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MOTORER.

Det finnes motorer av allehanda slag: elek-
triska, vatten- och varmemotorer. Det dr en
viss sort av de sistnimnda vi hir vilja behandla,
namligen forbranningsmotorerna. Forbran-
ningsmotorer finnas emellertid dven de av en
mangfald sorter avsedda for olika andamél och
for olika branslen och vilja vi darfor inskranka
oss till de s. k. bensinmotorerna, eller med en
riktigare bendmning, forgasaremotorerna, vilka
pa grund av sin anvandning for framdrivande
av vagnar och bdtar, sin enkelhet och ldttskott-
het samt sin billiga anskaffningskostnad till-
vunnit sig den stora allmanhetens intresse.

Ordet motor harstammar frin latinet och
betyder “som sitter ndgot i rorelse”. Detta
namn ar betecknande for de apparater det blivit
dsatt emedan dessas mest i Ogonen fallande
egenskap just dr, att de sitta nigot i rorelse.
Men f6r att ndgot skall sittas i rorelse méste
utrittas mekaniskt arbete och hirmed #dro vi
inne pd motorns:princip.
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Mekaniskt arbete dr en form av vad vi med
ett gemensamt namn kalla energi och erfaren-
heten lir att energi ej kan uppsta av intet. Se
vi darfor mekaniskt arbete utvecklas sd maste
antingen annat mekaniskt arbete eller en annan
form av energi forsvinna. Vid virmemotorer-

na, till vilka som namnts forgasarmotorerna )
hora, ar detta varme. Man kan alltsd genom
att uppoffra varme frambringa mekaniskt ar-
bete, eller om man si vill uttrycka sig, rorelse.
Vidare lir erfarenheten att en bestamd
virmemangd, helt omvandlad till mekaniskt
arbete, alltid giver en bestamd arbetsmangd.
Viarmemangden mites 1 varmeenheter och
ir 1 v. e. (virmeenhet) den virmemangd, som

itgir for att hoja temperaturen hos 1 kg. f
vatten 1 grad C.

Arbetet mates i kilogrammeter och ar 1 kgm.
(kilogrammeter) den arbetsmidngd, som atgar
for att lyfta 1 kg. 1 m. hogt.

Forvandlas 1 v. e. fullstindigt till arbete,
erhélles, enligt av vetenskapsmannen utforda
undersokningar, 427 kgm.

Av en motor fordrar man ej allenast att !

den skall utveckla arbete, utan man fordrar att
den skall utveckla en viss midngd arbete pr
tidsenhet. Om vi exempelvis vilja forflytta
oss sjilva med en hiss frin porten upp till
femte viningen i ett hus, ar det oss ej lik-




giltigt om detta sker pd 2 minuter eller pd
20. Arbetsmangden, som erfordras dr i bada
fallen densamma, men arbetsmangden pr tids-
enhet dr i forra fallet tio ganger sa stor som
i det andra. Arbetsmangden pr tidsenhet bruka
vi kalla effekt och dess mattenhet ar 1 hast-
kraft, vilken utgor 75 kgm. pr sekund. For
att en motor skall avgiva 1 hkr. maste vi alltsd
uppoffra 75:427 v. e. pr sekund eller 632 v. e.
pr timma. D3 det emellertid ej ar mojligt,
att med de motorer som sta oss till buds, om-
vandla till arbete allt det virme vi uppoffra,
utan en hel del gir forlorat, sd att siga tappas
bort pa sin viag genom motorn, erfordras mera
virme an det ovan anforda for erhdllande av
en hastkraft. Ju mera vdrme som erfordras,
ju samre ar motorn; ju mindre virme som
erfordras, ju battre dr motorn. Vanligen for-
vandlas endast 15 a 25 % av det tillforda
varmet till arbete, vilket vi kalla att motorn
arbetar med 15 a 25 % verkningsgrad.

Vi skola nu soka klargora huru det ar moj-
ligt att forvandla varme till arbete och vilka
anordningar som darfor erfordras.

