Arbejdsflasken netop holdes vedlige.
rf ' For lavt et Indblesningstryk giver en sodet Udstremning, for hejt et Tryk giver for sene Tandinger,
fi ‘ og det knalder i Cylindrene, naar Brandselsventilen aabner, eller Motoren tander ikke hver Gang, den
‘ springer over. Indblesningstrykket maa dog ikke gaa under 40 kg.

Ffter som Belastningen er stor eller lille anvendes alle Cylindrene eller kun nogle af dem, og en
Cylinder sxttes fra ved at lukke for Fordeleren til dens Brandselsventil.

Det efterses jevnligt at Motoren arbejder regfrit. Arbejdstlasken og Mellemkeleren paa Kompresso-
ren afbleses engang imellem for Vand, navnlig den sidste.

Kolevandets Mangde reguleres saaledes, at en Temperatur paa 50°—600 C. holdes ved Termometrene
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paa Udstedsventilerne, og navnlig i Begyndelsen anvendes kun lidt Kelevand til denne Temperatur er
naaet, men den maa heller aldrig overskrides. Skulde Atgangstemperaturen af en eller anden Grund blive
for hej, 80—100° C., maa der kun aabnes gradvis for rigeligere Kelevand, og hvis dette skulde stoppe
helt op, saa Motoren bliver overhedet, maa den standses og derefter have Lov til gradvis at afkeles. Det
sikreste er imidlertid at holde lidt lavere Temperatur paa Kelevandets Afgang for ikke at risikere noget.

Oliestanden i de daglige Forbrugstanke efterses en Gang imellem og fornyes naar nedvendigt.

Iovrigt udvises den szdvanlige Paapasselighed som ved enhver arbejdende Maskine, og det paases,
at intet arbejder sig lost, lober varmt eller bliver utzt, og navnlig passes der paa, at alle Ventilerne arbej-
der normalt og at ingen af dem setter sig fast under Gangen.

Dette ses bedst ved at iagttage Spillerummet mellem Kamskiverne og Ventilernes Ruller og ved
engang imellem at fole paa Ventilarmene om Ventilerne smakke fast mod deres Sader.

Motoren standses ved at stille Haandtaget under Braendselspumpen paa »Stop«. Derved sattes Vippe:
apparatet under Sugeventilen i fuld Virksomhed, saa Pumpen ingen Olie kan aflevere til Braendselsvens
tilerne.

Efterat Motoren er standset lukkes straks for Luften for Indblaesningen, og Hagerne til at holde
Udstedsventilerne loftede slaas ned, Haandtagene til Brandsels- og Gangsztningsventilerne stilles i Mid-
terstilling, saa begge disse Ventilers Arme er loftede fra Kamskiverne.

Overflodsventilerne paa Brandselsventilerne lukkes op og holdes aabne til Motoren igen skal igang,
og der lukkes fast i for Fordelerne.

Hovedmotorens Pasning.

Klargering:

Hvis Udstedsrerene fra Motorerne er fort sammen til et falles Udstedsrer, er hver Motor forsynet
med et Afsparringsspjeld paa Udstedsreret, som forst og fremmest maa aabnes for Motoren sattes igang.
Dernast aabnes Derene paa Motorens Front og med Terneapparatet drejes den en Gang eller to rundt
for at undersege, om alting er i Orden, om alle Stopskruer, Maetrikker, Splitter o. s. v. sidde som de skal.
Samtidig med at Motoren drejes rundt undersoges Spillerummet mellem Kamskiverne og Rullerne paa
Enderne af Ventilstengerne med de medgivne Segere, og mulige Afvigelser fra de rigtige Maal rettes
straks, sarlig for Brandselsventilernes Vedkommende.

Derefter lukkes Derene til Krumtaprummene tat til og Terneapparatet szttes fra. Smere: og Brand-
selsolietankene pejles for at overbevise sig om at Oliestanden i dem er, som den skal vare. Ventilerne for
Kelevandets Afgang iborde og paa Cylinderdakslerne aabnes, hvorimod Overflodsventilerne paa Brand-
selsventilerne lukkes.

Med en Stang bevages nu alle Ventilerne i Cylinderdzkslerne, idet de loftes fra Szderne og slippes,
saa de smakke rask i, for at man kan overbevise sig om, at de ikke har Tilbejelighed til at hange, og
hvis de ikke gaa let, smores de med et Par Draaber Cranesolie eller Petroleum til de arbejde frit.

Fordelerne paa Brandselsledningen efterses, om de kan lukkes helt i til Mazrkerne, for at forvisse sig
om, at intet Snavs har samlet sig i dem, og Indicatorhanerne lukkes.

Ledningen for Indblasningsluften preves for Tathed ved at aabne for en Arbejdsflaske, efter at
Afblesningsventilen paa Ledningen forst er lukket, og mulige Utetheder efterspaendes.

Naar Ledningerne er befundne i Orden lukkes igen for Arbejdsflasken og Trykket i Ledningen
blases af, Overflodsventilerne paa Brandselsventilerne aabnes igen.

Trykket i Arbejdsflasken pumpes op til 55 kg. ved Hjzlp af Hjzlpemotorens Kompressor, hvis det
er nedvendigt.

Der aabnes for Tryksmeringen og Trykket holdes ved ca. "2 kg.; Kelevandet sattes til, og man
overbeviser sig om, at det kommer i rigelige Mangder ud gennem Skibssiderne.

Dernast aabnes for Ventilerne paa Gangs®tningsbeholderne og Gangsatningsmaskinen preves, men
Ventilen for Afsparring af Luft til Gangsatningsventilerne maa holdes lukket.

Kamakslen stilles i en af sine Yderstillinger for Gang, saa at Gangsatningshaandtaget for Brandsels-
pumperne udleses og frit kan bevage sig over sin Bue. Ventilerne paa daglig Forbrugstanke og Brandsels-
oliefiltrene aabnes, ligeledes Afsparringsventilerne paa Brendselspumpernes Suge- og Trykledninger. Gang-
setningshaandtaget skydes helt frem paa sin Bue, saa det staar helt aabent.
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Haandpumpernes Stempler udleses og med Haandpumperne pumpes Brandselsolien nu op til den leber
staerkt ud af Overflodsventilerne paa Brandselsventilerne, hvorpaa Overflodsventilerne lukkes.

Gangsatningshaandtaget lukkes derpaa i og Afsparringsventilen for Gangsatningsventilernes Glider
aabnes, hvorefter Motoren er klar til at szttes igang, naar der er aabnet for Hojtrykskompressorens Tilz
og Afgangsventil og for Indblasningsluften fra Arbejdsflasken.

Reringen af Motoren foretages i samme Hensigt som Reringen af Dampmaskinen, for at forvisse sig
om, at alt er i Orden og virker som det skal.

Efter indhentet Tilladelse reres Motoren Frem eller Bak, som Forholdene tillader det.

Kamskiverne for den Omdrejningsretning, der skal reres i, stilles paa Plads ved Hjelp af Gangsat:
ningsmaskinen, og ved at bevaege Gangsztningshaandtaget op til det forste store Hak paa Buen, aabner
man for Glideren til Gangsetningsventilerne, Trykluft fylder Ledningerne op til disse og lofter de smaa
Stempler paa Toppen af dem, saa Ventilbevaegelsen kommer i Forbindelse med Kamskiverne. 1 de Cylin-
dre, hivor Kamskiverne holder Ventilen aaben, trenger Trykluften ind og bevager Stemplerne nedad, saa
Motoren begynder at gaa langsomt rundt.

Efter at Motoren har bevaget sig én, hejst to Gange rundt ved Trykluft skydes Gangsetningshaand:
taget rask helt over Buen. Herved udleses Glideren for Gangs®tningsluften, saa den lukkes, og samtidig
aabnes der fuldt for Braendselspumperne.

Hvis Brendselsventilerne har varet fyldt tilstrackkeligt med Olie, vil Tendingen i Cylindrene straks
begynde, og Motoren vil tage Fart efterhaanden som alle Cylindrene tender. Derfor maa Haandtaget ryk=
kes tilbage lidt efter lidt, efterhaanden som flere og flere af Cylindrene tznder, men man maa vogte sig
for at mindske for tidligt, hvis kun nogle enkelte af Cylindrene har tendt, da Motoren ellers gaar istaa,
naar disse Cylindre komme i 1., 2. eller 4. Takt. Det gelder om ved Gangsxtningen at lade Motoren
bruge det mindst mulige af den sammentrykkede Luft, da det tager Tid igen at pumpe Trykket op paa
Gangsatningsbeholderne, hvis det falder. Det er en QOvelsessag at faa Motoren igang med et lille Luftfor-
brug, men det er en nedvendig Ovelse at erhverve sig for at kunne manevrere sikkert ind og ud af Havn.

