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FORORD

Idet jeg hermed udsender 1ste Udgave af , Motor-
cyklen og dens Behandling“, beder jeg Lceserne vise
taalmodig Overbeerenhed. Med Motorcyklesportens steerkt
tiltagende Udvikling herhjemme, gjorde der sig efter-
haanden Trvang gceldende til en skrviftlig Fremstilling
af Motorcyklens Konstruktion og Behandling. Jeg
modtog da adskillige Opfordrvinger om at udarbejde
en Afhandling i Lighed med den lille Bog om ,Auto-
mobilet og dets Behandling“, og jeg imodekom disse
Opfordringer ved enm Rwkke Avtikler i Tidsskriftet
. Motor*.

Under Udarbejdelsen og Offentliggovelsen af disse
Artikler modlog jeg mange, baade mundtlige og skvifi-
lige Henvendelser, som viste, at der var en ikke ringe
Interesse for mit Avbejde; wmen, nu da det Hele er
samlet i Bogform, ser jeg godt de forskellige Mangler
og Brist, som jo saa let kleber ved en Afhandling
som nervverende, der er udarbejdet paa bar Grund
uden Forbillede i den hjemlige Litevatur.

Jeg haaber ikke desto mindre, at Bogen vil vere
til nogen Nytte for de begyndende Motorcyklister, og
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at den maaske endog indeholder et og andet, som kan
vere af Interesse for de eldve og mere erfarne Motor-

Jfolk, og jeg vil vaere meget takmemmelig, hvis Lasere,

som bliver opmaerksomme paa Fejl og Mangler i Bogen,
godhedsfuldt vilde give mig Underretning derom, saa
at jeg kunde tage Hensyn dertil ved en evemtuel senere
Udgave.

Frederiksberg i April 1916.

F. SCHMITTO.
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INDLEDNING.

Definition.

Ved en Motorcykle forstaas efter den af ,F. I.
C. M.“ d. e. ,Det internationale Forbund af Motorcykle-
klubber“ vedtagne Definition et Keretoj, som bestaar af
en Ramme, to Hjul og en Kraftmaskine. Ethvert Kore-
toj med mere end to Hjul, som har en negen Stelvagt
af mindre end 300 kg. eller som med uaftageligt Ka-
rosseri vejer mindre end 350 kg. kaldes en Cykle-
vogn, uden Hensyn til om den har tre eller fire Hjul.

Ved sportslige Foranstaltninger inddeles Motorcyk-
lerne desuden i to Klasser, eftersom de er uden eller
med Sidevogn, og i hver Klasse er der flere Grupper
efter Cylinderrumfang, mindste Vagt uden Benzin og
Olie og mindste Diameter af Luftringe.

[ Klasse I: Motorcykler uden Sidevogn er
der fem Grupper, nemlig:

1. Gruppe: Rumfang indtil ... .. 250 cm?.
Minimumsvagt .. ... 40 kg.
mindste Ringdiameter 45 mm.
2. Gruppe: Rumfang indtil ..... 350 cm?®.
Minimumsvegt . .... 50 kg.
mindste Ringdiameter 50 mm.
3. Gruppe: Rumfang indtil ... .. 500 cm?.
Minimumsvegt ..... 60 kg.
mindste Ringdiameter 55 mm.

Motoreyklen. 1
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4. Gruppe: Rumfang indtil ... .. 7ol em?,
Minimumsvegt ... .. 70 kg.

mindste Ringdiameter 60 mm.

9. Gruppe: Rumfang indtil . .... 1000 cm®.
(flercylindrede Minimumsvaegt . .... 80 kg.
Maskiner)  mindste Ringdiameter 65 mm.

Motorcykler af 4. og 5. Gruppe tilstedes kun Ad-
gang til Bakkeprover og til Turist- eller Udholdenheds-
prover med begranset Kerehastighed.

I Klasse II: Motorcykler med Sidevogn er
der yderligere fire Grupper, nemlig:

6. Gruope: Rumfang indtil .. ... 360" cm®;
Minimumsveegt . ... . 60 kg.

mindste Ringdiameter 50 mm.

7. Gruppe: Rumfang indtil ... .. 500 cm?,
Minimumsvegt . .. .. 100 kg.

mindste Ringdiameter 55 mm.

8. Gruppe: Rumfang indtil ... .. 750 cm8,
Minimumsvegt . .. .. 110 kg.

mindste Ringdiameter 60 mm.

9. Gruppe: Rumfing indtil .. ... 1000 cm?,
(flercylindrede Minimumsvagt . .. . . 120 kg.
Maskiner)  mindste Ringdiameter 65 mm.

Alle Koretojer i Klasse Il skal veare forsynet med
Kobling.

Endelig i Klasse IIl: Cyklevogne er der to
Grupper, nemlig:

10. Gruppe: Rumfang indtil ... .. 750 cm®,
Minimumsvagt . . . .. 150 kg.
mindste Ringdiameter 55 mm.
1l. Gruppe: Rumfang indtil .. ... 1100 cm®.
Minimumsvegt . . .. . 175 kg.

mindste Ringdiameter 60 mm.
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Alle Koretojer i Klasse 1l skal vare forsynet med
Kobling og variabelt Gear.

Brandselsstof.

Vi definerede ovenfor en Motorcykle som et Kere-
toj, der bestaar af en Ramme, to Hjul og en Kraft-
maskine. Denne Kraftmaskine er ved den moderne
Motorcykle altid en Benzinmotor, som virker ved
den af Benzingassens Eksplosion udviklede Kraft. For
at forstaa Virkemaaden maa vi begynde med Begyn-
delsen og se lidt narmere paa Brandselsstoffet:
Benzin.

Benzin er et Destillationsprodukt af Raaolie, Jord-
olie eller Stenolie, som udvindes ved Boringer i raaolie-
forende Lag i Jorden, der navnlig findes i De Forenede
Stater (Pennsylvanien), Ostrig, Rumznien, Sydrusland
(Kaukasus, Baku) og flere andre Steder. Raaolien befor-
dres op fra Dybet gennem en Skakt, hvorover er byg-
get et Boretaarn. Undertiden, naar Raaolien nede i Jor-
den er underkastet et starkt Tryk, treeder den frem i
Dagen som en valdig Vadskesejle, der ofte terrer bort
igen allerede efter kort Tid, men som ogsaa ofte vel-
der frem af Jorden i Dage, Uger, ja Maaneder igennem.
Naar Raaolien ikke kommer frem af sig selv, maa den
tvinges op ved Hjzlp af Pumper, og man seger da at
foroge Borehullets Ydeevne ved at bore dybere, ved
Sprangninger o. s. v.

Tidligere antog man, at Raaolien var opstaaet ved
tor Destillation under Tryk af Plantestoffer; i den nyere
Tid er man dog kommen til den Overbevisning, at alle
Arter af Raaolie, Bitumen o.s.v. er fremkommet ved
ter Destillation under meget hejt Tryk af animalske
Produkter, og denne Antagelse er bleven bestyrket
ved, at det er lykkedes at fremstille et Produkt, som i
alle Maader ligner Raaolie, ved at destillere Dyrefedt
under sterkt Tryk. Til Fordel for Antagelsen taler det

1*
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ogsaa, at man altid i Nearheden af Findestederne for
Raaolien, finder store Saltlejer, som atter betinger, at
der tidligere har vaeret Hav paa disse Steder. Man kan
da tanke sig, at Havet paa Grund af store vulkanske
Omvaltninger pludselig er blevet udterret eller er veget
tilbage, hvorved alle Havdyrene tilsidst er blevet samlet
paa det dybeste Punkt og dér begravet under de ned-
styrtende Bjergmassers kolossale Tryk. I Aartusindernes
Leb er Dyrelegemerne da under Paavirkning af Varmen
og Trykket blevet omdannet til Raaolie.

l

Fig. 1. Fra Naftakilderne ved Baku.
Parti fra det Naftaterrn, som har varet udnyttet lengst og derfor er tattest
afboret. Man ser Boretaarn ved Boretaarn og de ret primitive Administrations-
bygninger.

Den egentlige Petroleumsindustri er af forholdsvis ny
Datum, idet den forste Rerbrend til Udvinding af Pe-
troleum i sterre Stil blev boret ved Byen Titusville
i Staten Pennsylvanien i U. S. A. i Aaret 1859; men
fra det Ojeblik at regne erobrede Petroleum’en i ene-
staaende kort Tid de civiliserede Lande.

Raaolien er en olieagtig Veedske af merk, smudsig-
gren, brun eller sort Farve. Den ligner slet ikke den
Benzin og Petroleum, som udvindes af den, og er en
Blanding af forskellige Kulbrinter, saavel flydende, luft-
formige som faste; den har en Vagtfylde af 0,7 til 0,s.




5

For nu i sterre Udstrakning at gere Raaolien anvende-
lig til praktiske Formaal, maa man underkaste den en
vidtleftig Rensnings- og Adskillelsesproces ved Hjalp af
den s. k. ,brudte“ Destillation. Som allerede nzvnt, be-
staar Raaolien af et stort Antal forskellige Kulbrinter,
d. v. s. kemiske Forbindelser mellem det faste Grundstof
Kulstof og det luftformige Grundstof Brint, som ind-
byrdes adskiller sig ved Forholdet mellem Mangderne
af Kulstof og Brint. Disse Kulbrinter har alle forskellige
Vagtfylder, hvoraf felger, at de er mere eller mindre

|
|

|

Fig. 2. Fra Naftakilderne ved Baku.
Parti fra det nye Naftaterren ved Surachany. Her er der endnu forholdsvis
stor Afstand imellem Boringerne. I Forgrunden ses et aabent Bassin med
frisk oppumnpet Raaolie.

let flygtige, saaledes at den Kulbrinte, der har den mind-
ste Vagtfylde lettest gaar over i Dampform. Man lader
Raaolien lebe ind i store Jarnbeholdere, hvori den op-
hedes ved overhedet Damp. Herved fordamper forst de
flygtigste og letteste Bestanddele af Raaolien; Dampene
leder man ind i et Koleapparat, hvor de atter konden-
seres, og man foreger derefter Temperaturen i Beholde-
ren. De Forbindelser, som nu fordamper, har allerede
en storre Vagtfylde, de er tungere og har ogsaa et
hejere Kogepunkt. Idet man atter bortleder de afdestil-
lerede Forbindelser og lader dem kondensere sig, og
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idet man stadig videre destillerer den Rest af Raaolie,
som bliver tilbage i Beholderen, faar man ved denne
»brudte Destillation efterhaanden en hel Rekke forskel-
lige Destillationsprodukter fra de letteste til de tungeste.
Disse Destillationsprodukter bliver ved senere passende
Behandling renset for forskellige Forurenelser, navnlig
for deres Svovlindhold, og gjort anvendelige til deres
forskellige Formaal ved grundig Udvaskning og fortsat
Destillation.
Efter den Temperatur, ved hvilken Dampene op-
samles og fortettes, kan man inddele Destillationspro-
dukterne i tre Hovedgrupper:
1. de letflygtige Stoffer, som gaar over indtil
150% G

2. det egentlige Petroleum, som anvendes som Be-
lysningsvaedske og som gaar over mellem 150°
og 270° C.

3. de Stoffer, som gaar over efter 270° C. og kom-
mer i Handelen som Mineralolie, Konsistent-
fedt o. s. v.