En var kidnner att da krutet i en kanon
exploderar slungas kulan ut samt att detta
beror dirpd att vid krutets_ forbranning bildas
gaser, vilka pa grund av sin hoga temperatur
erhdlla ett ofantligt hogt tryck. Detta tryck
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verkar pd kulan och driver den framit, under
det att gasernas tryck sjunker allt efter som
de pd grund av kulans rorelse intaga storre
rum. Vi kunna dven siga att di det i krutet
kemiskt bundna vdrmet frigores upphettar
detta varme gaserna till hog temperatur, vilket
medfor en tryckstegring hos gaserna. Tryck-
stegringen forlinar gaserna formdgan att av-
giva mekaniskt arbete och detta arbete avgiva
de till kulan, vilket yppas dari att den séttes i
rorelse. Man kan alltsd kalla en kanon for en
forbranningsmotor, men plaga vi med motorer
endast forstd sidana maskiner som utritta for
vart dagliga liv nyttigt arbete, under det att
kanonen ar en forstorelsemaskin.

I férhigdende ma har namnas att den forsta
férbranningsmotor som uppfunnits, av en
fransk prast ar 1678, avsigs att drivas med
krut. An i dag foresld ofta uppfinnare att driva
motorer med explosivimnen. Tekniskt dar detta
ingalunda omdjligt, men -explosivimnena dro
de dyraste brinslen som finnas, varfor detta
ej lonar sig.

Atergd vi till kanonen forefinnes naturligt-
vis intet hinder att fylla rummet bakom kulan
med luft blandad med t. ex. bensindnga i
stillet for med ett. springamne. Aven denna
blandning ir explosiv och om den antindes
intraffar alldeles detsamma som om vi antant




krutet; det i bensinen kemiskt bundna varmet
frigores ddrigenom, att kolet och vitet i ben-
sinen forenar sig med syret i luften under bild-
ning av kolsyra och ndgot vattenianga (denna
bildning av nya gaser ar for foreliggande fraga
utan betydelse) under frigorande av varme.
Detta varme hojer gasernas (den forbranda
luftens) temperatur, varigenom trycket stiger
och kulan slungas ut. Anledningen till att man

i kanonen ej anviander exempelvis en bensin-
luftblandning ar den, att forloppet ej blir till-
rackligt valdsamt for att tjana ett forstorelse-
verktyg. For en motor dar daremot denna

blandning synnerligen limplig pd grund av
sitt pris.

Vi vilja darfor forvandla den med bensin
drivna kanonen fig. 1 till en motor, dir vi pa
ett for oss nyttigt satt kunna tillvarataga det
Pa kulan 6verforda arbetet. Kulan kan di ej
fa flyga fritt ut ur kanonen, utan vi maste pa
nigot sitt f& dess rorelse Gverford till det
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foremal vi vilja driva, t. ex. en propeller.
For detta andamal goéra vi kanonen kortare,
avskara kulans spets, gora den ihalig och sitta
en tapp a tvars igenom densamma, fig. 2.
Kring denna tapp anordna vi ett lager b for-

Fig. 2.

bhundet med en sting, vevstake, ¢, dven i sin
andra inda utbildad till ett lager d. Detta
senare lager lita vi omsluta tappen ¢ pa en
vevaxel f. Vevaxeln slutligen uppligga vi i
tvi lager g och A, vilka dro anbragta i en for-
lingning k, [, m av sjilva kanonen, vilken
senare vi numera kalla for motorcylindern.




LI

Kulan kalla vi hidanefter for kolven. P4 vev-
axeln anbringa vi t. ex. en propeller, som skall
drivas av motorn. Antaga vi nu, att en bensin-
luftblandning finnes bakom kolven och att den-
na antandes, komma de hogspinda gaserna att

o.
I.