Naar Cylindrene efterhaanden tander, mindskes paa Olietilferslen ved at lukke mere og mere i med
Haandtaget, indtil Motorens Omdrejningstal kommer saa langt ned, at en regelmassig Gang netop ved:
ligeholdes, uden at Motoren »springer OVer« Under Reringen bevaeges Fordelerne, og Ventilerne gaas
efter for at forvisse sig om, at de arbejder normalt, og i det Hele efterses, om alt er i Orden.

Reringen fortsattes kun saa lenge til alle Cylindrene har tendt regelmassigt og til Lufttrykket er
pumpet op paa Arbejdsflaskerne, hvis det skulde vare faldet.

Motoren stoppes ved ferst at lukke Gangsatningshaandtaget helt i, hvorved Brandselspumperne
saettes ud af Virksomhed, dernast mellemstilles Gangsatningsakslen, saa alle Ventilstengernes Ruller loftes
bort fra Kamskiverne. Derefter lukkes der i for Indblasningsluften, for Hejtrykskompressoren, for Braend-
selspumperne og for Ventilen til Gangsztningsventilernes Glider.

Maskineriets Pasning under Gang.

Under normal Gang kraver Dieselmotoranlaget samme Agtpaagivenhed som et Dampmaskinanlzg,
og selv om den storste Del af det legemlige Arbejde, som Dampmaskinen fordrer ved Felen over paa
Lejer og Smering, her er erstattet af mekanisk Kraft ved Tryksmeringen, maa der dog udvises den samme
Eftertanke og Paapasselighed som ved Dampmaskinen, og alle arbejdende Maskiner tilses ligesaa hyppigt
som ved denne.

Ved Motoranleget viser de forskellige Trykmaalere i hejere Grad end ved Dampmaskinen, naar
nogen af de tilherende Hjazlpemaskiner begynder at komme i Uorden, eller treenger til Regulering, og
derfor maa Opmarksomheden stadig vare henvendt paa disse Trykmaalere, saaledes at baade Kelevand,
Smereolie og Lufttryk er tilstede i tilstrekkelige Mangder. Der maa stadig passes paa, at Motorerne arz
bejde regfrit, og hvis dette ikke er Tilfxldet, maa man ved at aabne for Prevehanerne paa Udstedsrerene
forvisse sig om, i hvilken Cylinder det er, at Forbraendingen ikke foregaar normalt, for derefter at faa
Fejlen afhjulpen ved at stille lidt om paa Fordelerne. Fordelerne bevaeges regelmassigt engang hver Time,
da man derved nogenlunde sikrer sig mod, at Ansamling af Slam faar Tid til at satte sig fast i dem og
forhindre Brandselsolien i at komme til en enkelt Cylinder, saa de andre faa for megen Olie.

Ligeledes bor man mindst hver Time se efter, at Ventilerne paa Cylinderdakslerne arbejder tilfreds:
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stillende, ved at lade Haanden hvile paa Vagtstangsbevagelsen til dem for at marke, om de lukker fast
uden Tilbejelighed til at henge paa Halvvejen. ‘

Markes der nogen Tilbejelighed hertil, skal den soges afhjulpet ved at smeore Spindlerne med et
Par Draaber Petroleum for at faa Snavset oplest.

Samtidig med at man undersoger Ventilerne, ser man efter, om Afgangen for Kelevandet fra, de for-
skellige Cylindre har den rette Temperatur, da en mulig Ansamling af Snavs kan forhindre den tilstraekke-
lige Vandmangde fra at passere gennem en enkelt Cylinder. Oliestanden i de daglige Forbrugstanke kon-
trolleres nu og da, saa man er sikker paa, at der kommer tilstrekkelig Braendselsolie til Motorerne og kun
den ene Tank anvendes ad Gangen.

Filtrene, som er anbragte paa Ledningen fra de daglige Forbrugstanke til Braendselspumperne efter-
ses nu og da og renses om nedvendigt. Hvor ofte det er nedvendigt vil Praksis snart vise, men i Begyn-
delsen maa de hellere renses for tidt end for sjazldent, da et forstoppet Filter bevirker, at der ikke kan
komme tilstrakkelig Brandselsolie til Motorerne. Alle Pakdaaser paa Brandselspumper og Braendselsven:
tiler skal holdes absolut tette.

Trykket til Smereolien skal passes omhyggeligt, hvis det daler skyldes det, naar alle Lejer er spandte
paa tilberlig Maade, at Filtrene til Smerepumperne bliver forstoppede. Reservepumpen maa da sattes i
Virksomhed, medens Filtrene skiftes og bringes i Orden. Temperaturen paa Olickolernes Termometre af-
lzeses nu og da, for at se om Olien holdes paa en passende Varmegrad, og der passes paa, at der leber
Olie ud gennem de smaa Rer paa Styreplanernes Spildekopper ned i Tragtene, som er anbragt udenpaa
Stativerne.

For at opnaa saa god en Forbranding som muligt i Cylindrene, maa Trykket i Luftflaskerne holdes
konstant, og Trykkets Sterrelse afpasses efter Maskinens Gang og reguleres ved at aabne eller lukke lidt
for Sugeventilen til HT Kompressoren.

Ved rigtig Afpasning af Lufttrykket skal Motorerne arbejde regfrit, er Lufttrykket for lavt ryger de,
er det for hejt knalder det i Cylindrene. Det normale Tryk er mellem 60 og 63 kg. :

Under Motorens Rousen i hej Se, naar Aspinalls Regulatoren lukker af for Tilferslen til Braendsels:
ventilerne paa Tryksiden af Pumperne, maa det paases, at Sikkerhedsventilerne paa disse arbejde tilfreds-
stillende, saa Trykket ikke stiger uforholdsmassigt hejt i Pumperne. Mere end ca. 20%0's Trykforegelse
ber ikke tillades.

Forevrigt galder det ved den daglige Pasning af Motoranleget at handle med Eftertanke og hurtigt,
hvis noget skulde indtreffe, og at faa eventuelle Fejl snarest muligt rettede, naar de opdages, og vel erindre,
at man har med heje Tryk at gere, hvor en lille Fejl hurtig kan blive stor, om den ikke andres i Tide.
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Driftsforstyrrelser.

Naar alting ved et Motoranleg er i Orden og Betjeningen af det udfores rigtigt, vil det fungere
aldeles driftssikkert, men da der ved denne nye Art af Maskiner, indtil Besztningen ombord bliver fuldt
fortrolig med dets Pasning, tidt vil indlebe Fejltagelser, der som Regel kan give Vedkommende Anled-
ning til at sperge sig selv: »hvad har jeg nu glemts, skal nogle af de almindeligste Anledninger til Fejl
navnes her. De Fejl, som er nevnede passer for Hjelpemotorerne, da det i Reglen er disse, som nemmest
komme i Uorden, men de samme Fejl kan overfores direkte til Hovedmotorerne.
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Igangsatningen svigter.

