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Ferend vi forteller om Motorerne i Enkeltheder,
vil det vare rigtigt at give en ganske kort Oversigt
over de almindeligst tekniske Udtryk, hvorved man
betegner Motorens Sterrelse, og som man benytter,
naar man skal preve Motoren for at undersgge om
den virkelig kan yde den lovede Hestkrait.

Det forste Begreb, vi her traffer paa, er Kraft. Ved
Kraft forstaar man noget, der er i Stand til at over-
vinde en Modstand, saaledes at lofte en Byrde, at
trekke en Vogn op ad en Bakke og at dreje en
Motor rundt ved at tage i dens Svinghjul. Kraften
maales i Kilogram, idet man i de enkelte Tilfalde
tenker sig Kraften erstattet ved Trak i en Snor,
belastet med passende Lodder, og som over en Tridse
er bragt til at virke i samme Retning som den vir-
kende Kraft. Vaegten af de anbragte Lodder kommer
da til at svare til Sterrelsen af denne Kraft.

Naar man har overvundet en Modstand en vis
Vejlengde, siger man, at man har udfert et Arbejde,
og da Arbejdet gjensynligt vokser baade med den
anvendte Kraft og den Vej, der er tilbagelagt, maaler

1
R




man Arbejdet ved at multiplicere Kraften, maalt i
Kilogram med Vejen, maalt i Meter; det udkomne
kalder man da Kilogrammeter. Naar en Mand, en
Hest eller en Motor er i Stand til Minut efter Minut
at udvikle Arbejde, siger man, at den paagazldende
er i Besiddelse af en vis Arbejdsevne, som man
maaler i det Arbejde, som f. Eks. en Motor under
uafbrudt Arbejde er i Stand til at praestere i hvert
Minut. Den sadvanlige Betegnelse for en Motors
Arbejdsevne er imidlertid ikke Antallet af Kilogram-
meter i Minuttet, men derimod Hestekraft. I Kraft-
maskinernes Hjemland, England, har man én Gang
for alle maalt, hvormeget en middelsterk, engelsk
Hest var i Stand til at udrette ved uafbrudt Arbejde
en Dag igennem og bruger dette som Maal.

Man har fundet, at Hesten var i Stand til at pra-
stere omtrent 4500 Kilogram Gange Meter i Minut-
tet,-og hver Gang en Maskine er i Stand til at pra-
stere lige saa meget, siger man, at Maskinen ud-
forer et Arbejde paa 1 HK.

Vi kan ved Hjalp af dette paa simpel Maade
maale en Maskines Arbejdsevne. Har vi saaledes
over Maskinens Svinghjul anbragt et Tov eller en
Gjord, se Fig. A, vil Maskinen sege at rive den
med sig ved Gnidningen mellem Gjord og Sving-
hjul, men vi kan ved paa Krogen A at anbringe
passende Vagt forhindre, at Gjorden traekkes med
under Maskinens Gang. Ved paa Krogen B at hange
andre Lodder, vil Kraften, hvormed Svinghjulet tager
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Gjorden med sig, forages, og man kan nu paa Kro-
gen A anbringe endnu flere Lodder. Naar man paa
denne Maade ved at forege Belastningen af de 2

A.

Kroge har faaet Gnidningen mellem Gjord og Sving-
hjul' saa stor, at Motorens Omdrejninger begynder
at gaa kendeligt ned, er man naaet til den sterste
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Ydelse, Maskinen er i Stand til at prastere, og man
kan nu let regne sig til den afbremsede HK.

Er de Lodder, der hanger i Krogen A saaledes =
50 Kilo, vil Gnidningen mellem Gjord og Svinghjul
svare til 50—10 =40 Kilogram, dette bliver derfor
den Kraft, der skal overvindes. Den Vej, Kraften har
tilbagelagt, er den samme som den, Gnidningen
har tilbagelagt i Forhold til Svinghjulet. Dersom
Svinghjulets Diameter er 1 Meter, vil Omkredsen af
Svinghjulet vare **/s >< 1 Meter, og denne Vej har
Kraften tilbagelagt for hver Omdrejning, Motoren
har udfert. Dersom nu Motoren i et Minut har ud-
fort 250 Omdrejninger, er den samlede Vej, maalt
i Meter, = **/7 >< 1 >< 250 Meter, og Maskinens Ar-
bejdsevne er 40 Kilogram Gange dette Tal. For hver
Gang, vi har en Arbejdsevne paa 4500 Kilogram-
meter, svarer dette som ovenfor anfert til 1 HK,
saaledes at Maskinens samlede HK bliver:

40 >< /2 >< 1 >< 250

4500

I al Almindelighed kan HK bestemmes ved fol-
gende Udtryk: Forskel mellem Belastning i de 2
Parter, maalt i Kilogram, Gange Antal Omdrejninger
pr. Minut Gange **/: Gange Diameteren af Sving-
hjul, maalt i Meter, det hele divideret med 4500.

Bremseforseget, saaledes som det her er beskrevet,
kan rent praktisk lettes noget ved i Stedet for Lod-
der paa den Side, hvortil Maskinen trakker, at an-
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bringe en Fjedervagt, da Maskinen ellers paa Grund
af Forandringen af Gnidningsforholdet mellem Skive
og Gjord snart vil rive Gjorden med sig den ene
Vej, saaledes at Lodderne til den anden Side kom-
mer til at staa mod Jorden, snart ikke er i Stand
til at tage Gjorden med sig, hvorved de andre
Lodder vil komme til at staa imod Jorden. I
begge Tilfelde vil man ikke vare i Stand til at
kunne afgere, hvor stor Kraften er i Gjorden, og er
derfor heller ikke i Stand til at bruge dem til nogen
Kraftmaaling. Det hjelper paa Forsegets Udferelse,
dersom man fra Tid til anden giver Gjorden et Par
Draaber af en Blanding af Maskinolie og Petroleum.

Forsgget maa kun vare forholdsvis kort Tid, da
hele det Arbejde, der afgives fra Motoren, medgaar
til at opvarme Svinghjulet. Hvis Hjulkransen op-
varmes for sterkt, kan man vare udsat for en Sving-
hjulseksplosion, der kan have vidtrekkende Folger.
Ofte giver en Eksplosion sig dog til Kende i For-
vejen ved et skarpt Knald, idet den ferste Sving-
hjulsarm trazkkes over. Man maa da gjeblikkelig
stoppe Maskinen ved at lukke for Brandslet, og
fjerne sig selv og de Personer, der staar i Maskinens
Nearhed, og navnlig ikke lade nogen staa i Retning
som Svinghjulet, da lesrevne Stykker af dette vil
svinges ud i Svinghjulets Plan. Man ger vel i fra
Tid til anden under Preven at fele med Haanden
ind paa Svinghjulskransen, der ikke maa vare mere
end god haandvarm.
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Motorernes Arbejdsmaade.

Forbrendingsmotorer omfatter en Rakke af Kraft-
maskiner, som udvikler Arbejde af Varme, der dannes
ved en Forbrending i selve Maskinen. Virkningen
beror paa, at en Blanding af Luft og Braendstof, der
er indespzrret i Motorens Forbrendingsrum — Rum-
met mellem Cylinderens Bund og Motorens Stempel, —
naar dette er i sin inderste Stilling, pludselig an-
tendes og forbrender, hvorved den  dannede Rog-
luft opvarmes meget steerkt. Da denne er indespzr-
ret og ikke frit kan udvide sig, stiger Trykket meget
sterkt og driver Stemplet udefter.

For at der ikke skal gaa Brandstof til Spilde, maa
Forbrendingen vere saa fuldstendig som mulig, og
samtidig maa den foregaa i meget ringe Tid, en
Brokdel af den Tid, der medgaar til Udferelsen af
et enkelt Stempelslag, for at Trykket kan komme
til at virke i rette Tid. Dette nedvendigger Anven-
delsen af et luft,- damp- eller stoviormigt Brendsel,
der i Tendingsejeblikket kan vare ensformigt blan-
det med Forbrendingsluften. I en god Forbraendings-
motor foregaar Forbreendingen da ogsaa saa pludse-
ligt, at den udenfor Cylinderen vilde have haft Karak-
ter af en Eksplosion. Motorerne benavnes derfor
ofte Eksplosionsmotorer, selv om Forbrendingen na-
turligvis er ganske regelbunden og ganske savner
de edeleggende Virkninger, man i Regelen forbinder
ved Begrebet Eksplosion.
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Efter at Tendingen er sket og Forbrendingen
foregaaet, benyttes det udviklede Tryk som anfert
til at bevaege Stemplet udefter. Samtidig aftager
naturligvis den indespazrrede Lufts Tryk, og naar
dette er faldet saa meget, at Motoren ikke lengere
kan nyttiggere det udviklede Arbejde, lader man
Rogluften stromme bort. Jo sterre Tryk, man opnaar
ved Forbrendingen af en vis Mangde Brandsel,
des mere Arbejde kan Luften afgive under den
paafelgende Udvidelse, og des mindre Brandsel
bruger Motoren til at udfere et vist Arbejde. Sam-
mentrykkes den brendbare Luftblanding, fer Taen-
dingen sker, vil Trykket under Forbrendingen vokse
i samme Forhold som Sammentrykningen.

Man vinder herved tillige, at Rumfanget af Luiten
bliver mindre, saaledes at de enkelte Brendselsdele
har lettere ved at komme i Forbindelse med For-
brendingsluften. Desuden vil selve Tandingen, der
bruger en vis Tid til at forplante sig, faa Kkortere
Vej at tilbagelegge, for hele Blandingen er antandt.
Forbreendingen bliver derved fuldstendigere og fore-
gaar i kortere Tid, hvorved Trykket kommer til at
virke med sin fulde Styrke allerede paa den aller-
forste Del af Stemplets Vandring.

Ved enhver moderne Forbrendingsmotor kan man
derfor skelne mellem folgende Afsnit:

1) Fremstilling af en Blanding af Luft og Brend-
stof, den saakaldte Ladning.
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2) Sammentrykning af Ladningen, efterfulgt af
en Tanding og Forbrending.

3) Udvidelse af Rogluften under Arbejdsslaget,
efterfulgt af en Afstremning af Regluften ved Enden
af Slaget.

4) Uddrivning af Resten af den brzndte Ladning.

Fremstillingen af den brandbare Blanding af Luft
og Braendsel og Indbringelsen af denne i Motorens
Forbr@ndingsrum kan ske paa forskellige Maader.
Man skelner i denne Henseende mellem 2 Hoved-
typer af Motorer:

a) 4-Takts Motorer, hvor Motorens Cylinder sam-
tidig benyttes som Pumpe til Indsugning af Lad-
ningen og navnlig af Forbrendingsluften.

b) 2-Takts Motorer, hvor Indsugningen besgrges
af en sarlig Pumpe, som Regel det lukkede Krum-
taphus, hvorfra Luften ved Enden af Stemplets Ar-
bejdsslag under Tryk stremmer over i Cylinderen,
hvorira den uddriver Resten af den sidst brugte
Ladning. :

Brandslets Indferelse skal senere omtales,

a) 4-Takts Motorer.

En 4-Takts Motor er vist skematisk i Fig. B. Fi-
guren viser Maskinen i Snit som en encylindrisk, en-
kelt virkende, liggende Maskine med Plungerstempel
og forsynet med Indsugnings- og Udstedningsventil.
Spiralen angiver Stillingen af Maskinens Krumtap
ved de forskellige Afsnit af Maskinens Arbejde. Idet
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vi felger rundt med Spiralen i Pilens Retning, faar vi
folgende Takter eller Hovedafsnit:

1. Takt. Stemplet gaar udefter, Indsugningsven-
tilen aabner sig, og Maskinen foretager en Indsug-
ning af Ladningen. For Enden af Slaget lukker Ind-
sugningsventilen sig.

2. Takt. Stemplet gaar indefter under Sammen-
trykning af Ladningen, idet begge Ventiler er luk-
kede. For Enden af Slaget sker Tendingen, og For-
brendingen vedvarer, indtil Stemplet er kommet
noget ind i den paafelgende Takt.

3. Takt. Stemplet trykkes udefter af den ved For-
breendingen opvarmede og sterkt spzndte Rogluft,
hvorved Maskinen udvikler sit Arbejde. For Stemplet
er kommet i sin yderste Stilling, aabnes der for
Udstedningsventilen, og en Del af de indelukkede
Gasarter udstedes.

4. Takt. Stemplet gaar tilbage og foretager Ud-
drivning af Resten af Regluften. For Enden af Sla-
get lukker Udstedningsventilen, og Cylinderen er nu
klar til at modtage ny Ladning.

Man ser heraf, at Motoren kun afgiver Arbejde
for hver fjerde Takt, medens de evrige 3 Takter i
Virkeligheden maa betragtes som Forberedelser til
Arbejdsslaget. Ved enkelte Motorer kommer hertil
endda yderligere 2 Takter, der benyttes til Indsug-
ning og Udjagning af ren Luit, de saakaldte Skylle-
slag, for helt at fjerne den brandte Ladning, der
virker uheldig paa den fuldstendige Forbraending af
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den indsugede Ladning. Maskiner af denne Art,
de saakaldte 6-Takts Motorer, benyttes dog meget
sjeldent.

Ovenover Tegningen af Maskinens Cylinder er
anbragt det saakaldte Diagram, der viser Trykkets
Variationer i Motorcylinderen. Diagrammet er frem-
kommet ved, at man ud fra en ret Linie, der er
lige saa lang som Stemplets Slag, for hver enkelt
Stempelstilling afsatter tilsvarende Tryk efter en
eller anden Maalestok. Man ser heraf, at Trykket
under Indsugningen ér lidt under Atmosfarens Tryk
og ferst naar dette under den paafelgende Sammen-
trykning. Under denne stiger Trykket raskt, indtil :
det naar 3 a 10 Gange Atmosfarens Tryk, noget
for Stemplet har naaet sin inderste Stilling. Nu sker
Tandingen, og Trykket stiger meget staerkt indtil
lidt ind i det folgende Slag, hvor Forbrendingen er
afsluttet. Nu drives Stemplet udefter, Luften udvider
sig, og samtidig falder Trykket, forst forholdsvis
hurtigt, senere langsommere, indtil Afstremningen
begynder. Under Afstromningen falder Trykket raskt
og mnaar omtrentlig ned til Atmosferens Tryk ved
Enden af Stemplets Bevagelse. Under den paafel-
gende Uddrivning af Luften er Trykket: paa Grund
af Luftmodstandene i Udstedningsventilen og Udsted-
ningsreret noget over Atmosfarens Tryk. Trykket
falder til noget under Atmosfarens Tryk, idet Moto-
ren igen begynder at indsuge den friske Ladning.

Under Indsugningsperioden er Indsugningsventilen
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aaben, under Sammentrykningen, Arbejdsslaget og
Udstedningen derimod lukket. Under Udstedningen
er Udstedningsventilen aaben, men lukket under
Indsugningen, Sammentrykningen og Arbejdsslaget.
Hver enkelt Ventil aabnes derfor kun under hver
anden Omdrejning ai Motoren, og saaledes at Ind-
sugningsventilen fglger umiddelbart efter Udstednin-
gen, hvad der bestemmer Motorens Omlgbsretning.
Ventilerne bevages som Regel af en sarlig Aksel,
Styreakslen, der er forsynet med de Knaster, som
aabner og lukker Ventilerne, og som lgber halvt saa
mange Gange rundt i Minuttet som Maskinens Ho-
vedaksel. Tilstedevearelsen af en Styreaksel tilkende-
giver, at Motoren arbejder i Firtakt.

b) 2-Takts Motorer.

En opretstaaende 2-Takts Motor er vist i Fig. C
og bestaar af en Arbejdscylinder, i hvilken Forbren-
dingen sker, medens Indsugningen af Luften fore-
gaar i det lukkede Krumtaphus, der som Regel tje-
ner som Luftpumpe. Arbejdsfordelingen er vist ved
2 Cirkler med Centrum i Midten af Krumtapakslen. -
Den indvendige Cirkel viser Pumpens Arbejde, den
yderste Cirkel Arbejdscylinderens. Idet vi begynder
med Pumpens Arbejde, faar vi:

1. Takt. Stemplet gaar opefter under /ndsugnin-
gen af Forbrendingsluften (sjeldnere ogsaa Brand-
sel), idet Luften stremmer gennem den paa Siden
af Krumtaphuset viste Sugeventil.
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2. Takt. Stemplet gaar nedad under Sammentryk-
ning af Forbrendingsluften, idet den selvvirkende

TRYK OVER STEMPLET
| _— Udvidelse

Tand:‘ny,

S

leykning.

] _Ove rslromning.
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T Udsted ning
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Tndsug réng
Sammenlrykning
Overstromning

Sugeventil lukker. For Enden af 2den Takt passerer
Stemplet med sin hejre Side forbi Aabningen ad den
Kanal, der forbinder Krumtaphuset med Arbejdscy-
linderen, og der sker en Querstromning af Forbran-
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dingsluften, der er sammentrykket i Krumtaphuset,
og som nu stremmer til Arbejdscylinderen, hvor den
tvinges op i Toppen af denne af en opadstaaende
Kam paa Toppen af Stemplet, medens den gamle
Ladning jages ud ad Udstedningsaabningerne, der er
vist paa Cylinderens venstre Side.

Samtidig med, at dette gaar for sig, sker der fol-
gende i Arbejdscylinderen:

1. Takt. Sammentrykning af en overstrommende
Ladning, idet Stemplet gaar opad. Fer Stemplet
naar sin everste Stilling, sker 7e@ndingen.

2. Takt. Stemplet gaar over Dadpunktet og be-
veger sig nu nedefter, idet Regluften trykker paa
Stemplet, hvorved der udferes Arbejde. Noget for
Stemplet naar sin nederste Stilling, aabner det med
sin Kant for Udstedningsaabningerne, og der sker
en Udstedning af en Del af den brugte Ladning.
Resten uddrives af den friske Ladning, der strem-
mer over fra Krumtaphuset, idet Stemplet i sin ne-
derste Stilling aabner for Overstremningskanalen fra
dette.

Man ser heraf, at Motoren er i Stand til at afgive
Arbejde for hver anden Takt.

Medens 4-Takt Motorer altid er forsynede med
Ventiler, er Arbejdscylinderen ved 2-Takts Motorer
som Regel ventillgs, idet dog Luftpumpen (Krum-
taphuset) oftest er forsynet med en Sugeventil, der
aabner sig under Indsugningsperioden. Denne Ven-
til kan dog ogsaa undgaas, idet en Aabning, der fra
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det Fri forer til Krumtaphuset i Cylinderens venstre
Side umiddelbart under Stemplets Kant, naar dette
er i sin hejeste Stilling, i Forbindelse med Stemplet,
kan ' arbejde som en Indsugningsventil, der aabnes
ved Slutningen af Indsugningsslaget i Krumtaphuset.
Indsugningen i Krumtaphuset sker samtidig med
Sammentrykningen over Stemplet. Paa samme Maade
sker Arbejdsudviklingen i Arbejdscylinderen, sam-
tidig med at Luoften i Krumtaphuset sammentrykkes.

Trykkene i Arbejdscylinderen og Luftpumpen er
vist paa lignende Maade som ved 4-Takts Moto-
rerne, idet der ud fra en ret Linie, der angiver
Stemplets Bevaegelse, er tegnet Diagrammer. Disse
faar naturligvis et fra 4-Takts Motorerne forskelligt
Udseende. Idet vi begynder med Diagrammet for
Luftpumpen, ser vi, at Trykket under Indsugnings-
perioden ‘er lidt under Atmosferens Tryk og ferst
stiger op til Atmosferens Tryk noget ind i den paa-
folgende Sammentrykningsperiode.  For Enden af
denne, naar Stemplet er i sin nederste Stilling, sker
Overstromningen - af - Luften til Arbejdscylinderen,
og samtidig falder Trykket ned til Atmosferens
Tryk, hvorpaa Luftpumpen indsuger paany. ‘1 Ar-
bejdscylinderen  er Tiykket ved Begyndelsen af
Sammentrykningsperioden altid saa meget over At-
mosferens Tryk, som der svarer til Modstandene i
Udstedningsaabningerne og Udstedningsreret. Under
Sammentrykningen stiger Trykket jevnt indtil hen-
imod Slutningen af Sammentrykningsslaget, hvor
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Tendingen sker, og Trykket stiger raskt for at maa
sin storste Verdi lidt ind i det paafelgende Arbejds-
slag. Under Arbejdsslaget falder Trykket forst staer-
kere, saa svagere, indtil Stemplet aabner for Udsted-
ningsaabningerne, og Trykket i Lobet af ganske kort
Tid falder til lidt over Atmosfarens Tryk.

Hovedpunkter i Motorernes Arbejde.

For en lille Smule nzrmere at undersege de For-
hold, der giver det mest gkonomiske Arbejde for
Maskinen, maa vi gaa lidt ind paa de enkelte Ar-
bejdsafsnit; der vil da samtidig blive Lejlighed til
at gaa ind paa selve Tilferslen af Brandsel, der ind-
til nu ikke har veret omtalt.

1) Fremstilling af Ladningen.

Vi har allerede tidligere omtalt Indsugningen af
Forbrendingsluften og skal her kun omtale Indfe-
relsen af Brandslet. Denne sker noget forskelligt
efter Motorens Art og det anvendte Brandsel. Ved
Gasmaskiner indsuges Gassen som Regel gennem
en sa&rlig Gasventil, der udmunder i Rummet umid-
delbart for Indsugningsventilen, saaledes at Blandin-
gen af Luft og Gas sker udenfor Cylinderen, og
Blandingen passerer Indsugningsventilen, der her
tit benzvnes Blandingsventilen.

Ved Motorer til flydende Brendsel kan Braendslet
enten tilfores ved Hjzlp af en Brendselpumpe eller
kan indsuges ved Sugningen i Maskinen gennem en
serlig Forstover. Anvendelse af Brandselpumpe er
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langt den vigtigste og finder Sted ved alle 2-Takts
Motorer og de fleste 4-Takts Motorer, der benytter
Petroleum, Solarolie eller Raaolie. Brendselpumpen
forenes da med Motorens Regulator saaledes, at
denne afpasser den tilforte Brendselsmengde. Braends-
let indfores som Regel med stor Kraft i en fin
Straale, saaledes at denne let gaar over i Steviorm.
Braendslet traffer inde i Cylinderen paa en gledende
Vag, Fordamperen, som Regel Vaggen i Gledeho-
vedet eller en fremstaaende Kam, der fra Gledeho-
vedet naar ned i Cylinderen, og bliver derved for-
dampet. Indferelsen af Brandslet sker szdvanligvis
samtidig med Indferelsen af den friske Luft, men kan
dog ved 2-Takts Motorer finde Sted et Stykke inde
i Sammentrykningsslaget.

Ved Motorer, hvor Brandslet indsuges ved Sug-
ning i Cylinderen, som ved de fleste Benzin- og
Spiritusmotorer, finder Indsugningen naturligvis Sted
samtidig med Luften og ligesom for Gasmaskiner-
nes Vedkommende i Rummet foran Indsugningsven-
tilen. Brandstoffet passerer her et Forstoverelement,
der ofte bestaar af en Skrue med unders@nket Hoved,
paa hvis skraa Flade der er indfreset fine Riller, hvoi-
ved Breandslet bliver fint fordelt. Hvor Brandslet ved
Motorer af denne Art indferes i en varm Fordamper,
deler man ofte Indsugningsventilen saaledes, at en
Del af Luften sammen med Brendslet indsuges i en
varm Fordamper, men Resten af Luften gennem en
serlig Luftventil, for at Fordamperen ikke under
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ringe Belastning eller Tomgang skal blive for steerkt
afkelet ved at passeres af hele Luftmangden.

Det galder om, at Motoren indsuger saa stor
Luftmengde i Cylinderen som muligt, for at
kunne forbreende saa meget Brandstof som vel mu-
ligt, for dermed at udvikle det mest mulige Arbejde.
Under Indsugningen sker der en lille Luftfortynding,
idet Trykket nedvendigvis maa vare noget lavere
inde i Cylinderen end udenfor, for at Luften kan
stromme ind gennem .Indsugningsledningen, Indsug-
ningsventilen m. m., hvad der formindsker M&ngden
ai Forbrendingsluft i Indsugningsledningen. Mod-
standene ber derfor vare saa smaa som vel muligt
for at undgaa sterre Fortynding end nedvendigt. Man,
bor derfor undgaa Knak, Bejninger, Anvendelsen af
storre Rerlengder end nedvendig samt af for smaa
Rordimensioner. Ved Benzinmotorer og Sugegasmo-
torer er man dog af Hensyn til Indsugningen af
Braendslet nodsaget til at forege Luftmodstandene i
Sugeledningen.

Indsugningsventilen, hvor denne findes, kan aab-
nes og lukkes af Motoren selv ved Hjzlp af en Knast
paa Styreakselen eller ved Hjzlp af det Undertryk,
der fremkommer under Motorens Sugning. Det sid-
ste er uheldigt og i sarlig Grad ved hurtiggaaende
Motorer, da det dels kniber med at aabne og lukke
tilstraekkeligt hurtigt i Forhold til den korte Tid, der
staar til Raadighed, og Lukningen desuden ofte bli-
ver ufuldkommen, idet Ventilen paa Grund af Fjed-
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ringen i Ventillegemet og i Ventilsedet kommer til
at hoppe, og derved tillader en Del af Ladningen
at undslippe under den paafelgende Sammentryk-
ningsperiode. De Midler, man har til at forebygge
denne Hopning, er dels en Formindskelse af Ven-
tilens Leftehojde, dels en Foregelse af Ventilfjede-
rens Styrke, men begge Dele virke uheldigt ved at
formindske den Luftmaengde, der kan indstremme i
Motoren.

Ved 2-Takts Motorer, der -— som vi har omtalt
— er ventillese, giver de korte Perioder for Over-
stromningen af den nye Ladning og Afstremningen
af den brugte Ladning samt Sugeventilen paa Krum-
taphuset Anledning til Ulemper af lignende Art.

2) Sammentrykningen og Tendingen af Lad-
ningen.

Det gealder om at sammentrykke Ladningen saa
meget som vel muligt, idet man dog maa und-
gaa, at den Opvarmning, der fremkommer ved Sam-
mentrykningen, fremkalder en for tidlig T@nding af
denne. I Almindelighed galder det, at man kan
sammentrykke desto mere, jo tyndere Brandslet er,
d.v.s. jo sterre Rumfang af Brandslet, der skal til
for at udvikle den samme Varmemangde. Sadvan-
ligvis kan man saaledes sammentrykke sterkere ved
Anvendelsen af luftformigt Breendsel end ved stev-
formigt og dampformigt Braendsel. I Reglen vil man
kunne regne med, at den opnaaelige Sammentryk-
ning aftager med Brendslet i felgende Orden:
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Sugegas.
Lysgas.
Spiritus.
Benzin.
Petroleum.
Solarolie.

For at kunne sammentrykke saa meget som mu-
ligt, nedsmtter man af og til Temperaturen i Cylin-
deren ved Fordampning af Vand, der indsprojtes i
Cylinderrummet samtidig med Indferelsen af Brands-
let, uden at man dog her kan sige at have fundet
nogen fuldt tilfredsstillende Lesning. Vandkelingen
paa denne Maade er sarlig nedvendig ved 2-Takts
Motorerne, hvor navnlig Stemplet er meget varmt
og let kan hidfere for tidlige Tandinger.

For Enden af Sammentrykningsslaget sker Ten-
dingen og Forbrendingen, der maa vere tilende-
bragt umiddelbart efter, at Maskinen er kommen ind
i den folgende Takt. Tidspunktet for Ta@ndingen er
afhengig af Ladningens Forbrendingshastighed i
Forbindelse med Maskinens Omlebshastighed. Szd-
vanligvis  vokser Forbrendingshastigheden — med
Braendstoffernes Tathed og er saaledes storre for
stoviormigt Braendsel end for luftformigt Brandsel.

Tandingspunktet maa derfor valges des for, jo
mindre Faren er for Fortendingen eller i Rakke-
folgen:




Sugegas.
Lysgas.
Spiritus.
Benzin.
Petroleum.
Solarolie.

Desuden er Tidspunktet for Ta@ndingen afhengig
af Motorens Hastighed og maa vziges des tidli-
gere, jo hurtigere Motoren lober; thi des kortere
Tid staar der til Raadighed for Tandingen og For-
brendingen.

3) Teendingen.

Tendingen kan ved Smaamotorer foregaa paa for-
skellig Maade. Almindeligst sker Tendingen, navin-
lig for Petrolenmsmotorernes Vedkommende, ved en
Berering mellem den brandbare Blanding og en
glodende Vg, sjeldnere anvendes elektrisk Teen-
ding.