Den forste Gruppe leverer de Vadsker, der benyttes
til Energikilde i Benzinmotoren, og disse Produkter kan
atter deles i forskellige Produkter efter Destillationstem-
peraturerne. Mellem 40° og 50° C. opsamles Petroleums-
ater, med Veagtfylde 0,64, som danner et udmerket Op-
lesningsmiddel for Kautchouk. Mellem 70° og 80° C.
faar man Gasolin med Vagtfylde 0,68, som anvendes
til Oplesning af Olie og Fedt, og som indeholdes i stor
Mangde i den nordamerikanske Raaolie, hvorfor Gasolin
i Amerika er den almindelige Betegnelse for Benzin.
Mellem 80° og 100° C. kommer den egentlige Benzin,
med Veagtfylde 0,68 og 0,72, som anvendes til Kraftud-
vikling og til Borttagning af Pletter. Endelig mellem
100° og 150° C. faar man det s. k. Terpentinolie-
Surrogat af Vegtfylde 0,53—0,7s, som ligeledes kan
anvendes til Kraftudvikling og desuden som Pudseolie.
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Den Benzin, som kommer i Handelen, gaar under
forskellige Navne, som Letbenzin, Automobilbenzin, Motor-
benzin Nr. 1, 2 osv. samt Tungbenzin. Da Mangden af
lettere Benziner i Raaolien er forholdsvis ringe, og da
Efterspergselen stadig bliver sterre, er det en Selvfolge,
at Priserne paa Letbenzin er i saa godt som uafbrudt
Stigning, hvorfor man naturligvis ogsaa mere og mere
tager sin Tilflugt til Tungbenzinerne som Brandselsstof
for Benzinmotorerne. Man benytter dem som Regel blandet
med Letbenzin: ved Letbenzinen sikres den hurtige Tan-
ding og Motorens Igangsatning, Tungbenzinen ger Eke-
plosionen kraftigere.

Benzin, som egner sig til Motorbrug, maa ferst og
fremmest vare absolut kemisk ren og is@r fri for frem-
mede Smaalegemer (herunder ogsaa Vanddraaber), som
ved at sette sig fast i de forskellige Ledninger kan for-
stoppe disse. Vagtfylden skal ligge imellem 0,68 0g O,72;
ved + 5° C. fordamper den allerede saa steerkt og maet-
ter i den Grad Luften med sine Dampe, at de danner
let antzndelige Eksplosionsblandinger. Luften vedbliver
selv ved lavere Temperaturer i leengere Tid at vaere meet-
tet med Benzindampene, saa at noget spildt Benzin i
daarlig ventilerede Rum i lang Tid kan give Anledning
til Brandfare. Imidlertid er det netop de med atmosfeerisk
Luft blandede Benzindampes Eksplosionsevne, man i
Benzinmotorerne benytter til Frembringelse af den ned-
vendige Kraft. Den med Benzindampe mazttede Luft,
altsaa Benzindampene isig selv, er vel yderst let anten-
delig og brendbar uden dog at veare eksplosiv. Ferst
naar denne Damp blandes med en ganske bestemt Meng-
de atmosfzrisk Luft, som efter Forholdene ligger mellem
85 og 95%, bliver den derved opstaaede Blanding
eksplosiv. Den nejagtige Procentmangde af atmosfee-
risk Luft afheenger af Benziners Vagtfylde og Luftens
Temperatur og Fugtighedsgrad.

Man forstaar derfor, at man for at frembringe den

f
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til Motorens Drift nedvendige Gas maa lade Benzinen
passere et Apparat, hvori ikke blot Fordampningen af
Benzinen kan finde Sted, men hvor ogsaa den efter For-
holdene noget variable atmosfariske Luftmangde kan
tilblandes. Det hermed forbundne Arbejde, saavel som den
feerdige Gasblandings derpaa felgende Indsugning i Mo-
toren og videre Behandling indtil Eksplosion og Udbles-
ning af den brandte Gas foregaar efter visse bestemte

Arbejdsprincipper, hvormed vi nu skal beskaf-
tige os.

Arbejdsprincip.

Mellem en Benzinmotor eller Eksplosions-
motor, som den ogsaa kaldes, og en Dampmaskine
findes flere ydre Lighedspunkter. Lad os engang tenke
f. Eks. paa et Lokomotiv, som jo ogsaa er et Slags
Motorkeretej. Naar Lokomotivet skal kere, drejer Foreren
blot paa et lille Haandhjul; Dampen strommer da fra
Kedlen, hvor den befinder sig under Spending, ind i
Cylinderen bagved Stemplet og driver ved sin Eksplo-
sion dette fremad i Cylinderen. Naar Stemplet har be-
veeget sig saa langt fremad, som det kan komme, slaar
Maskinen selv ,Styringen om“, som det hedder, ved
Hjelp af Glidermekanismen; Dampen stremmer nu ind
paa den anden Side af Stemplet og driver dette tilbage,
hvorefter Spillet begynder forfra paany. Stemplets frem
og tilbagegaaende Bevagelse overfores gennem Stempel-
stang, Krydshoved og Plejlstang til Krumtappen, som
omdanner den retlinede Bevagelse til en roterende, der
atter overfores paa Lokomotivets Drivhjul.

Ved Eksplosionsmotoren (Fig. 3) genfinder man nu
flere af disse Maskinelementer. Vi ser saaledes Cylinde-
ren A, hvori Stemplet B bevager sig op og ned. Ved
Stempelstangen C er Stemplet forbundet med den som
et Svinghjul formede Krumptap D, der roterer i Krum-
taps- eller Svinghjulshuset E. Men, som allerede sagt,
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denne Lighed er kun ydre og tilsyneladende; thi i Vir-
keligheden arbejder Eksplosionsmotoren efter et helt andet
Princip end Dampmaskinen. Paa vor Motorcykle har vi
jo ikke en Kedel med Damp under Spanding; vi har
kun en Beholder med flydende Benzin, som af selve
Motoren skal omdannes til eksplosiv Gas. Dereiter skal
denne Gas, som tilmed er tungere end Luften, bringes
ind i Cylinderen, trykkes sammen og antzndes for at

Fig. 3. Skematisk Fremstilling af en Eksplosionsmotor.

udvikle den til Motorcyklens Bevagelse fornedne Driv-
kraft.

Denne Proces, som er fzlles for alle Eksplosions-
motorer, kan foregaa efter to forskellige Arbejdsprin-
cipper: enten ,Firetakten* eller ,Totakten®. Udtryk-
kene ,Firetakt“ og ,Totakt* har intet somhelst at gore
med Cylindrenes Antal; Ordet ,Takt er kun Be-
navnelsen paa Stemplets opad- eller nedadgaaende Be-
veegelse, som til en vis Grad minder om Bevagelsen af
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en Orkesterdirigents Taktstok. Naar vi siger om en Motor,
at den ,arbejder i Firetakt“, betyder det altsaa kun, at
Stemplet maa gere fire Bevagelser: ned og op, ned og
op, for hver Eksplosion, medens det samme Resultat
opnaas ved Totaktsmotoren, naar Stemplet bevager sig
en Gang nedad og en Gang opad. Vi skal nu se lidt
nermere paa disse to Arbejdsprincipper.

Firetakt.
Sugetakten.

I den skematiske Fig. 4 ser vi Cylinder og Stempel
m. m. ved Begyndelsen og Slutningen af 1. Takt, som
ogsaa kaldes Sugetakten. Naar Stemplet, som slutter

Fig. 4. Sugetakt,

ganske gasteet til Cylindervaeggen, under denne Takt,
som paa Tegningen, beveages fra venstre til hejre, op-
staar der bagved Stemplet en Luftfortynding, der
virker som en Sugning paa samme Maade som Stemp-
let suger i en Pumpe. Sugningen virker igennem en
Slidse i Siden af Cylinderen ud i det s. k. Ventilhus,
der er forsynet med to Aabninger for Gassens Ind- og
Udgang, lukkede ved de s. k. Ventiler. Den Ventil
(lengst tilvenstre paa Tegningen), som den friske Gas
suges ind ad, hedder Sugeventilen; den anden, hvor-
igennem den brandte Gas efter Eksplosionen blases ud,
hedder Udblasningsventilen.

Under 1. Takt staar Sugeventilen aaben, saa at Suge-
virkningen kan forplante sig ud gennem den Rerledning,
som forbinder Motoren med Benzinbeholderen. I Rerled-
ningen er indskudt et lille Apparat, som hedder Karbu-

-
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ratoren og som man ogsaa kunde kalde Motorens
»,Gasverk®; thi det er i dette Apparat, som vi senere
skal beskeftige os mere med, at Benzinen omdannes til
eksplosiv Gas; d. v. s. fordampes og blandes med en
ganske bestemt M@ngde atmosferisk Luft. Karburatoren
treeder netop i Virksomhed ved Sugningen, og Stemplet
er saaledes i Stand til under 1. Takt at suge hele Cylin-
deren fuld af eksplosiv Gas. Det er denne i Sugetakten
indsugede Gasmangde, som man betegner som Cylin-
derrumfanget (omtalt under Afsnittet ,Definition),
og det bestemmes som Rumindholdet af en Cylinder,
hvis Grundflade har en Diameter lig Stempeldiameteren
eller ,Boringen“ og hvis Hejde er lig Stemplets Be-
vagelse eller ,Slaglengden“. Hvis Motoren har flere
Cylindre, finder man Rumfanget som et Multiplum af
det ene Cylinderrumfang.

Ved Slutningen af 1. Takt staar da hele Cylinderen
tfuld af eksplosiv Gas. Det vilde dog ikke nytte os i
dette Ojeblik at antende Gassen for at faa den til at
eksplodere; thi Stemplet er, som tidligere beskrevet,
gennem Stempelstangen bundet til Krumtappen, og
kan derfor nu, efter at vare naaet til sin yderste Ded-
punktstilling tilhejre, kun beveaege sig tilbage igen tilven-
stre. En Antendelse med paafelgende Eksplosion i dette
Qjeblik vilde da kun bevirke et Slag paa Stempel, Stem-
pelstang og Krumtap, som i varste Fald vilde resultere
i et Brud paa Maskindelene, Stemplet maa derfor, inden
Antendelsen kan finde Sted, fores tilbage til sin yderste
Dodpunktsstilling tilvenstre. Dette foregaar i 2. Takt:

Kompressionstakten.

Naar Stemplet i 2. Takt (Fig. 5) feres fra haejre til
venstre, vilde det drive den frisk indsugede Gas tilbage
ud gennem Sugeventilen, hvis denne ikke forinden blev
lukket. Men naar dette forst er sket, er der ingen Fare
for, at nogen af Ventilerne skal aabne sig under 2. Takt;
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thi, som det fremgaar af Tegningerne, aabner Ventilerne
sig udefra indad og presses saaledes ved det stigende
Tryk fast mod deres Sader. Naar Gassen ikke kan slippe
ud, maa den nemlig under Stemplets tilbagegaaende Be-
veaegelse trykkes sammen, den ,komprimeres“, som det
hedder, og det herved opstaaede Tryk kaldes Kompres-
sionen, ligesom 2. Takt faar Navn af Kompressions-
takten. Desuden vindes ved Kompressionen to vasent-
lige Fordele: for det forste bringes herved de enkelte
Molekyler i Gasblandingen narmere til hinanden, og det
gor selvfolgelig baade Antendingen og Forbrandingen
af Gasmassen hurtigere og sikrere, og dernast udvikles
ved Kompressionen en Meangde Varme, som ligeledes

Fig. 5. Kompressionstakt.

bidrager til at lette og forsterke ,Eksplosionen. Ganske
vist medgaar der et vist Arbejde for at udfere Kompres-
sionen; men dette Arbejde er dog ikke spildt; thi Ben-
zingassen er ligesom alle andre Luftarter yderst elastisk
og tilbagegiver den under Kompressionen opsamlede
Trykkraft paa samme Maade som en sammenpresset
Fjeder, der udleses.