Fig. 3.

driva kolven framat, varvid vevaxeln, pa grund
av att den med vevstaken ar férbunden med
kolven, kommer att vrida sig. Da vevstaken
vridit sig ett halvt varv, se de prickade lin-
jerna fig. 2, kunna gaserna ej driva kolven
langre ut varfor vir dnnu ofullbordade motor
stannar.
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For att rida bot pd detta anbringa vi i
cylinderns vigg ett hl n, fig. 3, vilket Gppnas
av kolven di denna nidrmar sig sitt yttre lige
och genom vilket de forbrinda gaserna kunna
stromma ut och ej hindra kolvens tillbakagang,
savida ej deras tryck redan sjunkit sd 1agt att
det blivit lika med det yttre lufttrycket. Pa
det axeln ej skall stanna efter ett halvt varv
utan fortsitta sin rorelse och darvid aterfora
kolven till dess utgdngslige, anbringa vi pd vev-
axelns andra inda ett svinghjul o. Detta
svinghjul motverkar pd grund av sin troghet
kolvens rorelse utit, sd att denna blir ldng-
sammare, samtidigt som i svanghjulet maga-
sineras en del av gasernas pid kolven oOver-
forda arbete. Sedan gaserna darfor ej lingre
driva kolven utit, kommer det i svanghjulet
magasinerade arbetet att vrida axeln vidare
och ater skjuta in kolven i cylindern. P& detta
¢itt kommer axeln att rotera och kolven att
lopa fram och dter i cylindern sd linge det 1
svinghjulet magasinerade arbetet ricker. Pa
det kolven och cylindern hirvid ej skola skadas
i foljd av den uppvarmning de vid forbran-
ningen erhallit, omgives cylindern med dubhla
viggar p och g, mellan vilka vatten cirkulerar
f6r avkylning. Vattnet skall darvid inkomma
genom det nedre tilloppsroret # och avrinna
genom det Ovre avloppsroret s pd det man
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méa vara siker pa att hela vattenmanteln ar
fylld med vatten.

Vi kunna emellertid dnnu ej vara beldtna
med var motor, ty sedan den dstadkomna for-
brinningen fitt vevaxeln att rotera ett eller
par vary stannar densamma till dess vi infort
en ny laddning bensinluftblandning och antant
denna och ett dylikt forfarande maste vara
opraktiskt. Vi mdste dirfor inrdtta motorn si
att den sjalv infor en ny laddning. Vi vilja
da forst observera dnnu en sak i fig. 3. D34
kolven tack vare svinghjulet &ter drives in i
cylindern och dirvid sluter kanalen n kunna
de gaser av luftens tryck, som blivit kvar i
cylindern, ej lingre komma ut, utan de pressas
in i ett allt mindre: rum, varvid deras tryck
stiger ; de komprimeras. Om rummet framfor
kolven, vevhuset, dar slutet kommer den inne-
slutna luften i detta att komprimeras d& kolven
gar utdt. Dessa omstindigheter vilja vi taga i
vdr tjanst for inférande av ny laddning och
forbinda for detta andamal vevhuset och cy-
lindern med en kanal ¢ fig. 4 pd sidant sitt,
att denna kanal inmynnar i cylindern diametralt
motsatt avloppskanalen samt s, att den 6ppnas
av kolven ndgot senare dn avloppet. Om vi
nu i vevhuset hade en bensinluftblandning i
stillet f6r blott luft, si bleve Aven denna kom-
primerad di kolven rorde sig utur cylindern
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och den méste, sedan avloppskanalen forst 6pp-
nats av kolven och de forbrinda gaserna delvis

utstrommat, vergd frin vevhuset genom kana-
len ¢ till cylindern da denna kanal oppnas av

Fig. 4.

kolven. For att denna bensinluftblandning skall
gi in i cylinderns inre och utdriva kvarblivna
férbranda gaser anbringas & kolven en styrkam
u. Efter den forsta forbrinningen erhdlla vi
alltsi en ny laddning, vilken komprimeras i
cylindern, di kolven dter drives in. Om nu




denna laddning vid kolvens inre lige antindes
erhdlles en ny férbrinnning och kolven skjutes
av gastrycket anyo utat.