Den glodende Vag kan enten vare et Glederer,
der holdes opvarmet af en Lampe, eller et Glode-
hoved (Gledekugle), der holdes varm ved Forbran-
dingen i selve Motoren. Anvendelsen af Gloderor
er ®ldst og finder fortrinsvis Anvendelse ved Gas-
maskiner, men lejlighedsvis dog ogsaa ved Petro-
leumsmotorer. Anvendelse af Gledehoved findes kun
ved Petroleumsmotorer. De fleste Gledetendinger,
og navnlig Gledehovedtendinger, har den Ulempe,
at de ikke tznder paa bestemt Tid. Denne Ulempe
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medforer, at Motoren ikke er i Stand til at benytte
saa heje Kompressioner, som man uden Anvendelse
af Glodetending vilde vare i Stand til. Tzndingen
indtraffer saaledes tidligere ved fuld, end ved ringe
Belastning, idet Gledehovedet ved fuld Belastning
er varmere og Blandingen som Regel ogsaa tattere.
Motoren maa derfor bygges saaledes, at' Tendingen
indtreffer i rette Tid for sterst Belastning; men
dette vil medfore, at Motoren kommer til at tende
for sent ved mindre Belastning og derfor vil arbejde
forholdsvis uekonomisk. Man forseger ved flere Mo-
tortyper at bede herpaa ved en Regulering af Vand-
indsprojtningen i Cylinderen, saaledes, at Tempera-
turen af Blandingen nedsattes mere ved stor Belast-
ning end ved lille; men da denne Regulering som
Regel sker for Haanden, er dens Verdi til praktisk
Brug kun tvivisom. En Undtagelse herfra danner
enkelte Gloderersteendinger, hvor der i Kanalen mel-
lem Glodereret og Cylinderen er indskudt en Tzn-
dingsventil, der aabnes af Motoren i Tandingseje-
blikket. ]

Den elektriske Tending tillader hejere Kompres-
sioner end den ikke styrede Gledetending, idet den
brendbare Blanding ikke er i Berering med nogen
opvarmet, maaske gledende Vag under Sammen-
trykningen, men tendes af en elektrisk Gnist, der
dannes netop i det rigtige Qjeblik. Den elektriske
Tending kan ievrigt vare indrettet paa forskellig
Maade. Man har saaledes den saakaldte Batteriten-
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ding, hvor Stremmen leveres fra elektriske Torele-
menter eller Akkumulatorer. Denne Teanding er
imidlertid uheldig, idet den hyppige Fornyelse af
Elementerne giver en Usikkerhed i Motorens Drift.
Bedre er Dynamotandinger, hvor Stremmen leveres
af en lille Dynamo, der drejes uafbrudt rundt, og
hvor Stremmen sluttes og afbrydes i Tendingsgje-
blikket. En Del Dynamotendinger lider imidlertid
af den Ulempe, at der er mange, stadigt lobende Dele,
der er sterkt udsatte for Slid.

Den nyeste og bedste elektriske Tending er den
saakaldte Magnetteending, hvor den lille Dynamo,
der leverer den elektriske Strom, kun bevages kort
for Tendingen indtraffer. Sadvanligvis bevages
Motorens Anker ud til Siden ved Hjzlp af et An-
greb paa Motorens Styreaksel eller i, Forbindelse med
denne, og i det Jjeblik, Tendingen skal indtreeffe,
slipper Angrebet Ankeret, der af en Fjeder rives til-
bage til sin Midterstilling. Herved dannes den elek-
triske Strom, og idet samtidig 2 Kontakter inde i
Mororen, der normalt berorer hinanden, pludselig
rives fra hinanden, dannes der en Gnistvej, og Lad-
ningen tandes.

4) Arbejdsslaget.

Som vi allerede har gjort opmeerksom paa, ud-
forer Motoren kun Arbejde i enkelte Takter, og Ar-
bejdet maa derfor fordeles til de evrige ved Anven-
delse af Svinghjul. For at faa saa meget Arbejde
som vel muligt af en vis M@ngde Brandsel, maa
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Begyndelsestrykket under Arbejdsslaget vare saa
stort som vel muligt, hvad vi tidligere har omtalt.
Desuden maa Blandingen af Forbrandingsluft og
Brandsel vare saa fuldstendig som mulig; det er
af denne Grund, at Indferelsen af Brendslet som
Regel sker samtidig med Indferelsen af Forbren-
dingsluften, for at give disse Lejlighed til at blande
sig inderlig med hinanden. Man kan sadvanligvis
ikke gere Regning paa en saa fuldstendig Forstov-
ning ad mekanisk Vej, at Forbreendingen i Motoren
bliver fuldsteendig. Ved Dieselmotoren er dette mu-
liggjort ved Indsprejtning med Luft, og ved ikke at
indbringe Brandslet for i Slutningen af Sammen-
trykningsslaget og ved Begyndelsen af Arbejdsslaget
opnaar man netop at kunne bruge den for Dieselmo-
toren saa karakteristiske heje Kompression, der er
Hovedgrunden til Dieselmotorens ringe Brandsels-
forbrug.  Noget i denne Retning har man dog med
Held forsegt ved 2-Taktsmotorerne ved en sarlig
Formning af Gledehovedet, hvorved Luften i dette
under Sammentrykningen bliver sat i en sterkt
hvirvlende Bevagelse. Under Arbejdsslaget er ved
4-Takts Motorerne begge Ventiler naturligvis lukkede.
For Enden af Arbejdsslaget aabnes der for Afstrom-
ningen, for at Trykket i Cylinderen kan faa Lejlig-
hed til at falde til Atmosferens Tryk, ferend Stem-
pelbevaegelsen vender, saaledes at Udstedningen
kan foregaa med saa ringe Modtryk for Motoren
som mulig.
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5) Uddrivning af Resten af den brugte Lad-
ning.

Uddrivning af den brugte Ladning maa foregaa,
uden at Stemplet kommer til at afgive mere Arbejde
end hejst nedvendig. Det galder derfor om, at
Ladningen kan slippe bort saa let som muligt, uden
at mede Modstande som Knzk, Bgjninger m. m.
For at formindske Modstandene, skal man desuden
anvende saa store Rerdimensioner som vel muligt,
og desuden benytter man sig som Regel af, at Ud-
stedningen kun finder Sted i en enkelt Takt, idet
man saa tet som muligt ved Motoren anbringer en
stor  Beholder, den saakaldte Lydpotte. Regluften
passerer ud i denne under Udstedningsslaget, men
faar i evrigt Lejlighed til at undvige herfra gennem
Resten af Udstedningsledningen under de paa-
folgende Takter. Det gzlder da om, at Lydpottens
Rumfang bliver tilstrakkelig stor til at optage hele
den fra Cylinderen udstremmende Ladning, uden at
Trykket stiger for sterkt. Under Udstedningsperio-
den ved 4-Takts Motoren er Udstedningsventilen
naturligvis aaben; den lukkes samtidig med, at Ind-
sugningsventilen aabnes i Begyndelsen af Indsug-
ningsslaget.

6) Breendsel, Forstovere og Fordampere.

Det flydende Brandsel til Motorer bestaar hoved-
sagelig af Petroleum og Benzin, der begge vindes
ved en Afdampning af det naturligt forekommende
Raapetroleum og af petroleumsagtige Forbindelser,
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der gaar under Navnet Solarolie, og som enten frem-
stilles ligesom Petroleum ved en Afdampning af
Raapetroleum eller af olicholdige Lerskifre og Brun-
kul. T den nyere Tid er hertil kommen Spiritus, der
navnlig i Tyskland synes at skulle vinde Indpas, og
som maaske engang med Tiden, naar Petroleums-
udvindingen ikke mere kan folge med den stadig
stigende Eftersporgsel, vil rykke frem i ferste Linie
som Brandsel ved Smaamotorer.

Petroleum har af Befolkningen i de Egne, hvor
Petrolenmen forekommer, allerede lenge vearet kendt
og benyttet, dels som Helbredelsesmiddel, dels til
Belysning. Men det var forst, da en Boring i Pen-
sylvanien i 1869 gav Petroleum i rigeligere Mangde,
at Stedet blev givet til Petroleumsindvinding i stor
Stil.  Den ferste Boring var kun 69 Fod dyb, og
Raaolien maatte pumpes op, men i 1861 lykkedes
det ved Boring til 460 Fod at traffe et petroleums-
forende Lag, der gav Olien i saa rigelig M@ngde,
at den vealdede op af Borehullet. Med den stigende
Olieproduktion, der tillod en Anvendelse i storre
Omfang, steg ogsaa Eftersporgslen, og i Lebet af
kort Tid var den gstlige Del af De forenede Stater
omkring Alleghenni Bjargene grebne af en sand
Petroleumsfeber. Boring efter Boring blev ivarksat

Pensylvanien, Ohio, West Virginien, Texas samt
paa Canadas Grund. Hvor der var gjort heldige Bo-
ringer, sked den ene By i Vejret efter den anden, for
igen at blive forladt i Lebet af 6 Maaneder til 2 Aar,
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eftersom Boringerne herte op med at give Petro-
leum. Petroleumsindvindingen var undergiven en
sand Rovdrift og oversteg snart Efterspergslen paa
en saadan Maade, at Prisen for Petroleum faldt un-
der Emballagens Vardi, og Mangder af Petroleum
gik til Spilde, Imidlertid steg Eftersporgslen stadig
jevnt og dermed Prisen paa Petroleum indtil 1872,
da de russiske Petroleumsdistrikter, der indtil da
havde veret paa en enkelt Mands Haand, blev gi-
vet fri. Paa et ganske lille begraenset Omraade ved
Baku opstod der snart en valdig Petroleunmsindustri,
der i Henseende til Mangden af Raaolie endda
skulde overfloje den amerikanske. Til de ameri-
kanske og russiske Felter er der desuden efterhaan-
den kommet mindre Petroleumsfund i Galizien og
Rumanien og desuden i Asien samt paa Sumatra,
Java, Borneo og i Birma og Japan, men ingen Steder
tilnermelsesvis saa rige som de amerikanske og
navnlig de russiske ved Baku. 1 1905 angaves Pro-
duktionen til 20 Millioner Tons Raapetroleum om
Aaret og heraf 51 pCt. i Baku, 41 pCt. i Nordame-
rika, Resten 8 pCt. paa de evrige Steder.

Den samlede Olieproduktion udger dog kun '/s
Del af den samlede Kulproduktion, og tilmed synes
det, som om Olieproduktionen er ved at naa til et
Hojdepunkt, idet Petroleumsfelterne og navnlig de
amerikanske forholdsvis hurtigt udtemmes. Med det
starkt stigende Begar efter Petroleum til Motorbrug
maa man derfor imedese en ret hurtig Stigning af

S




Petroleumspriserne, saameget mere, som Petroleums-
handelen findes paa ganske faa Haender, hvorved
der let vil kunne hidferes Aftaler og Deling af Mar-
kedet paa Bekostning af den frie Konkurrence.
Raapetroleum bestaar af Forbindelser mellem Kul
og Brint, der formentlig er dannet ved en Omdan-
nelse af lavtstaaende Havdyr som Kreselalger og
Koraller, der i yhyre Maeangder har ophobet sig
paa Bunden af Fortidens Have. Dannelsen af Petro-
leum har derfor intet med Dannelsen af Kul at gore,
saaledes som man i sin Tid var tilbgjelig til at tro.
Sammensatningen af Raapetroleum er dog i flere
Henseende forskellig efter Findestedet. Den ameri-
kanske Raaolie er saaledes rigere paa lette Bestand-
dele end den russiske og er, navnlig for den pen-
sylvanske Petroleums Vedkommende, klar og gen-
nemsigtig, medens den russiske ofte er merkebrun
og uigennemsigtig med en ubehagelig, logagtig Lugt.
Raaolien benyttes sjeldent som saadan til Brendsel
for Motorerne, men underkastes en Afdampning un-
der stadig stigende Temperaturer, for dels at ind-
vinde de lettere fordampelige og vardifuldere Ben-
zinarter, der har faaet saa udstrakt Anvendelse ikke
mindst for Automobilerne, dels for at fjerne tungt
fordampelige Bestanddele af Raaolien, der kun van-
skelig vil forbrende i Motorerne, og som bidrager
til at tjere Maskinernes Stempel og Ventiler til. Dog
anvendes nogen Raaolie og da serlig russisk  til
Motorbrug, da den russiske Petroleum kun indehol-
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der forholdsvis faa faste Forbindelser, der har szrlig
Tilbajelighed  til at fortjere og til at tilstoppe de
fine Indsprejtningsdele i Motoren.

I Reglen foretages en Afdampning af Radolien,
hvorved da de Bestanddele, der fordamper under
150° C. udger Benzin, mellem 150° og 300° de egent-
lige Lys- og Motorolier. Af Resten vindes af og til
noget Solarolie, men som Regel benyttes den som
Brandsel, hvorefter der ofte er rigelig Efterspergsel.
Af den amerikanske Petroleum vindes saaledes c.
15 pCt. Benzin, c¢. 50 pCt. Motor- og Lysolier, me-
dens Resten ialt c. 35 pCt. benyttes paa Stedet som
Braendsel. Af den russiske Raaolie fremstilles c. 5 pCt.
Benzin, c. 27 pCt. Motor eller Lysolier, medens Re-
sten 68 pCt. tungere Bestanddele , Ostatki® eller ,Mas-
suth anvendes som Brendsel, dels lokalt, dels paa
Jernbanerne og Dampskibene i Sydrusland og paa
Sortehavet. Efter Afdampningen renses Olien som
Regel med fortyndet Svovlsyre og udvaskes med
Vand og Natronlud for at fjerne Tjarebestanddele,
der har dannet sig under Fordampningen, eller som
er bleven revet med af de udviklede Dampe. Mo-
torpetroleum som 'f. Eks. den amerikanske »Stan-
dard White“ Petroleum har dog som Regel stadigt
et gulligt Skeer af fremmede Bestanddele, som man
ikke har kunnet fjerne ved Petroleumsbehandlingen.

For at bringe Petroleum eller Benzin til at brende
maa man sorge for at Luften kan blandes saaledes
ind i Brandselsmangden, at enhver lille Brend-
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seldel kan komme i Beroring med Luften. Medens
en saadan Blanding let finder Sted ved luftformigt
Brandsel, bliver Sagen straks vanskeligere, naar det
som nu drejer sig om brandbare Vadsker, idet disse
enten maa forstoves meget fint eller ligefrem for-
dampes, forend en fuldstendig Forbraending kan
finde Sted. Medens man forholdsvis let kan opnaa
en Fordampning med Anvendelsen af Benzin, bliver
Forholdene vanskeligere ved Petroleum og endnu
vanskeligere ved Solarolie. Her maa man anvende
Fordampning, idet Petroleumen eller Solarolien ind-
sprojtes i saa vidt mulig forstevet Form i en For-
damper, det vil sige et Rum, hvis Vagge holdes
sterkt opvarmede. Dette Rum kan ligge inde i selve
Maskinen og er da ofte udformet som Gledehoved
eller Glodekugle, der samtidig tjener til Tanding,
saaledes som vi tidligere har omtalt, eller Forste-
veren anbringes udenfor Maskinen, saaledes at denne
suger Luften igennem Forstoveren, medtagende de
udviklede brendbare Dampe. Det forste er nu om
Stunder det hyppigst anvendte, idet man forholdsvis
nemt kan anvende en ved Forbrending i Motorens
Indre udviklet Varme til Fordampning.

7) Reguleringen.

Reguleringen af Smaa-Motorer kan ske paa for-
skellige Maader, af hvilke det dog vilde vare uned-
vendigt at omtale andre end Udswiterregulering
og Ladningsregulering.

Udsetterregulering er den ®ldste og endnu den
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Dag i Dag den mest brugte. Motorerne faar ved
denne altid samme Brandselsm@ngde for hvert Ar-
bejdsslag, hvad enten Motoren lgber med fuld, eller
delvis Belastning, eller med Tomgang. Leber Mo-
toren med en mindre Belastning, afbryder Regula-
toren af og til Forbindelsen mellem Brandselspum-
pen eller Gasventilen og deres Bevagemekanisme,
saaledes at Motoren ikke modtager noget Brandsel
og ikke udvikler Arbejde. Naar der ses bort fra
den Mangde Forbreendingsluft, der under normal
Gang bliver tilbage i Motorens Forbrandingskam-
mer, bliver Blandingsforholdet af Luit og Brandsel
ved denne Reguleringsmaade uforandret for hvert
Arbejdsslag, og man kan derved sikre sig, at Brands-
let bliver forbrendt med sterst mulig @konomi.
Ved Motorer med Forstover og uden Brandsels-
pumpe bliver Udsatterreguleringen dog ofte ivark-
sat paa anden Maade. For Eks. kan Udstednings-
ventilen holdes fast i aaben Stilling, saaledes at den
gamle Ladning suges tilbage, eller Udstedningsven-
tilen kan holdes lukket, hvorved den gamle Ladning
ikke faar Lejlighed til at slippe bort. Idet Motorer
af denne Art samtidig er forsynet med en ikke sty-
ret Indsugningsventil, vil denne, naar Undertrykket
i Cylinderen paa denne Maade ikke bliver stort nok,
ikke aabne sig. Motoren faar derfor ikke nogen ny
Ladning, og tager Udsattere. Ofte maa man dog
yderligere sikre sig, at Indsugningsventilen holdes
lukket ved Anbringelsen af en Indretning, der ved
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en Fjeder holder Ventilen til eller ved en sarlig
Mekanisme laaser Indsugningsventilen, naar Motoren
tager Udsatter.

Ladningsreguleringen gaar for sig paa den Maade,
at Motoren modtager Brandsel til hvert Arbejdsslag,
men Brandselsmangden afpasses af Regulatoren i
Overensstemmelse med Motorens Behov. Denne
Reguleringsmaade er ikke saa gkonomisk som Ud-
setterreguleringen, idet Motoren ikke er i Stand til
at forbrende de smaa Brandselsm@ngder med sam-
me Pkonomi som de, der svarer til fuld Belastning,
og hvorefter Motoren er konstrueret. Imidlertid har
Motorer med Ladningsregulering andre Fordele,
hvoraf maa anferes den forholdsvis jevnere Gang
og den Omstendighed, at Motorer med Glodehoved-
tending lettere kunne holde sig varme under ringe
Belastning, idet der ved hvert Slag tilferes nogen
Varme, medens ved Motorer med Udsztterregulering
Hovedet keles ved hvert Slag, hvor der ikke udvik-
les Arbejde.

8) Kolingen.

Under Forbrendingen i Cylinderen udvikles der
en ganske betydelig Varme; der er saaledes lejlig-
hedsvis maalt Temperaturer paa indtil  1900° C.
Disse Temperaturer kan naturligvis ikke taales af
Materialet og sarlig ikke af den for Motorens Gang
absolut nedvendige Smoreolie, hvorfor Motorerne al-
tid maa veare forsynede med Vandkeling. Kelingen
kan enten ske med Vandvarksvand, der ledes igen-
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nem en Kappe omkring Arbejdscylinderen, eller ved
at Vandet fra en stor Beholder bringes til at strom-
me omkring Kelekappen og tilbage til Beholderen,
hvor det faar Tid til at afkele sig igen. Det sidste
er det almindeligste med Smaamotorer. Til trans-
portable Motorer, hvor man ikke kan medfere saa
stor Vandmangde, at denne kan faa Tid til at af-
keles imellem: hver Benyttelse, understottes denne
Koling tit med en Fordampningskeling, idet en
Kelepumpe afgiver Vandet til en Overbeholder, hvor-
fra det i fine Straaler, ofte felgende nedhzngende
Sejlgarnssnore, strommer til en Underbeholder, hvor-
fra det tages igen af Kelepumpen. Vandet faar paa
denne Maade undervejs fra Over- til Underbehol-
der en meget stor Overflade, og naar Vinden blaser,
eller man ved en Blaser fremkalder en sterk Luft-
fornyelse omkring de faldende Straaler, vil der op-
staa en kraflig Fordampning, hvorved Vandet af-
koles. Endelig kan man, ved paa sarlig Maade at
udforme Kolekappen, indrette Kelingen som en For-
dampningskeling, hvor Vandet kommer til at koge
i Kolekappen og fordamper, hvorved Cylinderen ai-
koles ved Dampdannelsen.

9) Motortyper og deres Anvendelse.

Man bliver ofte forespurgt om, hvilke Motortyper,
man skal veelge for sin Virksomhed. Er en 2 Takts
eller en 4 Takts Motor, en hurtigt lebende eller en
langsomt lgbende, en staaende eller liggende Motor
den bedste for ens Virksomhed? Spergsmaalet kan
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ikke besvares i al Almindelighed. Man maa dertil
have Angivelser om Virksomhedens Art, HK, For-
brug, Beskaftigelsesgrader m. m., forend man kan
give et tilfredsstillende Svar. For at hjzlpe til en
Besvarelse skal vi gaa lidt ind paa Fordele og Mang-
ler ved de forskellige Motortyper.

4 Takts Motorer, hvor Indsugning, Sammentryk-
ning, Forbreending m. m. foregaar i samme Cylinder,
giver kun Arbejde for hver anden Omdrejning af
Motorens Aksel, medens en 2 Takts Motor giver
Arbejde for hver Omdrejning, hvorfor den, alt andet
lige, kun behgver det halve Stempelareal, naar iov-
rigt Slaglengde og Omdrejningstal forbliver det
samme. 2 Takts Motoren er derfor alt andet lige
for samme Hestekraft mindre, men ogsaa billigere
end 4 Takts Motoren.

Qkonomien for de 2 Typer bliver for nye Motorer
praktisk talt den samme, maaske synes der at veare
en lille Fordel for 2 Takts Motoren, hidrerende fra
ringere Varmebortledning fra Motorens Cylinder for
hvert Arbejdsslag, hvad der opvejer det storre Ar-
bejde ved en ekstra Sammentrykning af Luften i 2
Takts Motorens Luftpumpe.

Den hyppigere Arbejdsafgivelse af 2 Takts Moto-
ren gor, at denne, under ievrigt samme Forhold,
giver et roligere Arbejde med kortere Dodperioder
end 4 Takts Motoren, hvad der ger 2 Takts Moto-
ren godt egnet til Ophejsningsspil m. m., idet den i

7 g




disse Tilfelde kommer til at virke paa lignende
Maade som 2 cylindriske 4 Takts Motorer.

Paa den anden Side er Holdbarheden af 4 Takts
Motorer langt sterre end 2 Takts Motorernes med
samme Stempelvandring og Antal Omdrejninger pr.
Minut. Man kan regne med, at 4 Takts Motorer
varer c. en halv Gang lengere end 2 Takts Moto-
rer, hvad der ofte udligner Fordelene ved 2 Takts
Motorerne. Dertil kommer, at 2 Takts Motorerne tid-
ligere bliver utztte og ved Utetheden gaar mere
ned i HK-Ydelse og op i Brandselsforbrug end 4
Takts Motorerne.

Naar man staar overfor Valget af de 2 Typer, maa
man derfor stille sig klart, hvor meget Motoren skal
benyttes. Er Benyttelsen stor, saaledes til Varkste-
der, hvor Maskinen arbejder stadigt, til Hovedmetor
i Fiskerifartojer m. m., ber 4 Takts Motorer anven-
des. Gealder det derimod om forholdsvis ringe Be-
nyttelser og navnlig om Tilvejebringelse af Reserve-
kraft som ved Vindmeller, er 2-Takts Motoren paa
sin Plads og ber anvendes, idet man drager Fordel
af dennes ringere Pris.

Paa lignende Maade som det gaar med Valget af
2-Takts eller 4-Takts Motorer gaar det ved Valget mel-
lem en hurtigt gaaende og en langsomt gaaende Mo-
tor. Jo hurtigere Motoren leber, desto for vil den
vare udslidt, og desto mindre driftsikker bliver den.
Under s@dvanlige Forhold vil man kunne regne med

en Levedygtighed, svarende til 240,000,000 Omdrej-
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ninger for gode 4-Takts Motorer under Forudsetning
af tiliredsstillende Pasning, ved 2-Takts Motorer om-
trentlig 160,000,000 for den forste Opboring, hvoraf
man kan slutte sig til Levedygtigheden under givne
Forhold.

Ved Valget mellem en staaende eller liggende
Motortype maa man narmest gaa ud fra Motorens
Anvendelse. En liggende Motor er forholdsvis lettere
tilgengelig, ligger bedre i sit Fundament, hvorfor
den bedre kan modstaa Virkningen af skraat liggende
Remtrak og ber derfor fortrinsvis finde Anvendelse
til Transmissionsdrift. En staaende Motor er som
Regel noget billigere, tager mindre Plads op 0g lo-
ber noget hurtigere, hvorfor den egner sig til. di-
rekte Kobling til hurtigt gaaende Maskiner som Dy-
namoer, til Baadbrug m. m.

Holdbarheden af de 2 Typer vil under s@dvanlige
Forhold vere praktisk talt den samme. Til Fordel
for den staaende Type taler, at Stemplet ikke bzres
af Cylindervaeggen, hvorved Slidet paa denne bliver
mindre. Imidlertid undgaas dette Slid ikke, idet
Kraften under storste Delen af Stemplets Bevagelse
skal overfores igennem en skraat stillet Plejlstang,
hvorved en Del af Trykket altid maa forplantes
igennem Cylindervaeggen. Endvidere har den staa-
ende Motor den Mangel, at medrevne Smaadele
som Glodskaller eller Oliekoks, der dannes i Cylin-
derens Indre ved ufuldstendig Forbrading af Smere-
olien, vanskeligt slipper bort og derfor vil danne
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Slibemidler, der vil forege det naturlige Slid paa
Cylindervaeggen. Disse Dele har betydelig lettere
ved at slippe ud af de liggende Motorer, hvorfor
denne Type i Henseende til Holdbarhed nappe staar
tilbage for den staaende.

10) Opstilling at Motorerne.

Motorerne maa opstilles i et lyst og renligt Rum,
forsynet med Betongulv eller lignende, da Motoren,
hvis Gulvet er lest, eller hvis den er opstillet paa
Steder, hvor der er stovet, vil opsuge Stevdele i
Lejer m. m. og forholdsvis hurtigt vare udslidt. Vag-
gene i Rummet maa vaere murede eller pudsede.
Loftet maa, dersom det ikke er fjernet mere end
5 Fod fra Motoren, ligeledes vare pudset eller be-
kledt med Jarn.

I det Rum, hvor Motoren er opstillet, maa der
ikke opbevares eller forarbejdes let antendelige Va-
rer som Tre o. 1. Udstedningsrerene skal holdes
mindst 2" fra alt Traevaerk og maa ikke passere
Rum, hvori let antzndelige Varer opbevares. I selve
Motorrummet maa der ikke findes storre Forraad af
Petroleum; Petroleumsbeholderen maa ikke anbrin-
ges paa Stedet, hvor der er varmt. Dersom der til
Motoren herer Lampe, skal den vare anbragt saa-
ledes, at den ikke kan falde -af under Maskinens
Rystelser, og let kan opsattes og fjernes igen.

Hvor Motoren traekker Vjrksomheder, der forar-
bejder let antendelige Varer, maa man for denne
bygge et sarligt, brandfrit Motorhus, hvad man iev-
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rigt ogsaa staar sig ved ved andre Virksomheder,
og Trzkket fra Motoren maa ikke forplantes ved
Hjzlp af Rem ind i den Virksomhed, der skal traek-
kes, da den brandfri Opstilling i saa Fald bliver be-
tydningsles. Kraftoverforelsen maa ske igennem en
Aksel, der passerer igennem Mur ind til den paa-
gzldende Virksomhed, og hvor der omkring Akslen
ved Hjzlp af en gennemhullet Jernplade er skaffet
nogenlunde Tetning til Veje.

Nogler og lest Varktej ber vere anbragt paa et
Noglebradt.

Hvad kan man forlange af en god Motor?

En Motor maa ferst og fremmest vare driftsikker,
da de Arbejdstab og den Ulejlighed, man har af en
Motor, der fra Tid til anden nazgter at arbejde,
langt overgaar baade et ringe Braendseliorbrug og
en forholdsvis hej Anskaffelsespris; dernast maa
Motoren ikke bruge for meget Brandsel og Smere-
olie, navnlig maa man i denne Forbindelse legge
Marke til = dette sidste, hvad der oite glemmes.
Motoren maa vare i Besiddelse af en efter Forhol-
dene passende Varighed, saaledes at den ikke for
tidligt mister sin Driftsikkerhed og Kraft.

Driftsikkerheden beror dels paa Motorens gode
Udferelse, dels paa Pasningen og paa Motorens Re-
guleringsevne. Motorens gode Udferelse kan man
undersoge ved Eftersyn af dennes enkelte Dele.
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Stemplet maa passe tet i Cylinderen, hvad der kan
proves ved at dreje Motoren langsomt rundt imod
Sammentrykningsslaget og marke den Modstand,
Motoren yder herimod. Ved gode Motorer vil det
praktisk talt veere umuligt at dreje Maskinen lang-
somt rundt imod Sammentrykningen. Stempel og
Cylinder maa helst begge vare afslebne, da Teat-
heden derved varer langere, end dersom Motoren
kun var afdrejet. Storre Motorer ber altid véare for-
synede med en indtrukket Slidcylinder. Maskinen
maa have en bled Gang ved Drejning for Haanden;
idet man tager et Dzksel af, maa der ikke for Haan-
den kunne merkes nogen haarde Punkter i Maski-
nens Gang.