1. Motoren vil ikke gaa igang.
Dette kan skyldes, at Krumtappen ikke er stillet lidt over Top ved den Cylinder hvor Gangsatnings:

ventilen aabner, eller at der ingen Tryk er paa Gangsatningsflasken, eller at Hagerne for Udstremnings:=
ventilerne er forglemt at slaas fra.
| 2. Motoren gaar igang paa normal Maade, men Tandingen udebliver, naar Haandtagene for Brandsels-
ventilerne slaas over.
Aarsagerne hertil er i Reglen felgende:
a. Mangel paa Brandselsolie, hvilket kan skyldes at
I. Brandselspumpens Haandtag staar ikke paa »Gang«.
II. Forbrugstanken er tom, eller en af Ventilerne fra den lukket.
III. Brandselspumpen indeholder Luft.
Dette sidste er ret almindeligt, naar Forbrugstanken ikke er placeret hejt over Pumpen og kan
afhjzlpes ved at afskrue Proppen over Pumpens Stigeventil og lade lidt Olie lebe igennem
Pumpen til al Luften er uddrevet.
1 1 IV. Brandselspumpens Ventiler er meget utatte.
ﬁ y Brandselspumpens Ventiler kunne underseges for Tathed paa folgende Maade. Motoren stilles
saaledes at Pumpens Stempel staar i sin yderste Stilling, og Sugeroret skrues af Pumpen. Haand:-
‘ y taget under Pumpen stilles paa »Stop«, hvorved Sugeventilen loftes fra sit Saede. I en af Forde=
t Y, lerne udtages Kugleventilen, og der aabnes for Luft fra Arbejdsflasken, hvorved der vil komme
e Tryk over Stigeventilen, og er denne utat, vil Luften blase ud gennem Hanen forneden. Suge-
, ‘ ventilen trykproves paa samme Maade, men forst maa Stigeventilen tages ud og Hanen stilles
4 paa »Gang«.
- V. Forkert Spillerum mellem Brandselspumpens Reguleringsstempel og Vippen.
Den rigtige Stilling af Vippen underseges derved, at Motoren stilles saaledes, at Pumpestemp=
let staar i Bund, Haandtaget stilles paa »Gang« og Regulatorens Svinglegeme presses helt ud i
Udsving ved Hjalp af en Trakile.

Dakslet paa Siden af Pumpen og over Stigeventilen aftages, Stigeventilen udtages. Suge-
ventilen trykkes mod sit Szde og Reguleringsstemplets Langde afpasses saaledes, at den med:
givne Seger netop kan passere mellem Vippen og Reguleringsstemplet uden at Sugeventilen
loftes.
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VI. Brandselspumpens Trykledning staar tom.
Man maa aabne for Overflodsventilerne paa Brandselsventilerne og med Haandpumpen fylde
Trykledningerne efter igen.

Aarsagen til den tomme Ledning er enten mangelfuld Oppumpning ved Klargering, eller

Utxtheder, hvis Motoren har henstaaet nogen Tid mellem Klargering og Gangsetning.

VII. Haandpumpens Stempel er ikke sat fast.
Naar Brendselspumpens Stempel begynder at arbejde, vil Haandpumpens Stempel folge med
ind og ud og derved forhindre det andet i at arbejde.

b. Sammentrykningen er for lav.
For lav Sammentrykning kan skyldes:

I. Rillerne i Indsugningsrerene er forstoppede af Stev, hvorved der ikke kan komme tilstreekke-
lig Luft ind i Cylindrene, hvilket ikke alene giver en vanskelig Gangsztning, men ogsaa en
daarlig Forbranding af Mangel paa tilstrekkelig Luft.

II. Utat Stempel. ;

Dette giver sig tilkende ved at Forbrandingsprodukterne slaar igennem under Gangen, og
Aarsagen er, at Stempelringene enten er for slidte eller hange fast, saa de ikke slutte tat.

III. Utztte Ventiler, og af disse er det egentlig kun Udstremningsventilen, der kan formindske
Sammentrykningen i nogen navnevaerdig Grad, og dette indtreffer hvis Motoren, sidst den
har arbejdet, har reget starkt, saa Ventilen er blevet overhedet eller tilsodet, men ligesaa tidt
skyldes utatte Ventiler at Spillerummet mellem Ventilarmens Rulle og Kamskiven ikke er det
rette, saa at Rullen stadig lober paa Skiven og forhindrer Ventilen i at lukke.

c. For sene Tandinger.
Dette skyldes enten fejl Indstilling af Brandselsventilen, eller Ventilspindelen har Tilbejelighed til
at hange.
Spillerummet mellem Rullen og Knasten maa efterses og rettes, og Ventilspindelen har Til-
bejelighed til at hange, enten paa Grund af Snavs eller paa Grund af en skav spendt Pakdaase,
hvilket maa rettes.

Motoren steoder under Gang.

Sted under Gang hidrerer enten fra for megen Slore i Lejerne, fra Luftpumpen eller fra Eksplosioner
i Cylindrene. De forste kan konstateres paa sedvanlig Maade ved at smere rigeligt og here om Lyden
forandrer sig, de sidste ved at lytte efter om de opherer, naar Braendselspumpens Haandtag stilles paa
»Stop«. Opherer Stedene straks, hidrerer det fra Eksplosioner, og disse kunne skyldes flere Aarsager.

1. For tidlig Tending, der kommer af galt Spillerum mellem Rullen og Kamskiven.

2. For hejt Indblasningstryk. Disse Sted er uden Fare, og opherer naar Arbejdstrykket saettes lidt ned.

3. Utxt Brendselsventil, hvilket bevirker, at Olie stadig siver ind i Cylindren og derfor tendes inden
Stemplet har naaet Top og Luftens Sammentrykning er tilendebragt.

Saadanne Sted kunne vare meget stzrke og er farlige, da Trykket i Cylindren ved Forten-
dingen kan stige meget hejt, saa Sikkerhedsventilerne aabner sig. Der maa straks stoppes og Venti-
len maa bringes i Orden.

4. Daarlig Forstovning af Olien, naar Forstoveren er blevet forstoppet. Dette maa snarest rettes.

5. For sene Tandinger.
Ved smaa Belastninger kan det indtraffe, at Indblasningstrykket, skent det er blast helt ned til 40
kg., dog giver for sene Tendinger. Dette kan afhjalpes ved at rykke Haandtaget til Brandselsven:-
tilen et Hak tilbage paa Buen, hvorved Brandselsventilens Loftehejde formindskes, og Tandingerne
indtraffer tidligere. Motoren vil da gaa regelmassigt igen. Eller ogsaa kan en eller to Cylindre
settes fra, ved at lukke for Fordelerne til Brandselsventilerne.

6.. Fordelerne er i Uorden.
Ved flercylindrede Motorer kan en urigtig Fordeling foraarsage, at en Cylinder faar for lidt Olie,
saa den steder ved det Indblasningstryk, der er nedvendigt for at holde de andre Cylindre regfri.

Hvis Fejlen ikke lader sig rette ved at bevage Fordelerne, saa de igen arbejde normalt, maa
de adskilles og renses ved forste Lejlighed.
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Motoren ryger.

1. For stor Belastning.
Da Motorens Ydeevne er bestemt ved den Luftmangde, der indsuges, og er nedvendig for Oliens

fuldstzndige Forbranding, er der derved sat en Granse for den Arbejdsmengde, Motoren kan pra:

stere. Narmer Belastningen sig denne Granse, er det vanskeligt at holde Udblasningen rogfri, selv

om Indblasningstrykket bliver sat op til 65 kg., og Motoren begynder at tabe i Omdrejninger. Under

Overbelastning er Udstremningstrykket hejere og Gasarterne derfor varmere end ved normal Gang,

hvorfor Ventilerne lider mere, end de i Lengden kan taale, navnlig Udstedsventilen, og Over:

belastning ber derfor kun tillades i korte Tidsrum.

2. For lavt Indblesningstryk til den Belastning, der i Gjeblikket anvendes. Ved for hejt Indblasningsz
tryk stoder Motoren paa Grund af for sene Tendinger.

3 For lille Loftehojde af Brendselsventilen, hvilket under Gang kan afhjelpes ved at satte Indblaes-
ningstrykket lidt op, og saa ved forste Lejlighed indstille Brandselsventilens Loftehejde efter Segeren.

4. Utat Brendselsventil.

Skyldes Utatheden, at Ventilen har Tilbejelighed til at henge under Gang, kan det muligvis afz

hjzlpes ved at spende Fjedren over den lidt.

Skyldes Utatheden, at Indstillingen er saa urigtig, at Rullen leber over Kamskiven, hvorved

Ventilen stadig holdes aaben, maa der straks stoppes, da Tendingerne ellers kan slaa op i Ventilen

og gere stor Skade. Det vil i dette Tilfxlde vaere vanskeligt at holde Lufttrykket oppe paa Arbejds:

flasken, da Luften stedse blaser ind i Cylindren gennem den utette Ventil.

5. Forstoveren i en af Brendselsventilerne kan vare forstoppet. Ved at sztte Indblasningstrykket lidt
op kan man muligvis faa den renset.