Nu uppstir emellertid en ny fraga. Huru
skola vi f4 en andra laddning tillreds 1 vev-
huset for den tredje forbranningen i cylindern?
Vi iakttaga, att den komprimerade bensinluft-
blandning, som fanns i vevhuset da kolven kom
till det 1 fig. 4 tecknade liget, genom kanalen
t strommade ut i cylindern. Harigenom blev
dven yttre luftens tryck rddande i vevhuset.
En f6ljd hdarav blir, att dd kolven av sving-
hjulet féres in i cylindern och dir kompri-
merar den nyinférda bensinluftblandningen,
okas vevhusets volym, varigenom de dar &ter-
stiende gaserna utvidga sig och erhalla ett
lagre tryck an den yttre luften, ”sugning” upp-
star. Denna omstandighet anvanda vi oss av
genom att 1 cylindervaggen upptaga en kanal v
fig. 5, vilken 6ppnas av kolvens andra dnde di
den ndrmar sig sitt inre lige i cylindern. Till
foljd av sugningen instréommar di luft i vev-
huset genom kanalen . Men innan denna luft
inkommer i vevhuset ldta vi den passera myn-
ningen x av ett ror v, i vilket stdr bensin. Den
framstrommande luften rycker di bensin med
sig, vilken genast 6vergir i &ngform och blan-
dar sig med luften och vi fa silunda vevhuset
pd nytt fyllt med en bensinluftblandning, D3
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kolven pi grund av forbranningen n:o 2 drives
utat, sluter kolven kanalen v och bensinluft-
blandningen komprimeras for att i sinom tid
bverstromma genom kanalen ¢ till cylindern.

Fig. 5.

For varje ging vevaxeln numera vrider sig
runt infores alltsd en ny laddning i cylindern.
En sak aterstar oss dock annu. Vihava sagt
att d& kolven stir i sitt inre lage, antanda vi
blandningen, men huru skall denna antandning
utféras? Den kan ske pd manga satt, men vid
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bensinmotorer brukar man numera alltid tinda
med en elektrisk gnista.

Principen for den elektriska tdndningen
beror pa det faktum, att om man bryter en
ledning, genom vilken en elektrisk strom fram-
gar, uppstar i brytningsdgonblicket en elektrisk
gnista. Om darfor, fig. 6, i det elektriska
batteriet @ bildas en elek-
trisk strom, vilken framgar
genom polskruven b, led-
ningen ¢, kontaktskruven d
och den genom en isolering
¢ i cylinderviggen insatta
elektroden f, kontakten g
samt fran denna vidare ge-
nom hdvarmen /%, polskru-
ven 1, ledningen & och pol-
skruven / ater till batteriet a
och kolven vid sitt Ovre
lage, fig 7, bryter denna
kontakt genom att lyfta havarmens 4 andra
dnda m, uppstar vid det brutna kontaktstillet
en elektrisk gnista #n, vilken antinder den
explosiva bensinluftblandningen i kompres-
sionsrummet.

Den motor vi nu framkonstruerat dr en s. k.
tvdtaktmotor. Sedan vi sdlunda kdnna prin-
ciperna for denna vilja vi, nigot mindre
omstdndligt, se till hur en annan grupp av
2 — Motorer.
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motorer, fyrtaktmotorn, ar anordnad och fun-
gerar.

Vid denna motortyp behdver man ej nagot
slutet vevhus och man anvinder ej av kol-
ven “styrda” kanaler for gasernas tillopp och
avlopp, utan tvd ventiler, en till- och en av-
loppsventil, av vilka alltid avloppsventilen, van-
ligen dven inloppsventilen, er-
haller sin rorelse frin en av
motoraxeln driven mekanism. I
bvrigt ar fyrtaktmotorns hu-
vuddelar desamma som vid tvé-
taktmotorn sisom framgir av
fig. 8. Vid aterfinna i ndimnda
figur motorcylindern med sin
-attenmantel, kolven, kolvtap-
pen, vevstaken med sina lager,
vevaxeln med sitt svanghjul lag-
rad i tvA med motorcylindern
fast forbundna lager. Men
dessutom finna vi en del nya organ. I en ut-
svillning av cylinderns inre del, kompressions-
rummet, ir anbragt den staende avloppsventilen
a med sin spindel b samt den hdngande tillopps-
ventilen ¢ med sin spindel d. Bada ventilerna
hallas av fjidrar e och f tryckta mot sina saten,
s4 att de tatt tillsluta kompressionsrummet fran
den yttre luften. Lyftes avloppsventilen frdn
sitt site (uppét!) kommer kompressionsrummet