Cylinderveeggen maa vere tet og ikke ved Efter-
syn vise utatte Steder; en Utathed i Cylinderveg-
gen vil ofte vise sig ved, at der under Motorens
Gang danner sig et rustfarvet Skum foran Stemp-
let, bestaaende af en Blanding af Olie og Kelevand,
der er treengt ind i Cylinderen.

Alle Tetningsflader, der hyppigt skal lgsnes f. Eks.
ved Deksler til Ventilkamre, maa vere tilslebne og
ikke samlede ved Pakning. Begge Plejlstangslejer
ber veare efterspandelige. Alle Bgsninger, der ikke
er efterspendelige, ber ligesom Tappene vare af
herdet Staal, ligeledes alle de Regulatordele, imel-
lem hvilke der under Maskinens Gang foregaar en
Glidning,

Som smaa Vink med Hensyn til Undersegelsen




af en Motors Godhed kan anferes: Se efter, om Ge-
vindet er godt skaaret, om Noglerne passer, om
Mpttrikkerne, der tit skal lesnes, er indsatte og
herdede, om Cylinderen med tilherende Dele er
godt udrenset for Stebesand; se navnlig efter paa
Steder, der som Ventilhusene er vanskeligt tilgen-
gelige. Fabrikanter, der leverer godt Arbejde, vil
ikke forsemme disse Punkter, dersom den ovrige Del
af Maskinen er godt Maskinarbejde.

Motoren maa vare let at sztte i Gang og maa ikke
bruge for stor Kraft ved Tomgang. Ved Motorer,
der arbejder med Udsattere, kan man regne med,
at de, efter deres storre eller mindre Indlebning, maa
kunne tage 8—10 Udszttere for hver Eksplosion,
naar de leber uden Belastning. Motoren maa kunne
lgbe lydlest uden for megen Klapren af de beva-
gende Dele, og uden at der under Maskinens Gang
heres dumpe Sted i Maskinens Indre; det sidste vil
ofte tyde paa, at Maskinen er for spinkel bygget i
Forhold til den anvendte Sammentrykning for Tean-
dingen.

Motorens Pasning.

Motorens Pasning ud over den daglige Drift med
Igangsatning, Stopning, Efterfyldning af Smereglas
m. m., bestaar i et Eftersyn og Rensning udvendig
og indvendig af Motoren med tilherende Dele og
lejlighedsvis Slibning af Ventilerne. Den udvendige
Rensning bestaar i en Afterring af Maskinen efter
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Brug samt Fjernelse af Rust paa denne, saaledes
som enhver, der holder af sin Motor, er vant til at
udfere. Ved den indvendige Rensning maa man
skelne mellem det periodiske Eftersyn af Maskinens
let tilgengelige Dele og Hovedeftersynet, hvorved
man ogsaa udtager Stemplet. Det forste maa finde
Sted mindst hver 10. Uge for Lysgasmotorer, hver
8. Uge for Sugegasmotorer, hver 6. Uge for Petro-
leumsmotorer og hver 4. Uge for Raaoliemotorers
Vedkommende. At vente med Adskillelse og Efter-
syn af Motorerne, indtil de ikke kan lebe mere, er
ganske forkasteligt, idet det gaar ud over Maskiner-
nes Levedygtighed. Ved hver anden Rensning af
Motorerne foretager man samtidig det ovenfor om-
talte Hovedeftersyn.

Rensningen bestaar i en Afvadskning med Petro-
leum, eventuelt Afskrabning af de i Motorens Indre,
navnlig paa Bagsiden af Stemplet og i Ventilhuset
afsatte Oliekoks. Man maa dog heller ikke glemme
at efterse og rense Gledehoved, Udstedningspotte
og Udstedningsledning m. m., navnlig vil en Ind-
snevring af den sidste vise sig meget uheldig over-
for Maskinens Arbejdsydelse. Udstedningsledningen
kan som Regel renses ved Gennembranding, idet
man anbringer den ene Ende af Reret i Essen.

Samtidig med Rensningen foretages Eftersyn af
Ventilerne. Man skiller disse fra deres Forbindelse
med Motorens lgbende Dele og vadsker Ventil og
Sazdet godt af med Petroleum; samtidig ser man
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efter, om der ikke paa Teatringsfladerne skulde
sidde fasthamret fremmede Dele som Gledeskaller
etc., der da maa fjernes ved Hjalp af en Skraber
eller lignende. Man gaar nu i Gang med at un-
dersoge, om Ventilerne er teatte. Dette kan ske
ved at benytte Mearkeredt, som man smerer i
et tyndt Lag paa Ventilen, forend man anbringer
den paa Szdet. Hvor den da paa Szdet afsatter
rodt, gaar de 2 Dele for tet paa hinanden, medens
der paa andre Steder slipper Luft igennem. Det
galder nu om at fjerne det Materiale, der staar
for langt frem og derfor er market redt. Men for-
end man giver sig i Lag med en Tilskrabning,
maa man forvisse sig, om man skal skrabe paa selve
Ventilen eller paa Ventilsedet, idet Ventilsedet godt
kan vere rundt, og Afmerkningen skyldes Frem-
spring paa selve Ventilen. For at undersoge dette,
torrer man endnu en Gang Ventil og Ventilszdet
rene, forsyner Ventilen med Markerodt og anbringer
den igen paa Plads imod Ventilsedet, men dog saa-
ledes, at Ventilen er drejet en ret Vinkel. Hvis
Ventilen nu marker Ventilseedet paa samme Steder,
er det Ventilsedet, der er urundt, og som skal
skrabes.

Skrabningen udferes med en alm. Fladskraber,
idet man naturligvis maa arbejde med forneden
Forsigtighed. Naar man ved Skrabningen er kom-
met saa langt, at Ventilen begynder at marke hele
Vejen rundt, kan man begynde med Indslibningen
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af de to Dele. Indslibningen foregaar enten med
Anvendelse af middelgroft Smergelpulver, eller bedre
med Karborundumpulver og foretages, idet man paa
Ventilen, der er indsmurt i Olie, drysser lidt af
Slibemidlet. Man anbringer nu Ventilen paa Plads,
drejer den smaat frem og tilbage paa Stedet, idet
man for hver Drejning samtidig lefter Ventilen lidt
for at fordele Slibemidlet over hele Ventilsedet.

Man drejer derpaa Ventilen et lille Stykke frem
og fortsaetter med Slibningen paa Stedet, saaledes
at man efterhaanden kommer hele Ventilsedet rundt.
Nu tager man Ventilen af, visker de paasiddende
Dele af, anbringer Ventilen igen paa Plads og sliber
videre med Resten af det paa Sedet siddende Sli-
bemiddel. Naar man igen er kommet rundt, tager
man Ventilen op og visker baade Ventilen og Ven-
tilsedet rene. Ventilen vil nu sadvanligvis veare
i Orden, men man maa selviglgelig endnu en Gang
undersege, om den er tat, ferend man stoler paa
den.

Dersom Ventilen er kendelig urund, maa man dog
foretage en Afdrejning af denne, da en Indslibning
paa denne Maade forudsatter, at mindst en af De-
lene er runde.

Ved Udtagning, Indsatning og Rensning af Stemp-
let gelder det om, at Stempelringe og Tatningsila-
der ikke kommer til at lide Overlast. Ved Rensningen
af det udtagne Stempel benytter man sig ligesom
ovenfor af Petroleum.
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Dersom det skulde vise sig, at enkelte Stempel-
ringe skulde have sat sig fast, bledger man de sam-
menklzbede Oliekoks med Anvendelse af Petroleum,
eventuelt ved over de Dele, der sidder fast, at legge
en Haandfuld Tvist, gennemtrengt af Petroleum.
I de fleste Tilfzelde vil dette veare tilstrekkeligt,
saaledes at man kun rent undtagelsesvis behever at
foretage en Adskillelse af Stemplet ved Udtagning
af Stempelringene. Hvis dette er nedvendigt, maa
man foretage det med tilberlig Omhu, saaledes at
Ringene ikke forbojes. Bedst sker dette ved, at man
med en Krog lefter den ene Ende af Stempelringen
op og skyder et Stykke Blik ind under denne; ved
at skyde Blikket til Side, kan man anbringe et nyt
Stykke Blik, og saaledes videre, indtil Ringen hviler
paa en hel Rekke af Blik, der tjenmer til at baere
Ringen, naar den for Haanden feres ud over Stem-
pellegemet. De samme Blik benyttes under Indsat-
ningen af Stempelringen igen.

For at faa Stempelringene til at passere med ind
i Cylinderen uden at stede deres Sideflader, der
sammen med Stempellegemet skal danne Tetning
for Forbrandingsluften i Maskinen, legger man ved
Indsatningen en Strop af Sejlgarn omkring hver
enkelt Ring, saaledes at man kan snere dem sam-
men, efterhaanden som man skal have Ringen til
at passere ind i Cylinderen. Denne Forholdsregel er
dog ved mindre Motorer ofte unedvendig, da de er
forsynede med skraa Forboringer, hvorved Indglid-

ningen lettes.
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Smereolie.
Ordsproget: ,Hvem der smerer godt, kerer godt®,
passer ikke ganske for Motorbrug, idet man snarere
maa holde paa Reglen: ,Smer lidt, men godt“. Rent
bortset fra, at en oliedrivende Motor ikke ger noget
heldigt Indtryk, vil en overdreven Smering paa en-
kelte Steder, saaledes i Cylinderens Indre, kun for-
volde Skade, idet Olielaget paa Cylindervaggen eller
paa Toppen af Stemplet bliver saa tykt, at det ikke
kan keles tilstrekkeligt af de kolde Vegge i Maskinen
og derfor fortjerer til Skade for Motorens Gang.

Paa den anden Side maa der selviglgelig smores
tilstrekkeligt, og navnlig maa man anvende pas-
sende Smeremidler. Med Hensyn til den udvendige
Smering, herfra dog undtagen de Dele, der lober i
2-Takts Motorens lukkede Krumtaphus, kan anven-
des Olier af szdvanlig Art, saaledes som de bruges
til andre Maskiner, hvorimod man til indvendig
Smering kun maa anvende Olier, der er s&rlig frem-
stillede til dette Brug, saaledes at de har tilstrek-
kelig hejt Flammepunkt og en ikke tjerende For-
brending.

At undersgge Olien paa egen Haand er forbundet
med ret betydelige Vanskeligheder, man maa her
hellere holde sig til gode, paalidelige Firmaer og
ikke tage Hensyn til, om der lejlighedsvis af om-
rejsende Agenter kan faas en noget billigere Olie.
Det er forholdsvis nemt i Lebet af kort Tid ved
Brug af daarlige Smeremidler at faa en Motor slidt
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op, hvorfor Fabrikanten ofte i Garantien indsatter
en Bestemmelse om, hvilken Smereolie der skal an-
vendes.

Brugen af en urigtig Smereolie viser sig ved Ad-
skillelsen af Motoren, idet der har afsat sig tykke
Lag af Oliekoks paa Stempel og den Del af Cy-
linderfladen, der ikke bestryges af Stemplet, medens
Lobefladen for Stemplet ikke er ensformigt dakket
med et Olielag, men viser store terre, ofte staerkt
slidte Pletter. Dersom Motoren er noget utaet, vil
en urigtig Olie give sig til Kende ved, at Motoren
ryger mere omkring Stemplet end den ger ved Bru-
gen af gode Olier. Imidlertid ber man dog, som
ovenfor navnt, holde sig fra at eksperimentere paa
egen Haand, men hellere give et Par Ore mere for
sin Olie og veare sikker.

Fejl ved Motorer og hvorledes de findes.

Naar man sammenligner Eksplosionsmotorer med
Dampmaskiner, er det igjnefaldende, at Dampmaski-
nen maa vare langt mindre udsat for Driftforstyr-
relse end disse. Dampmaskinen har sin Bevagkrait,
Dampen, til Stede i praktisk talt ubegreenset Mengde,
hvorimod Eksplosionsmotorer ingen Reserve har, men
selv skal forberede sin Drivkraft for hvert Slag, det
vil sige, skal for hver Gang indsuge, sammentrykke
Forbraendingsluften, teende og forbrande en vis, ringe
M=ngde Brandstof. Udebliver eller forsinkes en af
disse Virkninger, kan Motoren ikke arbejde. Ude-
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bliver Tandingen, vil Motoren kun transportere
sin Ladning fra Sugeventil til Udstedningsventil,
uden at den kommer til at virke. Er Motoren utat,
vil den ikke kunne sammentrykke Ladningen saa
heijt, at vi faar tilstrekkelig ringe Brandstofforbrug,
og under Tendingen vil en Del af Ladningen und-
vige, saaledes at Motoren ikke vil yde tilstrekkelig
Kraft. = Anderledes gaar det med Dampmaskinen,
her vil en Utzthed ved Stemplet som Regel kun
foraarsage et uforholdsmassig stort Dampforbrug,
men Maskinen vil ikke gaa forholdsvis saa langt ned
i Ydelse.

En stor Del af de Fejl, der optreder ved Eks-
plosionsmotorer, kan dog forebygges ved en omhyg-
gelig Pasning, saaledes som foran beskrevet, ligesom
man ogsaa ved Keb af Motorer ved at dreje disse
rundt for Haanden og marke Modstanden samt jagt-
tage Tidspunkterne, hvor de enkelte Afsait i Maskinens
Arbejde indtraeffer, i mange Tilfzlde paa Forhaand
vil kunne sikre sig imod en Del Fejl ved disse. Men
har man en Gang anskaffet en Motor, og denne nag-
ter at fungere tilfredsstillende, g@lder det om ved en
Undersogelse af Motoren at finde, hvori Fejlene lig-
ger og soge at faa dem rettede. Man maa i Virke-
ligheden, for at kunne have med Motorer at gore,
specialisere sig noget, blive Motordoktor med Kend-
skab til Motorens Funktion og Motorens Fejl, ligesom
en Dyrlege maa kende til Dyrenes Bygning og deres
Sygdomme, Det forste, man ger, naar man staar
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overfor en Motor, der ikke arbejder tilfredsstillende,
er at dreje den langsomt rundt for Haanden, for at
se, hvordan de enkelte Afsnit i Motorens Arbejde
indtraffer og for at undersege, hvorvidt Motoren er
utet eller ej. Er Motoren utet, maa man undersege,
om Utetheden skyldes Ventilerne. Fejl i denne Hen-
seende rettes som tidligere omtalt. Har man Lejlig-
hed dertil, maa man undersoge, om Utetheden skyldes
Stemplet. Naar man saaledes udtager Stemplet og
ser, at Stempelringene er pletvis slidte, medens lange
Streekninger paa disse er sortbrume, saaledes som
Metallet i Motorens Indre bliver, naar det ikke ud-
sattes for Slid, er det Stemplet, der er utet. Hvis
de blanke Pletter paa Stempelringen ligger paa samme
Steder i Forhold til Omkredsen, er Cylinderen efter
al Rimelighed urund, og er Urundheden kendelig ved
Eftermaaling med Spermaal, maa Cylinderen afdrejes.
Er Cylinderen rund, vil Tetning ofte kunne opnaas
ved Udveksling af Stempelringe; man maa ogsaa
se efter, hvordan disse ligger og navnlig, om de pas-
ser i Stemplets Noter og ligger saaledes sikrede,
at Aabningerne mellem de to Ringender ligger godt
forskudte for hinanden, ved liggende Motorer paa
den overste Halvdel af Stemplet. Naar alting er i
Orden, og Maskinen er tet, vil der i de fleste Til-
felde, naar Motoren tidligere har fungeret tilireds-
stillende, ikke vere noget i Vejen. Er der ikke Tid
til en Undersogelse af denne Art, kan man i de
fleste Tilfeelde af Motorens Gang slutte sig til de
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Fejl, den lider ‘af. -Vi kan mdbefatte dlsse under
enkelte Hovedafsnit. :

I. Motoren naegter at gaa'i Gang Grunden her—
til kan vere forskellig.

a) Motoren mangler Luft eller Braendstof se der-
for efter, om der er lukket op for Gashane eller Pe-
troleumsledning m. m., og underseg; om disse ikke
er forstoppede. Er der Brandstof til Stede, — se
efter, om der ikke er nogle Hindringer i Luitlednin-
gen eller prov, om der ikke er for meget Brend-
stof til Stede, ved at lukke delvis af for Brendstof-
fet ved Motorer, der arbejder med Forstever, hvor-
igennem Brandstoffet treekkes ind ved Sugning: i
Cylinderen. Motoren skal da saettes i Gang med helt
aabne Luftventiler, !

b) Motoren taznder ikke. Grunden hertil kan vare,
at Gledehovedet eller Tendereret ikke er varmt nok,
eller at der i Gledehovedet sidder et Lag Oliekoks,
der forhindrer Varmen i Gledehovedet i at forplante
sig til dettes Inderside. Ved Glederer kan det skyl-
des, at den snzvre Tandkanal er forstoppet. Har
Maskinen elektrisk Tending, underseg da, om denne
er i Orden. Den nemmeste Maade at gere dette,
er at holde’ en Finger paa hver af de to Poler
og bedemme Styrken af det Sted, man faar, naar
man lader Tendingen gaa for sig ved at lade Induk-
torankeret svippe tilbage fra den Yderstilling, der
svarer til den, hvori Maskinen selv: bringer Ankeret,

umiddelbart for Tendingen finder Sted. Udebliver
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det elektriske Sted, maa man se efter, om Lednin-
gen er knakket, eventuelt tillige om der paa Tend-
stykkets Inderside er Vandbeslag eller Oliekoks, der
dzkker over Isolationen.

II. Motoren gaar i Gang, men bliver staaende
efter enkelte Tendinger.

a) Denne Fejl indtraffer sarlig ved Motorer med
elektrisk Tending "om Vinteren, naar Motoren er
kold, naar den sattes i Gang. Ved Forbrandingen
i Motoren udvikles der nemlig en Del Vanddampe,
der kaster sig over de kolde Vagge i Maskinens
Indre, hvoriblandt ogsaa Indersiden af Tandstykket,
saaledes, at der opstaar et Vandlag, der danner en
ledende Forbindelse for Elektriciteten uden om det
Sted, hvor Gnisten skal dannes. Denne Fejl kan
forholdsvis nemt rettes ved at opvarme Tendstykket,
for Maskinen gaar i Gang, ved Sugegasmaskiner for
Eksempel ved at legge den ind paa Gasgenera-
toren.

b) Ledsages Fejlen af Sted i Sugeledningen eller i
Udblasningsreret, ligger Fejlen i, at Ventilerne af en
eller anden Grund gaar trangt i deres Styring eller
bliver hengende; man maa da smere Indsugnings-
ventilen eller give lidt Petroleum til Udstednings-
L ventilen for at lesne mulige fastsiddende Oliekoks.
I Nogen Smering med Olie af Udstedningsventiler maa
ikke finde Sted, da de under Arbejdet bliver saa
i varme, at Olien bliver forkokset.

Ill. Igangsetningen sker, om end "med Besver.
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Tendingen udebliver periodisk. Motoren giver for
ringe Kraft.

a) Ved Motorer med Gledetending skyldes dette
ofte, at Tendingsdelene ikke er varme nok. Motoren
vil da samtidig sode sterkt.

b) Ladningen er for mager. Der er saaledes ikke
lukket tilstrekkelig op for Brandstoffet eller Gassen,
serlig kan Sugegas vare af daarlig Beskatfenhed.
Dette underspges ved Sugegasmaskiner med Prove-
haner, det, naar Blaeseren drejes rundt, skal kumne
udsende en stadig brendende, blaalig, svagt redlig
Flamine. Ofte kan man hjzlpe noget herpaa ved for
en kort Tid at lukke noget af for Maskinens Luit-
tilgang.

¢) Fjederen paa Udstedningsventilen er for svag
eller knzkket. En Del af den gamle Ladning vil
ved Udsugningen blive fert tilbage til Maskinen og
saaledes fortynde den indsugede Ladning.

IV. Motoren lober uregelmassigt.

a) Regulatoren er i Uorden, szdvanligvis paa
Grund af manglende Smering. Man forseger ved
under Maskinens Gang at kaste en Pes Olie ind
i Regulatoren at faa bragt den manglende Smering
tilveje.

b) Hjzlper dette ikke, maa man, efter at Maskinen
er stoppet, soge at udvadske Regulatoren med Pe-
troleum, torre den godt efter og smere den grun-
dig. Man maa her passe paa ved Hjzlp af Smeore-
olie at faa bortvadsket Petroleumen, da denne senere
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under Maskinens Gang vil fordampe og foraarsage,
at de usmurte Dele kommer til at gnave paa hin-
anden.

¢) Hver Maskinen arbejder med Udsatterregulering,
og Udsatningen foregaar ved Glipning, kan de Kan-
ter, hvorover Glipningen sker, vare saaledes slidte,
al Maskinen kommer til at tage Udsatter eller Ar-
bejdsslag i urette Tid. Disse Dele ber da rettes.

V. Maskinen afgiver for lidt Kraft.

a) Tendingspunktet ligger for tidligt; der vil da
som Regel lyde dumpe Sted i Maskinen for hver
Omdrejning. Ved elektrisk Tending kan denne Fejl
rettes ved at forlegge Tidspunktet for Tandingen,
saaledes at Maskinen tender senere. Hvor Maskiner
arbejder med Gledetending, kan Fejlen modvirkes
noget ved Forggelse af Rummet bag ved Stemplet
under Sammentrykningen, f. Eks. ved et sterre Gle-
dehoved. Hvis der paa Maskinens Stempel er an-
bragt den saakaldte Kompressionsplade, kan man
fjerne eller formindske Tykkelsen af denme. Hvis
den mellem Plejlstangen og Panderne ved Krumtap-
sojlen er anbragt Mellemlaeg, kan man fjerne disse.

b) Ved Maskiner, der arbejder med selvvirkende
Indsugningsventil, kan Fejlen skyldes, at Fjedrene
er for lese, saaledes at der tabes Ladning, idet Ven-
tilen ikke kommer til Ro for Enden af Indsugnings-
slaget, men hopper i sit Sede. Omvendt kan Ind-
sugningsventilens Fjeder ogsaa vare for stram, saa-
ledes at Ventilen kun aabnes, naar der er et vasentligt
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Undertryk i Cylinderen, hvorved der strommer for
lidt Luit md

c) Der er Utaetheder omkring ved Stemplet hvad
der viser 51g ved, at der under Maskinens normale
Gang stadig undviger en Del Ladning omkring ved
Stemplet. Der er Utetheder ved Ventilerne af lig-
nende Art som ovenfor nzvnt. .

d) Der bruges en urigtig Smereolie i Cylinderen,
saaledes at der danner sig Tjere i Cylinderens Indre.
En god Cylinderolie giver sig til Kende ved, at der,
naar man efter Maskinen er standset, tager Dakslet,
af, viser sig et ensformigt, temmeligt tykt Olielag
langs Cylindervaeggen, uden at dette er afbrudt af
bare Pletter. Alt andet lige er den Cylinderolie

bedst, der ger Utathederne omkring Stemplet mindst.

e) Forstoppelse i Udstedningsreret. Dette hander
navnlig ved Petroleumsmotorer, hvor man kan treeffe
Udstedningsrer, der er formindskede til 1/5 af deres
oprindelige Lysning, hvorved Maskinen faar Vanske-
lighed ved: at slippe af med den gamle Ladning,
saaledes at en Del af denne bliver staaende i Cylin-
deren til det felgende Slag:~Som tidligere omtalt
under Maskinens Pasning, ber Udstedningsreret ren-
ses for hver Gang Maskinen renses. ~Af og til kan
en Udbrending i Essen vare nedvendig.

f) De enkelte Tidspunkter i Maskinens 'Arbejde
indtrader til urigtig Tid, idet Styrehjulene ikke ind-
griber ' rigtig. Dette vil naturligvis - ogsaa vise sig
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under den Undersegelse af Motoren. fer Igangsat-
ningen, vi tidligere har omtalt.

@) Forstoppelse af Sugeledningen eller daarlig Gas.

VI. Motoren standser under Gangen. Dette kan
indtrede ved en videre Udvikling af en af de tid-
ligere omtalte Fejl. Af s®rlige Forhold maa markes:

a) Tendingen er i Uorden. En Ledningstraad til
den elektriske Tending er knazkket. Gasflammen
til Gloderoret er slukket eller slaaet ned. Gasmaa-
leren mangler Vand, saaledes at Vandstandens Ven-
tiler i denne lukker. I det sidste Tilfalde kan man
paa egen Haand fylde Vand paa Maaleren, blot at
man barer sig ad paa samme Maade som Maaler-
kontrollgren.

VII. Der lyder Sted i Maskinen under den-
nes Gang. Disse Sted skyldes Fortendinger. Naar
Tendingen iovrigt staar rigtigt, er denne Fejl noget
af det vanskeligste ‘at fjerne fra Motoren. Af Grunde
dertil kan anferes:

a) Der danner sig langsomt brandende Blandinger,
navnlig i Kroge af Motoren, f. Eks. i Indikatorboringen,
hvor Udfyldningsproppen ikke er anbragt igen, eller
fra Toppen af Stemplet ved staaende Motorer, hvor
Skruehullet til at anbringe @jebolten for Stemplets
Udtagelse ikke er lukket m.m.

b) Tendingen skyldes Anvendelse af urigtig Smore-
olie, der bryder i Brand, og hvis Forbrnding ved-
varer ind i Suge- og Sammentrykningsslaget.

c) Motoren eller Gledehovedet er blevet for varm.

e (R




I det sidste Tilfzlde tilsettes ved 2-Takts Motoret
Vand, i det ferste foreges Kolevandsmangden.

d) Motoren er uren og navnlig har der paa Top-
pen af Stemplet samlet sig et tykt Lag af Oliekoks,
der under Maskinens Gang er kommet i Gled, og
som nu fortsetter med at tende Ladningen i urette
Tid. :

¢) Motoren er urigtig pakket, saaledes at der ud fra
Samlingen ind i Cylinderrummet rager Pakningsdele,
der under Motorens Gang er blevet gledende, og som
nu vedblivende t@nder Ladningen i urette Tid.

Provning af Motorer.

Da vort Land i Forhold til sin Udstrekning har
et ganske overvaeldende Antal Motorfabrikanter, og
Forbruget af Motorer er meget stort, er Handelen
med disse en meget vigtig Sag for tekniske For-
retninger og for Motorfabrikkernes stedlige Repra-
sentanter, der som Regel samtidig er den stedlige
Smed. Medens Handelsmanden mange Gange med god
Samvittighed i Mangel af bedre Kendskab kan for-
rose en Handelsvare, altsaa i dette Tilfelde Mo-
torer, og paa Grund af sine Talegaver, muligvis under-
stottet med Midler af endnu mindre Vardi, kan faa
ulykkelige Forbrugere til at kebe Motorer, der langt-
fra svarer til Hensigten og til de Lefter, der bliver
givet ved Handelens Afslutning, er en samvittigheds-
fuld Haandverker paa mange Maader daarligere
stillet, idet han ikke uden at omgaas paa letferdig
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Maade - med’ ‘Sandheden og -‘med sit eget Ry som
Maskinmand' kan'tage Kampen op imod Handels-
manden, for hvem' enhver Ros af Varene i mange
Tilfeelde- paa “Grund af Uforstand er tilgivelig.” Det
vil derfor vare til Held for danske Motorfabrikanter,
om man €n Gang - for alle kunde' blive enige om
ikke at szlge Motorer, uden at der forelaa paalidelige
Prover med'disse' eller med Fabrikatet. Som en Slags
Retledning i  denne Henseende kan vi hidsatte fol-
gende Regler, der i temmelig uforandret Stand har
vare benyttet ‘under. Fagskolens Motorprover i For-
aaret. Det galder om gennem Proverne at faa saa
godt et Indblik ‘i Driftsikkerhed, Olieforbrug m. m.
som muligt under forskellige Belastninger. = Hvor-
ledes dette er opnaaet vil kunne ses af Reglerne.

Regler for Undersogelse af Motorer.

. Motoren maa anmeldes til Prove og Anmeldelsen maa
vare ledsaget af Fabrikantens egen Angivelse af Moto-
rens Pris; Art, Arbejdsmaade, Hovedmaal, Vagt, Hest-
kraft og Omdrejningstal samt af det Brazndsel, Fabri-
kanten ansker, at Motoren skal proves med.

Motoren leveres forsynet med en fastkilet Bosning
med Diameter 120 mm, Langde 240 mm. til Fastspan-
ding af en Bremseskive.