I vore Benzinmotorer ligger Kompressionstrykket
gerne mellem 4 og 5 Atmosfarer; ved hejere Tryk vilde
der udvikles en saa stor Varme, at Gasblandingen blev
antendt af sig selv paa et for tidligt Tidspunkt. For at
hindre Kompressionstrykket i at overskride denne Graense,
maa man gere Cylinder med Ventilhus o. s.v. saa stor,
at der, selv naar Stemplet ved Slutningen af 2. Takt er
i Dedpunktsstillingen yderst tilvenstre, bliver forneden
Plads til den sammenpressede Gas, med andre Ord:
Stemplet gaar ikke i Bund i Cylinderen. Det Rum, som
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nu dannes mellem Stemplet og Cylinderhovedets Inder-
veeg, kaldes Eksplosionsrummet, og det er herfra,
at Impulsen til 3. Takt,

Eksposionstakten,

finder Sted. Naar Stemplet er ferdig med sin tilbage-
gaaende Bevagelse i 2. Takt eller, rettere sagt, et lille
Qjeblik for, er Tidspunktet kommet, da man ved Hjzlp
af en elektrisk Gnist antender den komprimerede Gas-
blanding for at bringe den til at eksplodere (Fig. 6).
Situationen minder i dette Gjeblik noget om Forholdene
- ved Affyringen af en ladt Kanon: Cylinderen er at sam-
menligne med Kanonlebet, Stemplet med Projektilet og
den komprimerede .Gas med Krudtladningen. Ligesom
Projektilet ved Krudtladningens Eksplosion slynges ud ad
Kanonlebet, saaledes vil ogsaa Stemplet i vor Benzin-
motor, naar den komprimerede Gas ved Slutningen af
2. Takt antendes af en elektrisk Gnist, slynges frem
gennem Cylinderen, saa langt som dets bundne Stilling
i Forhold til Krumtappen tillader det. Imidlertid halter
vor Sammenligning dog noget; thi det, der foregaar
inden i Cylinderen i Antendelsesojeblikket, er ikke nogen
virkelig Eksplosion, men kun en meget hurtig Forbreending,
som dog tager en maalelig Tid. Det er lykkedes at maale
Forbrendingshastigheden ved Hjlp af roterende Spejle
og herigennem har man konstateret, at Hastigheden af
Stemplets linezere Bevagelse ikke kan lades ude af Be-
tragtning i Sammenligning med Hastigheden af Eksplo-
sionsflammen. Det vil med andre Ord sige: hvis den
elektriske Gnist springer over lige ved Slutningen af 2.
Takt (Kompressionstakten), saa vil Stemplet allerede
vere naaet et Stykke af sin Vandring ned gennem Cylin-
deren, forinden Antendelsesflammen er slaaet igennem
og har bragt hele den komprimerede Gasmangde i
Brand. For at undgaa det hermed forbundne Krafttab,
er det nedvendigt at lade Gnisten springe over lidt for
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Slutningen af 2. Takt, medens Stemplet endnu er paa
Vejen opad, saaledes at den hele Gasmangde kan vare
i Brand netop i det Ojeblik, da Stemplet naar sin ever-
ste Dedpunktsstilling, og dette Gnistens Forspring eller
yFortending“, som det hedder, ber veare saa meget
storre som Motorens Omdrejningsantal og, som Folge
deraf, Stemplets Bevagelseshastighed er sterre. Hvis
Motoren derimod gaar langsomt, naar den f. Eks. traek-
ker tungt opad en Bakke, skal Gnisten komme noget
senere, for at den ikke ved en for tidlig Antendelse
skal foranledige Bagslag i Motoren; man maa give ,Efter-
tending“, som det hedder.

Det ved Gassens Forbrending fremkaldte Eksplosions-

Fig. 6. Eksplosionstakt.

tryk forplantes gennem Stempelstangen til Krumtaps-
akslen, paa hvilken er anbragt et eller to tunge Sving-
hjul, som tjener til at gere Motorens Gang jeevn, idet
den i Svinghjulets Masse opsamlede levende Kraft forer
Stemplet gennem de eovrige tre Takter, i hvilke der ikke
finder nogen Kraftudvikling Sted. Med Eksplosionen er
vi nemlig ikke ferdig med Motorens Kredsleb, der mang-
ler endnu den 4. Takt.

Udblesningstakten.

Umiddelbart forinden Eksplosionen er Cylinderen
bagved Stemplet opfyldt af den komprimerede brendbare
Gas, bestaaende af en passende Blanding af fordampet
Benzin og atmosfarisk Luft. De kemiske Bestandele heri
er for Benzindampens Vedkommende Kulbrinter eller
kemiske Forbindelser mellem de to Grundstoffer Kulstof
og Brint og for Luftens Vedkommende i Hovedsagen en
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Blanding af Kvalstof og Ilt. Nu er Forholdet saaledes
ved en kemisk Forbindelse, at den meget let skilles ad,
naar den kommer i Berering med et andet Stof, hvor-
med en eller flere af dens Bestandele har sterre Til-
bojelighed eller ,Affinitet, som man siger, til at gaa i
Forbindelse. Det er netop dette, som sker med den eks-
plosive Gasblanding i Antendelsesojeblikket. Ved den af
den elektriske Gnist fremkaldte Varme spaltes Kulbrinte-
molekylerne i Gnistens umiddelbare Naerhed i Kulstof og
Brint, som hver for sig har sterk Affinitet til den i den
atmosfariske Luft indholdte Ilt, idet Kulstof og Iit ind-
gaar en Forbindelse, som er Kulsyre, medens Brint og
Iit bliver til Vand. Ved denne kemiske Proces udvikles

Fig. 7. Udblesningstakt,

mere Varme, og Processen eller Forbrandingen, som
det jo egentlig er, skrider paa denne Maade videre af
sig selv gennem hele Massen. Kvazlstoffet spiller lige-
som ved den menneskelige Indaanding, som jo i Virke-
ligheden ogsaa er en Slags Forbranding, kun en passiv
Rolle, idet denne Luftart er fuldstendig indifferent.

Efter Eksplosionen er Cylinderen derfor fuld af Kval-
stof, Kulsyre og Vanddamp, som ganskevist alle tre er
i gledende Dampform, men som dog ligesaa lidt som
den endnu gledende Aske i en Kakkelovn er i Stand til
at udvikle yderligere Energi, hvorfor vi blot maa se at
blive af med dem, forinden Indsugningen kan begynde
paany.

Her kommer nu den i Svinghjulet opsamlede levende
Kraft os til Hjalp, idet den forer Stemplet tilbage i 4.
Takt (Fig. 7), og medens Motoren. nu ved en sarlig
Mekanisme aabner Udblesningsventilen, driver det til-
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bagegaaende Stempel den braendte Gas ud gennem Ud-
blasningsventilen og derfra gennem en Rerledning til
Lyddamperen, hvor Varmen og dermed Spandingen
af den brandte Gas bortledes og Udblaesningsgassen
saaledes trader ud i Luften uden synderlig Stej.

Naar 4. Takt er tilende, og Stemplet naar sin ever-
ste Dedpunktsstilling, lukker Udbleesningsventilen sig, og
Sugeventilen begynder at aabne sig, medens Stemplet
vender om for atter at gennemlebe 1. Takt, Sugetakten,
og Spillet saaledes begynder forfra.

For at man bedre kan huske den her meddelte ret
vidtleftige Forklaring, skal vi samle Hovedtrakkene i
efterstaaende Tabel:

[ | Stem i { i

| ‘ plet gaar | Sugeventilen | Gasblandingen
x Sugeket- | nedad | staar aaben } suges ind

1

|
Gasblandingen
presses sam-
men

| |
Kompres- | Stemplet gaar | Begge Ventiler
sionstakt ! opad | er lukkede

[ | ‘ | Gasblandingen
3 ‘ Eksplosions- 1 Stemplet gaar | Begge Ventiler | antendes og
takt | nedad er lukkede |driver Stemplet
[ nedad.

| Udbleesnings- l Forbreendings-
\
!

ek ok il o i
4 |Udblmsnings- | Stemplet gaar | o iion graar | gassen blaeses
takt [ opad [
| ' Vi f aaben ud

b) Totakt.

Totaktsprincippet fremkommer derved, at man paa en
vis Maade gor Motoren dobbeltvirkende, idet man ud-
nytter Stemplets sugende og komprimerende Virkning
nedadtil i Krumtaps- eller Svinghjulshuset. I den skema-
tiske Tegning, Fig. 8, ser vi atter Cylinderen a, Stemp-
let b, Svinghjulet i, Krumtappen f og Stempelstangen c.
Bevager Stemplet sig fra neden opad, vil det udfere en
sugende Virkning i Krumtapshuset 1. Krumtapshuset bli-
ver gennem en i Krumtapsakslen boret hageformet Kanal
n—t sat i Forbindelse med Sugeroret m, som forer til
Karburatoren, saaledes at Stemplet ad denne Vej under
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sin opadgaaende Bevzgelse suger Krumtapshuset fuldt af
frisk Gas. Naar Stemplet, efter at have passeret overste
Dedpunktsstilling, atter bevager sig nedad, bliver For-
bindelsen mellem Krumtapshuset og Karburatoren afbrudt

Fig. 8. Skematisk Tegning af en Totaktsmotor.

ved den drejende Bevagelse af Krumtapsakslen, som
forer Udmundingen t af den hageformede Kanal bort fra
Udmundingen af Rerledningen n, og da den i Krumtaps-
huset indsugede Gasmangde saaledes ikke mere kan
undvige, bliver den komprimeret.

Samtidig med at disse Processer foregaar neden-
under Stemplet, udferes Motorens effektive Arbejde oven-
Over Stemplet. Naar Stemplet under sin af Eksplosionen

Motorcyklen,

9
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folgende nedadgaaende Bevagelse kommer til sin nederste
Dedpunktsstilling, friger det Aabningen q i Cylinder-
vaggen (i Afbildningen paa hejre Side), og den brandte
Gas, som endnu staar under et vist Tryk efter Eksplo-
sionen, strommer ud. Samtidig friger Stemplet ogsaa
Aabningen s i Cylindervaggen (i Afbildningen paa ven-
stre Side); denne Aabning staar gennem den [-formede
Kanal o i Forbindelse med Krumtapshuset, og den heri
under Stemplets nedadgaaende Bevagelse komprimerede
friske Gas strommer gennem Kanalen ‘og dens Munding
s op i Cylinderens Eksplosionsrum r. For at hindre den
friske Gas i at blande sig med Udblesningsgassen og
maaske undvige gennem Aabningen g, er Stempelbunden
b forsynet med en Skilleveeg p, som tilmed giver den
indstrommende friske Gas en saadan Retning op imod
Cylinderbunden (angiven paa Tegningen ved en Pil), at
den bidrager til at drive Forbra@ndingsgassen ud gennem q.

Idet Stemplet derefter begynder sin opadgaaende
Bevagelse, lukker det begge Aabningerne s og ¢, 08
den indstremmede friske Gas bliver nu komprimeret,
indtil Stemplet naar sin everste Stilling, hvor den elek-
triske Gnist springer over, og Eksplosionen finder Sted.

Foregangen i Totaktsmotoren illustreres yderligere
ved Skitserne i Fig. 9—12.

De to Takter omfatter:

1ste Takt: Sugning under Stemplet og Kompression
over Stemplet.

2den Takt: Eksplosion og Udblesning over Stemp-
let, Kompression under Stemplet.