6. Varme Lejer. Er Motorens Belastning normal, kan et varmtlebende Leje eller et sodet Stempel for:
oge dens Arbejde saa meget, at den bliver overbelastet derved, saa der maa passes paa at Lejerne
faa tilstrekkelig Smerelse.

7. Modstanden mod Indsugningen er for stor, og Spalterne i Indsugningsreret maa derfor holdes rene.

8. Modstanden mod Udstedningen er for stor og dette kan foraarsages ved Sod i Udstedsrer og Ven-
tilhuse fra tidligere Overbelastning, eller maaske fra Vandansamling i Udstedsledningen.

9. Daarlig Fordeling, som kan afhjlpes ved at stille om paa Fordelerne.

10. For lille Sammentrykning i Cylindren, der kan skyldes utxtte Ventiler eller Stempler.

I al Almindelighed gzlder det, hvis Motoren begynder at ryge, at bevage alle Fordelerne paa Brand:-
selsledningen, saa de giver lige megen Olie til alle Cylindrene, sxtte Indblasningstrykket lidt op, dog
ikke over 65 kg., og hvis dette ikke hjalper, fole efter om alle Ventilerne smakker fast i deres Sader, og
efterse, at ingen Lejer varmer. Vedbliver Motoren dog at ryge, saa tag lidt af Belastningen fra den.

Motoren gaar ujevnt.
Hvis Belastningen ikke varierer meget og Motoren dog gaar ujevnt, og Tandingerne nu og da ude-
bliver — Motoren springer over — kan dette skyldes:
1. Indblaesningstrykket er for hejt for den Belastning, Motoren har i Ojeblikket. Indblesningstrykket
sattes saa meget ned, at Udstedningen holdes rogfri, eller en Cylinder sattes fra.
2. Brandselspumpen arbejder uregelmassigt paa Grund af Snavs i Ventilerne, eller utztte Pakninger,
eller Vand i Olien.
3. Regulatoren er i Uorden.

Udstedsventilen hanger.
Dette kan skyldes at den er tilsodet paa Spindelen, og med lidt Petroleum maa man preve paa at
faa Soden oplest. Fjedren kan vare knzkket og maa fornyes.

Motoren lgber for hurtigt.

Dette kan kun skyldes at Brendselspumpen arbejder for sterkt, og Aarsagen hertil er enten at Spille-
rummet mellem Reguleringsstemplet og Vippen er for stort, eller at Regulatoren er i Uorden, hvilket sid-
ste i Reglen foraarsages ved Ansamling af Olie i Regulatorens Skarm, der af Centrifugalkraften under
Gangen slynges ud mod Skarmens Kant, saa den forhindrer Svinglegemet i at gere fuldt Udslag.
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Kompressoren er i Uorden.

Kan Kompressoren ikke holde Trykket i Arbejdsflasken skyldes dette to Aarsager:

Enten bruger Motoren for megen Luft, eller Kompressoren afleverer for lidt.

Man ber da ferst txlle Motorens Omdrejninger, thi leber den for langsomt, vil den bruge mere
Luft, da Brandselsventilerne staa lengere aabne, dels sammentrykkes der mindre Luft, da Kompressoren
har farre Antal Slag.

Har Motoren sine Omdrejninger, kan den bruge for megen Luft af folgende Aarsager:

1. Spillerummet mellem Brandselsventilens Rulle og Kamskiven er for lille, hvorved Ventilens Lofte-
hejde og Fyldning bliver for stor. Leber Rullen stadig hen over Kamskiven vil Ventilen bestandig
staa aaben.

2. Brandselsventilen er utat eller Ventilspindelen hanger.

At Kompressoren afleverer for lidt Luft kan skyldes:

1. At Spalterne i Indsugningsreret er tilstoppede.

2. Ventilerne er utatte eller hanger, hvilket kan heres ved at legge Qret mod Kompressorens Cylinder.

3. Spillerummet mellem Hejtryksstemplet og Dakslet er for stort, mere end 0,1 mm., som er det nor:
male Spillerum.

4. Utaette Stempelringe.

5. Utat Pakning under Dakslet, hvorved noget af Luften bleser over i Kolevandet.

6. Utat Forskruning ved Reret for Mollerupsapparatet.

7. Laxkke Rerledninger, Forskruninger eller Ventiler.

Dette synes at vare en lang Liste over Fejltagelser, som kan begaas ved Pasningen, men ved nar-
mere Eftersyn viser det sig, at det er de samme Ting, som gentager sig, og Maskinisten vil meget hurtigt
vanne sig til straks at se efter de vasentligste af dem. Saa godt som alle de naevnte Ting kan kun volde
Tidsspilde for at faa dem rettede, men endnu skal nzvnes nogle Tilfalde, der har vist sig i Praksis, og
som kan forvolde sterre Skader paa Motorerne ved for store Kraftudviklinger.

Hvis der for Motoren sattes igang findes Ansamling af Braendselsolie i Cylindrene, vil denne antan:-
des, naar Luften ved Sammentrykningen i Cylindren under Stemplets Vandring mod Top ved Gangsatnin?
gen opvarmes til Oliens Antandelsestemperatur, den saakaldte Fortending.

Da der ikke kan forbrendes mere Olie i Cylindren end det Kvantum Luft, Cylindren indeholder,
tillader, og da Luften ikke sammentrykkes til mere end 36 kg., vil det udviklede Tryk ved en saadan For-
tending sjeldent overstige 100 kg.s Tryk, et Tryk Cylindren skal kunne udholde, med mindre Fortzn-
dingen sker paa saa tidligt et Punkt af Stempelslaget, og Svinghjulet har givet Motoren saa stazrk en Fart,
at Modstanden ved Trykket overvindes, og dette stiger endnu hejere, saa Cylinderdxkslet spranges.
Sikkerhedsventilen paa Cylinderdakslet skulde dog afvarge dette. Der maa derfor passes godt paa, naar
Motoren stoppes, at der straks lukkes af for Brandselsledningen, saa Brandselsolien ikke kan faa Lejlighed
til at treenge ind i Cylindrene, medens Motoren er standset.

Da Forbrandingens Voldsomhed afhanger af Lufttrykkets Sterrelse, altsaa af den Iltmangde Luften
indeholder, og da Hjalpemotoren efter gammel Praksis fra Landmotorerne tidligere er blevet sat igang
med Luft af 55 kg.s Tryk, er man, for at formindske Voldsomheden af en saadan Fortznding, hvis den
skulde indtraffe, gaaet over til at sette Hjaelpemotorerne igang med sammentrykket Luft af 20 kg.s Tryk
fra Hovedmotorernes Gangsatningsbeholdere, hvorved denne Fare er betydeligt formindsket.

Hvis en Brandstofsventil under Gang skulde hange, saa den ikke lukker ordentligt tat til, vil den
Cylinder, Ventilen herer til, faa for stor en Oliemangde og derved for stzrk en Tanding. Flammen fra
den stzrke Tending kan da slaa op igennem den utatte Ventil og ind i Indblaesningsreret, og da den dér
kommer i Forbindelse med Luft af 60 kg.s Tryk, vil Forbrandingen blive meget voldsommere og hurtigere
her, saa et langt sterre Tryk udvikles, som kan edelzgge Brandselsventilen og sprenge Indblesningsreret,
hvorved den sammentrykkede Luft gaar tabt, hvis der ikke ejeblikkelig sparres af for den.