Fig. 7.
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i forbindelse med avloppsroret g. Lyftes till-
loppsventilen fran sitt site (neddt!) kommer
kompressionsrummet i forbindelse med sugled-
ningen £, i vilken, sasom vid tvataktmotorn,
finnes en mynning ¢ till ett ror & for bensin.
Dessutom finnes pd vevaxeln anbragt ett litet
kugghjul / drivande ett dubbelt sd stort kugg-
hjul m anbragt pd
“styraxeln” n. Pa ‘ :
grund av storleksfor- El?/:/ |
hillandet mellan de
bada kugghjulen kom-
mer styraxeln att gora R ==
precis hélften s min- |
ga varv som vevaxeln,
eller ett helt varv da =
vevaxeln gor tvd hela .~
varv. Just detta ar ¢
ett synnerligen viktigt
forhallande.

P4 styraxeln n sit-
ter forutom det storre kugghjulet m aven en
kamskiva o, se dven fig. 9, vilken kan paverka
avloppsventilens @ spindel b. Stir nu kolven
i det lige fig. 8 angiver och kamskivan enligt
fig. 9, med en bensinluftblandning i kompres-
sionsrummet och denna antdndes, drives kolven
av gastrycket ut ur cylindern och om vevaxeln
vrider sig ett halvt varv vrider sig styraxeln

Fig. 8
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dirvid 14 varv, varvid kammen kommer i det
lige fig. 10 angiver. Svanghjulet vrider nu
axeln vidare och ir kolven éter efter ett halvt
varv av vevaxeln inskjuten i cylindern och kam-
men o har rort sig fran det i fig. 10 till det i
fig. 11 visade liget, motsvarande 4 varv hos
styraxeln. For att kammen skall kunna rora
sig detta stycke maste den lyfta avloppsven-

!

T

Fig. o. Fig. 10. Fig. 11. Fig. '12. *

tilen, varfor alltsd denna dr Gppen medan kol-
ven gir in i cylindern, men Ater stingd just da
kolven nar sitt inre lige. Kolven kan alltsd,
medan den gir fran sitt yttre till sitt inre lage,
utdriva de forbrinda gaserna genom den 6ppna
avloppsventilen och avloppsroret. Svanghjulet
fortsitter att vrida axeln ytterligare ett halvt
varv varvid kolven av vevstaken ater drages ut
ur cylindern och styraxeln med kamskivan ror
sig ¥ varv till det i fig. 12 visade laget. Som

—

S—
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man ser héller sig dd avloppsventilen stingd.
P4 grund av att kolven ror sig utat okar kom-
pressionsrummet i volym. De kvarblivna gaser-
na utvidga sig och deras tryck, vilket da av-
loppsventilen stingde var lika med yttre luftens
tryck, sjunker; “sugning” uppstir. Av denna
”sugning” oppnas inloppsventilen och luft med-
ryckande bensin instrommar genom “insug-
ningsventilen” i cylindern till dess kolven natt
sitt yttre lige. Eftersom rummet di ej langre
forstoras stinges inloppsventilen av fjidern f
sedan sd mycket bensinblandad luft instrémmat
att trycket ungefar motsvarar den yttre luftens
tryck. Svinghjulet vrider fortfarande axeln
och efter ett halvt varv ar kolven dter av vev-
staken inskjuten i cylindern och har styraxeln
med kamskivan vridit sig 74 varv frin det i fig.
12 till det ursprungliga i fig. 9 visade liget.
Harunder dro bdda ventilerna stingda och den
insugna laddningen komprimeras. Om nu,
sedan kolven kommit lingst in i cylindern,
denna laddning antindes &terupprepas for-
loppet.