Fig. 9 er en skematisk Tegning, som viser Stemplet
ved Slutningen af det opadgaaende Slag; ovenover
Stemplet bliver den eksplosive Blanding af Luft og Ben-
zindamp sterkt komprimeret 0g den venter nu kun paa
den elektriske Gnist for at eksplodere; Krumtapshuset er
i dette Ojeblik fyldt med eksplosiv Blanding under At-
mosferens Tryk.
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Naar nu Eksplosionen har fundet Sted, vil Stemplet
under sin nedadgaaende Bevagelse delvis frigere Aabnin-
gen X, hvorigennem den brandte Gas begynder at blase

Fig. 9. Totaktsmotoren ved Slutningen af det opadgaaende Slag.

ud (se Fig. 10). Imidlertid fortsmtter Stemplet sin Be-
vagelse nedad og naar tilsidst i Bund (Fig. 11), hvor
det fuldstendig friger Aabningen X og samtidig fri-

Fig. 10. Totaktsmotoren ved Begyndelsen af det nedadgaaende Slag.

gor Aabningen Y, som gennem den tidligere omtalte

Kanal staar i Forbindelse med Krumtapshuset, hvorfra

den friske Gas, som nu er let sammentrykket, stremmer

ind i Cylinderen. Hvis Stemplet havde ganske almindelig
2%




Form, vilde den friske Gas under Tryk have Tilbejelig-
hed til at undvige gennem Aabningen X, som jo staar
aaben i samme Ojeblik; men det er netop det karak-

Fig. 11. Totaktsmotoren ved Slutningen af det nedadgaaende Slag.

teristiske Traek ved Totaktsmotoren, at Stemplet — for
at forhindre den friske Gas i at undvige — foroven er
forsynet med en Slags Skilleveeg, som i dette Djeblik

1174 ‘t " i

\\

Fig. 12, Totaktsmotoren ved Slutningen af det opadgaaende Slag.

befinder sig lige overfor Indsugningsaabningen og saa-
ledes leder den friske Gas op foroven i Cylinderen, idet
den samtidig blaser den sidste Rest af brendt Gas ud,

saaledes som man ser det paa Fig. 11.
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[ dette Qjeblik indeholder Cylinderen altsaa en vis
Mangde frisk Gas, som komprimeres (se Fig. 12, de
vandrette Streger), naar Stemplet gaar opad, samtidig med
at der indsuges frisk Gas i Krumtapshuset gennem Aab-
ningen Z, hvortil er sluttet Sugeroret fra en almindelig
Karburator, forsynet med en automatisk Ventil, der luk-
ker sig, naar Stemplet gaar nedad, og aabner sig ved
Sugningen, naar Stemplet begynder at gaa opad.

I Fig. 12 ses altsaa igen Cylinderen i det Qjeblik,
da den elektriske Gnist skal til at springe over, og denne
Arbejdsperiode, som vi nu har beskrevet, gentager sig
for hver fulde Omdrejning af Krumtapsakslen og
Svinghjulene.

1
bi
1
b
1




I. De enkelte Dele af den moderne
Motorcykle.

A. Kraftkilden (Motoren).
Cylinderen.

Cylinderen (Fig. 13) er den Del af Motoren, hvor
den egentlige Energiudvikling finder Sted. Indvendig har
den Form af en ret cirkulaer Cylinder, lukket for-
oven og aaben forneden, nejagtig udboret og tilslebet.
Den er i Almindelighed udfert af graat Stebejern, og
Stebegodset maa naturligvis vere fremstillet meget tat,
for at der ikke skal opstaa porese Steder eller Gas-
blzerer. Saadanne porese Steder kan ferst opdages efter
Bearbejdelsen, Udboring, Slibning o. s. v., ved en Tryk-
prove, hvor Stebegodset -bliver underkastet Vandtryk
indtil 30 Atmosfzrer, og da det hender, at feerdige Stebe-
godsstykker maa kasseres under denne Prove, foroges
Fremstillingsomkostningerne herved.

Paa Siden foroven er Cylinderen stebt i eet med
Ventilhuset, som barer Sederne for Sugeventilen og
Udblesningsventilen tilligemed de nedvendige Dele til
Befzstelse og Fering af disse Ventiler. Ligeledes er Ven-
tilhuset forsynet med en Rerstuts til Forbindelse med
Udblasningsledningen. Enten i Ventilhuset eller i selve
Cylinderen er desuden anbragt et skrueskaaret Hul til
Tandrorets Indforelse, medens et andet skrueskaaret Hul
foroven i Cylinderen er beregnet til at optage en Kom-
pressionshane eller en Dekompressor, hvorom mere

siden.
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I den everste Del af Cylinderen mellem dennes Bund
og Stemplet, i det Rum, som benavnes ,Eksplosions-
rummet®, finder Eksplosionerne Sted. Da der herunder
udvikles en meget betydelig Varme — i den eksplo-
derende Gas har man maalt Temperaturer op til 1400°
—, er det nedvendigt at serge for Afledning af en stor
Del af denne Varme, som ellers tilsidst vilde gere Cy-
linderveeggen redglodende og derfor ude af Stand til at

Fig. 13. En Cylinder til en Cyklemotor.

Man ser Cylinderen med Ventilhuset. Keleribberne, Stutsen til Udbl@sningsreret

og Feringen til Udblesningsventilen. Forneden ender Cylinderen i en firkantet,

paa Undersiden planhevlet Flange, forsynet med fire Huller til Befastelsesboltene
til Krumtapshuset.

modstaa det indvendige Tryk. Saa vidt kunde det nu
aldrig komme; thi lenge forinden man naaede Redgled-
hede, vilde der vere gaaet Ild i den Olie, hvormed
Cylinderen maa smeres af Hensyn til Stemplets Bevz-
gelse, og Stemplet vilde da brande fast i Cylinderen.
Selv den bedste Cylinderolie kan nappe taale mere end
ca. 500° Varme, og man maa derfor drage Omsorg for,
at Cylindervaeggen ikke naar denne Temperatur. Ved
Cyklemotoren er Cylinderen derfor i Almindelighed ud-
fort paa lignende Maade som et Varmerer, ‘d. v. s. den
er stobt i eet med en hel Mangde store, men temmelig
tynde Ribber, som man her benzvner ,Koleribber¢. Vi




skal senere komme narmere tilbage til dette for Mo-
torens Virksomhed saa vigtige Afkelingsspergsmaal;
men skal dog her bemerke, at Anbringelsen af Kole-
ribberne selvfelgelig i hej Grad vanskeligger baade
Formning og Stebning af Cylinderen.

Forneden ender den aabne Cylinder i en Flange,
som med sin underste planhevlede Flade hviler imod
Krumtaps- eller Svinghjulshuset, hvortil den er befastet
med fire Bolte. Naar Cylinderen skal monteres paa Sving-
hjulshuset, maa man serge for, at Mottrikerne paa Be-
feestelsesboltene bliver trukket ganske ens an. Man maa
paa ingen Maade begynde med at skrue en eller anden
af Mettrikerne ganske fast, fordi man i saa Fald vilde
trekke Cylinderen skav. Man ber derimod gaa frem
paa felgende Maade: efterat man forst har trukket Mot-
trikerne til, saa fast man kan med Haanden uden at
bruge en Skruenegle, saa skruer man ferst en af Mot-
trikerne noget fastere til med Skrueneglen; derefter giver
man den diametralt modsat anbragte Mottrik en tilsva-
rende Drejning, og fortsztter paa denne Maade, indtil
man lidt efter lidt har gjort Cylinderen tilstraekkelig fast
uden at fremkalde uforudsete Spandinger. Traekker man
Mottrikerne uens an, hander det meget let, at der sprin-
ger et Hjorne af Stobegodset, og det er et meget vanske-
ligt, for ikke at sige ganske umuligt, Sted at reparere,
selv om det sker ved Autogensvejsning.

Stemplet med Stempelringe.

Stemplet (Fig. 14) er atter en foroven lukket, for-
neden aaben Stebejernscylinder, som bevager sig op og
ned i Cylinderen og lukker luft- og gastet for Eksplo-
sionsrummet. Imidlertid er det dog ikke selve Stemplet,
som slutter saa teet til inden i Cylinderen, hvilket vilde
give altfor stor Friktionsmodstand mod den op- og
nedadgaaende Bevagelse. Stemplet har en udvendig
Diameter, som er en lille Smule (f. Eks. /100 mm)
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mindre end den indvendige Diameter i Cylinderen. Der-
imod er der i Stemplets overste Halvdel neddrejet 2, 3
eller fire Riller, som er bestemte til at optage de s. k.
»Stempelringe“. Disse Stempelringe (Fig. 15) fremstilles

Fig. 14. Et Stempel til en Cyklemotor.
Man ser foroven de to Riller til Stempelringene og paa Midten Stempelbolten
med dens Lejer og Sikring A og B,

paa felgende Maade: man stober et Ror af en serlig
bled Stebejernslegering; Reret afdrejes udvendigt til
nojagtig samme Diameter som Cylinderboringen. Der-
efter spazndes Reret skavt op paa Drejebznkens Skive,

oo

Fig. 15. Tre Stempelringe.

Man bemrker de skraa Slidser i Stempelringene, anbragte paa det Sted, hvor
Godstykkelsen er mindst,

saaledes at Staalet, som skal dreje det indvendigt, tager
mere i den ene Side end i den anden. Man faar saa-
ledes et kortere eller lengere Rer, som er tykkere i God-
set i den ene Side og tyndere i den anden; Rerets Lys-
ning er med andre Ord ekscentrisk. Derefter ,stikkes®
Roret af, som det hedder, i Ringe af tilsvarende Bredde
som Rillerne i Stemplet, og Ringene skeares med et
skraat eller trappeformet (L—|) Snit op paa det tyn-




deste Sted. De faar derved en betydelig Fjederkraft,
og naar de nu — med stor Forsigtighed, thi de er me-
get udsatte for at knekke — anbringes i Rillerne, span-
der de udad imod Cylindervaggen og virker saaledes
som en Slags Metalpakninger, der ved deres Elasticitet
yder fuldstendig Gastathed, selv for Eksplosionstrykket,
uden at give navneveardig Friktionsmodstand i den vel-
smurte Cylinder.

Anbragt paa Plads er Stempelringene saa at sige
uopslidelige, men selve deres Anbringelse er, som sagt,
en ret vanskelig Sag, fordi de er saa skore.

Baade under Anbringelsen og Aftagningen ber man
betjene sig af smaa, smalle Kobberstrimler, som man
putter ind mellem Stemplet og Stempelringene for at
forhindre de sidste i at smutte ind i de forkerte Riller.
Operationen kraever baade Haandelag og Ovelse, og
man ger derfor klogt i fra Begyndelsen at sikre sig
nogle Reservestempelringe. Et andet Punkt, der ber tages
Hensyn til under Monteringen, er, at Stempelringene
ikke kommer til at sidde saaledes, at deres Slidser staar
ud for hinanden, hvorved der vilde dannes en bekvem
Udgangskanal for den komprimerede eller eksploderende
Gas. Stempelringene ber drejes saaledes, at deres Slidser
er godt forsat for hinanden (180° ved to Ringe, 120°
ved tre Ringe o. s. fr.).

Omtrent midt i Stemplet er i paastebte Knastelejer
anbragt en Stempelbolt af Staal, som danner Dreje-
tap for Stempelstangens overste Ende. Stempelbolten
maa selvfolgelig paa ingen Maade rage udenfor Stemp-
let, i hvilket Tilfelde den vilde gere stor Fortred paa
den blankslebne Cylinderveeg. Den holdes derfor i sin
Stilling ved en eller anden Sikring, f. Eks. som i Fig.
14 ved en Fjederring eller ogsaa ved sarlige smaa
Tradeskruer, som igen selv maa sikres ved Kontra-
mottriker, Splitter eller Fjederringe.