Hvis en af Gangs®tningsventilerne paa Hjzlpemotoren henger under Gangsatningen eller er meget
utxt, og der paa en eller anden Maade har samlet sig Olie i den, kan denne antendes fra Cylindren. Da
Lufttrykket for Hjzlpemotorens Gangsatning tidligere var 55 kg., vil Forbrandingen inde i denne Ventil
vare saa voldsom og lokal, at Cylinderdakslet spraenges derved, og det er ogsaa for at undgaa Mulig:
heden af dette, at Lufttrykket for Gangsatningen er nedsat til 20 kg., som tidligere omtalt.
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Diagrammet.

e; Ligesom ved Dampmaskinen kan man ogsaa her ved Dieselmotoren ved Hjalp af Indicatordiagram-
' met undersege Arbejdet i Cylindrene paa ethvert Punkt af Slaget og finde de Fejl, som muligvis er tilz
stede, saa de kunne afhjzlpes.
Fig. 30, I viser det teoretiske Arbejdsdiagram af en firtakts Dieselmotor. Fra a til b foregaar Sammen-
trykningen af den rene Luft fra Atmosfarens Tryk til hejst 36 kg pr. cm.? hvilket er det Tryk, man i
Reglen sxztter som Granse for Sammentrykningen, da der ved dette opnaas en tilstraekkelig Varmeudvik-
ling til at selv meget tunge Olier kunne tendes. Kurven a—b skal omtrent folge den teoretiske Kurve for
Sammentrykning, og hvis den ikke ger det, skyldes det Utaetheder enten ved Stempler eller Ventiler. Under
Sammentrykningen stiger Luftens Temperatur og er, naar Stemplet har naaet sin overste Stilling, i det Dje-
blik Braendslet bleses ind ca. 600° C. Fra b til ¢ foregaar Forbrandingen og i det Tidsrum holdes Brand-
selsventilen aaben. Forbrendingen foregaar under omtrent samme Tryk, idet Stemplet nu er paa sin Vej
nedad og Mangden af Gasarterne, der udvikles under Forbrandingen, efterhaanden optages af det foregede
Cylindervolume. Under Forbrandingen stiger Temperaturen i Cylindren til mellem 2000—2500° C., afhangig
af den indbleste Oliemangde. I ¢ lukker Brendselsventilen af for Tilferslen, og medens Stemplet
vandrer fra c til d fuldferes forst den sidste Del af Forbrandingen og derefter folger en Udvidelse og
Afkeoling af Gasarterne under stedse faldende Tryk indtil d, hvor Stemplet har naaet sin underste Stilling
og Udstedsventilen aabner. I dette Ojeblik er der et Tryk i Cylindren af 2 til 3 kg. og en Temperatur af
900 til 1200° C. Det galder om at faa Gasarterne udvidede saa meget som muligt inden Udstremningen
begynder, da der derved gaar mindst Varme tabt.
Naar Udstodsventilen aabnes, falder Trykket rask og. holder sig under hele Udstremningen
fra d til e, mellem 0,1 og 0,25 kg. over Atmosfaxrens Tryk, indtil Stemplet skifter Bevagelsesretning ved \
e og Indsugningen begynder, hvorved Trykket gaar ned til lidt under Atmosfarens Tryk fra e til a. ‘
158 Ved Diagrammer, tagne fra Dieselmotorer i Virksomhed folges det teoretiske Diagram i de store |
. Trek, men da Ventilernes Aabning og Lukning ikke sker ojeblikkeligt, afrundes Hjernerne noget paa ‘
| Diagrammet, se Fig. 30 II, og da Indicatorfjedren maa vare meget stiv — mellem 0,75 og 1 mm. pr. kg. :
'i‘"fw.x‘ — af Hensyn til den store Trykforskel, den skal arbejde under, bliver Diagrammet heller ikke saa abso= J’
§ £ ] lut nejagtigt som det burde, men dog tilstrekkeligt godt til at alle fremtreedende Fejl kan iagttages.
7. Paa Grund af Fjedrens Stivhed falder Udstremnings: og Indsugningslinjen omtrent helt sammen
: til en Linie. Under Forbrandingen stiger Trykket noget i Cylindren, normalt fra 36 til 38 kg., og dette af-
' haenger dels af den Slags Brendselsolie, der anvendes, idet en hurtig Forbranding giver en storre Tryk-

\1: - stigning end en langsom Forbrending, dels af Brandselsventilernes Indstilling.

i | De Fejl, som kan findes ved Hjxlp af Diagrammet er i det vasentlige folgende:

Lo Utztheder ved Udstodsventiler: Hvis Kurven for Sammentrykningen paa Diagrammet afviger \
2 meget fra den teoretiske Kurve, og navnlig, hvis Trykket ikke naar op til sin normale Hejde, maa der ‘
e | vare en Utethed tilstede, som er Aarsag dertil. Hvis Gasarterne under Gangen ikke slaar igennem ved

Stemplet, og dette altsaa er tat, og alle Ventilerne paa Cylinderdakslet ved Undersegelse viser sig at
klappe fast imod deres Saxder og ikke hanger under Gangen, saa er det efter al Sandsynlighed Udsteds:
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ventilen, som er kommet i Uorden enten i Szdet eller paa Ventilklappen, og dette maa da undersoges
og rettes.

Fejl ved Udstedsventilens Indstilling kan ogsaa findes ved Hjxlp af Diagrammet. Hvis Udsted-
ningen sker for sent, faar Diagrammet i Udstedshjernet Form som i Fig. 30, III, og hvis den sker for
tidligt, bliver Formen som i Fig. 30, IV. Begge Fejl kan rettes ved at dreje Kamskiven paa Akslen, men
forekommer sjzldent ved de fardige Anleg, da de er rettede forinden Afleveringen paa Proveplanen.
Det samme galder ogsaa for Indsugningsventilerne.

Indstillingen af Brandselsventilen giver de hyppigst forekommende Fejl paa Diagrammet, da Ind-
stillingen af denne Ventil retter sig meget efter den anvendte Art Brandselsolie. Jo mere tykflydende
Olien er, des tidligere skal der aabnes for Brandselstilforslen, for at Olien kan faa Tid til at antandes,
hvorimod man ved en tyndtflydende, let antendelig Olie kan vente med Indblasningen til Stemplet er
kommet omtrent i Top. Den skematiske Fremstilling af Ventilernes Aabning i Forhold til Krumtappenes
Stilling i Fig. 16 viser, at Brandselsventilen aabnes ca. 7° for Krumtappen har naaet sin everste Ded-
punktstilling, men Indstillingen af den Motor, hvorfra dette Ventildiagram er taget, er ogsaa foregaaet ved
Vintertid med temmelig tykflydende Olie. Senere hen, da Skibet kom til Tropeklima, viste det sig, at Tan-
dingen i Cylindrene skete for tidligt, saaledes at Trykket i Cylindrene steg uforholdsmassigt meget, da
Brandselsolien i Tropevarmen blev langt mere tyndtflydende, og som Felge deraf lod sig lettere forstove
og tendte lettere end for, saaledes at Forbreendingen var i fuld Gang, inden Stemplet havde naaet sin Top-
stilling, og da Rumfanget i Cylindren, istedetfor at blive storre under Udviklingen af Gasarterne, blev
mindre, maatte Trykket stige uforholdsmaessigt meget. Det var derfor nedvendigt at forandre Tidspunktet
for Brandselsventilernes Aabning, saaledes at dette faldt noget senere, ved at forskyde den lose Kam paa
Brandselsventilens Skive. Indtrader Tandingen for tidligt, antager Diagrammet Form som vist Fig. 30, V,
og maaler man Diagrammets Heojde efter, vil man finde, at Trykket til Tider langt kan overstige de nor-
male 38 kg.

Indtreder derimod Tandingen for sent, vil Diagrammet antage Form som vist i Fig. 30, VI. Hejden
af Diagrammet viser her det Tryk som opnaas ved Luftens Sammentrykning i Cylindren, og da Indbles-
ningen af Brandslet sker for sent, er Stemplet allerede paa Vej nedefter, for Tandingen indtrzder, og
Trykket i Cylindren begynder derfor at falde, indtil Forbrandingen begynder og Gasarterne udvikles.
Naar dette sker, holder Trykket sig konstant til Brandselsventilen lukkes og Udvidelsen indtrader.
Denne Fejl afhjxlpes ligeledes ved at forskyde den lese Kam paa Brandselsventilens Skive, saaledes at
denne aabnes lidt tidligere.

Disse to typiske Eksempler paa for tidlig og for sen Tanding lader ingen vare i Tvivl om, hvad
Fejlen ved Diagrammets Form skyldes, men mellem dem og Diagrammet af den fuldkomne Form findes
der en Mangde Stadier med mindre udpragede Fejl, som det tidt er vanskeligt at bedomme. Da den al-
mindelige Indicator, som tidligere navnt, kun giver ret unejagtige Diagrammer, har man en anden Maade
at fremstille Diagrammer paa, som bedre anskueligger de mulige Fejl ved Brandselsventilernes Indstilling,
de saakaldte Trakdiagrammer, Fig. 30, a, b, c.