Der foretages forst en Adskillelse af Motoren for. at
bedomme dennes Tilstand indvendig. Undersogelsen: af
dens Konstruktion - og Udferelse, dels udvendig, dels
indvendig; Adskillelse af Motorens arbejdende Dele samt
Eftermaaling af “Slaglengde og’ ‘Cylinderdiameter fore-
tages dels under, dels efter at ‘Motoren'er provet. - Ved
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Adskillelsen iagttages tillige den = storre - eller mindre
Lethed, hvormed denne gaar for sig.
Derefter. foretages en Prove af Motoren i Drift under
samtidig Bestemmelse af Brandselsforbruget, herunder:
9 Timers Prove ved den angivne eff. Hestkraftydelse
g 2gil oismy ey 9ol a3 g in:
2 tiivnad—lifel YessningsleG =5
Arbejdet under disse Prover maales ved Hjzlp ai en
Bremsemaaler, der anbringes paa den Besning, hvormed
Motoren skal vare forsynet ved Indsendelsen. Brznd-
selsforbruget fastszttes ved Vejning. Desuden foretages
der Maalinger af Smoreolieforbruget til udvendig og-ind-
vendig Smering. Til Preverne vil der blive benyttet Pe-
troleum af Kvaliteten ,Standard white“ og Motorbenzin
fra Firmaet ,Det danske Petroleumsaktieselskab“; og
Solarolie og Smereolie fra Firmaet L. C. Glad & Co. %
med mindre Fabrikanten eller Forhandleren ensker et
andet .Brendsel eller en anden Smereolie anvendt, hvil-
ken da opgives i Beskrivelsen. . 3 5
Endelig preves Motoren i c. 20 Minutter ved Tom-
gang -og i.20 Minutter ved' indtil 20 pCt. Overbelast-
ning over den af Fabrikanten angivne Hestkraftydelse:
Eiter Proven vil Motoren blive.adskilt og-undersegt for
at iagttage, hvor meget Motoren har sodet, i givet Til-
fzlde ogsaa, hvor meget den har foramdret sig undet
Proven. ! ‘ . - :
. Ved Proverne iagttages Motorens Forhold under Driit,
dens Omdrejningstal ved forskellige Belastninger, dens
Rolighed under Gang, den Lethed, hvormed den sattes
i Gang fra kold og varm Tilstand m. m. :

Kraftoverfering. . g'e
Kraften overfores fra Motoren til Arbejdsmaskinen
gennem Kraftoverferingsmidler, bestaaende af Aksler,
Lejer, Remskiver, Remme og Koblinger. :
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Akslerne kebes nu om Stunder som Regel under
Betegnelsen komprimerede, det vil sige haardt val-
sede, men er dog i mange Tilfzlde afdrejede og
afslebne, uden at der er foretaget nogen kold
Valsning. Akslerne er ofte ikke ganske lige, men
maa rettes efter Oplaegningen. Hertil benytter man
Rettebajler, der bestaar af U-formige Bgjler, hvis 2
Ender er ombgjede saaledes, at de damnmer starke
Klger, medens der i Midten af Bgjlen er anbragt
en sver Skrue. Naar Akslerne er oplagte og ligger
rigtigt, maa de let kunne saavel drejes rundt som
forskydes frem og tilbage i Lzngderetningen uden
at yde nogen vasentlig Modstand.

Imod Anvendelsen af' egentlige, komprimerede
Aksler, der ellers byder mange Fordele, har man
anfert, at de har Tilbejelighed til at kaste sig. Dette
hidrerer s@rlig fra Anbringelsen af Kiler, idet man
ved Fremstillingen af Kilegange bryder den haardt
fortzettede Overflade af Akslerne. Dette kan dog
undgaas ved at anvende Kiler, der ikke kraver Kile-
gange, f. Eks. Kiler, der indvendig er rundede med
en Diameter noget mindre end Akslen, og som er
indsat og hzrdede. Ved Inddrivning af Kiler af denne
Art vil Hjernerne af Kilerne komme til at danne
fremstaaende Kanter, der under Inddrivningen tryk-
ker sig lidt ned i Akslen juden dog at saare den
saa meget, at den kaster sig.

Akslerne sikres i Lengderetningen ved to Stop-
ringe, der er afdrejede Smedejarnsringe, forsynede
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med een eller flere Skruer med en kegleformig eller
kraterformig indsat og hardet Spids, der skrues ind
i Akslen. Ved Anbringelsen af Stopringene maa man
altid serge for at have disse siddende saa tat som
muligt ved hinanden, bedst paa begge Sider af samme
Leje, helst et, der ikke er haardt belastet, da Stop-
ringene ellers vil komme til at klemme, naar Aks-
lerne udvider sig eller trekker sig sammen under
Indvirkning af Temperatursvingningerne.

Akslerne lader man som Regel lgbe saa hurtigt
som muligt, bedst saaledes, at deres Omdrejnings-
tal i Sterrelse ligger mellem Motorens og Arbejds-
maskinens. Man maa dog her ogsaa tage Hensyn
til, at de anvendte Remskiver ikke bliver upraktisk
store eller smaa af Hensyn til deres Anbringelse og
Gennemtraksevne. Akslerne vil paa denne Maade
komme til at lgbe forholdsvis hurtigt i rene Smede-
veaerksteder, hvor de traekker hurtiglobende Blasere,
Slibemaskiner, Hamre n. m., forholdsvis langsomt i
Maskinvarksteder, hvor de skal trakke Drejebanke,
svere Boremaskiner m, m.

Med Hensyn til Sterrelsen af Aksler kan anferes
folgende Tabel, der angiver Akseldiameteren for Om-
drejninger lebende mellem 100 og 400 til Overfering
mellem 4 og 16 HK (se S. 188).

Akslerne kan som  Regel kun faas i begrensede
Lengder, og hvor disse overskrides, maa man ved
passende Koblinger forbinde nye Aksellengder, —
Sadvanligvis benyttes Flangekoblinger (Fig.a S.189)
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HK

Omdrejningstal pr. Minut

100

120{140 160

180?200

1295

2501275/300

350/400

0 O U A W N =

10
12
14
15
16

40
50
50
55
60
60
65
70
75
75
75
80

40
45
50

55

55
60
65
65
70

75 |
75 |

75

35
45
50
50
55
55
60

70|
£15..]

35
40
45
50
55
55
60

60

65
70
70

35
40
45
50
50
59
55
60
65
65
65

70

35
40
45
50
50
50
55
60
60
65
65
65

35
40
45
45
50

!

35
40
40
45
50
50
55
55
60
60
60
65

30
35
40
45
45
50
50
55
55
60
60
60

30
35
40
45
45
50
50
55
55
60
60
60

30
35
40
40
45
45
50
50
55
5
55
60

30
35
40
40
45
45
50
50
50
55
55
55

bedst af smedeligt Jern, der anbringes paa de 2
Akselender og forbindes med Bolte; det gzlder om,
‘at Flangerne sidder saa stramt paa Akselenderne som
muligt, hvilket bedst sker, naar de er paapressede
eller paakrympede, desuden ber Flangerne helst -af-
drejes paa de Flader, der kommer til at stede mod
hinanden, efter at Flangerne er anbragte paa Aks-
lerne, ligesom ogsaa Flangerne maa vare forsynede
med Inddrejninger, hvorved deres gensidige Stilling
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er sikret paa en saadan Maade, at Akslerne ikke
trekkes skave ved Tiltrekning af Boltene. For en
Sikkerheds. Skyld anbringes Kiler mellem Aksel og
Kobting. Ved Anbringelsen af Koblinger er det hel-
digt at serge for, at disse kommer til at lebe saa
tet op til Lejer som muligt, da en Kobling altid
betyder et svagt Sted.

I Stedet for at anvende Flangekoblinger anvender
man ogsaa af og til Sellerske Koblinger (se Fig. b),
der bestaar af et udvendigt Hylster, indvendig for-
synet med en dobbelt kegleformig Udboring. I denne
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passer opslidsede Ringe, hvis indvendige Boringer
igen passer til Akslerne. Ved at spaznde de to Ringe
sammen med Bolte vil de komme til at sp@nde dels
omkring Akslen, dels omkring Hylstret, og Krait-
overferingen vil ske fra den ene Aksel til den paa-
siddende Ring og fra denne til Hjylsteret, hvorfra
Kraften igen overfores til den anden Ring og fra denne
til. Akslen. Idet Hylsteret og Ringene er ngjagtigt
afdrejede, vil de, samtidig med at de spandes sam-
men, trekke Akselenderne rigtig i Forhold til hin-
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anden. Kraftoverforelsen sikres yderligeré ved mel-
lem Ringen og Akslen at anbringe Kiler.

Dersom man pnsker at indrykke” og udrykke en
Aksel, medens Maskinen gaar, anvender man' Frik-
tionskoblinger, af hvilke der findes en Mengde i
Handelen.  Som- Kendetegn paa en god Friktions-
kobling kan anferes: Indrykningen og Udrykningen
maa ske uden Anvendelse af for stor Kraft, og naar

Koblingen er indrykket, maa den kunne holde sig i
indrykket Stand, uden at der igennem Udrykker-
stangen udeves nogen Kraft i Akslens Retning, hvad
der vilde medfere Slid og Arbejdstab. Naar Frik-
tionskoblingen er udrykket, maa de 2 Dele af Kob-
lingen vere godt fri af hinanden, saaledes at de
ikke gnider paa hinanden, selv med ringe Kraft, da
der derved ogsaa vilde opstaa Gnidning, Slid og
Arbejdstab.

Som Eksempel paa en Friktionskobling kan an-
fores Dohmen le Blanc’s, der er vist i Fig. ¢. Kob-
lingen bestaar af 2 Dele, af hvilke den ene er an-
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bragt paa en Akselende A, der skal szttes i Gang,
den anden paa en Akselende B, der sidder paa den
drivende Aksel. Indrykningen sker ved, at Hylsteret
C ved Hjelp af en Udrykker, der virker paa Ringen
D, fores ind mod Armkorset E. Herved fores Glide-
klodserne F ved Hjelp af de S-formige, stive Fjedre
G ud imod den indvendige Side af Ringen paa Kob-
lingsdelen FA. Idet Glideklodserne er styret i Ud-
fraesninger i Armkrydset, tager de derved Armkryd-
set og Akslen A med sig rundt.

I Stedet for at koble 2 Aksler sammen kan man
ogsaa med en Friktionskobling koble en Remskive
til en Aksel og kan derved under szrlige Forhold
spare Forlagstejet for en Arbejdsmaskine.

Akslerne bliver baaret i Lejer, ved hvis Anbrin-
gelse der dels maa tages Hensyn til Bygningen, dels
til de Steder, hvor der overfores storst Kraft, saa-
ledes ved Hovedremskiven, der saa vidt muligt an-
bringes mellem 2 Lejer, — i hvert Fald saaledes, at
der ogsaa umiddelbart udenfor Remskiven paa Aks-
len anbringes et Leje. — lovrigt fordeles Lejerne, hvor
der ikke gor sig s@rlige Hensyn galdende, med pas-
sende Mellemrum; man kan saaledes regne som
passende Lejeafstand 1,» Meter -+ 20 Gange Aksel-
diameter.

Lejerne kan vare noget forskellige i Udferelse. I
ldre Tider anvendte man' sellerske Stobejeernslejer
(se Fig.d S.192). Lzngden af disse var 4 a 5 Gange
Akseldiameteren, og Lejerne var ophangte i Kugle-
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skaale, saaledes at' de- kunde indstille sig efter Aks-
lens, indenfor visse Granser - tilfzldige Retninger,
paa det paageldende Sted. Sellerske Lejer er dog
nu saa godt som forladte, idet man benytter Ring-
smerelejer (se Fig. e), hvis underste Lejeskaal er ud-
formet til en Olieskaal, hvorira 2 Ringe, der hanger
over Akslen, gser Olie op til Toppen af denne. Det
gelder om, at der er rigelig' Rum for Ringene til at

bevage sig, og at de er ganske runde og fri for
skarpe Kanter eller Drejegrader, da de ellers let vil
komme til at henge fast. Man maa her huske paa,
at Ringene wunder Bevagelsen hanger noget -skraat
i Forhold, til Akslen.

I Stedet for at anvende Ringe, anvender man ofte
Keder, der har den Fordel, at de lettere tager Olien
med sig-op. Ofte anfores, at Keder ikke tager saa
stort Rum op; imidlertid maa man dog huske paa;
at Kaden, naar den leber, vil stille sig nogenlunde
som Ringen paa Grund af Centrifugalkraften paa
Kadens enkelte Led, hvorfor Bredden af Lejet ikke
kan geres synderlig mindre.

Ringsmorelejerne er saa godt som altid udforede
med Hvidtmetal, hvad der har den Fordel, at Aks-
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lerne for trykker sig til Lejet, der saaledes forholds-
vis hurtigt kommer til at bzre over hele sin Flade.
Man maa serge for, at Materialet fizrnes noget,
umiddelbart paa det Sted, hvor Panderne medes, da
de ellers let klemmer paa dette Punkt af Akslen.
Hvor man anvender Ringsmorelejer, er det uhel-
digt at anvende Stopringe som ovenfor beskrevet,
da disse har Tilbgjelighed til at slynge Olien ud af
Lejet. 1 Stedet for anvender man Ringe, der ind-

krympes i 2 svagt inddrejede Riller paa begge Sider
af Lebefladen i Lejet, hvorved Olien vil kastes af
indenfor dettes Olieskarme,

I den nyeste Tid begynder man med Fordel at
anvende Kuglelejer til Transmissionslejer, idet disse
selv bruger mindre Arbejde under Gangen end de
ovrige, og navnlig, naar Akslen leber tom. Dertil kom-
mer, at Pasningen af Kuglelejer, naar de een Gang
er rigtigt anbragte, er langt lettere end af nogen af
de andre Lejer. Kuglelejerne er dog betydelig dyrere
i Anskaffelse.

Lejerne anbringes i Bukke, sedvanligvis Henge-
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bukke, der enten kan vere lukkede som vist i Fig. f

eller aabne som Fig. g. De sidste er de mindst
sterke, men betydelig nemmere at benytte, idet Aks-
len kan lzgges ind fra Siden. Til Anbringelse paa Vg
anvendes Knewgte, (se Fig. k). Hvor der er Tale om
Murgennemgange, og der samtidig skal anbringes
Lejer, anvendes Murkasser som vist i Fig. i. Fast-
skruningen af Hangebukke sker som Regel i Loft-
bjelkerne, hvorfor man maa serge for at legge
Akselledningen vinkelret paa disse og som Leje-

afstand at valge Afstanden mellem 'Bjalker; Op-
skruningen finder da Sted med Braddebolte. Knaegte
anbringes op imod Mure ved Hjzlp af indstebte
eller gennemgaaende Bolte, der paa Murens mod-
satte Side er forsynede med Murplader; Knagtene
bor paa den Side, der vender op imod Muren vare
forsynede med Fremspring, hvorved de sikres i lod-
ret Retning.

Til Overforelsen af Krait fra Maskine til Hoved-
aksel eller fra denne til Arbejdsmaskinen benyttes
Remme. Af de forskellige Sorter Remme, maa al
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Ladertemme den Dag i Dag anses for at vare de
bedste. I Stedet for Laderremme anvender man
dog ogsaa Remme af Larred, Bomuld, Kamelhaar
m. ., uimpraegnerede eller impregnerede med
Gummi “eller lignende Stoffer for at beskytte dem
mod Fugtighed.

Ved alle disse Remme gor der sig dog uheldige
Egenskaber gzldende. Er Remmene saaledes uim-
- pregnerede, har de Tilbejelighed til at forandre de-
res Lengde med vekslende Fugtighedsforhold saa-
ledes, at en Rem, der er for slap i tert Vejr, bliver
for stram i fugtigt. Impraeegnerede Remme har ofte
den Fejl, at der ved Fremstillingen enten er stolet
for sterkt paa Impregneringen som Styrkedel, eller
at de har forkortet sig under Indsugning af Impraeg-
neringsmassen, hvad der bevirker, at de under An-
vendelsen faar Tilbejelighed til at strekke sig uforx
holdsmessig staerkt.

Alle Remme med Undtagelse af Laderremme ha-
den Mangel, at de hurtigt edelegges ved at flyttes
over fra lgs til fast Remskive og tilbage igen, idet
Remflytteren river Remmens Kanter op. DetteZspiller
baade Rolle ved alle Arbejdsmaskiner og ved Hoved-
treekket, hvor man har med Forbraendingsmotorer at
gore, da ‘denne skal have los og fast Remskive, for
at man skal kunne dreje Motoren i Gang.

Lederremme samles som Regel med szrlige Rem-
samlere, af hvilke navnlig Harris og Bristolremsam-
lerne maa navnes. De forste bestaar af bledstebte,
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rundagtige Skjolde, hvis hule Sider er besat med
fremstaaende Kamme, der ved Remmens Samling
slaas ned i de to Remender. Harrisremsamlerne gi-
ver en god, men noget stiv og tung Forbindelse
og egner sig paa Grund af deres Vagt daarligt til
hurtigt lebende Remme paa smaa Remskiver. Til
dette Brug er Bristolremsamlerne bedre. Disse be-
staar af et udstanset, skarpt zigzagformigt Stykke

Jernblik, hvis Hjerner er ombgjede saaledes, at de -

kan slaas ned i Remmene og vegnes om paa Rem-
mens Bagside. Til meget hurtigt lgbende Remme
anvendes Remhzgter, der som Regel er af Messing-
plade af Udseende som et fladt H, hvis to Arme
stikkes ned i aflange Revner, der er udskaaret i
Remmene, parallele. med disses sammenstodende
Kanter.

Til sterre Remme benyttes Forskruninger, saa-
kaldte Remlaase, der dog maa vare saaledes ind-
rettede, at de ikke har nogen fremstaaende Dele,
der kan foraarsage Ulykker.

Ved Samlingen af Remme gazlder det om, at de
to Remender skeres nejagtigt af i Vinkel paa Rem-
mens Kant, da Remmen ellers traekkes skavt af
Forbindelsen og kommer til at lgbe uroligt paa Ski-
verne. Naar Remmene er udsatte for Olie, bar de
fra Tid til anden renses, hvad der sker ved Afvadsk-
ning med lunkent Sebevand, hvorpaa de indgnides
med en Blanding af Tran og Talg. Naar en Rem
ikke wvil trekke, kan man fugte den med en lig-
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nende Blanding. Remmen vil da til at begynde med
glide, men derpaa forkorte sig, efterhaanden som
Remmen matter sig med Blandingen. Brugen af
Harpiks eller harpiksholdig Remsmerelse vil i Lang-
den gdelegge Remmen.

Remme har den Feijl, at de kun er i Stand til at
overfore forholdsvis smaa Krafter. For at forhindre
dette kan man anvende dobbelte Remme, der dog
kun er i Stand til at overfere ca. 1'/2 Gang saa
megen Krait som en enkelt Rem, og som paa Grund
af deres Stivhed vanskeligt kan legbe over smaa
Skiver. I det sidste Tilfeelde kan man dog i Stedet
for en dobbelt Rem tit hjelpe sig med to enkelte,
der lagges ovenpaa hinanden.

De Remskiver, man nu om Stunder anvender, bor
for alle Arbejdsmaskiners Vedkommende vere delte,
for at de let kan flyttes og anbringes, uden at man
behever at tage hele Akselledningen ned. De bedste
Remskiver er

Stobejernsskiver, der dog imidlertid er dyrere og
forholdsvis tunge, hvorfor de paa mange Steder er-
stattes af de langt billigere Treremskiver. Af disse
gaar der en hel Raekke i Handelen, saaledes at man
indenfor visse Graznser straks kan faa Skiver efter
opgiven Diameter, Rembredde og Akselboring.

Treeremskiver har den Fordel, at de kan fast-
spendes paa Aksler uden Anvendelse af Kiler, idet
Remskiven er forsynet med lose Bwesninger, pas-
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sende til Akslerne, saaledes at disse spandes fast
omkring Akslen samtidig med, at Remskiven an-
bringes. For at undgaa en Glidning mellem Skive og
Aksel kan man, hvor det drejer sig om at overfere
serlig haardt Trek mellem Akslen og Besningen,
anbringe et Stykke Smergelpapir med Slibesiden ind
imod Akslen.

Ved Kebet af Treremskiver maa man se efter, at
disse er rigtigt konstruerede, saaledes at mavnlig
Armene ikke gaar igennem Hjulkransen, da Ringen
altid vil trekke sig noget sammen i Tidens Leb, hvor-
ved Armene vil komme til at staa frem og virke
odeleggende paa Remmen. Traeremskiver har den
Fordel, at de giver stor Gnidning mellem Rem og
Skive, saaledes at Remmen ikke har Tilbgjelighed
til at glide, men har den Mangel, at de under
fugtige Forhold er tilbgjelige til at skille sig ad i
Limningerne. Der har derfor i de senere Aar vearet
en Bestrebelse for at gaa over til

Pladejernsremskiver, der i Pris ligger imellem
Stebejarnsremskiver og Traeremskiver. Pladejarns-
remskiver har ligesom Treremskiver den Fordel, at
de er lettere end disse, men mangler ofte tilstreekke-
lig Stivhed, saaledes at de, selv om de til at be-
gynde med leber lige paa en Aksel, i Tidens Lob
let kommer til at kaste, hvorved Remmen taber i
Overferingsevne, -og Akslerne kommer i Svingnin-
ger, hvad der gennem Lejerne og Forlagstejerne

e




forplanter sig som Rystelser gennem Mure og Etage-
adskillelser.

Den Krait, der kan overferes gennem Remime af-
haenger af Remskivens Diameter, Rembredde og An-
tal Omdrejninger pr. Minut, hvad der vil fremgaa
af Tabellen, der viser Kraften for 1 cm Rembredde.

Omdrejnmger pr Minut

300 400‘ 00 600 \700 800

|| Diameter |

| 0.045 0.065 0085\010 10.13
2000017/ 0.064/ 0.13 | 0.20  0.28 | 0.37 0.45 053
300 0.054 0.17 |0.30 |0.44 | 0.60 |0.74 ‘0.901 1.07
400 0.11 | 0.32 ‘053 1075 0.99 | 125 ;1.55! 1.86
500(0.20 | 0.49 080 113 |1.15 191 235 285
600 0.30 | 0.69 }112 159 |2.13 |2.72 | 3.33|3.96

| |
| |
|

100 0.003 0.014| 0.027

Ved Anbringelsen af Remskiver glder det om,
saa wvidt muligt, at anvende lige Remme, da Leve-
dygtigheden af Remme betydeligt formindskes, naar
de krydses, idet de 2 Remparter slider paa hinan-
den, hvor de medes mellem Skiverne. Endnu min-
dre Levedygtighed har halvkrydsede Remume, idet
disse saedvanligvis kun treekker med deres halve
Bredde. Man ber ved lige Remme altid serge for,
at den underste Part bliver den trekkende, da Rem-
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men af sig selv vil omfatte Skiven desto mere, jo
storre Belastningen i Remmen er, det vil sige, jo
mere den slappe Part hanger igennem.

Remskiver sikres paa Akslen med Kiler, der som
Regel valges saaledes, at Bredden bliver = /s ><
Akslens Tvermaal, Tykkelsen — Bredden.

Medens Anbringelsen af Remskiver til lige og hel-
krydsede Trak ikke volder Vanskeligheder, og nemt

kan eftermaales ved blot at holde et Stykke Sejl-
garn stramt hen langs de 2 Skivers Sider, kraver
Anbringelsen af halvkrydsede Traek flere Hensyn.
Sadvanligvis anbringer man dem saaledes, at Mid-
ten af den ene aflsbende Part kan lebe lige paa
Midten af den anden Skive og omvendt, saaledes
som vist paa Fig. k. Man maa dog altid tage Hensyn
til, at Skiverne kan flyttes noget fra hinanden, saa-
ledes som vist, da den aflebende Part af Remmen
selv under disse Forhold ikke netop vil lebe som
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ovenfor omtalt. Remskiverne til halvkrydsede Trak
maa vare indtil en halv Gang bredere end Remmen,
da Remmen vil lebe noget forskelligt, eftersom
Traekket i Remmen bliver storre eller mindre. Det
folger af sig selv, at halvkrydsede Trak kun kan
virke den ene Vej, og at Remmen vil springe af,
saa snart Omdrejningsretningen forandrer sig. Rem-
men egner sig heller ikke til Overfering af store At-
bejdsmangder og forbruger selv forholdsvis stor Kraft,
da der uafbrudt foregaar en Gnidning mellem Skive
og Rem, der hvor Remmen forlader Skiverne.

Afstanden mellem to Remskiver, der skal lebe
sammen, er som Regel en Skensag, og man kan i
de- fleste Tilfelde ikke anvende saa store Akselaf-
stande, der teoretisk set kraeves. Man kan gaa ud
fra, at Afstanden maa vokse med Diameteren af den
storste Skive og maa foreges mnoget, dersom den
storste Skive er den trekkende. Som Udgangspunkt
for den mindste Afstand mellem Akslerne kan man
regne:

5 >< sterste Skivediameter |- 3 > Forskellen mellem
storste og mindste Skive, dersom den storste er den
trekkende, — 3 >< den samme Forskel, dersom den
mindste er den treekkende. Ved helkrydsede Remme
kan man dog ofte valge noget mindre Afstande.

Remskivernes Tveermaal beregnes igvrigt, idet man
gaar ud fra, at Remmen lgber med samme Hastig-
hed over samhorende Skiver. Man faar da til Be-
stemmelse af en Remskive, der skal lgbe med et
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kendt Antal Omd Irejninger og arbejde sammen med {

en anden Remskive, hvis Tvarmaal og Omdrejnings-

tal er kendte, folgende Ligning: ]

Tvermaal af segte Remskive = {
* Tvaermaal af kendte Remskive >< dennes Omdrejninger
| sogte Remskives Omdrejninger.
Dersom man i Forvejen har 2 Remskiver, der
; skal arbejde sammen og seger at finde den enes :
Omdrejningsantal, naar den andens er kendt, faar
i 1 vi Ligningen:
1t Segte Omdrejningstal — J
il Tvarmaal af anden Remskive >< dennes Omdrejninger :
Tvaermaal af forste Remskive.

Man maa dog altid gere Regning med, at Rem-
men glider noget paa Skiven. Under gode Forhold
med passende stram Rem vil Remslippet dog ikke
vaere over 1'/2%o, hvad man maa regne med, der-
som man ensker et bestemt Antal Omdrejninger.

Det gzlder om, at alle Kraftoverferingsanleg fra
Tid til anden undersoges og navnlig, naar de er
anbragt under Loft, fra Tid til anden linies af paany,
da Lejerne kan have givet sig paa Grund af en @n-
dret Belastning af Etagen oven over, eller at Grunden 8
har sat sig, eller at Treet har kastet sig. En Aksel, 0 1
der leber ude af Linie, vil medfere et stort Arbejds- o
tab og unedvendigt Slid og maa derfor bringes til 1
at lobe lige igen, naar Lejlighed gives.
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Forbrandingsmotorer.

Ved E. Thaulow,
Maskiningenior, Docent ved Polyteknisk Lareanstalt.

Forend vi forteller om Motorerne i Enkeltheder,
vil det veere rigtigt at give en ganske kort Oversigt
over de almindeligste tekniske Udtryk, hvorved man
betegner Motorens Sterrelse, og som man benytter,
naar .man skal preve Motoren, for at undersege om
den virkelig kan yde den lovede Hestekraft.

Det forste Begreb, vi her treeffer paa, er Kraft. Ved
Kraft forstaar man noget, der er i Stand til at over-
vinde en Modstand, saaledes at lofte en Byrde, at
treekke en Vogn op ad en Bakke og at dreje en
Motor rundt ved at tage i dens Svinghjul. Kraften
maales i Kilogram, idet man i de-enkelte Tilfeelde
teenker sig Kraften erstattet ved Traek i en Snor,
belastet med passende Lodder, og som over en Tridse
er bragt til at virke i samme Retning som den vir-
kende Kraft. Veegten af de anbragte Lodder kommer
da til at svare til Sterrelsen af dénne Kraft. -

Naar man har overvundet en Modstand en vis
Vejlengde, siger man, at man har udfert et Arbejde,
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og da dette ejensynligt vokser baade med den an-
vendte Kraft og den Vej, der er tilbagelagt, maaler
man Arbejdet ved at multiplicere Kraften, maalt i
Kilogram med Vejen, maalt i Meter; det udkomne
kalder man da Kilogrammeter. Naar en Mand, en
Hest eller en Motor er i Stand til Minut efter Minut
at udvikle Arbejde, siger man, at den paagaldende
er i Besiddelse af en vis Arbejdsevne, som man
maaler i det Arbejde, som f. Eks. en Motor under
uafbrudt Arbejde er i Stand til at yde i hvert Minut.

Den sadvanlige Betegnelse for en Motors Ar-
bejdseviie er imidlertid ikke Antallet af Kilogram-
meter i Minuttet, men derimod Hestekraft. I Kraft-
maskinernes Hjemland, England, har man én Gang
for alle maalt, hvor meget en middelsterk, engelsk
Hest var i Stand til at udrette ved uafbrudt Arbejde
en Dag igennem og bruger dette som Maal.