Af og til maa Stempelringe og Riller forsigtigt og
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omhyggeligt renses for fastsiddende Olierester, for at
Stempelringene kan have det fornedne Spil. Naar en
Motor ikke vil trzkke, ligger Fejlen ofte i, at Stempel-
ringene binder. Skent baade Ventiler, Cylinder, Taend-
ror 0.s. V. er ganske tette, har Motoren ikke tilstraekke-
lig Kompression. Foretager man saa en Undersogelse af
Stempelringene, vil man finde, at enten en af dem er
sprungen, eller at en eller flere af dem binder, eller (hvad
der ganske vist er meget sjeldent), at de af sig selv har
drejet sig, saa at Slidserne er kommet til at ligge ud
for hinanden. Afhjelpningen vil efter det foran sagte
ikke veere vanskelig. -

Stempelstangen.

Stempelstangen (Fig. 16), som er fremstillet af ham-
merbart Stebegods eller af Stebestaal, har til Opgave at

Fig. 16. Stempelstang til en enkeltcylindret Cyklemotor. I begge Ender
af Stangen findes Ojer med indpressede Besninger af Bronce eller Staal.

forbinde Stemplet med Krumtapsakslen. Den er i.begge
Ender forsynet med Ojer, hvori er indpresset Besninger
til Lejer for Stempelbolten og Krumtappinden.. Som of-

Fig. 17, Stempelstang til en flercylindret Cyklemotor.

test er Bosningerne af Bronce; men undertiden tager
man dem dog af Staal, som herdes omhyggeligt. Staal-
bosninger er mere holdbare end Broncebesninger; men
de har den Ulempe, at de let ,ader sig fast“ med Staal-




akslerne. Selvfolgelig er disse Besninger, hvad enten de
er af Bronce eller Staal, forsynet med de fornedne Hul-
ler og Gange for Smereolien.

[ mange Tilfzlde — og altid ved flercylindrede
Motorer — er den nederste Ende af Stempelstangen,
som griber om Krumtapsakslen, formet som et tvedelt -
Leje med Pander, der samles med Bolte og udstebes
med hvidt Metal (Fig. 17).

Krumtapsaksel.

Krumtapsakslen er i de fleste Cyklemotorer kun en
Forbindelsestap (Fig. 18) imellem de to Svinghjul; selv

iz .

Fig. 18. Krumtap til en enkeltcylindret Cyklemotor.

ved to-cylindrede Cyklemotorer er det almindeligt, at de
to Stempelstenger har fat i samme Krumtappind, indsat
imellem de to Svinghjul. Kun ved firecylindrede Motorer,
som anvendes i enkelte Motorcyklemerker som ,F, N.¢,

Fig. 19. Krumtapsaksel med Stempelstenger, Stempler og Svinghjul til
en firecylindret Motor,
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, Wilkinson“, ,Henderson“ o. s. v., er Krumtapakslen
udfert paa samme Maade som ved Vognmotorer som en
i Sznke smedet Aksel, i Almindelighed med tre Lejer
(Fig. 19).

Svinghjulene.
Svinghjulene har til Opgave i deres forholdsvis store
Masse at opsamle den ved Eksplosionen frembragte Kraft,
som jo, efter hvad vi i Indledningen forklarede, kun ud-

Fig. 20. Svinghjul og Stempelstang til en enkeltcylindret Cyklemotor.

vikles under 3die Takt, d. v. s. i en Fjerdedel af Ar-
bejdsperioden. I en enkeltcylindret Motor skal Sving-
hjulene saaledes sorge for at holde Motoren i Gang
under de tre ovrige Takter. Jo sterre og tungere Sving-
hjulene er, desto roligere bliver Motorens Gang og, paa
den anden Side, jo flere Cylindre Motoren har, med jo
kortere Mellemrum Eksplosionerne derfor fremkommer,
desto mindre og lettere kan Svinghjulene gores.
Svinghjulene fremstilles af Stebejern og er ved de
enkelt- og dobbeltcylindrede Motorer dobbelte og almin-
deligvis anbragte inden i Krumtaps- eller Svinghjulshuset




(Fig. 20). Ved firecylindrede Motorer kraves, som sagt,
ikke ner saa stor en Svinghjulsmasse, og man nojes
derfor ved disse Motorer med et enkelt Svinghjul, der
anbringes udenfor Krumtapshuset, saaledes som det ses
i Fig. 19.

Svinghjulshuset.

Svinghjulshuset tjener til Optagelse og Leje for Sving-
hjulene og deres Aksel. Det er som Regel af Hensyn til
Letheden udfert af Aluminium, men enkelte Fabriker
benytter dog hertil graat Stebegods, som, selv om det er
tungere, tillige er staerkere og mere modstandsdygtigt
mod Sted og Slag end Aluminium. Svinghjulshuset be-
staar af to Halvparter (Fig. 21), som ved en afdrejet
Not og en tilsvarende Rille passer godt sammen, idet
Samlingen pakkes med en Asbestsnor, som forhindrer,
at Olien i Svinghjulshuset bliver presset ud. Paa Midten
af begge Svinghjulshusets Sider er indpresset solide Bos-
ninger af Bronce, som danner Lejer for Svinghjulsakslen.
Lejebesningerne er forsynet med fine Smoregange A, for
at Olien kan komme til i hele Lejets Lengde. For at
forhindre, at Olien skal trnge ud igennem Lejebesnin-
gerne, er der paa udvendig Side anbragt Pakningsringe
af Filt eller Lader, som holdes fast ved en Kapsel.
Disse Pakningsringe maa omskiftes, naar de er mattede
med Olie, saa at det begynder at sprojte ud paa Motor-
cyklistens Taoj.

I den everste Del af Svinghjulshuset, op imod Cylin-
deren, er der paa begge Sider af Stempelstangen an-
bragt to ca. 10 m/m store Huller C, hvorigennem Olien,
som under Motorens Gang slynges rundt i Svinghjuls-
huset af Svinghjulene, kommer op til Stemplet, som
derved faar den fornedne Smering til sin op- og nedad-
gaaende Bevagelse. I den overste Del af selve Sving-
hjulshuset er der et Hul F, hvori er paaskruet en Rer-
stuts til Forbindelse med Oliereret fra Smereapparatet.
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Endvidere finder man paa Svinghjulshuset en s. k. ,Mod-
tryks-Kugleventil“. Da Svinghjulshuset jo i sig selv er
lufttzet tillukket, vil den i Svinghjulshuset varende Luft
under Stemplets nedadgaaende Bevagelse blive sammen-
presset. Kompressionen virker h@mmende paa Stemplets
Bevagelse, men gennem Modtryksventilen kan den sam-
menpressede Luft undvige, og Kompressionen saaledes

Fig. 21. Venstre Side af et Svinghjulshus til en enkeltcylindret
Cyklemotor.

A: Smeregang i Broncebesning til Svinghjulsakslen; C: Oliehuller for Oliens
Passage til Stemplet; E: Skruetappe til Cylinderens Befastelse paa Svinghjuls-
huset; £: Modtryks-Kugleventil.

ophaves. For at der nu ikke skal trede Olie ud sam-
men med Luften, er der i den overste Ende af Mod-
tryksventilen anbragt en Staalkugle, som ved et paa-
skruet Hovedstykke hindres i at falde ud.

Oventil er Svinghjulshuset afsluttet med en firkantet
Flange, forsynet med Skruetappe E, som svarer til den
med tilsvarende Boltehuller forsynede Flange forneden
paa Cylinderen (se ovenfor under ,Cylinderen“). Som
Pakning mellem de to planhevlede Flanger plejer man
sedvanligvis at legge et med Linolie gennemtrukket




Stykke Karduspapir, som forhindrer Smereolien i at
trenge ud paa dette Sted,
Nederst i Svinghjulshuset findes altid en Aftapnings-

hane. Den oprindelig olivengrenne Olie antager efter

lengere Tids Brug en mere merk eller rettere sort Farve,
hvilket er Tegn paa, at den ikke kan bruges leengere.
Gennem Aftapningshanen lader man af og til (f. Eks.
for hver 300 km.) den gamle Olie lebe ud. Man ber
dog ikke lukke Hanen op, saalange Motoren er varm;
thi -Olien, som ved denne Temperatur er ganske tynd-
flydende, vil da lebe ud til sidste Draabe, og man risi-
kerer, at Motoren, naar den atter sattes i Gang, kan
lebe varm, inden den friske Olie er i Stand til at treenge
ind i Lejebesningerne. Man ber derfor tappe den gamle
Olie af, inden man kerer ud, medens Motoren endnu er
kold, og derefter med Haandsmerepumpen trykke rigelig
frisk Olie ind i Svinghjulshuset.

De to Halvparter af Svinghjulshuset er samlet med
flere Bolte, for at Kapslen kan udgere et samlet Hele.

Lejerne.

Om Lejerne i deres almindelige Udferelse som glatte
Lejer, d. v. s. med Besninger af Bronce eller hvidt
Metal, hvori Akslernes Staaltappe direkte gaar, er talt i
det foregaaende. Den Slags Lejer anvendes altid i Stem-
pelstangens to Ender, paa Stempelbolten og paa Krum-
tapspinden. Derimod finder man i de nyere, sterre
Maskiner ofte Kuglelejer paa selve Svinghjulsakslen.
Disse Lejer er da omtrent af samme Art som paa en
almindelig Traedecykle. De herer dog garne til den s. k.
»Bur“-Type, hvor Kuglerne holdes paa Plads i et Bur,
saa at man kan udtage Lejerne uden at tabe Kuglerne.

Kuglerne lober paa to Konusskaale, der ligesom Kug-
lerne selv er af det haardeste Staal. Den ene Kugleskaal
er anbragt paa Svinghjulshuset, den anden paa Akslen.
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Lejetrykket kommer til at virke i de to Punkter, hvori
Kuglen bererer Kugleskaalen, og bliver som Folge deraf
meget stort. For at formindske dette Tryk er man be-

14

Fig., 22. Et ,Timken“-Rulleleje til Cyklemotorer.

gyndt at benytte Rullelejer (Fig. 22), hvor man faar
Beroringslinier i Stedet for Bereringspunkter. Ved
disse Lejer er Friktionen naeppe til at meerke, og Hold-
barheden er meget stor.

Ventilerne.

Allerede i Indledningen, da vi forklarede Firetakts-
motorens Arbejdsprincip, bererte vi, at der til hver Cy-
linder i en Firetaktsmotor herer to Ventiler: en Ind-
gangsventil, hvorigennem den friske Gas ved Stemplets
nedadgaaende Bevagelse i Iste Takt suges ind, og som
derfor kaldes Sugeventilen, og en Udgangsventil,
hvori den brendte Gas efter Eksplosionen under Stemp-
lets opadgaaende Bevagelse i 4de Takt bleses ud, og
som kaldes Udbl@esningsventilen. Ventilerne, som
er fremstillet af det bedste Nikkelstaal, bestaar i Hoved-
sagen af et fladt med en konisk Rand forsynet Ventil-
hoved, som passer ngjagtigt ind 1 et tilsvarende om-
hyggelig tilslebet Ventils@de i Ventilhuset, og af et i
eet Stykke med Hovedet fremstillet Ventilskaft. Hver
af Ventilerne ‘staar kun aaben i een af de fire Takter
— Sugeventilen i Iste Takt, Udblesningsventilen i 4de
Takt —, og er lukket hver for sig i de evrige tre Tak-

Motorcyklen. 3




ter. Ventilernes Aabning og Lukning foregaar ved sear-
lige dertil trufne Foranstaltninger.