Naar det almindelige Diagram er taget, udleser man Snortrakket fra Indicatorbevagelsen, og medens
Stemplet vandrer op og ned i Indicatorcylindren, treekker man med Haanden Indicatortromlen en Gang
helt rundt, idet man passer paa at begynde Bevagelsen, naar Indicatorens Stempel staar i Bund, og be:
veger Tromlen med saa stor Fart, at Stemplet i samme Tid faar vandret en Gang op og ned. Der herer
nogen QOvelse til at udfere det godt, men har man opnaaet denne Ovelse, faar man mulige Fejl langt bedre
anskueliggjort end ved de almindelige Diagrammer. Fig. 30, L.

Fig. 30 a viser et saadant Diagram med normal Sammentrykning af Luften i Cylindren og med
Tandingen begyndende i rette @jeblik. Afvigelsen fra den jevne Kurve er her ganske ringe og Trykstig-
ningen efter at Tandingen er begyndt er heller ikke stor.

Fig. 30 b viser et Trakdiagram med for tidlig Tending. Kurven bejer her rask opad, idet Tendingen
indtreder inden Stemplet endnu har naaet sin Topstilling og Trykket derfor foreges sterkt. Saasnart
Stemplet begynder at gaa nedad og Cylindervolumenet foreges falder Trykket igen, og da Brandselsventilen
lukker forholdsvis hurtigt i Forhold til Stemplets Stilling i Cylindren, indtreder Udvidelsen ogsaa for-
holdsvis hurtigt i dette Tilfzlde. ;

Fig. 30, ¢, viser et Trekdiagram med for sen Tanding. Her begynder Kurven fra Sammentrykningen
at falde, fordi Stemplet i Cylindren er paa Vej nedad og den sammentrykkede Luft er ved at udvide sig
for Tendingen finder Sted. Naar denne indtrader, stiger Trykket lidt igen, og da Brandselsventilen luk-
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ker forholdsvis sent i Forhold til Stemplets Stilling i Cylindren, saa indtreder Udvidelsen ogsaa for-
holdsvis sent i dette Tilfalde.

De flade lange Kurver, som man faar fremstillet ved Traxkdiagrammet anskueligger langt bedre de
mulige Fejl ved Brandselsventilens Indstilling end de korte heje Kurver paa det almindelige Diagram, og
Trakdiagrammet ber derfor altid anvendes, samtidig med at man tager et almindeligt Diagram, som vist
Fig. 30 IL

Fig. 30 VIII viser et Diagram, taget fra en Hovedmotor, gaaende rundt ved sammentrykket Luft
alene, og Fig. 30 VII viser et Diagram, taget fra en Hovedmotor, som netop sattes igang ved Trykluft,
og for Stemplet har haft Lejlighed til selv at sammentrykke Luften i Cylindren.

Diagrammets Beregning.

For at finde Motorens indicerede Hestekraft kan Diagrammet udregnes paa samme Maade som Damp-
maskinens Diagram, men da Indicatorfjedren er meget stiv, og Diagrammet som Folge deraf forholdsvis
lille, maa stor Omhu anvendes derved, da selv smaa Unejagtigheder kan give store Fejl. Diagrammet
maales bedst med Planimetret, og Middeltrykket findes nejagtigst ved at udmaale dets Areal i cm.? og di-
videre dette med Diagrammets Lzngde og Fjedrens Stivhedsgrad. Resultatet bliver saa i kg. pr. cm.? og
dette vil ved Firtaktsmotorer under normal Drift ligge mellem 6 og 6,5 kg. pr. cm.2 Man udregner det
felles Middeltryk for Motoren, ved at addere Middeltrykkene fra de enkelte Cylindre og dividere
denne Sum med Antallet af Cylindrene. Samtidig sammenligner man Trykket i de forskellige Cy:=
lindre med hverandre for at se om Arbejdet i dem er ligeligt fordelt. Er det ikke dette, maa der indstilles
paa Fordelerne, saaledes at en god Fordeling opnaas.

Hestekraften udregnes paa sedvanlig Maade, idet Formlen for den ser saaledes ud:

aX pmX2Xs XrXn
4X 60X 75 i
a = Stempelarealet i cm.”
pm = det fzlles Middeltryk i kg. for alle Cylindrene.
s = Slaglengden i Meter.
r = Omdrejningerne pr. Minut.
n = Antallet af Motorens Cylindre.

Da Motoren er firtakts skal der divideres med 4, da der kun er en Kraftpaavirkning for hver fjerde
Bevagelse Stemplet gor, og da 1 Hestekraft er 75 kg. m. pr. Sekund, og da Omdrejningerne er givet pr.
Minut, skal der yderligere divideres med 60 X 7S,




Motorernes Nyttevirkning og Olieforbruget.

Ved Hjzlp af Indicatordiagrammet kan man, som bekendt, kun beregne den Kraft, der udvikles i
Cylindrene, men da en Del af denne maa afgives til det Arbejde, som er nedvendigt for at overvinde
Modstanden af de bevaegelige Dele i Motoren, faar man ikke derved noget Begreb om, hvor stor en Del
af Kraften, der kan anvendes til Skibets Fremdrivning gennem Vandet. Ved velkonstruerede Dampmaskiner
med godt afbalancerede Glidere og Krumtappe og sarskilte Cirkulationspumper kan man regne, at ca. 5%
af den udviklede Kraft medgaar til at overvinde Modstanden, men ved Dieselmotorerne med deres langt
storre Antal af Cylindre og Krumtappe, maa der regnes med hejere Tal. Ved Hjzlpemotorerne, der som
Regel fremstilles med Trunkstempler, der tjener som Styreplaner, og som tillige har Kompressorer, der
sammentrykker Luften fra Atmosferens Tryk til Arbejdstrykket, bliver Nyttevirkningen ikke over 70,
hejst 75%, saa det er en betydelig Del af den udviklede Kraft, der forbruges til at overvinde den indre
Modstand i Motorerne. Ved Hovedmotorerne, som er forsynede med Stempelstenger og Styreplaner, men
som tillige har fuld Kompressor, det vil sige: selv sammentrykker den nedvendige Luftmangde til deres
Forbrug fra Atmosfarens Tryk til Arbejdstrykket, kan man regne med en Nyttevirkning af 80 til 82%o,
og ved Hovedmotorer, som har en sarskilt Kompressor til de ferste 20—25 kg., trukket fra en Hjalpe-
motor, er Nyttevirkningen 85°%0. Det bliver saaledes nedvendigt, naar Hestekraften, der skal anvendes til
at give et Skib af et bestemt Deplacement en bestemt Fart, skal fastsattes, forst at udregne denne efter de
gamle bekendte Formler for Dampskibe og derefter forheje den efter Motorernes Nyttevirkning, hvilket
altsaa. har til Folge, at Motorernes indicerede Hestekraft for en bestemt Fart bliver noget storre end den
tilsvarende Dampmaskines.

Olieforbruget for Firtaktsmotorerne har efter indvundne Erfaringer ved de ferste sterre Motorskibe
vist sig at vare mellem 145 og 150 Gram pr. indiceret Hestekrafttime, og heri er Forbruget til Hjzlpe-
motorerne medregnet. Ved de senere fremstillede Motorer er Forbruget gaaet yderligere ned, saaledes at
det nu ikke overstiger 140 Gram pr. Hestekrafttime med en Brandselsolie, som har en Varmeevne af
10000 Calorier.

Forbruget pr. effektiv Hestekrafttime bliver i det forste Tilfalde 180 Gram, og i det sidste 165 Gram,
hvad der er et smukt Resultat.

Ved de bedst konstruerede Dampmaskiner med overhedet Damp kommer man ikke, selv med meget
gode Kul, ned under et Forbrug af 550 Gram pr. LH.K.zTime, eller 580 Gram pr. effektiv Hestekrafttime,
hvilket er 3'2 Gang saa stort et Forbrug som ved Dieselmotoren, og ved almindelige Tregangsmaskiner
med et Kulforbrug af 735 Gram pr. eff. Hestekrafttime, bliver Forbruget nasten 42 Gang saa stort som
ved Dieselmotoren.
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Brandselsoliens kemiske Sammensatning.

Den kemiske Sammensatning af Brandselsolien er saa indviklet et Spergsmaal, at mange Aars Stus
dium ikke vilde vare tilstrekkeligt til at opnaa et virkeligt Kendskab til dens kemiske Egenskaber.