Man har fundet, at Hesten var i Stand til at yde
omtrent 4500 Kilogrammeter i Minuttet, og hver
Gang en Maskine er i Stand til at yde lige saa me-
get, siger man, at Maskinen udferer et Arbejde paa
RIS

Vi kan ved Hjeelp af dette paa simpel Maade
maale en Maskines Arbejdsevne. Har vi saaledes
over Maskinens Svinghjul anbragt et Tov eller en
Gjord, se Fig. I, vil Maskinen sege at rive den
med sig ved Gnidningen mellem Gjord og Sving-
hjul, men vi kan ved paa Krogen A at anbringe
passende Vagt forhindre, at Gjorden traekkes med
under Maskinens Gang. Ved paa Krogen B at henge
andre Lodder eller at anbringe en Fjederveegt, vil
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Kraften, hvormed Svinghjulet tager Gjorden med sig,
foreges, og man kan nu paa Krogen A anbringe
endnu flere Lodder. Naar man paa denne Maade ved
at forege Belastningen paa de to Kroge har faaet

JEpE L

Gnidningen mellem Gjord og Svinghjul saa stor, at
Motorens Omdrejninger begynder at gaa kendeligt ned,
er man naaet til den sterste Ydelse, Maskinen er i
Stand til at afgive, og man kan nu let regne sig til
den afbremsede HK.




Er de Lodder, der haenger i Krogen A, saaledes =
50 Kilogram, og viser Vagten i Krogen B 10 Kilo-
gram, vil Gnidningen mellem Gjord og Svinghjul
svare til 50—10 = 40 Kilogram, dette bliver derfor
den Kraft, der skal overvindes. Den Vej, Kraften har
tilbagelagt, er den samme som den, Gnidningen
har tilbagelagt i Forhold til Svinghjulet. Dersom
Svinghjulets Diameter er- 1 Meter, vil Omkredsen af
dette veere 22/t X 1 Meter, og denne Vej har
Kraften tilbagelagt for hver Omdrejning, Motoren
har udfert. Dersom nu Motoren i et Minut har ud-
fort 250 Omdrejninger, er den samlede Vej, maalt
i Meter, = 22/7 X 1 X 250 Meter, og Maskinens Ar-
bejdsevne er 40 Kilogram Gange dette Tal. For hver
Gang, vi har en Arbejdsevne paa 4500 Kilogram-
meter, svarer dette som ovenfor anfert til i 1RIRG
saaledes, at Maskinens samlede HK bliver:

4022 el D250
4500

I al Almindelighed kan HK bestemmes ved tel-
gende Udtryk: Forskel mellem Belastning i de
9 Parter, maalt i Kilogram, Gange Antal Om-
drejninger i Minuttet, Gange */7, Gange Dia-
meteren af Svinghjul, maalt i Meter, det hele
divideret med 4500. Y

Bremseforsoget udferes bedst saaledes, som det her
er beskrevet ved at anbringe en Fjedervaegt i Stedet
for det ene Saet Lodder, da Maskinen ellers paa Grund
af Forandringer af Gnidningsforholdet mellem Skive
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og Gjord snart vil rive Gjorden med sig den ene
Vej, saaledes, at Lodderne til den anden Side kom-
mer til at staa paa Jorden, snart ikke er i Stand
til at tage Gjorden med sig, hvorved de andre
Lodder vil komme til at staa paa Jorden. I begge
Tilfeelde vil man ikke veere i Stand til at kunne
afgere, hvor stor Kraften er i Gjorden, og er derfor
heller ikke i Stand til at bruge den til nogen Kraft-
maaling. Det hjeelper paa Forsegets Udferelse, der-
som man fra Tid til anden giver Gjorden et Par
Draaber af en Blanding af Maskinolie og Petroleum.

Forseget maa kun vare forholdsvis kort Tid, da
hele det Arbejde, der afgives fra Motoren, medgaar
til at opvarme Svinghjulet. Man ger vel i fra Tid
til anden under Proven at fele med Haanden ind paa
Svinghjulskransen, der ikke maa vere mere end godt
haandvarm. Hvis Hjulkransen opvarmes for steerkt,
kan man vere udsat for en Svinghjulsspreengning, der
kan have vidtreekkende Felger. Ofte giver en Spraeng-
ning sig dog til Kende i Forvejen ved et skarpt
Knald, idet den ferste Svinghjulsarm treekkes over.
Man maa da ejeblikkelig stoppe Maskinen ved at
lukke for Brandslet, og fjerne sig selv og de Per-
soner, der staar i Maskinens Nerhed, og navnlig
ikke lade nogen staa i Retning af Svinghjulet, da les-
revne Stykker af dette vil svinges ud i Svinghjulets
Plan.




Motorernes Arbejdsmaade.

Forbraendingsmotorer omfatter en Raekke af Krait-
maskiner, som udvikler Arbejde af Varme, der dannes
ved en Forbreending i selve Maskinen. Virkningen
beror paa, at en Blanding af Luft og Brandstof, der
er indespeaerret i Motorens Forbreendingsrum — Rum-
met mellem Cylinderens Bund og Motorens Stempel,
naar dette er i sin inderste Stilling, — pludselig an-
teendes og forbreender, hvorved den dannede Reg-
luft opvarmes meget sterkt. Da denne er indespeer-
ret og ikke frit kan udvide sig, stiger Trykket meget
steerkt og driver Stemplet udefter.

For at der ikke skal gaa Brandstof til Spilde, maa
Forbreendingen vare saa fuldstendig som mulig, og
samtidig maa den foregaa i meget ringe Tid, en
Brokdel af den Tid, der medgaar til Udferelsen af
et enkelt Stempelslag, for at Trykket kan komme til
at virke i rette Tid. Dette nedvendigger Anvendel-
sen af et luft-, damp- eller steviormigt Breaendsel,
der i Tandingsejeblikket kan vaere ensformigt blan-
det med Forbreendingsluften. I en god Forbreendings-
motor foregaar Forbrendingen da ogsaa saa pludse-
ligt, at den udenfor Cylinderen vilde have haft Karak-
ter af en Eksplosion. Motorerne beneevnes derfor
ofte Eksplosionsmotorer, selv om Forbreendingen na-
turligvis er ganske regelbunden og ganske savner
de odeleggende Virkninger, man i Regelen forbinder
ved Begrebet Eksplosion.

Efter at Tendingen er sket og Forbraendingen
foregaaet, benyttes det udviklede Tryk som anfert
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til at bevage Stemplet udefter. Samtidig aftager
naturligvis den indesparrede Luits Tryk, og naar
dette er faldet saa meget, at Motoren ikke lengere
kan nyttiggere det udviklede Arbejde, lader man
Rogluften stremme bort. Jo sterre Tryk, man opnaar
ved Forbreendingen af en vis Mangde Breendsel,
des mere Arbejde kan Luften afgive under den paa-
folgende Udvidelse, og des mindre Breendsel bruger
Motoren til at udfere et vist Arbejde. Sammentryk-
kes den braendbare Luftblanding, fer Teendingen sker,
vil Trykket under Forbreendingen vokse i samme For-
hold som Sammentrykningen.

Man vinder herved tillige, at Rumfanget af Luften
bliver mindre, saaledes at de enkelte Braendselsdele
har lettere ved at komme i Forbindelse med For-
braendingsluften. Desuden vil selve Tendingen, der
bruger en vis Tid til at forplante sig, faa kortere
Vej at tilbagelzegge, for hele Blandingen er antaendt.
Forbraendingen bliver derved fuldstendigere og fore-
gaar i kortere Tid, hvorved Trykket kommer til at
vitke med sin fulde Styrke allerede paa den aller-
forste Del af Stemplets Vandring.

Ved enhver moderne Forbreendingsmotor kan man
derfor skelne mellem felgende Afsnit:

1) Fremstilling af en Blanding af Luft og Breend-
stof, den saakaldte Ladning.

9) Sammentrykning af Ladningen, efterfulgt af en
Teending og Forbraending. J

3) Udvidelse af Rogluften under Arbejdsslaget,
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efterfulgt af en Afstremning af Regluiten ved Enden
af Slaget.

4) Uddrivning af Resten af den brendte Ladning.

Fremstillingen af den brendbare Blanding af Luit
og Braendsel og Indbringelsen af denne i Motorens
Forbrendingsrum kan ske paa forskellige Maader.
Man skelner i denne Henseende mellem 2 Hoved-
typer af Motorer :

a) 4-Takts Motorer, hvor Motorens Cylinder sam-
tidig benyttes som Pumpe til Indsugning af Ladnin-
gen og navnlig af Forbrendingsluften. -

b) 2-Takts Motorer, hvor Indsugningen beserges
af en serlig Pumpe, som Regel det lukkede Krum-
taphus, hvorfra Luften ved Enden af Stemplets Ar-
bejdsslag under Tryk stremmer over i Cylinderen,
hvorfra den uddriver Resten af den sidst brugte
Ladning.

Breendslets Indf@relse skal senere omtales.

a) 4-Takts Motorer.

En 4-Takts Motor er vist skematisk i Fig. 2. Figu-
ren viser Maskinen i Snit som en encylindrisk, en-
kelt virkende, liggende Maskine med Plungerstempel
og forsynet med Indsugnings- og Udstedningsventil.
Spiralen angiver Stillingen af Maskinens Krumtap
ved de forskellige Afsnit af Maskinens Arbejde. Idet
vi felger rundt med Spiralen i Pilens Retning, faar
vi felgende Takter eller Hovedafsnit:

1. Takt. Stemplet gaar udefter, Indsugnmgsven-
8
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tilen aabner sig, og Maskinen foretager en Indsug-
ning af Ladningen. For Enden af Slaget lukker Ind-
sugningsventilen sig.

2. Takt. Stemplet gaar indefter under Sammen-
trykning af Ladningen, idet begge Ventiler er luk-
kede. For Enden af Slaget sker Tandingen, og For-
breendingen vedvarer, indtil Stemplet er kommet
noget ind i den paafelgende Takt.

3. Takt. Stemplet trykkes udefter af den ved For-
braendingen opvarmede og sterkt speendte Reglutt,
hvorved Maskinen udvikler sit Arbejde. Fer Stemplet
er kommet i sin yderste Stilling, aabnes der for
Udstedningsventilen, og en Del af de indelukkede
Gasarter udstedes.

4. Takt. Stemplet gaar tilbage og foretager Ud-
drivning af Resten af Regluften. For Enden af Sla-
get lukker Udstedningsventilen, og Cylinderen er nu
klar til at modtage ny Ladning.

Man ser heraf, at Motoren kun afgiver Arbejde
for hver fjerde Takt, medens de evrige 3 Takter i
Virkeligheden maa betragtes som Forberedelser til
Arbejdsslaget. Ved enkelte Motorer kommer hertil
endda yderligere 2 Takter, der benyttes til Indsug-
ning og Udjagning af ren Luit, de saakaldte Skylle-
slag, for helt at fjerne den braendte Ladning, der
virker uheldig paa den fuldsteendige Forbreending af
den indsugede Ladning. Maskiner af denne Art,
de saakaldte 6-Takts Motorer, benyttes dog meget
sjeldent.

Ovenover Tegningen af Maskinens Cylinder er

10




anbragt det saakaldte Diagram, der viser Trykkets
Forandringer i Motorcylinderen. Diagrammet er frem-
kommet ved, at man ud fra en ret Linie, der er
lige saa lang som Stemplets Slag, for hver enkelt
Stempelstilling afsatter tilsvarende Tryk efter en
eller anden Maalestok. Man ser heraf, at Trykket
under Indsugningen er lidt under Atmosferens Tryk
og ferst naar dette under den paafelgende Sammen-
trykning. Under denne stiger Trykket raskt, indtil
det naar 3 til 10 Gange Atmosferens Tryk, noget
for Stemplet har naaet sin inderste Stilling. Nu sker
Teendingen, og Trykket stiger meget sterkt indtil
lidt ind i det felgende Slag, hvor Forbreendingen er
afsluttet. Nu drives Stemplet udefter, Luften udvider
sig, og samtidig falder Trykket, ferst forholdsvis
hurtigt, senere langsommere, indtil Afstremningen
begynder. Under Afstromningen falder Trykket raskt
og naar omtrentlig ned til Atmosferens Tryk ved
Enden af Stemplets Beveegelse. Under den paafel-
gende Uddrivning af Luften er Trykket paa Grund
af Luftmodstandene i Udstedningsventilen og Ud-
stedningsreret noget over Atmosferens Tryk. Tryk-
ket falder til noget under Atmosfaerens Tryk, idet
Motoren igen begynder at indsuge den friske Lad-
ning.

Under Indsugningsperioden er Indsugningsventilen
aaben, under Sammentrykningen, Arbejdsslaget og
Udstedningen derimod lukket. Under Udstedningen
er Udstedningsventilen aaben, men lukket under
Indsugningen, Sammentrykningen og Arbejdsslaget.
Hver enkelt Ventil aabnes derfor kun under hver-

11




anden Omdrejning af Motoren og saaledes, at Ind-
sugningsventilen felger umiddelbart efter Udstednin-
gen, hvad der bestemmer Motorens Omlebsretning.
Ventilerne beveaeges som Regel af en sarlig Aksel,
Styreakslen, der er forsynet med de Knaster, som
aabner og lukker Ventilerne, og som leber halvt saa
mange Gange rundt i Minuttet som Maskinens Ho-
vedaksel. Tilstedeverelsen af en Styreaksel tilkende-
giver, at Motoren arbejder i Firtakt.

b) 2-Takts Motorer.

En opretstaaende 2-Takts Motor er vist i Fig. 3
og bestaar af en Arbejdscylinder, i hvilken Forbraen-
dingen sker, medens Indsugningen af Luften fore-
gaar i det lukkede Krumtaphus, der som Regel tje-
ner som Luftpumpe. Arbejdsfordelingen er vist ved
2 Cirkler med Centrum i Midten af Krumtapakslen.
Den indvendige Cirkel viser Pumpens Arbejde, den
yderste Cirkel Arbejdscylinderens. Idet vi begynder
med Pumpens Arbejde,  faar vi:

1. Takt. Stemplet gaar opefter under Indsugnin-
gen af Forbrendingsluften (sjeldnere ogsaa Braend-
sel), idet Luften stremmer gennem den paa Siden
at Krumtaphuset viste Sugeventil.

2. Takt. Stemplet gaar nedad under Sammentryk-
ning af Forbrendingsluften, idet den selvvirkende
Sugeventil lukker. For Enden af 2den Takt passerer
Stemplet med sin hejre Side forbi Aabningen ad den
Kanal, der forbinder Krumtaphuset med Arbejdscy-
linderen, og der sker en Ouverstromning at Forbran-
dingsluften, der er sammentrykket i Krumtaphuset,
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og som nu stremmer til Arbejdscylinderen, hvor den

tvinges op i Toppen af denne af en opadstaaende
Kam paa Toppen af Stemplet, medens den gamle
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1. Takt. Sammentrykning af den overstremmende
Ladning, idet Stemplet gaar opad. Fer Stemplet naar
sin everste Stilling, sker Tendingen.

2. Takt. Stemplet gaar over Dedpunktet og be-
veger sig nu nedefter, idet Regluften trykker paa
Stemplet, hvorved der udferes Arbejde. Noget for
Stemplet naar sin nederste Stilling, aabner det med
sin Kant for Udstedningsaabningerne, og der sker
en Udstedning af en Del af den brugte Ladning.
Resten uddrives af den friske Ladning, der strem-
mer over fra Krumtaphuset, idet Stemplet i sin ne-
derste Stilling aabner for Overstremningskanalen fra
dette.

Man ser heraf, at Motoren er i Stand til at afgive
Arbejde for hver anden Takt.

Medens 4-Takts Motorer altid er forsynede med
Ventiler, er Arbejdscylinderen ved 2-Takts Motorer
som Regel ventilles, idet dog Luftpumpen (Krum-
taphuset) oftest er forsynet med en Sugeventil, der
aabner sig under Indsugningen. Denne Ventil kan
dog ogsaa undgaas, idet en Aabning, der fra det
Fri ferer til Krumtaphuset i Cylinderens venstre
Side umiddelbart under Stemplets Kant, naar dette
er i sin hejeste Stilling, i Forbindelse med Stemplet,
kan arbejde som en Indsugningsventil, der aabnes
ved Slutningen af Indsugningsslaget i Krumtaphuset.
Indsugningen i Krumtaphuset sker samtidig med
Sammentrykningen over Stemplet. Paa samme Maade
sker Arbejdsudviklingen i Arbejdscylinderen, sam-
tidig med at Luften i Krumtaphuset sammentrykkes.

Trykkene i Arbejdscylinderen og Luftpumpen er
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vist paa lignende Maade som ved 4-Takts Moto-
rerne, idet der ud fra en ret Linie, der angiver
Stemplets Beveegelse, er tegnet Diagrammer. Disse
faar naturligvis et fra 4-Takts Motorerne forskelligt
Udseende. Idet vi begynder med Diagrammet for
Luftpumpen, ser vi, at Trykket under Indsugnin-
gen er lidt under Atmosferens Tryk og ferst
stiger op til- Atmosferens Tryk noget ind i den paa-
felgende Sammentrykning. For Enden af denne,
— mnaar Stemplet er i sin nederste Stilling, — sker
Overstromningen af Luften til Arbejdscylinderen,
og samtidig falder Trykket til Atmosfarens Tryk,
hvorpaa Luftpumpen indsuger paany. I Arbejds-
cylinderen er Trykket ved Begyndelsen af Sam-
mentrykningen altid saa meget over Atmosferens
Tryk, som svarende til Modstandene i Udstednings-
aabningerne - og Udstedningsreret. Under Sammen-
trykningen stiger Trykket jevnt indtil henimod Slut-
ningen af Sammentrykningsslaget, hvor Tendingen
sker, og Trykket stiger raskt for at naa sin sterste
Verdi lidt ind i det paafelgende Arbejdsslag. Under
Arbejdsslaget aftager Trykket forst steerkere, saa sva-
gere, indtil Stemplet aabner for Udstedningsaabnin-
gerne, og Trykket i Lobet af ganske kort Tid falder
til lidt over Atmosferens Tryk.

Hovedpunkter i Motorernes Arbejde.

For en lille Smule nermere at undersege de For-
hold, der giver det mest ekonomiske Arbejde for
Maskinen, maa vi gaa lidt ind paa de enkelte Ar-
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bejdsafsnit; der vil da samtidig blive Lejlighed til
at gaa ind paa selve Tilferslen af Brendsel, der ind-
til nu ikke har vaeret omtalt.

1) Fremstilling af Ladningen.

Vi har allerede tidligere omtalt Indsugningen af
Forbrendingsluften og skal her kun omtale Indfe-
relsen af Braendslet. Denne sker noget forskelligt
efter Motorens Art og det anvendte Braendsel. Ved
Gasmaskiner indsuges Gassen som Regel gennem
en sarlig Gasventil, der udmunder i Rummet umid-
delbart for Indsugningsventilen saaledes, at Blandin-
gen af Luft og Gas sker udenfor Cylinderen, og
Blandingen gaar gennem Indsugningsventilen, der
her tit benaevnes Blandingsventilen.

Ved Motorer til flydende Brandsel kan Brandslet
enten tilferes ved Hjelp af en Brendselpumpe eller
kan indsuges ved Sugningen i Maskinen gennem en
saerlig Forstover. Anvendelse af Brendselpumpe er
langt den vigtigste og finder Sted ved alle 2-Takts
Motorer og de fleste 4-Takts Motorer, der benytter
Petroleum, Solarolie eller Raaolie. Brendselpumpen
forenes da med Motorens Regulator saaledes, at
denne afpasser den tilferte Breendselsmangde. Brends-
let indferes som Regel med stor Kraft i en fin
Straale saaledes, at det let gaar over i Steviorm,
og treffer inde i Cylinderen paa en gledende
Veg, Fordamperen, som Regel Vaggen i Glode-
hovedet eller en fremstaaende Kam, der fra Glede-
hovedet naar ned i Cylinderen, og bliver derved for-
dampet. Indferelsen af Breendslet sker sadvanligvis
samtidig med Indferelsen af den friske Luft, men
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kan dog ved 2-Takts Motorer finde Sted inde i
Sammentrykningsslaget.

Ved Motorer, hvor Brendslet indferes ved Sug-
ning i Cylinderen, som ved de fleste Benzin- og
Spiritusmotorer, finder Indsugningen naturligvis Sted
samtidig med Luften og ligesom for Gasmaskiner-
nes Vedkommende i Rummet foran Indsugningsventi-
len. Breendstoffet her gaar gennem et Forstoverelement,
der ofte bestaar af en Skrue med undersaenket Hoved,
paa hvis skraa Flade der er indifreset fine Riller,
hvorved Breendslet bliver fint fordelt. Hvor Brend-
slet ved Motorer af denne Art indferes i en varm
Fordamper, deler man ofte Indsugningsventilen saa-
ledes, at en Del af Luften sammen med Breendslet
indsuges i en varm Fordamper, men Resten af Luf-
ten indsuges gennem en sarlig Luftventil, for at For-
damperen ikke under ringe Belastning eller Tomgang
skal blive for sterkt afkelet ved at gennemstrommes
af hele Luftmangden.

Det gelder om, at Motoren indsuger saa stor Luft-
mengde i Cylinderen som muligt, for at kunne for-
breende saa meget Braendstof som muligt, for der-

‘med at udvikle det mest mulige Arbejde. Under

Indsugningen sker der en lille Luftfortynding, idet
Trykket nedvendigvis maa vare noget lavere inde i
Cylinderen end udenfor, for at Luiten kan stremme
ind gennem Indsugningsledningen, Indsugningsven-
tilen m. m., hvilket formindsker Maengden af For-
brendingsluft i Indsugningsledningen. Modstandene
ber derfor veere saa smaa som vel muligt for at
undgaa sterre Fortynding end nedvendigt. Man ber
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derfor undgaa Kna, Bejninger, Anvendelse af sterre
Rerlengder end nedvendigt samt af for smaa Rer-
dimensioner. Ved Benzinmotorer og Sugegasmotorer
er man dog af Hensyn til Indsugningen af Braendslet
nedsaget til at forege Luftmodstandene i Sugeled-
ningen.

Indsugningsventilen, hvor denne findes, kan aab-
nes og lukkes af Motoren selv ved Hjxlp af en Knast
paa Styreakslen eller ved Hjelp af det Undertryk,
der fremkommer under Motorens Sugning. Det sid-
ste er uheldigt og i sarlig Grad ved hurtiggaaende
Motorer, da det dels kniber med at aabne og lukke
tilstreekkelig hurtigt i Forhold til den korte Tid, der
staar til Raadighed, og Lukningen desuden ofte bli-
ver ufuldkommen, idet Ventilen paa Grund af Fjed-
ringen i Ventillegemet og i Ventilsedet kommer til
at hoppe, og derved tillader en Del af Ladningen
at undslippe under den paafelgende Sammentryk-
ning. De Midler, man har til at forebygge denne
Hopning, er dels en Formindskelse af Ventilens
Loftehejde, dels en Foregelse af Ventilfjederens
Styrke, men begge Dele virke uheldigt ved at
formindske den Luftmeengde, der kan indstremme i
Motoren.

Ved 2-Takts Motorer, der — som vi har omtalt
— er ventillese, giver de korte Tidsrum for Over-
stromningen af den nye Ladning og Afstremningen
af den brugte Ladning samt Sugeventilen paa Krum-
taphusetf Anledning til Ulemper af lignende Art.

2) Sammentrykningen og Teendingen af Lad-
ningen.
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Det gelder om at sammentrykke Ladningen saa
meget som muligt, idet man dog maa undgaa, at
den Opvarmning, der fremkommer ved Sammen-
trykningen, fremkalder en for tidlig Tending af denne.
I Almindelighed galder det, at man kan sammen-
trykke desto mere, jo tyndere Braendslet er, d. v. s.
jo sterre Rumfang af Breendslet, der skal til for at
udvikle den samme Varmemeengde. Sadvanligvis
kan man saaledes sammentrykke sterkere ved An-
vendelsen af luftformigt Braendsel end ved stevfor-
migt og dampformigt Brendsel. I Reglen vil man
kunne regne med, at den opnaaelige Sammentryk-
ning aftager med Braendslet i felgende Orden:

Sugegas.
Lysgas.
Spiritus.
Benzin.
Petroleum.
Solarolie.

For at kunne sammentrykke saa meget som mu-
ligt, nedsztter man af og til Temperaturen i Cylin-
deren ved Fordampning af Vand, der indsprejtes i
Cylinderrummet samtidig med Indferelsen af Braends-
let, uden at man dog her kan sige at have fundet
nogen fuldt tilfredsstillende Lesning. Vandkelingen
paa denne Maade er sazrlig nedvendig ved 2-Takts
Motorerne, hvor navnlig Stemplet er meget varmt og
let kan hidfere for tidlige Taendinger.

For Enden af Sammentrykningsslaget sker Teen-
dingen og Forbrendingen, der maa veare tilende-
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bragt umiddelbart efter, at Maskinen er kommen ind
i den felgende Takt. Tidspunktet for Teendingen er
atheengig af Ladningens Forbreendingshastighed i For-
bindelse med Maskinens Omlebshastighed. Seedvan-
ligvis vokser Forbraendingshastigheden med Brand-
stoffernes Teethed og er saaledes sterre for stevfor-
migt Braendsel end for luftformigt Breendsel.

Teendingspunktet maa derfor vealges des for, jo
mindre Faren er for Fortendingen, eller i ovennavnte
Raekkefolge.

Desuden er Tidspunktet for Taendingen afhaengig
af Motorens Hastighed og maa valges des tidligere,
jo hurtigere Motoren leber; thi des kortere Tid
staar der til Raadighed for Tandingen og Forbraen-
dingen.

3) Teendingen.

Teendingen kan ved Smaamotorer foregaa paa for-
skellig Maade. Almindeligst sker Tandingen, navn-
lig for Petroleumsmotorernes Vedkommende, ved en
Berering mellem den brendbare Blanding og en gle-
dende Veg, sjeldnere anvendes elektrisk Teending.

Den glodende Vag kan enten vare et Glederer,
der holdes opvarmet af en Lampe, eller et Glode-
hoved (Gledekugle), der holdes varmt ved Forbreen-
dingen i selve Motoren. Anvendelsen af Gloderer er
ldst og finder fortrinsvis Anvendelse ved Gasma-
skiner, men lejlighedsvis dog ogsaa ved Petroleums-
motorer. Anvendelse af Gledehoved findes kun ved
Petroleumsmotorer. De fleste Gledetendinger, og navn-
lig Gledehovedtendinger, har den Ulempe, at de
ikke teender paa bestemt Tid. Denne Ulempe med-
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forer, at Motoren ikke er i Stand til at benytte saa
heje Sammentrykninger, som man vilde vere i Stand
til uden Anvendelse af Gledetending. Teendingen
indtraeffer saaledes tidligere ved fuld, end ved ringe
Belastning, idet Gledehovedet ved fuld Belastning
er varmere, og Blandingen som Regel ogsaa tettere.
Motoren maa derfor bygges saaledes, at Tandingen
indtreeffer i rette Tid for sterst Belastning; men dette
vil medfere, at Motoren kommer til at tende for
sent ved mindre Belastning og derfor vil arbejde
forholdsvis uekonomisk. Man forseger ved flere Mo-
tortyper at bede herpaa ved at indrette Vand-
indsprejtningen i Cylinderen saaledes, at Tempera-
turen af Blandingen nedsattes mere ved stor Belast-
ning end ved lille, hvorved man samtidig faar en
bedre Forbrending; men da denne Regulering som
Regel sker for Haanden, er dens Veerdi til praktisk
Brug kun tvivlsom. En Undtagelse herfra danner
enkelte Gledererstendinger, hvor der i Kanalen mel-
lem Gledereret og Cylinderen er indskudt en Ten-
dingsventil, der aabnes af Motoren i Tandingseje-
blikket.

Den elektriske Tending tillader hejere Sammen-
trykninger end den ikke styrede Gledeteending, idet den
breendbare Blanding ikke er i Berering med nogen
opvarmet, maaske gledende Veag under Sammen-
trykningen, men tandes af en elektrisk Gnist, der
dannes netop i det rigtige Ojeblik. Den elektriske
Tending kan ievrigt veere indrettet paa forskellig
Maade. Man har saaledes den saakaldte Batteriten-
ding, hvor Stremmen leveres fra elektriske Terele-
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menter eller Akkumulatorer. Denne Tending er imid-
lertid uheldig, idet den hyppige Fornyelse af Ele-
menterne giver en Usikkethed i Motorens Drit.
Bedre er Dynamotaendinger, hvor Stremmen leveres
af en lille Dynamo, der drejes uafbrudt rundt, og
hvor Stremmen sluttes og afbrydes i Tandingseje-
blikket. En Del Dynamotendinger lider imidlertid af
den Ulempe, at der er mange, stadigt lebende Dele,
der er steerkt udsatte for Slid.