Sugeventilen kan enten vare automatisk vir-
kende eller mekanisk styret. Den automatiske Suge-
ventil (Fig. 23) udmerker sig fremfor alt ved sin simple
Konstruktion: Ventilskaftet er omgivet af en Spiralfjeder,
som holdes svagt sammentrykket af et Bryst, der atter
hviler mod en Kile i et Kilehul i .Ventilskaftet. Fjedrens
Spending er akkurat sterk nok til at bezre Ventilens
Egenvagt, saa at den holder Ventilen, som aabner sig

Fig. 23. En automatisk Sugeventil til en Cyklemotor.

udefra indad, lukket, naar Motoren ikke er i Gang. Saa-
snart Stemplet under sin nedadgaaende Bevegelse i 1ste
Takt har frembragt et saa stort Undertryk i Cylinderen,
at Forskellen mellem Undertrykket og Atmosfarens Tryk,
som virker udvendig paa Ventilen, er stort nok til at
overvinde Fjedrens Spznding, vil Ventilen aabne sig, og
Gassen suges ind. Naar Stemplet derefter i 2den Takt
begynder at gaa opad, vil den tiltagende Kompression
snart bringe Ventilen tilbage paa sit Seede, og den holdes
tet tillukket ved det indre Tryk i Cylinderen baade
under Resten af Kompressionsslaget og under 3die og
4de Takt, indtil den aabner sig i Begyndelsen af den
naste lste Takt. Den automatiske Sugeventil er saaledes
simpel baade i sin Konstruktion og Virkemaade; men
den er desvearre tillige hverken tilstreekkelig paalidelig
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eller ngjagtig. Der er ikke blot den Ulempe, at Fjedren
hurtig forandrer sin Spending, og derfor hyppigt maa
gores kortere (ved Bortklipning af en eller flere Spiraler)
eller lengere (ved Udtrakning) eller endog helt ombyttes
med en ny; men navnlig, naar Motoren arbejder lang-
somt, vil den automatiske Sugeventil hverken aabne eller
lukke med den fornedne Pracision.

Af disse Grunde er den automatiske Sugeventil mere
og mere ved at forsvinde, og der er egentlig kun et
Par enkelte Fabriker — iovrigt blandt de mest aner-
kendte —, som holder fast ved den. I Stedet for er
man gaaet over til at styre Sugeventilen ad mekanisk
Vej paa samme Maade, som det altid sker ved

Udblesningsventilen. Denne Ventil holdes paa
sit Seede ved en meget sterk Fjeder, som ievrigt er be-
feestet paa tilsvarende Maade som den ovenfor omtalte
Fjeder paa den automatiske Sugeventil. For at demontere
Ventilen maa man forst klemme Fjedren sammen ved
at lofte ind under den med Spidsen af en Skruetrakker,
hvorefter Kilen kan trekkes ud med en Tang eller
maaske endog med Fingrene. Ventilen aabnes derved,
at en Knast paa en Knasteskive til rette Tid feres ind
under og derved lofter en Ventilstedstang, som ligger
under Ventilskaftet i dettes umiddelbare Forlengelse, saa-
ledes at der, naar Ventilen er lukket, bliver et lille Spillerum
paaca.!/; m/m mellem Enden af Ventilskaftet og den everste
Flade af Stedstangen. Knasteskiven er fastkilet paa en Aksel,
som ved en Tandhjulsudveksling staar i Forbindelse med
Svinghjulsakslen; Udvekslingsforholdet er som 1: 2, d.v.s.
Tandhjulet paa’ Knasteakslen er dobbelt saa stort som
Tandhjulet paa Motorakslen, hvoraf felger, at Knaste-
akslen kun ger een Omdrejning for hver to Omdrejnin-
ger af Motorakslen. Hver af Stemplets fire Takter svarer
nemlig til en halv. Omdrejning af Motorakslen, en Periode
paa fire Takter svarer saaledes til to Omdrejninger, og
da Ventilen kun skal aabnes og lukkes i een af de fire
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Takter, maa Knasteakslen kun gere een Omdrejning,
medens Motorakslen geor to Omdrejninger. Fig. 24 viser
skematisk denne Tandhjulsudveksling. Paa Motorakslen
M er fastkilet et lille Tandhjul P, som indgriber i det
dobbelt saa store Tandhjul P', som sidder paa Knaste-
akslen A, der tillige berer Skiven med Knasten C. Paa

Fig. 24. Fordelingstandhjul, forsynede med Kerneprikker, til Styring
af Ventilerne.

Billedet ser man, at en af Tanderne paa Tandhjulet P
og to af Tanderne paa Tandhjulet P' er forsynet med
Marker i Form af Kerneprikker. Disse Marker skal tiene
til sikkert og hurtigt at finde den rigtige indbyrdes Stil-
ling af Tandhjulene, naar Motoren skal samles efter at
have veret adskilt for Rensning eller Reparation. Selv-
folgelig kan man ogsaa uden disse Merker ved ikke alt
for omstendelige Forseg selv finde den rigtige Indstilling
af Tandhjulene: men Merkerne letter Arbejdet meget be-
tydeligt og udelukker fremfor alt Fejltagelser. Hvis man
har en Motorcykle, hvor der ikke er anbragt saadanne
Marker paa ,Fordelingstandhjulene, som de hedder,
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bor man gere sig den ringe Ulejlighed — endnu me-
dens Motoren er all right — at anbringe Kerneprikker
paa tre af Tanderne som vist i Afbildningen. For Fuld-
stendigheds-Skyld skal vi tilfeje, at man ved flere af de
nyeste Motorcyklekonstruktioner er gaaet bort fra For-
delingstandhjulene og styrer Ventilernes Bevagelse gen-
nem Keadehjul og Kader.

Hvad nu Ventilernes Anbringelsesmaade an-

Fig. 25. En Cyklemotor med Side om Side anbragte Ventiler.

gaar, da geor der sig to Principper galdende. Det almin-
deligste er, at begge Ventiler er anbragt Side om Side,
saaledes som det ses i Fig. 25. Der er da som Regel
to store Tandhjul, som begge indgriber i det lille Tand-
hjul paa Motorakslen, og hvert af de store Tandhjul
sidder paa sin Knasteaksel med tilherende Knasteskive
til Bevagelse af den paagazldende Ventil. Samtlige Dele
i de to Ventiler kan da udfores ganske ens, saa at de
kan udveksles Stykke for Stykke, hvilket er en stor For-
del med Hensyn til Medbringelse af Reservedele. Ved en




lille Forandring af de smaa Vagtstenger, som sleber
paa Knasteskiven og saaledes overforer Knastens lof-
tende Bevagelser til Stodstengerne, kan man nejes med
en enkelt Knasteskive med tilherende Aksel og Tand-
hjul (Fig. 26).

Imod denne Anbringelsesmaade af Ventilerne kan
indvendes, at den nedvendigger et saerligt Ventilhus

Fig. 26. En Cyklemotor, hvor Ventilerne er anbragt Side om Side
og styres ved en enkelt Knasteskive med tilherende Aksel og Tandhjul.

paa Siden af Cylinderen, og dette Ventilhus bidrager til
at foroge Sterrelsen af det ,skadelige Rum®, hvoraf den
breendte Gas ikke kan drives helt ud under 4de Takt.
Denne Ulempe vilde man undgaa, hvis man anbragte
Ventilerne ,hangende“ foroven i Cylinderhovedet; men
denne Anbringelsesmetode, som ievrigt er kendt fra flere
Konstruktioner af store Vognmotorer, kraever til Gen-
geld en ret kompliceret Konstruktion af selve Styreme-
kanismen med lange udvendige Vippestznger 0. S. V.
Man kan ogsaa indvende imod denne Metode, at, hvis
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der sker et Ventilbrud, vil Brudstykket falde ned i Cy-
linderen, hvor det kan foraarsage stor Skade. Medens
man derfor paa Turistmaskinerne nesten altid finder
Ventilerne anbragt ,staaende“ Side om Side i deres Ven-

Fig. 27. En Cyklemotor med ovenover hinanden anbragte Ventiler.

tilhus, har man paa Veaddelebsmaskiner, hvor det jo
fremfor alt kommer an paa en kraftig og hurtig Eksplo-
sion, ofte anbragt Ventilerne ,hangende“ foroven i Cy-
linderhovedet.

Som en Mellemvej mellem disse to Yderligheder ser
man paa enkelte nyere Motorcyklekonstruktioner anvendt
det andet Hovedprincip, hvor Udblasningsventilen er an-




bragt ,staaende“ forneden, medens Sugeventilen ,hean-
ger“ lige ovenover og bevaeges gennem en lang ud-
vendig Vippestang, som f. Eks. paa Fig. 27. Her er Ven-
tilhusets Foraegelse af det skadelige Rum kun halvt saa
stort som i det forste Tilfeelde, og som en serlig For-
del ved dette System anferes, at Udblesningsventilen,
som befinder sig umiddelbart under Sugeventilen, under
hver 1ste Takt omskylles af den frisk indsugede kolde
Gas, hvorved man forebygger en Kastning og Brud
bevirkende Overhedning af Udblesningsventilen, som
selv til Stadighed arbejder i braendende Gas.

Dekompressoren.

Under Omtalen af Cylinderen nevnede vi, at der
i Cylinderhovedet er anbragt et skrueskaaret Hul, bereg-
net til at optage en Kompressionshane eller en De-
kompressor.

Hensigten med Kompressionshanen, hvoraf der i
Fig. 28 er vist en typisk Udferelsesform, er at lette Mo-
torens Igangsatning, hvis Smereolien i Cylinderen er
bleven stiv af Kulde eller klebrig ved Iltning, naar Mo-
torcyklen ikke har vezret benyttet i lengere Tid. Man
aabner da Kompressionshanen og sprejter nogle Draaber
Petroleum ned i Cylinderen gennem den lille Skaal for-
oven.

Ved mindre Maskiner, op til 2!/2 a 3 HK, kan man
hjelpe sig med en saadan Kompressionshane; men ved
steerkere Motorer og navnlig ved de moderne Maskiner
uden Pedaler, hvor der kun er en ,Fodstarter, bliver
Startningen under fuld Kompression alligevel for be-
svarlig. Man anvender da en s. k. ,Dekompressor,
d. v. s. en Indretning, hvorved man midlertidig under
Starten kan ophzve Kompressionen helt eller delvis.

I de @ldre Konstruktioner var disse Dekompressorer
nermest en Slags Ventillefter til Udblasningsventilen:
ved Siden af den normale Udblasnings-Knasteskive er
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anbragt en anden Knasteskive, som er saa lav, at den
ikke naar op til Ventilloftestangen; naar man ensker at
ophaeve Kompressionen, kan man ved Hjlp af en Pedal

Fig. 28. En Kompressionshane til en Cyklemotor.
Til venstre i aaben, til hejre i lukket Tilstand.

Ty

Fig. 29. En Dekompressor til en Cyklemotor i Form af en Hjelpe-
knast, som ved Indskydning af en Mellemstang lefter Udblaesnings-
ventilen op under den sidste Del af Kompressionstakten. Til venstre
ses Mellemstangen indskudt og Ventilen leftet; til haejre er Mellem-
stangen trukken til Side, og Knasten kan da ikke naa Ventillefteren.

—_—— 7

skyde en lille Mellemstang ind mellem Knasteskiven og
Ventilloftestangen, saa at Knasten derved bliver hej nok
til at lefte Ventilen under den sidste Del af Kompres-
sionstakten. En Udferelsesform er vist i Fig. 29.




Denne Konstruktion er ved mange nyere Maskiner
aflest af en anden Art Dekompressorer, som virker som
automatiske Ventiler, der sattes i Aktivitet ved Hjazlp af
et lille Haandtag. En af de mest yndede Modeller er
Endrick’s Dekompressor, som vi illustrerer i Fig. 30,
anbragt i Dakket over Sugeventilen. Konstruktionen be- .
staar i Hovedsagen af en lille dobbeltseedet Ventil, som,
naar Stangen til venstre paa Figuren drejes til venstre,

Fig. 30. Endrick’s Dekompressor, anbravt i Daekslet over Sugeven-

tilen. Kompressionshanen i Midten af Cylinderhovedet er skruet ud,

og Taendraret anbragt her i Stedet for, hvorved Eksplosionen bliver
hurtigere og mere fuldkommen

presses fast op imod sit S@de, saa at den komprime-
rede Gas ikke kan undslippe. Naar Dekompressoren skal
virke, drejes Stangen tilhojre, og Ventilen kan da frit
bevaege sig. Under hvert Kompressionstakt leoftes saa
Ventilen, hvorved en Del af Gassen slippes ud, og Kom-
pressionen formindskes. Fabriken anbefaler at skrue De-
kompressoren fast i Deakslet over Udblesningsventilen;
den kan imidlertid, som Fig.30 viser det — og efter
Sigende med endnu sterre Virkning — anbringes i
D=zkslet over Sugeventilen.