Men ved dens Anvendelse i Praksis er det ikke nedvendigt at gaa dybt i Detailler, og det er heller
ikke Meningen her at give andet end en almindelig Oversigt over den. Den Olie, som hovedsagelig an-
vendes som Brandselsolie, er den, som kendes under Navnet Petroleumsrester (residuals) eller paa russisk
som vastatki« eller »mazout«, det sidste er det tatariske Ord for de Rester, som bliver tilbage efter at den
raa Olie er raffineret. I nogle Tilfzlde er den raa Olie, som den tages fra Jorden, anvendelig som Brandsel,
forudsat at den har faaet Lov til at staa udsat for Luftens Paavirkning en kort Tid, saa at de lette Olier
faar Lejlighed til at fordampe, og de farlige Bestanddele derved fijernes fra den. Borneoz og Texasolien
er i deres naturlige Tilstand anvendelige som Brandsel, den sidste efter nogle Autoriteters Paastand ikke
for efter Borttagelse af dens Svovlindhold. De raa Olier fra Rusland og Kalifornien maa undergaa en vis
Raxkke Destillationer, hvorfra man opnaar en Petroleumsrest, der i Brandselshenseende er en af de bedste,

der kendes.

Sammensatningen af Brandselsolierne og deres Brandvardi er som folger:

. g \ Brendveardi i

Kulstof Brint It o.s. v. | Varmeenheder
Rusland .......... 84.94 13.96 1.10 | 9850
Bomeol i . o s wie 87.8 10.96 1.24 | 9965
P eRAST AT Sailus 85.66 11.03 331 | 10180
BItha & 5 o 4 vlaos dace 86.4 12.1 L5 i 9980

Om Baku-Olien, eller rettere Petroleumsresterne efter Destillationen, kan siges, at den er ideel som
Brendsel. Denne Olie afgiver, naar den destilleres, forst den rene Nafta, saa Lyspetroleum i en Udstrak-
ning af 30—35 %. Efter dette bliver der en Rest af tung Olie tilbage, den saakaldte »astatki« eller »mazout,
hvilket hovedsagelig bruges som Brandsel. En vis Mangde af den bruges til at fremstille Smereolier af.
Denne Petroleumsrest afgiver ikke Dampe under 120° C,, lige saa lidt som den antendes under 150° C.
Desuden kan den uden Fare udsattes for Eksplosionen fra en Hotchkies Granat, saa dens Opbevaring og
Behandling frembyder kun ringe Fare.

Om Texasolierne kan nogle Data gives her. Den felgende Tabel viser Sammensatningen af Beau:

montolierne sammenlignet med to andre amerikanske Olier:

\ Kulstof | Brint Svovl | Ht ‘o, siuv.
Beaumont (Texas). ... 85.03 12.30 1.75 \) 0.92
Pt s st arcris s e drslets 86.10 13.84 0.06 i 0
ORI i sty e Jo o 85.00 13.80 0.60 { 0.60




Det ses af ovenstaaende Tal, at Olien fra Beaumont i Texas indeholder en hej Procentdel Svovl
sammenlignet med de andre Sorter, og dette har foraarsaget megen Disput om dens Anvendelighed som
flydende Brandsel. Det er sikkert, at Forholdet er sterre end ved de fleste Kulsorter, men Fjernelsen af
Svovlet er let og billig og synes ikke at have voldet nogen Vanskelighed at udfere.

Borneoolien er ligeledes ideel som Brandsel, og er uden Tvivl bestemt til at spille en meget stor
Rolle i Sporgsmaalet om flydende Brandsel, is@r i Osten. Oplysninger om denne Olie er ikke meget lette
at faa og de nedenfor anferte Tal er tagne fra Artikler skrevne af Russeren Ragosine og oversatte i »Pe-

troleum Review«.

Fra Kilderne ved Balek Papan faas en let raa Olie med en Vagtfylde af ca. 0,87, og en tung Olie
med en Vagtfylde af 0,97. En Preve af denne lette raa Olie gav ved Undersogelse en Vagtfylde af 0,896
ved 15°C. og udviste folgende Resultater ved afbrudte Destillations Prever:

Nummeret af Preven Kogépgmkt 0/o Vagtfylde Kvantitetsmangde
Petroleum ved Iste...... 130—150 0,9
- 2 DACH e 150—170 3.0 0,783
- v din 0L 170-190 | 105 0794 | Tab................. 1,5 %o
ot s odder, 190—210 6.0 0,811 Petroleums-Destillater. 44,0 /o
e A vaLan W, W 210—230 6.4 0,831 Solarolie ..t st van 8,0 %0
- Gl 230—250 9.0 0,850 Petroleumsrester .. ... 46,5 %0
£ SN A 250—270 9.0 0,874 100,090
— b O 270—290 8.5 0,892
Petroleumsrester ......... 46.7 0,975

Fra Kilderne ved Sanga-Sanga faas ogsaa en tung og en let raa Olie. Den tunge raa Olie har en
Vagtfylde af 0,980 og indeholder kun en vis Mangde Solarolie, ca. 159, og 859/ Petroleumsrester.
Den lette raa Olie, som Ragosine har analyseret, viser folgende Sammensatning:

Vagtfylde ved 15°C. — 0,862, og ved afbrudte Destillationsprever:

Nummer af Proven Kog(é:p(;mkt %o Vagtfylde Kvantitetsmangde
REnzmis e s 110—130 11.2 0,768
Petroleum ved Iste...... 130—150 113 0,783
.- 2den..... 150—170 10.5 0,799
= s T 170—190 73 0.811 Benzin og Svind..... 18,5 %o
=, ol B 190—210 8.0 0,828 Petroleums:Destillater. 51,9 9/o
= 5 ISR 210—230 65 0,850 Petroleumsrester ... .. 29,6 %o
= - Gte....... 230-250 7 0,876 100,0 %/o
e SESTRB L e s 250—-270 Tl 0,905
= e lBle, L, 270—290 3.6 =
Petrolenmsrester . o . oo 26.0 0,971

Petroleumsresterne er i begge Tilfxlde flydende.
Hvis de to Sorter Olie fra Balek Papan og Sanga-Sanga blandes sammen i lige store Mangder, er
Sterrelsen af de Destillater, som fremkommer deraf: Benzin og Svind 99/s, Petroleum 26 %/, Solarolie 7°/o
og Petroleumsrester 58 %. Adskillige Prever paa flydende Brandsel, som blev taget i Singapore, gav fol-

gende Resultater:

Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3 ‘ Nr. 4
Vagtfylde ved 158C. ot idiminiins v, 0,962 0,968 0965 | 0,961
Flammepunkt i Martin Penskys Apparat . 107 °C. 104°C. 680C ! 840C.
Viscositet (ved Engler-Ragosines Apparat) 29 3,2 2,3 2.3
V£ e e P et B e e o i i Spor Spor ‘ Spor | intet




SN

Den meget store Forskel i Flammepunktet skyldes, at Raffinaderiet fremstiller 2 Klasser af flydende
Brandsel; den forste, hvis Flammepunkt er over 100° C., til at forsyne Lande, hvor et saadant hejt Flamme-
punkt forlanges efter Loven (f. Eks. Europa, Japan etc.), og den anden med det lavere Flammepunkt, der
sendes til Lande, hvor der endnu ingen Bestemmelser er truffet om Flammepunktet.

Blandt de sidst fundne Kilder, der give en Olie, som egner sig til flydende Brandsel, er de ved Sour
Lake i Texas, der ligger nogle Mile Nord for Beaumontkilderne.