Den nyeste og bedste elektriske Teending er den
saakaldte Magnetteending, hvor den lille Dynamo,
der leverer den elektriske Strem, kun bevages kort
for Teendingen indtreffer. Sadvanligvis bevages
Motorens Anker ud til Siden ved Hjzlp af et An-
greb paa Motorens Styreaksel eller i Forbindelse med
denne, og i det Ojeblik, Tendingen skal indtraeffe,
slipper Angrebet Ankeret, der af en Fjeder rives fil-
bage til sin Midterstilling. Herved dannes den elek-
triske Strem, og idet samtidig 2 Kontakter inde i
Motoren, der normalt bererer hinanden, pludselig
rives fra hinanden, dannes der en Gnistvej, og Lad-
ningen tendes.

4) Arbejdsslaget.

Som vi allerede har gjort opmerksom paa, ud-
forer Motoren kun Arbejde i enkelte Takter, og Ar-
bejdet maa derfor fordeles til de evrige ved Anven-
delse af Svinghjul. For at faa saa meget Arbejde
som muligt af en vis Mangde Brendsel, maa Be-
gyndelsestrykket under Arbejdsslaget vaere saa stort
som muligt, hvad vi tidligere har omtalt. Des-
uden maa Blandingen af Forbrendingsluit og Breendsel
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veere saa fuldstendig som mulig; det er af denne
Grund, at Indferelsen af Breendslet som Regel sker
samtidig med Indferelsen af Forbraendingsluften, for
at give disse Lejlighed til at blande sig inderligt med
hinanden. Man kan szdvanligvis ikke gere Regning
paa en saa fuldstendig Forstevning ad mekanisk
Vej, at Forbraendingen i Motoren bliver fuldstendig.
Ved Dieselmotoren er dette muliggjort ved Indsprejt-
ning med Luft, og ved ferst at indbringe Breend-
slet i Slutningen af Sammentrykningsslaget og ved
Begyndelsen af Arbejdsslaget opnaar man netop at
kunne bruge den for Dieselmotoren sazregne heje
Sammentrykning, der er Hovedgrunden til Diesel-
motorens ringe Brandselsforbrug. Noget i denne
Retning har man dog med Held forsegt ved 2-Takts-
motorerne ved en sarlig Formning af Gledehovedet,
hvorved Luiten i dette under Sammentrykningen bli-
ver sat i en sterk hvirvlende Bevagelse. Under Ar-
bejdsslaget er ved 4-Takts Motorerne begge Ventiler
naturligvis lukkede. For Enden af Arbejdsslaget aab-
nes der for Afstromningen, for at Trykket i Cylinde-
ren kan faa Lejlighed til at falde til Atmosferens
Tryk, ferend Stempelbevaegelsen vender, saaledes at
Udstedningen kan foregaa med saa ringe Modtryk
for Motoren som mulig.

5) Uddrivning af Resten af den brugte Ladning.

Uddrivning af den brugte Ladning maa foregaa,
uden at Stemplet kommer til at afgive mere Arbejde
end hejst nedvendigt. Det gelder derfor om, at Lad-
ningen kan slippe bort saa let som muligt, uden at
mede Modstande som i Kna&, Bejninger m. m. For
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at formindske Modstandene, skal man desuden an-
vende saa store Rerdimensioner som muligt, og
desuden benytter man sig som Regel af, at Udsted-
ningen kun finder Sted i en enkelt Takt, idet man
saa tet som muligt ved Motoren anbringer en stor
Beholder, den saakaldte Lydpotte. Regluften passerer
ud i denne under Udstedningsslaget, men faar iev-
rigt Lejlighed til at undvige herfra gennem Resten
af Udstedningsledningen under de paafelgende Tak-
ter. Det geelder da om, at Lydpottens Rumfang bli-
ver tilstrekkelig stort til at optage hele den fra Cy-
linderen udstremmende Ladning, uden at Trykket
stiger for sterkt. Under Udstedningen ved 4-Takts
Motoren er Udstedningsventilen naturligvis aaben;
den lukkes samtidig med, at Indsugningsventilen
aabnes i Begyndelsen af Indsugningsslaget.

6) Brewndsel, Forstovere og Fordampere.

Det flydende Braendsel til Motorer bestaar hoved-
sagelig af Petroleum og Benzin, der begge vindes
ved en Afdampning af den naturligt forekommende
Raapetroleum og af petroleumsagtige Forbindelser,
der gaar under Navnet Solarolie, og som enten frem-
stilles ligesom Petroleum ved en Afdampning af
Raapetroleum eller af olieholdige Lerskifre og Brun-
kul, men som ofte benyttes Side om Side med Raa-
olie for at betegne Raapetroleum, hvoraf man har
uddampet Benzin og Belysningspetroleum. I den
nyere Tid er hertil kommen Tjereolie, der dog endnu
ikke synes at kunne anvendes til Smaamotorer, og
Spiritus, der navnlig i Tyskland synes at skulle vinde
Indpas, og som maaske engang med Tiden, naar

24




Petroleumsindvindingen ikke mere kan felge med
den stadig stigende Efterspergsel, vil rykke frem i
forste Linie som Breendsel ved Smaamotorer.
Petroleum har af Befolkningen i de Egne, hvor
Petroleumen forekommer, allerede lenge vearet kendt
og benyttet, dels som Helbredelsesmiddel, dels til
Belysning. Men det var ferst, da en Boring i Penn-
sylvanien i 1859 gav Petroleum i rigeligere Maengde,
at Stedet blev givet til Petroleumsindvinding i stor
Stil. Den ferste Boring var kun 69 Fod dyb, og
Raaolien maatte pumpes op, men i 1861 lykkedes
det ved Boring til 460 Fod at treeffe et petroleums-
forende Lag, der gav Olien i saa rigelig Meengde,
at den valdede op af Borehullet. Med den stigende
Olieindvinding, der tillod en Anvendelse i sterre
Omfang, steg ogsaa Efterspergslen, og i Lebet af
kort Tid var den estlige Del af De forenede Stater
omkring Alleghenni Bjergene grebne af en sand
Petroleumsfeber. Boring efter Boring blev iverksat i
Pennsylvanien, Ohio, West Virginien, Texas samt
paa Canadas Grund. Hvor der var gjort heldige Bo-
ringer, skod den ene By i Vejret efter den anden,
for igen at blive forladt i Lebet af 6 Maaneder til
2 Aar, eftersom Boringerne herte op med at give
Petroleum. Petroleumsindvindingen var undergiven en
sand Rovdrift og oversteg snart Efterspergslen paa
en saadan Maade, at Prisen for Petroleum faldt un-
der Emballagens Verdi, og Mangder af Petroleum
gik til Spilde. Imidlertid steg Efterspergslen stadig
jevnt og dermed Prisen paa Petroleum indtil 1872,
da de russiske Petroleumsomraader, der indtil da
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havde varet paa en enkelt Mands Haand, blev
givet fri. Paa et ganske lille begrenset Omraade
ved Baku opstod der snart en vealdig Petroleums-
industri, der i Henseende til Maengden af Raaolie
endda skulde overfloje den amerikanske. Til de
amerikanske og russiske Felter er der desuden efter-
haanden kommet mindre Petroleumsfund i Galizien,
Rumanien og desuden i Asien samt paa Sumatra,
Java, Borneo og i Birma og Japan, men ingen Ste-
der tilnsermelsesvis saa rige som de amerikanske og
navnlig de russiske ved Baku. I 1905 angaves Pro-
duktionen til 20 Millioner Tons Raapetroleum om
Aaret og heraf 51 pCt. i Baku, 41 pCt. i Nordame-
rika, Resten, 8 pCt., paa de ovrige Steder.

Den samlede Olieproduktion udger dog kun /10
Del af den samlede Kulproduktion, og tilmed synes
det, som om Olieproduktionen er ved at naa til et
Hejdepunkt, idet Petroleumsfelterne, og navnlig de
amerikanske, forholdsvis hurtigt udtemmes. Med det
sterkt stigende Begaer efter Petroleum til Motorbrug
maa man derfor imedese en ret hurtig Stigning af
Petroleumspriserne, saa meget mere, som Petroleums-
handelen findes paa ganske faa Hander, hvorved der
let vil kunne hidferes Aftaler og Deling af Markedet
paa Bekostning af den frie Konkurrence.

Raapetroleum bestaar af Forbindelser mellem Kul
og Brint, der formentlig er dannet ved en Omdan-
nelse af lavtstaaende Havdyr som Kiselalger og Ko-
raler, der i uhyre Mengder har ophobet sig paa
Bunden af Fortidens Have. Dannelsen af Petroleum
har derfor intet med Dannelsen af Kul at gere, saa-
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ledes som man i sin Tid var tilbejelig til at tro.
Sammensatningen af Raapetroleum er dog i flere
Henseender forskellig efter Findestedet. Den ameri-
kanske Raaolie er saaledes rigere paa lette Bestand-
dele end den russiske og er, navnlig for den penn-
sylvanske Petroleums Vedkommende, klar og gen-
nemsigtig, medens den russiske ofte er merkebrun
og uigennemsigtig med en ubehagelig, legagtig Lugt.
Raaolien benyttes sjeldent som saadan til Braendsel
for Motorerne, men underkastes en Afdampning un-
der stadig stigende Temperaturer, for dels at ind-
vinde de lettere fordampelige og veardifuldere Ben-
zinarter, der har faaet saa udstrakt Anvendelse, ikke
mindst til Automobiler, dels for at fjerne tungt for-
dampelige Bestanddele af Raaolien, der kun van-
skelig vil forbreende i Motorerne, og som bidrager
til at tjere Maskinernes Stempel og Ventiler til. Dog
anvendes nogen Raaolie — og da serlig russisk — til
Motorbrug, da den russiske Petroleum kun indehol-
der forholdsvis faa faste Forbindelser, der har saer-
lig Tilbejelighed til at fortjeere og til at tilstoppe de
fine Indsprejtningsdele i Motoren.

[ Reglen foretages en Afdampning af Raaolien,
hvorved de Bestanddele, der fordamper under 150°
C., udger Benzin, mellem 150° og 300° de egent-
lige Lys- og Motorolier. Af Resten vindes af og til
nogen Solarolie, men som Regel benyttes den under
Betegnelse af Raaolie eller Solarolie som Breendsel,
hvorefter der nu er rigelig Efterspergsel. Af den ameri-
kanske Petroleum vindes saaledes c. 15 pCt. Benzin,
¢. 50 pCt. Motor- og Lysolier, medens Resten, ialt c.

il




35 pCt., benyttes paa Stedet som Breendsel. Af den
russiske Raaolie fremstilles c. 5 pCt. Benzin, c. 27
pCt. Motor- eller Lysolier, medens Resten, 68 pCt.
tungere Bestanddele, ,Ostatkit“ eller ,Massuth®, an-
vendes som Brendsel, dels lokalt, dels i Motorer
og paa Jernbanerne og Dampskibene i Sydrusland
og paa Sortehavet. Efter Afdampningen renses Olien
som Regel med fortyndet Svovlsyre og udvadskes
med Vand og Natronlud for at fjerne Tjerebestand-
dele, der har dannet sig under Fordampningen, eller
som er bleven revet med af de udviklede Dampe.
Motorpetroleum, som f. Eks. den amerikanske ,Stan-
dard White“ Petroleum, har dog som Regel endnu
et gulligt Skeer af fremmede Bestanddele, som man
ikke har kunnet fjerne ved Petroleumsbehandlingen.

For at bringe Petroleum eller Benzin til at brende,
maa man serge for, at Luften kan blandes saaledes
ind i Brendselsmeaengden, at enhver lille Breendsel-
del kan komme i Berering dermed. Medens en
saadan Blanding let finder Sted ved luftformigt
Braendsel, bliver Sagen straks vanskeligere, naar det
som nu drejer sig om brendbare Veadsker, idet disse
enten maa forsteves meget fint eller ligefrem for-
dampes, ferend en fuldsteendig Forbreending kan finde
Sted. Medens man forholdsvis let kan opnaa en For-
dampning med Anvendelsen af Benzin, bliver For-
holdene vanskeligere ved Petroleum og endnu van-
skeligere ved Solarolie. Her maa man anvende For-
dampning, idet Petroleumen, Solarolien eller Raaolien
indsprejtes 1 saa vidt mulig forstevet Form i en For-
damper, det vil sige et Rum, hvis Vegge holdes
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steerkt opvarmede. Dette Rum kan ligge inde i selve
Maskinen og er da ofte udformet som Gledehoved
eller Glodekugle, der samtidig tjener til Taending
saaledes, som vi tidligere har omtalt, eller Forstove-
ren anbringes udenfor Maskinen saaledes, at denne
suger Luften igennem Forstoveren, medtagende de
udviklede brendbare Dampe. Det ferste er nu om
Stunder det hyppigst anvendte, idet man forholdsvis
nemt kan anvende en ved Forbrending i Motorens
Indre udviklet Varme til Fordampning.

7) Reguleringen.

Reguleringen af Smaa-Motorer kan ske paa for-
skellige Maader, af hvilke det dog vilde veere uned-
vendigt at omtale andre end Udscetterregulering og
Ladningsregulering.

Udscetterregulering er den @&ldste og endnu den
Dag i Dag den mest brugte. Motorerne faar ved
denne altid samme Braendselsmangde for hvert Ar-
bejdsslag, hvad enten Motoren leber med fuld, med
delvis Belastning, eller med Tomgang. Leber Mo-
toren med en mindre Belastning, afbryder Regula-
toren af og til Forbindelsen mellem Braendselspum-
pen eller Gasventilen og deres Bevagemekanisme
saaledes, at Motoren ikke modtager noget Brandsel
og ikke udvikler Arbejde. Naar der ses bort fra den
Mangde Forbraendingsluft, der under normal Gang
bliver tilbage i Motorens Forbraendingskammer, bli-
ver Blandingsforholdet af Luft og Brandsel ved denne
Reguleringsmaade uforandret for hvert Arbejdsslag,
og man kan derved sikre sig, at Brandslet bliver
forbreendt med sterst mulig @konomi.
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Ved Motorer med Forstever og uden Brandsels-
pumpe bliver Udsatterreguleringen dog ofte iveerk-
sat paa anden Maade. For Eks. kan Udstednings-
ventilen holdes fast i aaben Stilling saaledes, at den
gamle Ladning suges tilbage, eller Udstedningsven-
tilen kan holdes lukket, hvorved den gamle Ladning
ikke faar Lejlighed til at slippe bort. Idet Motorer
af denne Art samtidig er forsynede med en ikke sty-
ret Indsugningsventil, vil denne, naar Undertrykket
i Cylinderen paa denne Maade ikke bliver stort nok,
ikke aabne sig. Motoren faar derfor ikke nogen ny
Ladning, og tager Udsattere. Ofte maa man dog
yderligere sikre sig, at Indsugningsventilen holdes
lukket ved Anbringelsen af en Indretning, der ved
en Fjeder holder Ventilen til, eller ved en serlig
Mekanisme laaser Indsugningsventilen, naar Motoren
tager Udsatter.

Ladningsreguleringen gaar for sig paa den Maade,
at Motoren modtager Breendsel til hvert Arbejdsslag,
men Brendselsmaengden afpasses af Regulatoren i
Overensstemmelse med Motorens Behov. Denne
Reguleringsmaade er ikke saa ekonomisk som Ud-
setterreguleringen, idet Motoren ikke er i Stand til
at forbreende de smaa Breendselsmangder med samme
Dkonomi som den, der svarer til fuld Belastning, og
hvorefter Motoren er bygget. Imidlertid har Mo-
torer med Ladningsregulering andre Fordele, hvoraf
maa anferes den forholdsvis jevnere Gang og den
Omstendighed, at Motorer med Gledehovedteending
lettere kan holde sig varme under ringe Belast-
ning, idet der ved hvert Slag tilferes nogen Varme,
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medens Hovedet ved Motorer med Udsatterregule-
ring keles ved hvert Slag, hvor der ikke udvikles
Arbejde. Ofte indretter man derfor Maskiner med
Udsaetterregulering saaledes, at man kan forkorte Pe-
troleumspumpens Slag, naar Motoren i lengere Tid
skal gaa med lille Belastning, hvorved Maskinen
tager faerre Udsattere og lettere. holder sig varm.

8) Kolingen.

Under Forbreendingen i Cylinderen udvikles der
en ganske betydelig Varme; der er saaledes lejlig-
hedsvis maalt Temperaturer paa indtil 1900 ° C.
Disse Temperaturer kan naturligvis ikke taales af
Materialet og serlig ikke af den for Motorens Gang
absolut nedvendige Smereolie, hvorfor Motorerne al-
tid maa vare forsynede med Vandkeling. Kelingen
kan enten ske med Vandverksvand, der ledes igen-
nem en Kappe omkring Arbejdscylinderen, eller ved
at Vandet fra en stor Beholder bringes til at stremme
omkring Kelekappen og tilbage til Beholderen, hvor
det faar Tid til at afkele sig igen. Det sidste er
det almindeligste med Smaamotorer. Til transportable
Motorer, hvor man ikke kan medfere saa stor Vand-
mengde, at denne kan faa Tid til at afkeles imel-
lem hver Benyttelse, understettes denne Keling tit
med en Fordampningskeling, idet en Kelepumpe
afgiver Vandet til en Overbeholder, hvorfra det i fine
Straaler, ofte felgende nedhangende Sejlgarnssnore,
strommer til en Underbeholder, hvorira det tages
igen af Kelepumpen. Vandet faar paa denne Maade
undervejs fra Over- til Underbeholder en meget stor
Overflade, og naar Vinden bleser, eller man ved en
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Bleser fremkalder en sterk Luitfornyelse omkring
de faldende Straaler, vil der opstaa en kraftig For-
dampning, hvorved Vandet afkeles. Endelig kan man,
ved paa sarlig Maade at udforme Kelekappen, ind-
rette Kolingen som en Fordampningskeling, hvor
Vandet kommer til at koge i Kelekappen og for-
damper, hvorved Cylinderen afkeles ved Dampdan-
nelsen.

9) Motortyper og deres Anvendelse.

Man bliver ofte forespurgt om, hvilken Motortype,
man skal valge for sin Virksomhed. Er en 2-Takts
eller en 4-Takts Motor, en hurtigt lebende eller en
langsomt lebende, en staaende eller liggende Motor,
den bedste for ens Virksomhed? Spergsmaalet kan
ikke besvares i al Almindelighed. Man maa dertil
have Angivelser om Virksomhedens Art, HK, For-
brug, Beskaftigelsesgrader m. m., ferend man kan
give et tilfredsstillende Svar. For at hjeelpe til en
Besvarelse, skal vi gaa lidt ind paa Fordele og Mang-
ler ved de forskellige Motortyper.

4-Takts Motorer, hvor Indsugning, Sammentryk-
ning, Forbreending m. m. foregaar i samme Cylinder,
giver kun Arbejde for hver anden Omdrejning af
Motorens Aksel, medens en 2-Takts Motor giver
Arbejde for hver Omdrejning, hvorfor den, alt andet
lige, kun behever det halve Stempelareal, naar iev-
rigt Slaglengde og Omdrejningstal forbliver det
samme. 2-Takts Motoren er derfor, alt andet lige, for
samme Hestekraft mindre, men ogsaa billigere end
4-Takts Motoren.
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Okonomien for de 2 Typer bliver for nye Motorer
praktisk talt den samme, maaske synes der at vere
en lille Fordel for 2-Takts Motoren, hidrerende fra
ringere Varmebortledning fra Motorens Cylinder for
hvert Arbejdsslag, hvad der opvejer det sterre Ar-
bejde ved en sarlig Sammentrykning af Luften i 2-
Takts Motorens Luftpumpe.

Den hyppigere Arbejdsafgivelse ved 2-Takts Motoren
gor, at denne, under ievrigt samme Forhold, giver
et roligere Arbejde med kortere Dedperioder end
4-Takts Motoren, hvad der ger 2-Takts Motoren godt
egnet til Ophejsningsspil m. m., idet den i disse
Tilfelde kommer til at virke paa lignende Maade
som 2 cylindriske 4-Takts Motorer.

Paa den anden Side er Holdbarheden af 4-Takts
Motorer langt sterre end 2-Takts Motorernes med
samme Stempelvandring og Antal Omdrejninger pr.
Minut. Man kan regne med, at 4-Takts Motorer
varer ca. en halv Gang langere end 2-Takts Moto-
rer, hvad der ofte udligner Fordelene ved 2-Takts
Motorerne. Dertil kommer, at 2-Takts Motorerne tid-
ligere bliver utette og ved Utatheden gaar mere
ned i HK-Ydelse og op i Brandselsforbrug end 4-
Takts Motorerne.

Naar man staar overfor Valget af de 2 Typer, maa
man derfor stille sig klart, hvor meget Motoren skal
benyttes. Er Benyttelsen stor, saaledes til Verkste-
der, hvor Maskinen arbejder stadigt, til Hovedmotor
i Fiskerifartejer m. m., ber 4-Takts Motorer anven-
des. Gelder det derimod om forholdsvis ringe Be-
nyttelser og navnlig om Tilvejebringelse af Reserve-
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kraft som ved Vindmeller, er 2-Takts Motoren paa
sin Plads og ber anvendes, idet man drager Fordel
af dennes ringere Pris.

Paa lignende Maade som det gaar med Valget af
2-Takts eller 4-Takts Motorer gaar det ved Valget
mellem en hurtigt gaaende og en langsomt gaaende
Motor. Jo hurtigere Motoren leber, desto fer vil den
vaere udslidt, og desto mindre driftsikker bliver den.
Under szdvanlige Forhold vil man kunne regne med
en Levedygtighed, svarende til 240,000,000 Omdrej-
ninger for gode 4-Takts Motorer under Forudsztning
af tilfredsstillende Pasning, ved 2-Takts Motorer om-
trentlig 160,000,000 fer den ferste Opboring, hvoraf
man kan slutte sig til Levedygtigheden under givne
Forhold.

Ved Valget mellem en staaende eller liggende
Motortype maa man narmest gaa ud fra Motorens
Anvendelse. En liggende Motor er forholdsvis lettere
tilgeengelig, ligger bedre i sit Fundament, hvorfor
den bedre kan modstaa Virkningen af skraat liggende
Remtrek og ber derfor fortrinsvis finde Anvendelse
til Transmissionsdrift. En staaende Motor er som
Regel noget billigere, tager mindre Plads op og le-
ber noget hurtigere, hvorfor- den egner sig til di-
rekte Kobling til hurtigt gaaende Maskiner som Dy-
namoer, til Baadbrug m. m.

Holdbarheden af de 2 Typer vil under sedvanlige
Forhold vaere praktisk talt den samme. Til Fordel
for den staaende Type taler, at Stemplet ikke bzeres
af Cylindervaggen, hvorved Slidet paa denne bliver
mindre. Imidlertid undgaas dette Slid ikke, idet
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Kraften under sterste Delen af Stemplets Bevagelse
skal overfores igennem en skraat stillet Plejlstang,
hvorved en Del af Trykket altid maa forplantes
igennem Cylinderveeggen. Endvidere har den staa-
ende Motor den Mangel, at medrevne Smaadele
som Gledskaller eller Oliekoks, der dannes i Cylin-
derens Indre ved ufuldsteendig Forbreending af Smere-
olien, vanskeligt slipper bort og derfor vil danne
Slibemidler, der vil forege det naturlige Slid paa
Cylindervaeggen. Disse Dele har betydelig lettere
ved at slippe ud af de liggende Motorer, hvorfor
denne Type i Henseende til Holdbarhed neaeppe staar
tilbage for den staaende.

10) Opstilling af Motorerne.

Motorerne maa opstilles i et lyst og renligt Rum,
forsynet med Betongulv eller lignende, da Motoren,
hvis Gulvet er lest, eller hvis den er opstillet paa
Steder, hvor der er stovet, vil opsuge Stevdele i
Lejer m. m. og forholdsvis hurtigt veere udslidt. Veeg-
gene i Rummet maa vare murede eller pudsede.
Loftet maa, dersom det ikke er fjernet mere end
5 Fod fra Motoren, ligeledes vare pudset eller be-
kledt med Jern.

I det Rum, hvor Motoren er opstillet, maa der
ikke opbevares eller forarbejdes let antaendelige Va-
rer som Tre o. 1. Udstedningsrerene skal holdes
mindst 2'" fra alt Treveerk og maa ikke passere
Rum, hvori let antendelige Varer opbevares. I selve
Motorrummet maa der ikke findes sterre Forraad af
Petroleum; Petroleumsbeholderen maa ikke anbringes
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paa Steder, hvor der er varmt. Dersom der til Mo-
toren herer Lampe, skal den vaere anbragt saaledes,
at den ikke kan falde af under Maskinens Rystelser,
og let kan opsattes og fjernes igen.

Hvor Motoren treekker Virksomheder, der forar-
bejder let antendelige Varer, maa man for denne
bygge et serligt, brandirit Motorhus, hvad man iev-
rigt ogsaa staar sig ved ved andre Virksomheder,
og Trekket fra Motoren maa ikke forplantes ved
Hjeelp af Rem ind i den Virksomhed, der skal traek-
kes, da den brandfri Opstilling i saa Fald bliver be-
tydningsles. Kraftoverforelsen maa ske igennem en
Aksel, der passerer igennem Mur ind til den paa-
galdende Virksomhed, og hvor der omkring Akslen
ved Hjalp af en gennemhullet Jaemplade er skaffet
nogenlunde Tetning til Veje.

Nogler og lest Vearktej ber vare anbragt paa et
Noglebradt.

Hvad kan man forlange af en god Motor?

En Motor maa ferst og fremmest veere driftsikker,
da de Arbejdstab og den Ulejlighed, man har af en
Motor, der fra Tid til anden nzgter at arbejde, langt
overgaar baade et ringe Breendselforbrug og en for-
holdsvis hej Anskaffelsespris; dernsst maa Motoren
ikke bruge for meget Breendsel og Smereolie, navn-
lig maa man i denne Forbindelse legge Merke til
dette sidste, hvad der ofte glemmes. Motoren maa
vaere i Besiddelse af en efter Forholdene passende
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Varighed saaledes, at den ikke for tidligt mister sin
Driftsikkerhed og Krait.

Driftsikkerheden beror dels paa Motorens gode
Udfoerelse, dels paa Pasningen og paa Motorens Re-
guleringsevine. Motorens gode Udferelse kan man
undersoge ved Eftersyn af dens enkelte Dele.
Stemplet maa passe tet i Cylinderen, hvad der kan
proves ved at dreje Motoren langsomt rundt i
Sammentrykningsslaget og merke den Modstand,
Motoren yder herimod. Ved gode Motorer vil det
vare praktisk talt umuligt at dreje Maskinen lang-
somt rundt imod Sammentrykningen. Stempel og
Cylinder maa helst begge vere afslebne, da Teat-
heden derved varer lengere, end dersom Motoren
kun var afdrejet. Sterre Motorer ber altid vare for-
synede med en indtrukket Slidcylinder. Maskinen
maa have en bled Gang ved Drejning for Haanden;
idet man tager et Daksel af, maa der ikke for Haan-
den kunne markes haarde Punkter i Maskinens
Gang.

Cylinderveeggen maa vere tet og ikke ved Efter-
syn vise utette Steder; en Utaethed i Cylindervaeg-
gen vil ofte vise sig ved,” at der under Motorens
Gang danner sig et rustfarvet Skum foran Stemplet,
bestaaende af en Blanding af Olie og Kelevand, der
er trengt ind i Cylinderen.

Alle Tetningsflader, der hyppigt skal lesnes, i. Eks.
ved Daksler til Ventilkamre, maa veare tilslebne og
ikke samlede ved Pakning. Begge Plejlstangslejer
ber veare efterspendelige. Alle Besninger, der ikke
er efterspaendelige, ber ligesom Tappene vere af
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herdet Staal, ligeledes alle de Regulatordele, imel-
lem hvilke der under Maskinens Gang foregaar en
‘Glidning.

Som smaa Vink med Hensyn til Undersogelsen
.af en Motors Godhed kan anferes: Se efter, om Ge-
vindet er godt skaaret, om Neglerne passer, om Met-
trikker, der tit skal lesnes, er indsatte og hardede,
.om Cylinderen med tilherende Dele er godt udren-
set for Stebesand; se navnlig efter paa Steder, der
som Ventilhusene er vanskeligt tilgangelige. Fabri-
kanter, der leverer godt Arbejde, vil ikke forsemme
disse Punkter, dersom den evrige Del af Maskinen
-er godt Maskinarbejde.

Motoren maa veaere let at sxtte i Gang og maa
ikke bruge for stor Kraft ved Tomgang. Ved Mo-
torer, der arbejder med Udsattere, kan man regne
med, at de, efter deres storre eller mindre Indleb-
ning, maa kuane tage 8—10 Udsattere for hver
Eksplosion, naar de leber uden Belastning. Motoren
maa kunne lebe lydlest uden for megen Klapren af
de bevagende Dele, og uden at der under Maski-
nens Gang heres dumpe Slag i Maskinens Indre;
det sidste vil ofte tyde paa, at Maskinen er for
spinkel bygget i Forhold til den anvendte Sammen-
trykning fer Tendingen.

Motorens Pasning.