Lyddemperen.

Lyddemperen har til Opgave — saaledes som det
allerede ligger i dens Navn — at dempe den Lyd, som
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opstaar, naar Eksplosionsgassen slipper direkte ud i den
fri Luft. I det @jeblik den brandte Gas efter Slutningen
af tredje Takt forlader Cylinderen gennem Udblesnings-
ventilen, har den endnu en vis Spending — almindelig
op imod tre Atmosfarers Tryk —, og det galder nu om
ved passende Foranstaltninger at udligne dette Tryk, saa
at det synker saa ner som muligt ned til Atmosferens
Tryk. I jo hejere Grad dette lykkes, desto mere lydlos
bliver Maskinens Gang. Udblaesningsgassen fores derfor

Fig. 31. En Chase-Lyddamper til Motorcykler.

fra Ventilen gennem Udblasningsreret ned til Lyddaem-
peren, som i Almindelighed bestaar af flere Rum, der
staar i Forbindelse med hinanden gennem fine Huller.
Ved at passere gennem de fine Huller og ved at komme
i Beroring med de store kolde Metalflader, mister Gas-
sen storste Delen af sin Varme og Spaending, og Lyden
dempes. Selvfolgelig opnaar man ikke dette Gode uden
at betale derfor i Form af et Modtryk mod Gassens Ud-
bleesning. Dette Modtryk koster en Del af Motorens
Hestekraft, og da man jo i Forvejen i Cyklemotorer ikke
har serligt stort Overskud af Kraft, bliver Motorcyklen
ofte forsynet med s.k. ,fri Udblesning“. Denne bestaar
i, at der i Udblasningsreret mellem Udblasningsventilen




og Lyddamperen er anbragt en Aabning, som lukkes
med en Klap, der holdes til ved en Fjeder; ensker man
at give Motoren lidt mere Kraft, kan man ved et Haand-
tag eller en Pedal aabne Klappen, saa at Udblasnings-
gassen slipper direkte ud i Luften uden at passere Lyd-
demperen.

Imidlertid er Anvendelsen af den ,fri Udblesning®

Fig. 32. En Rover-Lyddemper til Motorcykler.

paa Grund af Stejen forbudt i Byer, paa bebyggede
Steder og ved Passage af Ride- eller Trakdyr, og i
England har Misbrug af den ,fri Udblesning“ endog
fort til et almindelig Forbud mod Anbringelse af en saa-
dan Indretning paa Motorcykler. Fabrikanterne har der-
for i de sidste Par Aar gjort sig store Anstrengelser for
at forbedre Konstruktionen af Lyddamperne, saaledes at
Lyddempningen bliver effektiv, samtidig med at Mod-
trykket bliver det mindst mulige, og disse Bestraebelser
er lykkedes saa godt, at man nu har Lyddempere, som
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ikke frembringer navneveardige Modtryk eller formindsker
Modstandskraften eller Kerehastigheden.

Som Eksempler paa saadanne moderne Lyddaempere
skal vi n@vne Chase-Apparatet (Fig. 31), hvor Ekspan-

B

Fig. 33. En Clair-Lyddemper til Motorcykler.

sionsrummet indeholder en Aluminiumskegle, en Tromle
og en Skilleveg med smaa Huller, alt i et Stykke. Ud-
blesningsgassen gaar feorst gennem store Huller i det

Fig. 34. En Dunlop-Lyddaemper til Motorcykler,

Indre af Keglen, derfra ind i Tromlen, saa gennem
Skilleveeggen ud i det sidste Ekspansionsrum og derfra
endelig i Udgangsroret.

Lyddemperen paa Rover-Motorcyklen er af en me-
get simpel Konstruktion; den bestaar af et langt bejet
Rer fra Udblaesningsventilen til Ekspansionskammeret og




dernast af endnu et langt, men lige Rer, som rakker
bagud og som er forsynet med flere Raekker smalle,
skraatstillede Aabninger. Konstruktionen fremgaar ievrigt
klart af Fig. 32.

I Fig. 33 viser vi et Par Billeder af Clair-Lyddem-
peren, som bestaar af en cylindrisk Kapsel, hvori der er
anbragt nogle Blikskaale, som passer indeni hinanden
paa en saadan Maade, at der kun bliver et lille Mellem-
rum mellem hvert Par Skaale. Hver Skaal har et pas-
sende Antal Huller; Hullerne i den ferste Skaal ligger
diametralt for Hullerne i den anden Skaal o.s.v., saa
at Udblasningsgassen maa gaa i Zig-Zag gennem Lyd-
demperen. Antallet af Skaalene og Sterrelsen af Hul-
lerne vealges i Forhold til Motorkraften.

I Fig. 34, som viser Dunlop-Lyddemperen, er en
Del af det midterste Rer tenkt bortskaaret for at vise
Virkemaaden af Ejektorpiben. En Del af Udblesnings-
gassen gaar direkte med stor Hastighed ud gennem
Piben og frembringer derved et Vakuum i det midsterte
Ror og i Kammeret for Enden af Lyddamperen. Den
storste Del af Udblaesningsgassen ekspanderer hurtigt i
det forreste store Kammer og treeder derefter gennem
Vaeggene ud i det bageste Kammer for at ophave
Vakuum, og gaar saa i en jevn Strem gennem det
midterste Rer ud i det Frie.

Karburatoren.

Vi kommer nu til et af de vigtigste Biorganer ved
vor Benzinmotor, nemlig Karburatoren eller ,Gas-
veerket“, som man ogsaa kunde kalde det. Vor Motor
er jo, som vi ved, en slet og ret Gasmaskine, og naar
vi ikke driver den med almindelig Kommunegas, er det,
fordi denne Gas til sin Opbevaring i sammenpresset Til-
stand (for at kunne medfere passende store Mangder)
vilde krave tunge Beholdere af Staal ligesom de bekendte
Kulsyreflasker, hvorved vi i Virkeligheden ikke vilde
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komme ud over Hovedulemperne ved den elektriske Driv-
kraft, idet disse Staalflasker ligesom de elektriske Akkumu-
latorer vilde vere tunge, pladsoptagende og uhandlelige
og tilmed udsatte for at blive udtomte midt ude paa
Landevejen, langt fra Steder, hvor de kunde blive op-
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Fig. 35. En simpel Motorcyklekarburator i Snittegning.

ladede paany. Nu treffer det sig saa heldigt, at vi i
Benzinen har en Vadske, hvoraf der med storste Let-
hed dannes eksplosiv Gas. Vi har allerede i Indledningen
indgaaende beskaftiget os med dette Brandselsstof, og
vi ved derfra, at en af Benzinens mest karakteristiske
Egenskaber er dens lette Fordampningsevne og Benzin-
dampenes Tilbejelighed til, blandet med det rigtige Rum-
fang atmosferisk Luft (85 a 95%), at danne en yderst




eksplosiv Gas. Karburatorens Opgave er netop at
fordampe Benzinen og blande Dampene med det rigtige
Rumfang Luft.

I Fig. 35 gengiver vi en Snittegning af en simpel
Motorcyklekarburator. Den bestaar af felgende Hoved-
dele:

1: Stuts til Benzinreret.

2: Naalventil V, som tillige styrer Svemmeren.

3: Svemmer.

4: Veagtstenger.

6: Karburatorhus. -

10: Sprejterer.

12: Forstovingskegle.

14: Stuts til Sugeledningen til Motoren.

15: Nippel til Forvarmningen.

16: Stuts til Forvarmningen.

17: Stuts til Luftreguleringen.

18: Luftreguleringsskrue.

Naar Motoren startes, sker der felgende inden i Kar-
buratoren:

Naar man har aabnet Benzinhanen, leber Benzinen
ved sin Tyngde fra Beholderen gennem Benzinreret og
Stutsen 1 ind i Karburatorens Svemmerrum. I dette Gje-
blik lukker Naalen 2 endnu ikke for Indgangsaabningen,
fordi Svemmeren endnu hviler paa Bunden af Svemmer-
huset og holder Naalen loftet op. Saasnart der er kom-
met en tilstreekkelig Maengde Benzin ind i Svemmer-
rummet, begynder Svemmeren, som bestaar af ganske
tyndt Messingblik og som er lufttet sammenloddet, at
svemme paa Benzinen. Jo mere Benzin, der kommer
ind, desto hejere lofter Svemmeren sig op og seger at
narme sig Dakslet over Svemmerhuset. Men ved denne
Bevagelse bliver ogsaa de smaa Vagtstenger 4 trykket
opefter. Derved bliver Naalventilen 2 atter trykket ned-
efter og, saasnart Svemmeren har naaet den paa Teg-
ningen viste Stilling, lukker Spidsen af Naalventilen for
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Indgangsaabningen for Benzinen og forhindrer yderligere
Tilforsel af Breendselsstof. Svemmerrummet er nu fyldt,
og vi kan satte Motoren i Gang; thi Benzinen er ikke
blot steget op i Svemmerrummet, men den er ogsaa
treengt ind i det lille Sprejterer 10, hvor den nu venter
paa, hvad der videre skal ske.

Nu skal Gasblandingen tilberedes. Vi ved, at under
Motorens 1. Takt bliver Gasblandingen suget ind i Cy-
linderen. Naar Stemplet vandrer nedad i Cylinderen, op-
staar der i Rummet oven over Stemplet en Luftfortyn-
ding. Denne Luftfortynding vil ved den automatiske
Sugeventil bevirke, at Ventilen aabner sig (Sugeventilen
er dog som oftest mekanisk styret, paa lignende Maade’
som Udblasningsventilen). Sugningen virker derefter og-
saa i Sugeledningen og forplanter sig derigennem {il
Karburatoren. Resultatet er, at Benzinen i det lille Sprojte-
ror 10 suges ud af den fine Aabning i Rerets Munding
og sprojter imod Forstevningskeglen 12 med forholdsvis
stor Kraft. Ved at stede imod denne Kegle bliver Ben-
zinen forvandlet til et fint Stov, som meget let gaar over
i Dampform. I denne Tilstand suges den ind i Sugeled-
ningen og derigennem til Cylinderen. Men da Benzin-
gassen kun er eksplosiv, naar Dampen er blandet med
en ganske bestemt Mengde Luft, maa vi serge for, at
denne Blanding allerede foregaar i Karburatoren. Dertil
tiener Luftreguleringen 18. Gennem Aabningerne i denne
Skive suges der samtidig med Benzindampen en vis
Mangde Luft ind; Luften blander sig inderligt med
Benzindampen og den eksplosive Blanding suges ind i
Cylinderen.

Af Grunde, som det her vilde feore os for vidt at
komme ind paa, er det nedvendigt til enhver Tid at
kunne regulere Blandingsforholdet mellem Benzindamp
og Luft, og de fleste Motorcykler er derfor forsynet
med en s. k. ,Friskluftsregulering“, som betjenes under
Korselen ved Hjelp af et lille Haandtag. Friskluftstilfer-

Motorcyklen. 4




selen skal vare lukket, naar Motoren sazttes i Gang.
Efterhaanden som Motoren kommer op paa sterre Om-
drejningsantal, aabner man mere og mere for Luften.
Formindsker man Gastilferselen til Motoren ved at lukke
Spjeldet, maa man ogsaa give mindre Friskluft. Fore-
ren vil snart selv marke, under hvilke Forhold hans
Motor leber bedst; man kan ikke give bestemte Reg-
ler herfor; thi den rigtige Indstilling af Blandingsforhol-
det er en Folelsessag, som er forskellig for hver enkelt
Motor.