Analyse af denne Olie har givet folgende Resultater, med Olie taget 272 Fod under Jordens Overflade:

e e e ~ — ;

Nummer af Proven | Temp i C? 0/o Vagtfylde Farve
Q’ R R A — Spor — i hvid
/ TR FE A 212-266 | 0,07 i gul
(0 W Y RS e 266—320 0,03 - gul
T . T8 o el 320—392 Lage L 0,684 gul
S ‘ \ blaa fluo:
Ul 300572 | 1949 o2 |{2
(rie A Pl f riserende
. i 572—641 3,15 0,840 merkgul
" -
# Petroleumsrest . ... — h e G 0,978 ‘ sort
| 9744 | ‘1
Olien indeholdt 2096 Asfalt. Vegtfylden af Olien er 0,963 ved 17°C,, Vandindhold 19. Olien inde-
holdt Svovlbrinter og forbinder sig let med Kvalstof.
Efter ovennavnte Analyse kan denne raa Olie adskilles i folgende Handelsprodukter:
03 Tk, EEEIE I R e 8 s NOSIRSRE Rl 0,07 %o
Tung Lyspetroleum .. ....cvuveiiecmnamiuieennnes =, 16,24 %0
Mellemsvaer Braendselsolie .. vvvvvvrviuiiiiiiiiaanineees 27,79 %o
Rester, der kan anvendes som Smereolier og Asfalf. o 53,34 %o
97,44 %o
Tab-ved-Destillation s mrssrr s sr Tes svras TN 2,56 %o
100,00 %/o
Indtil nu er der fundet 5 forskellige oliegivende Steder ved Sour Lake. Oliens Vagtfylde er folgende:
i 250 Fods Dybde ............ ... 0,963
i 450 — L PRy ) P 0,915
i 650 — VTN SRpStsy 1 Pl S 4 0,909
og dybere nede ... ..o 0,909
Nedenstaaende BrandselsoliezAnalyser er alle foretagne her i Kebenhavn over forskellige Olier,
som er forsegsmassig anvendt med godt Resultat i Dieselmotorer.
| 3 3 R DL T TR o e B A e S
ogE Galicisk Olie |San Francisco Olie Borneo Olie L H g = i
i mEgy e g0 | g3 | ¥°|C¢g
t4 . Y | g f - | Al g s & — < @ O —
E § S x & Star fuel | Borneo | Filterpres | m. J=.5 Y= o O =
| Ohens M&rke 2: 5 g I).D.P.A.! Solarolie Pl('i)ducler ! Soil :md Ke(:;sine Bornios \ :;arakan z% ,;O 5 fE % —g % "1
_rou Standar - 3 | Borneos | (5 % = )
i) A B L Co. | @-K.5. | olie | Tohe O (> S n
LI i
Tl Vagtfylde ved 150C........ .. 08736 | 0935 | 0.8600 | 0.9480 | 09110 | 0.8474 0.9300 | 0.9450 | 0.8610 0.879 0.85 0.949
i l Vikcomtel Loyt hovsg Ly oo Pie 1.0 (709 | 1.9 (309) — 123809 1.6 (309 |1.0(309) 1.3 (809)| 1.4(809) | 1.7(309) | 1,03 (809) | 1.3(50€) | 1.5 (80©)
H Flammepunkt i aab. App....... YL, 1240 ’ 85—900 650 850 420 1480 1020 1030 5§79 119 ¢ 1020
v Antendelsesp.i »  ®  ..ee. 850 1520 2 920 1140 520 187 0 1340 136 0 720 1410 1290
1 <l ikke stiv |letflydende| )
f Stivningstemperatur ............ + 150 +70 1 40 =+ 100 vved~:—20°ved—':—15°‘T2“'+o = 150 + 120 - — =200
{ 5 BEnGRAROId oo vo s et n v aina 12.17% | 11.61%% | 12.84% | 11.46 % | 11.95% | 12.12% | 11.67% | 11.56% | 13.43 % — 11.66
“ ; Kulstofindhold . ... c.ouvdaaaii 86.24 % | 85.8200 | 85.86 % | 85.36% | 82.63% | 86.950% | 87.44% | 86.690% | 84.49 %% ~ L 83.01
L B BB — JalbtOl i v susisssns 1.70 1.62 1.80 1.61 1.74 167 | 160 1.60 1.91 2.00 1.81 1.69
* ] Svovlindhold ...........couen 0.22 %0 0.46 %/ 0.35 %o — 0.39% | 0.07% | 0.19 % 0.16 %o 0.18 %% — - 0.17 %
'_;1': ! Askemangde. ......ooooeibansis — 3 = 0.04 %o = — | 0.003% | 0.0040% 3. b e 0,002 %
i a8 Asfaltindhold . .....vonveeneinns - - — - 10.0 % = i bl = 0.5 % - - -
“ Braendvaerdi (nyttig).....:... .- 10068 Cal.| — _ |osog cal.| 10006 Cal.| — | 9993 Cal. | 9947 Cal.| 10225 Cal. [ 10610 Cal. | 10194 Cal. | 9875 Cal.
Forbrug pr. E. H. K...ooovvnen 202 gr. 212 gr. = = e 204 gr. ol i ~ = = = o

Vagtfylden varierer med 190 for hver 11° C.
S e




Ekstra fin ! \ Daarlig, men
god Olie Borneo Olie | Diesmor Olie 2 i : ‘ endnu brugelig
Solarolie Diesmor Olie | Olie
| |
VeeattuldeWlS0 Crt . Lo st 0.8737 0.949 0.932 0.946 0.9302
AVASCOSIBEBDIIG. Sl ol ) 7.1 17.1 209C. 88
— B e e 1.06 15 15 24l
Bl mepitkdss s Gre s Bt 880C. 1029 C. 125104 112:9C. .- 102 0C.
Antendelsespunkt oo o os 128°C. 129 0C7 1530C, 1453899
Stivhingspunkt ., . oo oah o e i under 5-20°C. | under <+ 20°C.| 99+ 120C. | +130+149C.| =30 = 40(C.
Svaviindhold e r 5 vt s 0.14 9/o 0.17 %o 0.41 %o 0.40 %o 0.39 9/o
NSRRI s L SC G o e 0 0.02 0.12 0.09 0.15
ASTALERA: o TR e i ey 0 27 %o 27 %o
S 7 S AR ST e M N T 85.65 83.01 85.29 87.41 87.62
BT e A s Cetal L 1511 11.66 11.66 11.76 11.35
B R 2 1 o R B NN it e 1.84 1.69 1.64 1.61 1.56
Brendvarditabs . ot v 11018 10504 10543 10543 10604
— 5ty e e el P I 10316 9875 9912 9909 9991

Almindelige Grensevaerdier.

Vagtfylde: Ikke over 0.94 2 0.95

Viscositet 80 C.: Ikke over 2.1 a 2.2.

Flammepunkt ikke under 150 °F. — 66°C. i Skib (80°C. i Land).
Stivningspunkt: Ikke over = 49C,

Svovlindhold: Ikke over 2 9o.

Aske: Ikke over 0.2 9/o.

Asfalt (Rest ved Opvarmning til 3259 C.): Ikke over 30 %o.

12 X H/C: Ikke under 1.55.

Hvis en af disse Gransevardier naas, maa de andre, iser 12 % H/C, ligge betydeligt hejere.

Naar det flydende Brandsel tages ombord sker dette ved at der fra Tankanlag i Land pumpes Olie
ombord i Skibets Bundtanke. Til Kontrol paa, at man modtager det Kvantum, som opgives afleveret til
Skibet, maa man ferst og fremmest kende, hvad hver af de Bundtanke, som Olien fyldes i, indeholder af
tomt Rum, og hvilken Vgt fersk Vand, de kan tage. Dernast maa Vagtfylden af den Olie, som modtages,
kendes, og dette maa man forsikre sig om paa Stedet selv ved Hjzlp af en Flydevagt, og af disse Sterrelser
kan man saa udfinde, hvor meget man har modtaget. Fra Tankanlaeget i Land bliver Hojden af Olien i
den Tank, hvorfra der pumpes til Skibet, opgivet for og efter Pumpningen, og dette maa ligeledes kon-
trolleres, og desuden bliver der opgivet, hvor mange Tons Olie, der rummes i hver Tomme af Tankens
Hejde. Da Rerledningerne og Slangerne fra Tanken til Skibet tidt er af betydelig Lengde, maa det paases,
at disse er fyldt inden Aflesningen af Olichejden i Tanken foregaar, da det tidt kan dreje sig om ret store
Mangder, der skal til for at fylde dem. Det er desvarre endnu ikke lykkedes at finde noget tilfredsstil-
lende Maaleapparat at anbringe om Bord til at kontrollere Oliefyldningen med, hvad der vel havde varet
det simpleste, men Fordringerne til et saadant Apparat er store, naar det skal vise nejagtigt, baade naar
store M@ngder, 200—300 Tons i Timen, passerer det, naar Oliefyldningen i de tomme Bundtanke paabe-
gyndes, som, naar der pumpes langsomt, naar f. Eks. en Bundtank skal fyldes efter uden at Olien sprojter
op af Luftrerene paa Daxkket, men et saadant Apparat kommer vel med Tiden.
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