Motorens Pasning ud over den daglige Drift med
Igangsatning, Stopning, Efterfyldning af Smereglas
m. m., bestaar i Eftersyn og Rensning udvendig
og indvendig af Motoren med tilherende Dele og
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lejlighedsvis Slibning af Ventilerne. Den udvendige
Rensning bestaar i en Afterring af Maskinen efter
Brug samt Fjernelse af Rust paa denne, saaledes
som enhver, der holder af sin Motor, er vant til at
udfere. Ved den indvendige Rensning maa man
skelne mellem det periodiske Eftersyn af Maskinens
let tilgengelige Dele og Hovedeftersynet, hvorved
man ogsaa udtager Stemplet. Det ferste maa finde
Sted mindst hver 10. Uge for Lysgasmotorer, hver
8. Uge for Sugegasmotorer, hver 6. Uge for Petro-
leumsmotorer og hver 4. Uge for Raaoliemotorers
Vedkommende. At vente med Adskillelse og Efter-
syn af Motorerne, indtil de ikke kan lebe mere, er
ganske forkasteligt, idet det gaar ud over Maskiner-
nes Levedygtighed. Ved hver anden Rensning af
Motorerne foretager man samtidig det ovenfor om-
talte Hovedeftersyn.

Rensningen bestaar i en Afvadskning med Petro-
leum, lejlighedsvis Afskrabning af de i Motorens Indre,
navnlig paa Bagsiden af Stemplet og i Ventilhuset,
afsatte Oliekoks. Man maa dog heller ikke glemme
at efterse og rense Gledehoved, Udstedningspotte
og Udstedningsledning m. m., navnlig vil en Ind-
snevring af den sidste vise sig meget uheldig
for Maskinens Arbejdsydelse. Udstedningsledningen
kan som Regel renses ved Gennembreending, idet
man anbringer den ene Ende af Reret i en Esse.

Samtidig med Rensningen foretages Eftersyn af
Ventilerne. Man skiller disse fra deres Forbindelse
med Motorens lebende Dele og vadsker Ventil og
S@det godt af med Petroleum; samtidig ser man
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efter, om der ikke paa Tetningsfladerne skulde sidde
fasthamret fremmede Dele som Gledeskaller o.1., der
da maa fjernes ved Hjalp af en Skraber eller lig-
nende. Man gaar nu i Gang med at undersege, om
Ventilerne er tette. Dette kan ske ved at benytte
Merkerodt, som man smerer i et tyndt Lag paa
Ventilen, ferend man anbringer den paa Szdet. Hvor
den da paa Saxdet afsetter redt, gaar de 2 Dele for
tet paa hinanden, medens der paa andre Steder
slipper Luft igennem. Det galder nu om at fjerne
det Materiale, der staar for langt frem og derfor er
mearket rodt. Men forend man giver sig i Lag med
en Tilskrabning, maa man forvisse sig, om man skal
skrabe paa selve Ventilen eller paa Ventilsedet, idet
Ventilsedet godt kan vare rundt, og Afmerkningen
skyldes Fremspring paa selve Ventilen. For at under-
soge dette, terrer man endnu en Gang Ventil og
Ventilseedet rene, forsyner Ventilen med Maerkeredt
og anbringer den igen paa Plads imod Ventilsadet,
men dog saaledes, at Ventilen er drejet en ret Vin-
kel. Hvis Ventilen nu merker Ventilseedet paa
samme Steder, er det Ventilsedet, der er urundt, og
som skal skrabes.

Skrabningen udferes med en alm. Fladskraber,
idet man naturligvis maa arbejde med forneden For-
sigtighed. Naar man ved Skrabningen er kommet
saa langt, at Ventilen begynder at marke hele Vejen
rundt, kan man begynde med Indslibningen af de
to Dele. Indslibningen foregaar enten med Anven-
delse af middelgroft Smergelpulver, eller bedre med
Karborundumpulver og foretages, idet man paa Ven-
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tilen, der er indsmurt i Olie, drysser lidt af Slibe-
midlet. Man anbringer nu Ventilen paa Plads, drejer
den smaat frem og tilbage paa Stedet, idet man for
hver Drejning samtidig lefter Ventilen lidt for at
fordele Slibemidlet over hele Ventilsedet.

Man drejer derpaa Ventilen et lille Stykke frem
og fortseetter med Slibningen paa Stedet saaledes,
at man efterhaanden kommer hele Ventilseedet rundt.
Nu tager man Ventilen af, visker de paasiddende
Dele af, anbringer Ventilen igen paa Plads og sliber
videre med Resten af det paa Sadet siddende Sli-
bemiddel. Naar man igen er kommet rundt, tager
man Ventilen op og visker baade Ventilen og Ven-
tilseedet reme. Ventilen vil nu szdvanligvis veere i
Orden, men man maa selviglgelig endnu en Gang
undersoge, om den er tet, ferend man stoler paa
den.

Dersom Ventilen er kendelig urund, maa man dog
foretage en Afdrejning af denne, da en Indslibning
paa denne Maade forudsetter, at en af Delene er
runde. :

Ved Udtagning, Indsetning og Rensning af Stemp-
let galder det om, at Stempelringe og Teetningsila-
der ikke kommer til at lide Overlast. Ved Rensnin-
gen af det udtagne Stempel benytter man sig ligesom
ovenfor af Petroleum.

Dersom det skulde vise sig, at enkelte Stempel-
ringe skulde have sat sig fast, bledger man de sam-
menklzebede Oliekoks med Anvendelse af Petroleum,
eventuelt ved over de Dele, der sidder fast, at leegge
en Haandfuld Tvist, gennemtreengt af Petroleum.
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I de fleste Tilfeelde vil dette veere tilstraekkeligt,
saaledes at man kun rent undtagelsesvis behever at
foretage en Adskillelse af Stemplet ved Udtagning
af Stempelringene. Hvis dette er nedvendigt, maa
man foretage det med tilberlig Omhu saaledes, at
Ringene ikke forbejes. Bedst sker dette ved, at man
med en Krog lefter den ene Ende af Stempelringen
op og skyder et Stykke Blik ind under denne; ved
at skyde Blikket til Side, kan man anbringe et nyt
Stykke Blik, og saaledes videre, indtil Ringen hviler
paa en hel Rakke af Blik, der tjener til at baere
Ringen, naar den for Haanden feres ud over Stem-
pellegemet. De samme Blik benyttes under Indseet-
ningen af Stempelringen igen.

For at faa Stempelringene til at gaa ind i Cy-
linderen uden at stede deres Sideflader, der sam-
men med Stempellegemet skal danne Tetning for
Forbreendingsluften i Maskinen, laegger man ved
Indsztningen en Strop af Sejlgarn omkring hver
enkelt Ring saaledes, at man kan snere dem sam-
men, efterhaanden som man skal have Ringen til
at gaa ind i Cylinderen. Denne Forholdsregel er
dog ofte unedvendig ved mindre Motorer, da de er
forsynede med skraa Forboringer, hvorved Indglid-
ningen lettes.

Smereolie.

Ordsproget: ,Hvem der smerer godt, kerer godt,
passer ikke ganske for Motorbrug, idet man snarere
maa holde paa Reglen: ,Smer lidt, men godt“. Rent
bortset fra, at en oliedrivende Motor ikke ger noget
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heldigt Indtryk, vil en overdreven Smering paa emn-
kelte Steder, saaledes i Cylinderens Indre, kun for-
volde Skade, idet Olielaget paa Cylindervaeggen eller
paa Toppen af Stemplet bliver saa tykt, at det ikke
kan keles tilstrekkeligt af de kolde Vagge i Maski-
nen og derfor fortjarer til Skade for Motorens Gang.

Paa den anden Side maa der selvielgelig smeres
tilstrekkeligt, og navnlig maa man anvende pas-
sende Smeremidler. Til den udvendige Smering,
— herfra dog undtagen de Dele, der leber i 2-Takts
Motorens lukkede Krumtaphus — kan anvendes
Olier af sadvanlig Art, saaledes som de bruges
til andre Maskiner, hvorimod man til indvendig
Smering kun maa anvende Olier, der er sarlig frem-
stillede til dette Brug saaledes, at de har tilstreek-
kelig hejt Flammepunkt og en ikke tjeerende For-
braending.

At undersoge Olien paa egen Haand er forbundet
med ret betydelige Vanskeligheder, man maa her -
hellere holde sig til gode, paalidelige Firmaer og
ikke tage Hensyn til, om der lejlighedsvis af om-
rejsende Agenter kan faas en noget billigere Olie.
Det er forholdsvis memt i Lebet af kort Tid ved
Brug af daarlige Smeremidler at faa en Motor slidt
op, hvorfor Fabrikanten ofte i Garantien indsatter
en Bestemmelse om, hvilken Smerteolie der skal an-
vendes.

Brugen af en urigtig Smereolie viser sig ved Ad-
skillelsen af Motoren, idet der har afsat sig tykke
Lag af Oliekoks paa Stemplet og den Del af Cy-
linderfladen, der ikke bestryges af Stemplet, medens
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Lebefladen for Stemplet ikke er ensformigt dakket
med et Olielag, men viser store terre, ofte sterkt
slidte Pletter. Dersom Motoren er -noget utet, vil
en urigtig Olie give sig til Kende ved, at Motoren
ryger mere omkring Stemplet, end den ger ved Bru-
gen af gode Olier. Imidlertid ber man dog, som
ovenfor naevnt, holde sig fra at preve paa egen
Haand, men hellere give et Par Ore mere for sin
Olie og vere sikker.

Fejl ved Motorer og hvorledes de findes.

Naar man sammenligner Eksplosionsmotorer med
Dampmaskiner, er det isjnefaldende, at Dampmaski-
nen maa vere langt mindre udsat for Driftsforstyr-
relse end disse. Dampmaskinen har sin Beveagkraft,
Dampen, til Stede i praktisk talt ubegrenset Mengde,
hvorimod Eksplosionsmotorer ingen Reserve har, men
selv skal forberede sin Drivkraft for hvert Slag, det
vil sige, skal for hver Gang indsuge og sammentrykke
Forbraendingsluften, taende og forbreende en vis, ringe
Meangde Brendstof. Udebliver eller forsinkes en af
disse Virkninger, kan Motoren ikke arbejde. Ude-
bliver Taendingen, da vil Motoren kun bringe sin
Ladning fra Sugeventil til Udstedningsventil, uden
at den kommer til at virke. Er Motoren utaet, vil
den ikke kunne sammentrykke Ladningen saa steerkt,
at vi faar tilstreekkelig ringe Brandstofforbrug, og
under Tendingen vil en Del af Ladningen undvige
saaledes, at Motoren ikke vil yde tilstrekkelig Kraft.
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Anderledes gaar det med Dampmaskinen, her vil en
Utethed ved Stemplet som Regel kun foraarsage et
uforholdsmeessig stort Dampforbrug, men Maskinen
vil ikke gaa forholdsvis saa langt ned i Ydelse.

En stor Del af de Fejl, der optreeder ved Eks-
plosionsmotorer, kan dog forebygges ved en omhyg-
gelig Pasning, saaledes som foran beskrevet, ligesom
man ogsaa ved Keb af Motorer ved at dreje disse
rundt for Haanden og merke Modstanden samt iagt-
tage de Tidspunkter, hvor de enkelte Afsnit i Maskinens
Arbejde indtreeffer, i mange Tilfeelde paa Forhaand
vil kunne sikre sig imod en Del Fejl ved disse. Men
har man en Gang anskaffet en Motor, og denne naeg-
ter at arbejde tilfredsstillende, gzlder det om ved en
Undersegelse af Motoren at finde, hvori Fejlene lig-
ger og sege at faa dem rettede. Man maa i Virke-
ligheden, for at kunne have med Motorer at gere,
specialisere sig noget, blive Motordoktor med Kend-
skab til Motorens Bygning og Motorens Fejl, ligesom
en Dyrlege maa kende til Dyrenes Bygning og deres
Sygdomme.

Det forste, man ger,” naar man staar overfor
en Motor, der ikke arbejder tilfredsstillende, er at
dreje den langsomt rundt for Haanden, for at
se, hvordan de enkelte Afsnit i Motorens Arbejde
indtreffer og for at undersege, hvorvidt Motoren er
utet eller ej. Er Motoren uteet, maa man undersege,
om Utatheden skyldes Ventilerne. Fejl i denne Hen-
seende rettes som tidligere omtalt. Har man Lejlig-
hed dertil, maa man undersege, om Utetheden skyldes
Stemplet. Naar man saaledes udtager Stemplet og
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ser, at Stempelringene er pletvis slidte, medens lange
Streekninger paa disse er sortbrume, saaledes som
Metallet i Motorens Indre bliver, naar det ikke ud-
settes for Slid, er det Stemplet, der er utet. Hvis
de blanke Pletter paa Stempelringen ligger paa samme
Steder i Forhold til Omkredsen, er Cylinderen efter
al Rimelighed urund, og er Urundheden kendelig ved
Eftermaaling med Spzrmaal, maa Cylinderen afdrejes.
Er Cylinderen rund, vil Tatning ofte kunne opnaas
ved Udveksling af Stempelringe; man maa ogsaa
se efter, hvordan disse ligger og navnlig, om de pas-
ser i Stemplets Noter og ligger saaledes sikrede, at
Aabningerne mellem de to Ringender ligger godt
forskudte for hinanden, ved liggende Motorer paa
den everste Halvdel af Stemplet.

Naar alting er i Orden, og Maskinen er teet, vil
der i de fleste Tilfeelde, naar Motoren tidligere har
arbejdet tilfredsstillende, ikke veere noget i Vejen.
Er der ikke Tid til en Undersegelse af denne Art,
kan man i de fleste Tilfelde af Motorens Gang
slutte sig til de Fejl, den lider af. Vi kan indbe-
fatte disse under enkelte Hovedafsnit.

I. Motoren ncegter at gaa i Gang. Grunden her-
til kan vere forskellig.

a) Motoren mangler Luft eller Breendstof, se der-
for efter, om der er lukket op for Gashane eller Pe-
troleumsledning m. m., og underseg, om disse ikke
er forstoppede. Er der Breendstof til Stede, — se
efter, om der ikke er Hindringer i Luftlednin-
gen eller prev, om der ikke er for meget Breend-
stof til Stede, ved at lukke delvis af for Brandstof-
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fet ved Motorer, der arbejder med Forstever, hvor-
igennem Brendstoffet trekkes ind ved Sugning i
Cylinderen. Motoren skal da sazttes i Gang med helt
aaben Luftventil.

b) Motoren teender ikke. Grunden hertil kan vare,
at Gledehovedet eller Tendereret ikke er varmt nok,
eller at der i Gledehovedet sidder et Lag Oliekoks,
der forhindrer Varmen i Gledehovedet i at forplante
sig til dettes Inderside. Ved Glederer kan det skyl-
des, at den snavre Tendkanal er forstoppet. Har
Maskinen elektrisk Tending, underseg da, om denne
er i Orden. Den nemmeste Maade at gere dette, er
at holde en Finger paa hver af de to Poler og be-
demme Styrken af det Sted, man faar, naar man
lader Tendingen gaa for sig ved at lade Induktor-
ankeret svippe tilbage fra den Yderstilling, der sva-
rer til den, hvori Maskinen selv bringer Ankeret,
umiddelbart fer Tandingen finder Sted. Udebliver
det elektriske Sted, maa man se efter, om Lednin-
gen er knakket, eventuelt tillige om der paa Teend-
stykkets Inderside er Vandbeslag eller Oliekoks, der
daekker over Isolationen.

II. Motoren gaar i Gang, men bliver staaende
efter enkelte Teendinger.

a) Denne Fejl indtraeffer serlig om Vinteren ved
Motorer med elektrisk Tanding, naar Motoren er
kold, naar den sattes i Gang. Ved Forbraendingen
i Motoren udvikles der nemlig en Del Vanddampe,
der kaster sig over de kolde Vagge i Maskinens
Indre, hvoriblandt ogsaa Indersiden af Tendstykket,
saaledes, at der opstaar et Vandlag, der danner en
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ledende Forbindelse for Elektriciteten uden om det
Sted, hvor Gnisten skal dannes. Denne Fejl kan for-
holdsvis nemt rettes ved at opvarme Teandstykket,
for Maskinen gaar i Gang, ved Sugegasmaskiner for
Eksempel ved at legge den ind paa Gasgenera-
toren.

b) Ledsages Fejlen af Sted i Sugeledningen eller
i Udblesningsreret, ligger Fejlen i, at Ventilerne af
en eller anden Grund gaar trangt i deres Styring
eller bliver hengende; man maa da smere Indsug-
ningsventilen eller give lidt Petroleum til Udsted-
ningsventilen for at lesne mulige fastsiddende Olie-
koks. Nogen Smering med Olie af Udstedningsven-
tiler maa ikke finde Sted, da de under Arbejdet
bliver saa varme, at Olien bliver forkokset.

Il. Igangscetningen sker, om end med Besver.
Tendingen udebliver med Mellemrum. Motoren
giver for ringe Kraft. .

a) Ved Motorer med Gledeteending skyldes dette
ofte, at Tendingsdelene ikke er varme nok. Motoren
vil da samtidig sode staerkt.

b) Ladningen er for mager. Der er saaledes ikke
lukket tilstreekkelig op for Braendstoffet eller Gassen,
serlig kan Sugegas veere af daarlig Beskaffenhed.
Dette underseges ved Sugegasmaskiner med Prove-
haner, der, naar Blaseren drejes rundt, skal kunne
udsende en stadig breendende, blaalig, svagt redlig
Flamme. Ofte kan man hjelpe noget herpaa ved for
en kort Tid at lukke noget af for Maskinens Luft-
tilgang.
¢) Fjederen paa Udstodningsventilen er for svag




eller kneekket. En Del af den gamle Ladning vil
ved Udsugningen blive fort tilbage til Maskinen og
saaledes fortynde den indsugede Ladning.

IV. Motoren lober uregelmcessigt.

a) Regulatoren er i Uorden, sadvanligvis paa
Grund af manglende Smering. Man forseger, ved
under Maskinens Gang at kaste en Pes Olie ind i
Regulatoren, at faa bragt den manglende Smering
tilveje. Hjelper dette ikke, maa man, efter at Maskinen
er stoppet, sege at udvadske Regulatoren med Pe-
troleum, terre den godt efter og smere den grun-
dig. Man maa her passe paa ved Hjzlp af Smere-
olie at faa bortvadsket Petroleumen, da denne senere
under Maskinens Gang vil fordampe og foraarsage,
at de usmurte Dele kommer til at gnave paa hin-
anden.

b) Hvor Maskinen arbejder med Udsetterregulering,
og Uds=tningen foregaar ved Glipning, kan de Kan-
ter, hvorover Glipningen sker, vare saaledes slidte,
at Maskinen kommer til at tage Udseatter eller Ar-
bejdsslag i urette Tid. Disse Dele ber da rettes.

V. Maskinen afgiver for lidt Kraft.

a) Tendingspunktet ligger for tidligt; der vil da
som Regel lyde dumpe Sted i Maskinen for hver
Omdrejning. Ved elektrisk Tending kan denne Fejl
rettes ved at forlegge Tidspunktet for Tendingen,
saaledes at Maskinen tender senere. Hvor Maskiner
arbejder med Gledetending, kan Fejlen modvirkes.
noget ved Foregelse af Rummet bag ved Stemplet
under Sammentrykningen, f. Eks. ved et storre Gleo-
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dehoved. Hvis der paa Maskinens Stempel er an-
bragt den saakaldte Kompressionsplade, kan man
fijerne eller formindske Tykkelsen af denne. Hvis
der mellem Plejlstangen og Panderne ved Krumtap-
sejlen er anbragt Mellemleg, kan man fjerne disse.

b) Ved Maskiner, der arbejder med selvvirkende
Indsugningsventil, kan Fejlen skyldes, at Fjedrene
er for lose, saaledes, at der tabes Ladning, idet Ven-
tilen ikke kommer til Ro for Enden af Indsugnings-
slaget, men hopper i sit Sede. Omvendt kan Ind-
sugningsventilens Fjeder ogsaa vare for stram, saa-
ledes, at Ventilen kun aabnes, naar der er et veesent-
ligt Undertryk i Cylinderen, hvorved der stremmer
for lidt Luft ind.

c) Der er Utetheder omkring ved Stemplet, hvad
der viser sig ved, at der under Maskinens normale
Gang stadig undviger en Del Ladning omkring ved
Stemplet. Der er Utetheder ved Ventilerne af lig-
nende Art som ovenfor navnt.

d) Der bruges en urigtig Smereolie i Cylinderen,
saaledes at der danner sig Tjere i Cylinderens Indre.
En god Cylinderolie giver sig til Kende ved, at der,
naar man, efter at Maskinen er standset, tager Deeks-
let af, viser sig et ensformigt, temmelig tykt Olielag
langs Cylinderveeggen, uden at dette er afbrudt af
bare Pletter. Alt andet lige er den Cylinderolie bedst,

der gor Utethederne omkring Stemplet mindst.

" ¢) Forstoppelse i Udstedningsreret. Dette hender
navnlig ved Petroleumsmotorer, hvor man kan treeffe
Udstedningsrer, der er formindskede til '/s af deres
oprindelige Lysning, hvorved Maskinen faar Vanske-
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lighed ved at slippe af med den gamle Ladning,
saaledes at en Del af denne bliver staaende i Cylin-
deren til det folgende Slag. Som tidligere omtalt
under Maskinens Pasning, ber Udstedningsreret ren-
ses, hver Gang Maskinen renses. Af og til kan en
Udbreending i Essen veaere nedvendig.

f) De enkelte Tidspunkter i Maskinens Arbejde

.indtreeder til urigtig Tid, idet Styrehjulene ikke ind-

griber rigtigt. Dette vil naturligvis ogsaa vise sig
under den Undersegelse af Motoren for Igangseaet-
ningen, vi tidligere har omtalt.

g) Forstoppelse af Sugeledningen eller daarlig Gas.

VI. Motoren standser under Gangen. Dette kan
indtreede ved en videre Udvikling af en af de tid-
ligere omtalte Fejl. Af sarlige Forhold maa meerkes:

a) Tendingen er i Uorden. En Ledningstraad til
den elektriske Teending er knzekket. Gasflammen ftil
Gloderoret er slukket eller slaaet ned. Gasmaaleren
mangler Vand saaledes, at Vandstandens Ventiler
i denne lukker. I det sidste Tilfzlde kan man paa
egen Haand fylde Vand paa Maaleren, blot at man
berer sig ad paa samme Maade som Maalerkontrol-
loren. :

VIL. Der lyder Stod i Maskinen under dennes
Gang. Disse Sted skyldes Fortendinger. Naar Teen-
dingen ievrigt staar rigtigt, er denne Fejl noget af
det vanskeligste at fjerne fra Motoren. Af Grunde
dertil kan anferes:

a) Der danner sig langsomt breendende Blandinger,
navnlig i Kroge af Motoren, f. Eks. i Indikatorborin-
gen, hvor Udfyldningsproppen ikke er anbragt igen,
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eller fra Toppen af Stemplet ved staaende Motorer,
hvor Skruehullet til at anbringe Qjebolten for Stemp-
lets Udtagelse ikke er lukket m. m.

b) Tendingen skyldes Anvendelse af urigtig Smere-
olie, der bryder i Brand, og hvis Forbrending ved-
varer ind i Suge- og Sammentrykningsslaget.

¢) Motoren eller Gledehovedet er blevet for varm.
I det sidste Tilfeelde tilszettes ved 2-Takts Motorer
Vand, i det ferste foreges Kelevandsmangden.

d). Motoren er uren, og navnlig har der paa Top-
pen af Stemplet samlet sig et tykt Lag af Oliekoks,
der under Maskinens Gang er kommet i Gled, og
som nu fortsaetter med at teende Ladningen i urette
Tid.

e) Motoren er urigtigt pakket, saaledes, at der ud
fra Samlingen ind i Cylinderrummet rager Pak-
ningsdele, der under Motorens Gang er blevet gle-
dende, og som nu vedblivende tender Ladningen: i
urette Tid.

Provning af Motorer.

Da vort Land i Forhold til sin Udstreekning har
et ganske overveldende Antal Motorfabrikanter, og
Forbruget af Motorer er meget stort, er Handelen
med disse en meget vigtig Sag for tekniske For-
retninger og for Motorfabrikkernes stedlige Reprae-
sentanter, der som Regel samtidig er den stedlige
Smed. Medens Handelsmanden mange Gange med
god Samvittighed i Mangel af bedre Kendskab kan
forrose en Handelsvare, altsaa i dette Tilfelde Mo-
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torer, og paa Grund af sine Talegaver, muligvis un-
derstottet med Midler af endnu mindre Veardi, kan
faa ulykkelige Forbrugere til at kebe Motorer, der
langtfra svarer til Hensigten og til de Lefter, der
bliver givet ved Handelens Afslutning, er en sam-
vittighedsfuld Haandvaerker paa mange Maader daar-
ligere stillet, idet han ikke uden at omgaas paa let-
ferdig Maade med Sandheden og med sit eget Ry
som Maskinmand kan tage Kampen op imod Han-
delsmanden, for hvem enhver Ros af Varerne i mange
Tilfzlde paa Grund af Uforstand er tilgivelig. Det
vil derfor veere til Held for danske Motorfabrikanter,
om man en Gang for alle kunde blive enige om
ikke at selge Motorer, uden at der forelaa paalide-
lige Prover med disse eller med Fabrikatet. Som en
Slags Retledning i denne Henseende kan vi hidsatte
folgende Regler, der i temmelig uforandret Stand
har veeret benyttet under Fagskolens Motorprover i
Foraaret 1910. Det gealder om gennem Preverne at
faa saa godt et Indblik i Driftssikkerhed, Olieforbrug
m. m. som muligt under forskellige Belastninger.
Hvorledes derte er opnaaet, vil kunne ses af Reglerne.




Kbhvn. - Nielsen & Lydiche (Axel Simmelkier)
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I VORBRENDINGSMOTORER omfatter en Reekke af Kraftmaskiner, som
udvikler Arbejde af Varme, der daunes ved en Forbrending i selve
Maskinen. Virkningen beror paa, at en Blanding af Luft og Brend-

“stof, der er indespeerret i Motorens Forbrendingsrum — Rummet

mellem Cylinderens Bund og Motorens Stempel, naar dette er i sin
inderste Stilling — pludselig anteendes og forbrender, hvorved den
dannede Rogluft opvarmes meget steerkt. Da denne er indesperret
og ikke frit kan udvide sig, stiger Trykket meget sterkt og driver
Stemplet udefter.

For at der ikke skal gaa Breendstof til Spilde, maa Forbreendin-
gen veere saa fuldsteendig som muligt, og samtidig maa den foregaa i
meget ringe Tid, en Brgkdel af den Tid, der medgaar til Udferelsen
af et enkelt Stempelslag, for at Trykket kan komme til at virke i
rette Tid. Dette nedvendigger Anvendelsen af et luft-, damp- eller
stovformigt Breendsel, der i Teendingsgjeblikket kan veere ensformigt
blandet med Forbrendingsluft. I en god Forbrendingsmotor fore-
gaar Forbraendingen da ogsaa saa pludseligt, at den udenfor Cylin-
deren vilde have haft Karakter af en Eksplosion. Motorerne benzev-
nes derfor ofte Eksplosionsmotorer, selv om Forbrendingen naturlig-
vis er ganske regelbunden og ganske savner de gdeleeggende Virk-
ninger, man i Regelen forbinder ved Begrebet Eksplosion.

Efter at Tendingen er sket, og Forbrendingen foregaaet, benyttes
det udviklede Tryk som anfort til at beveege Stemplet udefter. Samtidig
aftager naturligvis den indespzerrede Lufts Tryk, og naar dette er faldet
saa meget, at Motoren ikke lengere kan nyttiggere det udviklede Ar-
bejde, lader man Regluften stremme bort. Jo sterre Tryk, man opnaar
ved Forbrendingen af en vis Mangde Brandsel, desto mere Arbejde
kan Luften afgive under den paafelgende Udvidelse, og desto mindre
Breendsel bruger Motoren til at udfere et vist Arbejde. Sammen-
trykkes den brzndbare Luftblanding, for Tendingen sker, vil Tryk-
ket under Forbreendingen vokse i samme Forhold som Sammentryk-
ningen.
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Man vinder herved tillige, at Rumfanget af Luften bliver mindre,
saaledes at de enkelte Breendselsdele har lettere ved at komme i For-
bindelse med Forbrendingsluften. Desuden vil selve Teandingen,
der bruger en vis Tid til at forplante sig, faa kortere Vej at tilbage-
lzegge, for hele Blandingen er antendt. Forbrendingen bliver der-
ved fuldsteendigere og foregaar i kortere Tid, hvorved Trykket kom-
mer til at virke med sin fulde Styrke allerede paa den allerforste
Del af Stemplets Vandring.

Ved enhver moderne Forbraendingsmotor kan man derfor skelne
mellem folgende Afsnit;

1) Fremstilling af en Blanding af Luft og Breendslof, den saa-
kaldte Ladning.

9) Sammentrykning af Ladningen, efterfulgt af en Teending og For-
breending.