Dette vil med andre Ord sige, at der paa en Kar-
burator er to Spjeld at indstille: et Gasspjeld, hvor-
ved man regulerer den Mangde Benzin, som Stemplet
indsuger under hver Sugetakt og dernaest et Luftspjeld,
hvorved man regulerer Blandingsforholdet mellem Ben-
zindamp og atmosfarisk Luft. Paa nogle Karburatorer
er de to Spjeld saaledes forbundne med hinanden, at
de betjenes ved samme Haandtag, der foreger Lufttilfor-
selen samtidig med, at der aabnes for Gasspjeldet. Den
Slags Karburatorer kalder man automatiske, og de
har i de sidste Par Aar naaet en saadan Fuldkommen-
hed i Konstruktionen, og de er saa behagelige at betjene
for Motorcyklisten, at det sikkert kun er et Tidsspergs-
maal, naar den ikke-automatiske Karburator er fuldsten-
dig forsvunden fra Motorcyklerne.

Vi skal nu gaa over til at beskrive enkelte af de
mest kendte og typiske Karburatorkonstruktioner og be-
gynder da med Longuemare-Karburatoren, en af de
@ldste og blandt de danske Motorcyklister bedst kendte
Karburatorer.

Longuemares nye Karburator er Konstrueret saa-
ledes, at den automatisk giver en meget rig Blanding,
hver Gang Motoren udsettes for et rigtig haardt Arbej-
de, som f. Eks. naar den trazkker langsomt og hurtigt
opad en Bakke. Naar den gaar med stor Fart paa lige
Vej, bliver Blandingen af sig selv mindre rig, og Kar-
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buratoren er derfor meget okonomisk. Dette Resultat
bliver opnaaet ved Hjelp af et Reservekammer, som
automatisk fyldes og temmes for Benzin under de skif-
tende Forhold. De enkelte Detaljer i Konstruktionen
fremgaar af Tegningen i Fig. 36.

‘Svemmerrummet, som er af ganske almindelig Kon-
struktion, staar gennem Kanalen A i Forbindelse med
Reservekammeret E, og Benzinen leber fra Bunden af
Reservekammeret gennem Kanalen B. Mangden af Ben-
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Fig. 36. Longuemare-Karburatoren.

zin, som leber gennem B, reguleres ved Naalventilen C,
som kan indstilles ved Hjelp af den moletterede Skrue
D, og denne Indstilling kan foretages af Motorcyklisten
fra Sadlen. Reservekammeret E staar i Forbindelse med
Bundkanalen F gennem den smalle Kanal H. Benzinen
lober saaledes fra Svemmerrummet gennem A og B til
F og stiger op i Reservekammeret gennem H, idet den
driver Luften ud gennem det lille Hul J.

I Fordampningsrummet er der et Startesprojte-
ror K og en Kreds af Hovedssprojteror L. Disse
Sprojteror L svarer ganske til dem i den gamle velkendte
Type af Longuemare Karburatorer paa det ner, at de
er af storre Diameter end strengt nedvendigt, saa at de
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giver Adgang for al den Benzin, som maatte komme
fra Naalventilen D-C. Spjeldet er cylindrisk, og naar
det er i den lukkede Stilling, som vist paa Tegningen,
ligger det lille Hul N nejagtig over Startesprojteroret K.

Naar Motoren sazttes i Gang, skal Spjeldet vare luk-
ket, og Motoren vil da gaa meget langsomt, blot med
den Benzin, den faar fra Sprejtereret. Naar Motoren gaar
langsomt, bruger den ikke saa megen Benzin, som der
kommer gennem Kanalen B; som Felge heraf bruges
der ikke af Benzinen i Reservekammeret. Men saasnart
Spjeldet bliver aabnet, vil de almindelige Sprejterer L
trede i Virksomhed, og Motoren har da Brug for mere
Benzin, end der kan komme gennem Kanalen B. Den
begynder derfor at suge af Reservebeholdningen gennem
Kanalen H og faar paa denne Maade den rige Blanding,
som er nedvendig for hurtig at komme i Fart. Saasnart
Maskinen har faaet Farten op, vil Reservekammeret vere
tomt, og saa vil der begynde at komme Luft ind gen-
nem Aabningen J til Reservekammeret og derfra gennem
Kanalen H til Kanalen F. Paa denne Maade bliver Ben-
zinen blandet med Luft, forinden den naar Fordamp-
ningsrummet, og der fremkommer saaledes en meget
ekonomisk Blanding til stor Kerselshastighed. Dette bliver
ved saalenge, som man holder den sterke Fart. Men
saasnart man kommer til en Bakke, og Motorens Om-
drejningsantal aftager, saa vil Reservekammeret fyldes

. automatisk, og der kommer ikke mere Luft fra Reserve-

kammeret; Blandingen bliver altsaa igen rigere til det
haarde Arbejde.

Der er truffet en sarlig Foranstaltning for at mod-
virke Forstoppelse af Startesprejteroret. Midt igennem
dette Sprojteror gaar der en overordentlig fin Staal-
traad O, og hvis en Smule Snavs skulde tilstoppe Spraojte-
roret, behever man blot at trykke paa det affjedrede
Stempel P, hvorved Traaden automatisk renser Sprojte-
roret. Et rerformet Forstovningslegeme () er anbragt rundt
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omKkring Sprejterorene, og der findes forskellige Sterrel-
ser af dette Forstevningslegeme for at tilpasse Karbura-
toren efter de forskellige Motorer. Spjeldet bevaeges ved
et lille Haandtag paa Styret og et Bowdentrek med
Fjeder.

En meget anset engelsk Karburator er den af Mr.
Everest konstruerede og af Maudsley Motor Co. frem-
stillede Karburator. (Fig. 37).

Fig. 37. Everest Karburatoren.

Benzinen treder ind gennem et Svemmerum af gan-
ske almindelig Konstruktion. Derfra feres den til Foden
af et langt lodret Sprojterer A, hvori der er boret et
efter Motorens Sterrelse afpasset Antal Sproejtehuller.
Dette Sprejteror har en Flade paa hver Side og er dekket
af en Kapsel B, hvori er anbragt en Fjedermekanisme
paa modsat Side af Sprejtehullerne. Fjedermekanismen
holder Kapslen paa Plads og forhindrer Utaethed, naar
Sprojtehullerne er deekkede. Benzinstanden er en Smule
lavere end det underste Sprejtehul, saa at Benzinen ikke
kan lebe over. Kapslen kan leftes ved Hjzlp at et Bow-




dentrek og er forsynet med to fremspringende Arme,
hvoraf den ene D tydeligt ses paa Tegningen. Disse
Arme indgriber i en Ring, som er stobt i eet med det
cylinderformede Spjeld E, saa at Spjeldet loftes sam-
men med Kapslen, og begge gaar sammen tilbage i den
lukkede Stilling ved Fjedervirkningen.

Det er nu let at forstaa, hvorledes Karburatoren vir-
ker; thi det er Kklart, at naar Kapslen leftes, bliver et
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Fig. 38. Claudel-Karburatoren.

Gas — Gas. — Float Chamber — Svemmerrum. — Air = Luft. — Gauze

Filter — Metaltraadsnet. — Petrol — Benzin. — Hot Waler = Varmt Vand. —

Inlet to hot water jacket — Rerstuts til Varmtvandskappen. — Plug for remo-
ving jet = Skrueprop til Udtagning af Sprejteroeret.

Sprojtehul afdekket, og samtidig aabner Spjeldet for
Luften. Naar Spjaldet aabnes endnu mere, bliver flere
Sprojtehuller afdekkede, og mere Luft faar Adgang, og
ved passende Sterrelse og Afstand mellem Sprejtehullerne,
serges der for jevn og ensartet afpasset Blanding til alle
mulige Hastigheder. Ved en meget simpel og let til-
gaengelig Indretning faar man altid den rette Lufttilfersel.
1 Ydersiden af det cylinderformede Spjzld E er der an-
bragt to Noter; i disse Noter passer de to Grene K paa
det flangeformede Topstykke L. Denne Flange hviler
med sine Arme i Udskaringer paa Karburatorlegemet M
og kan drejes ved Hjzlp af Stangen O, saaledes at den




nederste udskaarne Flade af E skifter Stilling i Forhold
til Luftaabningen. Hvis man ensker en sarlig sterk
Blanding, drejer man Spjaldet, saa at den hele Flade
dekker Luftaabningen. Kapslen P anbringes oven paa
Sproejtereret og danner Befastelse for Bowdenkablet. Alle
Karburatorens Dele er simple og kan med storste Let-
hed adskilles og renses selv af en Begynder.

I Fig. 38 bringer vi en Snittegning af den franske
Claudel-Karburator, som leveres i tre Sterrelser til
Motorcykler. Den virker fuldsteendig automatisk, og der
findes ingen Indretninger til ekstra Lufttilfersel ved store
Korehastigheder. Som en Nyhed ved denne Karburator
kan anferes, at den er forsynet med en Varmekappe,
som dog kun kan bruges ved vandkelede Motorer. Ved
en Hane kan der aabnes eller lukkes for Vandcirkula-
tionen, eftersom Temperaturen kreever det.

Endelig viser vi i Fig. 39 et Snit igennem den meget
udbredte ,B. & B.“ (Brown and Barlow)-Karburator.
I denne Karburator kan Blandingsforholdet, d. v. s. Til-
forselen baade af Benzin og af Luft indstilles for Haan-
den. I Bunden af Blandingskammeret er anbragt en
drejelig Metalprop H, som foroven er forsynet med et
fladt, ekscentrisk Hoved. Dette Hoved beveeger sig eks-
centrisk over to Huller K (hvoraf kun det ene ses paa
Figuren) i Sprejteroret J, saaledes at Hullerne ganske
gradvis dekkes og afdekkes. Sprojtevidden kan derved
varieres fra O til O,03s, og det samlede Areal af de to
Huller svarer til et Sprojtererstveersnit af 0,051. Benzin-
tilforselen kan saaledes varieres indenfor meget vide
Greenser, idet et Sprojtetvaersnit paa 0,051 er meget storre,
end hvad der almindeligvis bruges ved en 500 cm® Ma-
skine, selv under Bakkeprover. Drejningen af Metal-
proppen H med det ekscentriske Hoved foregaar ved
Haandtaget M, som er fastgjort ved en Kile samt Mot-
trik U og Springring P.

Indstillingen af Lufttilferselen foregaar ved de i Bund




den af Blandingskammeret anbragte Lufthuller E, som
kan dakkes og afdekkes ved den roterende ringformede
Skyder D (Fig. 40), hvorved Antallet af Lufthuller kan

Fig. 39. Snit gennem Blandingskammeret i B & B-Karburatoren.

Ved Haandtaget M drejes det ekscentriske Hoved paa Metalproppen H, som der-
ved dekker eller afdekker Hullerne K i Sprojtereret J,

varieres fra et til otte. @nsker man f. Eks. at deltage i
en Benzinprove, lukker man maaske fem eller seks af
disse Huller, drejer Haandtaget til Sprojterorets Indstil-
ling paa Nul og aabner det derefter en lille Smule, ind-
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til Motoren lige kan holdes i Gang. Ved denne Indstil-
ling bliver Forbruget meget ringe; men Motoren ud-
vikler naturligvis heller ikke<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>