3) Udvidelse af Rogluften under Arbejdsslaget, efterfulgt af en Af-
stromning af Regluften ved Enden af Slaget.

4) Uddrivning af Resten af den brendte Ladning.

Fremstillingen af den brzndbare Blanding af Luft og Breendsel
og Indbringelsen af denne i Motorens Forbrandingsrum kan ske paa
forskellige Maader. Man skelner i denne Henseende mellem 2 Hoved-
typer af Motorer.

a) 4-Takts Motorer, hvor Motorens Cylinder samtidig benyttes
som Pumpe til Indsugning af Ladningen og navnlig af Forbraendings-
luften.

b) 2-Takts Motorer, hvor Indsugningen besgrges af en seerlig
Pumpe, som Regel det lukkede Krumtaphus, hvorfra Luften ved
Enden af Stemplets Arbejdsslag under Tryk strommer over i Cylin-
deren, hvorfra den uddriver Resten af den sidst brugte Ladning.

Braendslets Indferelse skal senere omtales.

a) 4-Takts Motorer.

En 4-Takts Motor er vist skematisk i Fig. 1. Figuren viser Ma-
skinen i Snit som en encylindrisk, enkelt virkende, liggende Ma-
skine med Plungerstempel og forsynet med Indsugnings- og Udsted-
ningsventil. Spiralen angiver Stillingen af Maskinens Krumtap ved
de forskellige Afsnit af Maskinens Arbejde. Idet vi folger rundt med
Spiralen i Pilens Retning, faar vi folgende Takter eller Hovedafsnit:

1. Takt. Stemplet gaar udefter, Indsugningsventilen aabner sig og
Maskinen indsuger Ladningen. For Enden af Slaget lukker Indsug-
ningsventilen sig.

9. Takt. Stemplet gaar indefter og sammentrykker Ladningen, idet
begge Ventiler ere lukkede. For Enden af Slaget sker Teendingen,
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og Forbreendingen vedvarer, indtil Stemplet er kommet noget ind i
den paafglgende Takt.

3. Takt. Stemplet trykkes udefter af den ved Forbrandingen op-
varmede og steerkt spaendte Rogluft, hvorved Maskinen udvikler sit
Arbejde. For Stemplet er kommet i sin yderste Stilling, aabnes der
for Udstedningsventilen, og en Del af de indelukkede Gasarter und-
slipper.

4. Takt. Stemplet gaar tilbage og uddriver Resten af Regluften.
For Enden af Slaget lukker Udstedningsventilen, og Cylinderen er
nu klar til at modtage ny Ladning.

Man ser heraf, at Motoren kun afgiver Arbejde for hver fjerde
Takt, medens de ovrige 3 Takter i Virkeligheden maa betragtes som

/ Takt.
< 3 Takt
Fosrhroandiing = S-Udvidelse.
7;2”‘{[”?.,4 I 4/3’[1’&/:7/71/7
Seasmmirsertoyhirirng — lemany,
Dhdsugring. i \ &
l\]?d.!uy/u'/77jv€/7ft'[. 4 Takt.
Ud.tfo"(l/u'/z?:venl:'é. NINJAD 2! Tackt

Fig. 1.

Forberedelser til Arbejdsslaget. Ved enkelte Motorer kommer hertil
endda yderligere 2 Takter, der benyttes til Indsugning og Udjagning
af ren Luft, de saakaldte Skylleslag, for helt at fjeerne den braendte
Ladning, der virker uheldig paa den fuldstendige Forbrending af
den indsugede Ladning. Maskiner af denne Art, de saakaldte 6-Takts
Motorer, benyttes dog meget sjeldent.

Ovenover Tegningen af Maskinens Cylinder er anbragt det saa-
kaldte Diagram, der viser Trykkets Variationer i Motorcylinderen.
Diagrammet er fremkommet ved, at man ud fra en ret Linie, der er
lige saa lang som Stemplets Slag, for hver enkelt Stempelstilling af-
saetter tilsvarende Tryk efter en eller anden Maalestok. Man ser
heraf, at Trykket under Indsugningen er lidt under Atmosferens
Tryk og forst naar dette under den paafelgende Sammentrykning.
Under denne stiger Trykket raskt, indtil det naar 3 a 5 Gange At-
mosferens Tryk, noget for Stemplet har naaet sin inderste Stilling.
Nu sker Tewendingen, og Trykket stiger meget steerkt indtil lidt ind i
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det folgende Slag, hvor Forbrendingen er afsluttet. Nu drives
Stemplet udefter, Luften udvider sig, og samtidig falder Trykket,
forst forholdsvis hurtigt, senere langsommere, indtil Afstrfamningen‘
begynder. Under Afstromningen falder Trykket raskt og naar om-
trentlig ned til Atmosfeerens Tryk ved Enden af Stemplets Beveegelse.
Under den paafglgende Uddrivning af Luften er Trykket paa Grund
af Luftmodstandene i Udstedningsventilen og Udstedningsreret noget
over Atmosferens Tryk. Trykket falder til noget under Atmosferens
Tryk, idet Motoren igen begynder at indsuge den friske Ladning.
Under Indsugningsperioden er Indsugningsventilen aaben, under Sam-
mentrykningen, Arbejdsslaget og Udstedningen derimod lukket. Un-
der Udstedningen er Udstedningsventilen aaben, men lukket under
Indsugningen, Sammentrykningen og Arbejdsslaget.

Hver enkelt Ventil aabnes derfor kun under hver anden Omdrej-
ning af Motoren og beveges som Regel af en seerlig Aksel, Styre-
akselen, der lgber halvt saa mange Gange rundt i Minuttet som Ma-
skinens Hovedaksel, og som ved sin Tilstedeveerelse tilkendegiver, at
Motoren arbejder i Firtakt. Styreakselen er forsynel med de Kna-
ster, der aabner og lukker Ventilerne.

b) 2-Takts Motorer.

En opretstaaende 2-Takts Motor er vist i Fig. 2 og bestaar af en
Arbejdscylinder, i hvilken Forbreendingen sker, medens Indsugningen
af Luften foregaar i det lukkede Krumtaphus, der som Regel tjener
som Luftpumpe. Arbejdsfordelingen er vist ved 2 Cirkler med Cen-
trum“T Midten af Krumtapakslen. Den indvendige Cirkel viser Pum-
pens Arbejde, den yderste Cirkel Arbejdscylinderens. Idet vi begyn-
der med Pumpens Arbejde, faar vi:

1. Takt. Indsugningen af Forbrendingsluften (sjeeldnere ogsaa
Braendsel), idet Stemplet gaar opefter, og Luften stremmer gennem
den paa Siden af Krumtaphuset viste Sugeventil.

2. Takt. Sammentrykning af den ny Forbrendingsluft, idet
Stemplet gaar nedad, og den selvvirkende Sugeventil lukker. For
Enden af 2. Takt passerer Stemplet med sin hejre Side forbi Aab-
ningen af den Kanal, der forbinder Krumtaphuset med Arbejdscylin-
deren, og den friske Luft, der er sammentrykket i Krumtaphuset,
stremmer nu over i Arbejdscylinderen, hvor den tvinges af en opad
staaende Kam op i Toppen af Cylinderen, medens den gamle Lad-
ning jages ud af Udstedningsaabningerne, der er viste paa Cylinde-
rens hgjre Side.

Samtidig med at dette gaar for sig, sker der fglgende i Arbejds-
cylinderen: ,

1. Takt. Den overstrgemmede Ladning sammentrykkes, idet Stemp-
let gaar opad. Fer Stemplet naar sin gverste Stilling, sker Tendingen.
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2. Takt. Stemplet gaar over Dgdpunktet og bevaeger sig nu ned-
efter, idet Rogluften trykker paa Stemplet, hvorved der udfgres Ar-
bejde. Noget for Stemplet naar sin nederste Stilling, aabner det med
sin Kant for Udstedningsaabningerne, og en Del af den brugte Lad-
ning strgommer bort. Resten uddrives af den friske Ladning, der
stremmer over fra Krumtaphuset, idet Stemplet i sin nederste Stil-
ling aabner for Overstromningskanalen fra dette.

Man ser heraf, at Motoren er i Stand til at afgive Arbejde for
hver anden Takt. ’

TRYK OVER STEMPLET
|_— Udviclelse

o=

Tauyr/[nyA

SO Jnnmzr/:[r)%/nﬂ?.

e o Ovewlram/n'n?.
\ Ydslod 11ing
MPLET

) c]/vd;ug/uny.
CA fa/n/np/;[r‘/v/cn//v‘y
=

Overslyormine 9.

Medens 4-Takts Motorer altid er forsynede med Ventiler, er Ar-
bejdscylinderen ved 2-Takts Motorer som Regel ventillos, idet dog
Luftpumpen (Krumtaphuset) som Regel er forsynet med en Sugeventil,
der aabner sig under Indsugningsperioden. Indsugningen i Krumtap-
huset sker samtidig med Sammentrykningen over Stemplet. Paa
samme -Maade sker Arbejdsudviklingen i Arbejdscylinderen, samtidig
med at Luften i Krumtaphuset sammentrykkes.

Trykkene i Arbejdscylinderen og Luftpumpen er vist paa lignende
Maade som ved 4-Takts Motorerne, idet der ud fra en ret Linie, der
angiver Stemplets Bevagelse, er tegnet Diagrammer. Disse faar na-
turligvis et fra 4-Takts Motorerne forskelligt Udseende. Idet vi be-




gynder med Diagrammet for Luftpumpen, ser vi, at Trykket under
Indsugningsperioden er lidt under Atmosfzrens Tryk og forst stiger op
til Atmosfeerens Tryk noget ind i den paafplgende Sammentryknings-
periode. For Enden af denne, naar Stemplet er i sin nederste Stil-
ling, sker Overstremningen af Luften til Arbejdscylinderen, og
samtidig falder Trykket ned til Atmosfeerens Tryk, hvorpaa Luft-
pumpen indsuger paany. I Arbejdscylinderen er Trykket ved Begyn-
delsen af Sammentrykningsperioden altid saa meget over Atmosfaerens
Tryk, som der svarer til Modstandene i Udstedningsaabningerne og
Udstedningsrgret. Under Sammentrykningen stiger Trykket jevnt
indtil henimod Slutningen af Sammentrykningsslaget, hvor Tzendin-
gen sker, og Trykket stiger raskt for at naa sin sterste Verdi lidt
ind i det paafglgende Arbejdsslag. Under Arbejdsslaget falder Tryk-
ket forst sterkere, saa svagere, indtil Stemplet aabner for Udsted-
ningsaabningerne, og Trykket i Lebet af ganske kort Tid falder til
lidt over Atmosferens Tryk.

For en lille Smule narmere at undersgge de Forhold, der giver
det mest gkonomiske Arbejde for Maskinen, maa vi gaa lidt ind paa
de enkelte Arbejdsafsnit; der vil da samtidig blive Lejlighed til at
gaa ind paa selve Tilferslen af Brendsel, der indtil nu ikke har
veeret omtalt.

1) Fremstilling af Ladningen.

Vi har allerede tidligere omtalt Indsugningen af Forbrendingsluf-
ten og skal her kun omtale Indferelsen af Brandslet. Denne sker
noget forskelligt efter Motorens Art og det anvendte Brandsel. Ved
Gasmaskiner indsuges Gassen som Regel gennem en serlig Gasventil,
der udmunder i Rummet umiddelbart for Indsugningsventilen, saa-
ledes at Blandingen af Luft og Gas sker udenfor Cylinderen, og Blan-
dingen passerer Indsugningsventilen, der her tidt benzvnes Blandings-
ventilen.

Ved Motorer til flydende Braendsel kan Brandslet enten tilfores
ved Hjelp af en Brendselpumpe eller kan indsuges ved Sugningen
i Maskinen gennem en serlig Forstover. Anvendelse af Braendsel-
pumpe er langt den vigtigste og finder Sted ved alle 2-Takts Motorer
og de fleste 4-Takts Motorer, der benytter Petroleum, Solarolie eller
Raaolie. Brzndselpumpen forenes da med Motorens Regulator saa-
ledes, at denne afpasser den tilforte Breendselmangde. Breaendslet
indfgres som Regel med stor Kraft i en fin Straale, saaledes at denne
let gaar over i Stevform. Brendslet treffer inde i Cylinderen paa
en glgdende Vag, Fordamperen, som Regel Vaggen i Glodehovedet
eller en fremstaaende Kam, der fra Gledehovedet naar ned i Cylin-
deren, og bliver derved fordampet. Indferelsen af Breendslet sker
seedvanligvis samtidig med Indferelsen af den friske Luft, men kan
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dog ved 2-Takts Motorer finde Sted et Stykke ind i Sammentryknings-
slaget.

Ved Motorer, hvor Breendslet indsuges ved Sugning i Cylinderen,
som ved de fleste Benzin- og Spiritusmotorer, finder Indsugningen
naturligvis Sted samtidig med Luften, og ligesom for Gasmaskinernes
Vedkommende i Rumimet foran Indsugningsventilen. Brendstoffet
passerer her et Forstoverelement, der som Regel bestaar af en Skrue
med undersenket Hoved, paa hvis skraa Flade er indfreeset fine
Riller, hvorved Breendslet bliver fint fordelt. Hvor Breendslet ved
Motorer af denne Art indferes i en varm Fordamper, deler man ofte
Indsugningsventilen saaledes, at en Del af Luften sammen med
Braendslet indsuges i en varm Fordamper, men Resten af Luften
gennem en serlig Luftventil, for at Fordamperen ikke under ringe-
Belastning eller Tomgang skal blive for sterkt afkglet ved at pas-
seres af hele Luftmeengden.

Det geelder om, at Motoren indsuger saa stor Luftmeengde i Cy-
linderen som vel muligt, for at kunne forbreende saa meget Braend-
stof som vel muligt, for dermed at udvikle det mest mulige Arbejde.
Under Indsugningen sker der en lille Luftfortynding, idet Trykket
ngdvendigvis maa vere noget lavere inde i Cylinderen end udenfor,
for at Luften kan stremme ind gennem Indsugningsledningen, Ind-
sugningsventilen m. m., hvad der formindsker Mangden af Forbren-
dingsluft i Indsugningsledningen. Modstandene ber derfor veere saa
smaa som vel mulige, for at undgaa sterre Fortynding end nedven-
dig; man ber derfor undgaa Knaek, Bgjninger, Anvendelsen af storre
Rorleengder end nedvendig og af for smaa Rerdimensioner. Ved
Benzinmotorer og Sugegasmotorer er man dog af Hensyn til Indsug-
ningen af Breendslet nedsaget til at forege Luftmodstandene i Suge-
ledningen. ;

Indsugningsventilen, hvor denne findes, kan aabnes og lukkes af "
Motoren selv ved Hjelp af en Knast paa Styreakselen eller ved
Hjeelp af det Undertryk, der fremkommer under Motorens Sugning.
Det sidste er uheldigt og i seerlig Grad ved hurtiggaaende Motorer,
da det dels kniber med at aabne og lukke tilstreekkeligt hurtigt i
Forhold til den korte Tid, der staar til Raadighed, og Lukningen
desuden ofte bliver ufuldkommen, idet Ventilen paa Grund af Ela-
sticiteten i Ventillegemet og i Ventilseedet kommer til at hoppe,
og derved tillader en Del af Ladningen at undslippe under den paa-
folgende Sammentrykningsperiode. De Midler, man har til at fore-
bygge denne Hopning, er dels en Formindskelse af Ventilens Lofte-
hgjde, dels en Foregelse af Ventilfjederens Styrke, men begge Dele
virke uheldigt ved at formindske den Luftmaengde, der kan ind-
stremme i Motoren.

Ved 2-Takts Motorer, der — som vi har omtalt — er ventillgse,




-giver de korte Perioder for Overstremningen af den ny Ladning og
Afstromningen af den brugte Ladning samt Sugeventilen paa Krumtap-
huset Anledning til Ulemper af lignende Art. :

2) Sammentrykningen og Tcendingen af Ladningen.

Det geelder om at sammentrykke Luften saa meget som vel mu-
ligt, d. v. s. idet man dog maa undgaa, at den Opvarmning, der frem-
kommer ved Sammentrykningen, fremkalder en for tidlig Teending
af Ladningen. I Almindelighed geelder det, at man kan sammen-
trykke desto mere, jo tyndere Breendslet er, d. v. s. jo sterre Rumfang
af Breendslet, der skal til for at udvikle den samme Varmemsngde.
Seedvanligvis kan man saaledes sammentrykke sterkere ved Anven-
delsen af luftformigt Breendsel end ved stgvformigt og dampformigt
Braendsel. I Reglen vil man kunne regne med, at den opnaaelige
-Sammentrykning aftager med Breendslet i folgende Orden:

Sugegas.
Lysgas.
Spiritus.
Benzin.
Petroleum.
Solarolie.

For at kunne sammentrykke saa meget som muligt, nedsaetter
man af og til Temperaturen i Cylinderen ved Fordampning af Vand,
-der indsprejtes i Cylinderrummet samtidig med Indferelsen af
Breendslet, uden at man dog her kan sige at have fundet nogen
fuldt tilfredsstillende Lgsning.

For Enden af Sammentrykningsslaget sker Tendingen og For-
‘breendingen, der maa veere tilendebragt umiddelbart efter, at Ma-
skinen er kommen ind i den fglgende Takt. Tidspunktet for Ten-
dingen er afheengig af Ladningens Forbrendingshastighed i Forbin-
delse med Maskinens Omlgbshastighed. Seedvanligvis vokser For-
brendingshastigheden med Brendstoffernes Tethed og er saaledes
storre for stovformigt Breendsel end for luftformigt Breendsel.

Tendingspunktet maa derfor veelges desto for, jo mindre Faren
er for Fortendingen eller i Reekkefolgen:

Sugegas.
Lysgas.
Spiritus.
Benzin.
Petroleum.
Solarolie.

Desuden er Tidspunktet for Tendingen afhangig af Motorens
Hastighed og maa velges desto tidligere, jo hurtigere Motoren lgber,
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thi desto kortere Tid staar der til Raadighed for Twndingen og For-
braendingen.

Teendingen kan ved Smaamotorer foregaa paa forskellig Maade.
Almindeligst sker Tandingen, navnlig for Petroleumsmotorernes Ved-
kommende, ved en Bergring mellem den brendbare Blanding og en
glodende Veag, sjeldnere anvendes elektrisk Taending.

Den gledende Veg kan enten veere et Gloderer, der holdes op-
varmet af en Lampe, eller et Glgdehoved (Gledekugle), der holdes
varm ved Forbrendingen i selve Motoren. Anvendelsen af Glgderer
er zldst og finder fortrinsvis Anvendelse ved Gasmaskiner, men
lejlighedsvis dog ogsaa ved Petroleumsmotorer. Anvendelse af Glode-
hoved findes kun ved Petroleumsmotorer. De fleste Glodeteendinger
og navnlig Gledehovedtendinger, har den Ulempe, at de ikke tender
paa bestemt Tid. Denne Ulempe medforer, at Motoren ikke er i
Stand til at benytte saa hgje Kompressioner, som man uden Anven-
delse af Glgdetzending vilde veere i Stand til. Tendingen indtreffer
saaledes tidligere ved fuld, end ved ringe Belastning, idet Glode-
hovedet ved fuld Belastning er varmere og Blandingen som Regel
ogsaa twettere. Motoren maa derfor bygges saaledes, at Tendingen
indtreeffer i rette Tid for storst Belastning; men dette vil medfeore, at
Motoren kommer til at teende for sent ved mindre Belastning og
derfor vil arbejde forholdsvis ugkonomisk. Man forseger ved flere
Motortyper at bade herpaa ved en Regulering af Vandindsprgjiningen
i Cylinderen, saaledes, at Temperaturen af Blandingen nedsattes mere
ved stor Belastning end ved lille; men da denne Regulering som
Regel sker for Haanden, er dens Verdi til praktisk Brug kun tvivl-
som. En Undtagelse herfra danner enkelte Glgdergrsteendinger, hvor
der i Kanalen mellem Glgdergret og Cylinderen er indskudt en
Tendingsventil, der aabnes af Motoren i Teendingsgjeblikket.

Den elektriske Teending tillader hgjere Kompressioner end den
ikke styrede Glodeteending, idet den breendbare Blaunding ikke er i
Bergring med nogen opvarmet, maaske gledende Veaeg under Sam-
mentrykningen, men tendes af en elektrisk Gnist, der dannes
netop i det rigtige Djeblik. Den elektriske Tending kan igvrigt veere
indrettet paa forskellig Maade. Man har saaledes den saakaldte Bat-
teriteending, hvor Stremmen leveres fra elektriske Terelementer eller
Akkumulatorer. Denne Tending er imidlertid uheldig, idet den
hyppige Fornyelse af Elementerne giver en Usikkerhed i Motorens
Drift. Bedre er Dynamotendinger, hvor Strommen leveres af en lille
Dynamo, der drejes uafbrudt rundt, og hvor Stremmen sluttes og
afbrydes i Tendingsegjeblikket. En Del Dynamotendinger lider imid-
lertid af den Ulempe, at der er mange, stadig lebende Dele, der er
steerkt udsatte for Slid.

Den nyeste og bedste elektriske Teending er den saakaldte Magnet-
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teending, hvor den lille Dynamo, der leverer den elektriske Strem,
kun beveaeges, kort for Tendingen indtreffer. Swedvanligvis bevaeges
Motorens Anker ud til Siden ved Hjelp af et Angreb paa Motorens

. Styreaksel eller i Forbindelse med denne, og i det @jeblik, Tendin-

gen skal indtreffe, slipper Angrebet Ankeret, der af en Fjeder rives
tilbage til sin Midterstilling. Herved dannes den elektriske Strom,
og idet samtidig 2 Kontakter inde i Motoren, der normalt bergrer
hinanden, pludselig rives fra hinanden, dannes der en Gnistvej, og
Ladningen tendes.

3) Arbejdsslaget.

Som vi allerede har gjort opmerksom paa, udferer Motoren kun
Arbejde i enkelte Takter, og Arbejdet maa derfor fordeles til de ov-
rige ved Anvendelse af Svinghjul. For at faa saa meget Arbejde som
vel muligt af en vis Mangde Braendsel, maa Begyndelsestrykket
under Arbejdsslaget veere saa stort som vel muligt, hvad vi tidligere
har omtalt. Desuden maa Blandingen af Forbrendingsluft og
Braendsel veere saa fuldsteendig som mulig; det er af denne Grund,
at Indferelsen af Breendslet som Regel sker samtidig med Indferelsen
af Forbrendingsluften, for at give disse Lejlighed til at blande sig
inderlig med hinanden. Man kan sadvanligvis ikke gere Regning
paa en saa fuldsteendig Forstevning ad mekanisk Vej, at Forbreaen-
dingen i Motoren bliver fuldsteendig. Ved Dieselmotoren er dette
muliggjort ved Indsprejtning med Luft, og ved ikke at indbringe
Breendslet for i Slutningen af Sammentrykningsslaget og Begyndelsen
af Arbejdsslaget opnaar man netop at kunne bruge den for Diesel-
motoren saa karakteristiske hgje Kompression, der er Hovedgrunden
til Dieselmotorens ringe Breendselsforbrug. Noget i denne Retning
har man dog med Held forsegt ved 2-Taktsmotorerne ved en serlig
Formning af Gledehovedet, hvorved Luften i dette under Sammen-
trykningen bliver sat i en steerkt hvirvlende Beveegelse. Under Ar-
bejdsslaget er ved 4-Takts Motorerne begge Ventiler naturligvis luk-
kede. For Enden af Arbejdsslaget aabnes der for Afstrgmningen,
for at Trykket i Cylinderen kan faa Lejlighed til at falde til Atmos-
feerens Tryk, ferend Stempelbevagelsen vender, saaledes at Udsted-
ningen kan foregaa med saa ringe Modtryk for Motoren som mulig.

4) Uddrivning af Resten af den brugte Ladning.

Uddrivning af den brugte Ladning maa foregaa, uden at Stemp-
let kommer til at afgive mere Arbejde end hgjst ngdvendigt. Det
gelder derfor om, at Ladningen kan slippe bort saa let som muligt,
uden at mode Modstande som Knak, Bgjninger m. m. For at for-
mindske Modstandene, skal man desuden anvende saa store Rer-
dimensioner som vel muligt, og desuden benytter man sig som Regel
af, at Udstedningen kun finder Sted i en enkelt Takt, idet man saa
teet som muligt ved Motoren anbringer en stor Beholder, den saa-




11

I aldte Lydpotte. Regluften passerer ud i denne under Udstednings-
slaget, men faar i evrigt Lejlighed til at undvige herfra gennem
Resten af Udstedningsledningen under de paafelgende Takter. Det
geelder da om, at Lydpottens Rumfang bliver tilstreekkelig stor til at
optage hele den fra Cylinderen udstremmende Ladning, uden at Tryk-
ket stiger for steerkt. Under Udstgdningsperioden ved 4-Takts Motoren
er Udstedningsventilen naturligvis aaben; den lukkes samtidig med,
at Indsugningsventilen aabnes i Begyndelsen af Indsugningsslaget.

Reguleringen.

Reguleringen af Smaa-Motorer kan ske paa forskellige Maader, at
hvilke det dog vilde veere unedvendigt at omtale andre end Udsctter-
requlering og Ladningsregulering.

Udscetterregulering er den eeldste og endnu den Dag i Dag den
mest brugte. Motorerne faar ved denne altid samme Brandsels-
mengde for hvert Arbejdsslag, hvad enten Motoren lgber med fuld,
eller delvis Belastning, eller med Tomgang. Leber Motoren med en
mindre Belastning, afbryder Regulatoren af og til Forbindelsen mellem
Braendselspumpen eller Gasventilen og deres Bevagemekanisme, saa-
ledes at Motoren ikke modtager noget Breendsel og ikke udvikler
Arbejde. Naar der ses bort fra den Maengde Forbrendingsluft,
der under normal Gang bliver tilbage i Motorens Forbraendings-
kammer, bliver Blandingsforholdet af Luft og Breendsel ved denne
Reguleringsmaade uforandret for hvert Arbejdsslag, og man kan
derved sikre sig, at Braendslet bliver forbreendt med sterst mulig
Jkonomi.

Ved Motorer med Forstover og uden Breendselspumpe bliver Ud-
setterreguleringen dog ofte iveerksat paa anden Maade. For Eks.
kan Udstedningsventilen holdes fast i aaben Stilling, saaledes at den
gamle Ladning suges tilbage, eller Udstedningsventilen kan holdes
lukket, hvorved den gamle Ladning ikke faar Lejlighed til at slippe
bort. Idet Motorer af denne Art samtidig er forsynet med en ikke
styret Indsugningsventil, vil denne, naar Undertrykket i Cylinderen
paa denne Maade ikke bliver stort nok, ikke aabne sig. Motoren
faar derfor ikke nogen ny Ladning, og tager Udsattere. Ofte maa
man dog yderligere sikre sig, at Indsugningsventilen holdes lukket ved
Anbringelsen af en Indretning, der ved en Fjeder holder Ventilen til
eller ved en swzrlig Mekanisme laaser Indsugningsventilen, naar Mo-
toren tager Udseetter.

Ladningsreguleringen gaar for sig paa den Maade, at Motoren
modtager Brendsel til hvert Arbejdsslag, men Braendselsmaengden af-
passes af Regulatoren i Overensstemmelse med Motorens Behov.
Denne Reguleringsmaade er ikke saa gkonomisk som Udsetterregule-
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ringen, idet Motoren ikke er i Stand til at forbreende de smaa
Braendselsmangder med samme @konomi som de, der svarer til fuld
Belastning, og hvorefter Motoren er konstrueret. Imidlertid har Mo-
torer med Ladningsregulering andre Fordele, hvoraf maa anfores
den forholdsvis jevnere Gang og den Omstendighed, at Motorer
med Glodehovedteending lettere kunne holde sig varme under ringe
Belastning, idet der ved hvert Slag tilfsres nogen Varme, medens ved
Motorer med Udsaetterregulering Hovedet kgles ved hvert Slag, hvor
der ikke udvikles Arbejde. '

Kolingen.

Under Forbrendingen i Cylinderen udvikles der en ganske bety-
delig Varme; der er saaledes lejlighedsvis maalt Temperaturer paa
indtil 1900° C. Disse Temperaturer kan naturligvis ikke taales af
Materialet og serlig ikke af den for Motorernes Gang absolut ned-
vendige Smereolie, hvorfor Motorerne altid maa veere forsynede med
Vandkeling. Kolingen kan enten ske med Vandverksvand, der ledes
igennem en Kappe omkring Arbejdscylinderen, eller ved at Vandet fra
en stor Beholder bringes til at stromme omkring Kelekappen og tilbage
til Beholderen, hvor det faar Tid til at afkele sig igen. Det sidste
er det almindeligste med Smaamotorer. Endelig kan Kglingen ind-
rettes som en Fordampningskeling, hvor Vandet kommer til at koge
i Kolekappen og fordamper, hvorved Cylinderen afkeles ved Damp-
dannelsen.
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