GASERNAS TRYCK- OCH VOLYMFOR-
ANDRINGAR I EN MOTOR.

Fér att fa en klarare bild av gasernas verkan
pa kolven kunna vi tinka oss ett ror a med
botten i ena andan, fig. 13. I detta ror finnes
en kolv b, vilken dr rorlig. De i roret inne-
slutna gasernas volym kunna vi tanka oss
framstilld av en horisontal linje, vars lingd ar
lika med avstindet mellan roret och kolvens
botten c—d. Gaserna hava ett visst tryck,
vilket vi kunna framstilla genom en vertikal
linje d—e. Ror sig kolven i foljd av gas-
trycket framét till det prickade liget blir ga-
sernas volym ¢—f och deras tryck vid detta
kolvlige f—g. Om vi for varje ogonblick av
kolvens rorelse avsitta gastrycket, erhalla vi
en fortlopande bild av gasernas tryck- och
volymférindringar a—b, fig. 14, i cylindern
under hela kolvrorelsen ¢—d. Denna linje kal-
las en expansionslinje. Skjutes kolven tillbaka
in i cylindern, alltsd frdn d till ¢ erhélles samma
linje, men forlopande i motsatt riktning, alltsd
linjen b—a. Denna linje kallas en kompres-
sionslinje.

Antaga vi att i cylindern finnes en tryck-
ventil @ och en sugventil b, fig 15, och kolven



ror sig frin den
heldragna till den
prickade stdllnin-
gen, motsvaras
volym{orandrin-
gen av linjen ¢—
d. Négon tryck-
forandring fore-
kommer ej eme-
dan den yttre luf-
ten  instrommar
genom  sugventi-
len c. Om vi ut-
gatt fran den ytt-
re luftens tryck,
atmosfartrycket,
erhdlla vi alltsd
blott en horison-
tal linje sdsom
bild av gasernas
tryck och volym-
forandringar eller
med andra ord,
nagon tryckfor-
andring forekom-
mer ej. Samma
blir forhallandet
om kolven ror sig
fran det prickade
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till det heldragna laget, ty dd strommar luften
ut genom tryckventilen a.

Antaga vi slutligen att vi bakom kolven, fig.
16, hava en explosiv blandning av bensindnga
och luft av trycket a dver atmosfartrycket och
vi antinda denna blandning under det att vi
fortfarande fasthdlla kolven i dess lige, kom-
mer gasens tryck pd grund av uppvarmningen
att stiga vid oforandrad volym och vi erhdlla
linjen a—bD.

Det finnes apparater, s. k. indikatorer, vilka
anbragta pd en motor kunna upprita dessa lin-
jer s& som de for ogonblicket forlopa just i
denna motor, varjamte sdsom utgdngspunkt
uppritas atmosfarlinjen. Vi finna exempelvis
av ett dylikt indikatordiagram att insugningen
av den nya blandningen i en fyrtaktmaskin, vil-
ken borde sammanfalla med atmosfarlinjen, i
sjalva verket ligger under denna, visande att
ventilen gor ett visst motstind mot blandnin-
gens instrommande samt att utbldsningen av de
forbrinda gaserna genom den Gppna avlopps-
ventilen, vilket aven borde ske vid atmosfarlin-
jen, ligger Gver denna, dven det visande att av-
loppsventilen och avloppsledningen gor ett visst
motstind mot gasernas rorelse. Vi skola i
nista kapitel se huru indikatordiagrammen te
sig for en tvatakt- och en fyrtaktmotor.




TVATAKT OCH FYRTAKT.

Vi hava i nast foregdende kapitel iakttagit
skillnaden mellan en tvataktmotor och en fyr-
taktmotor och funnit att den forra under ett
varv eller tvd kolvslag genomloper en arbets-
period, under det att den senare fordrar tva
varv eller fyra kolvslag for att genomlépa en
arbetsperiod. Harav forstdi vi de bdda be-
namningarnas ursprung. I fig. 17—18 och
19—22 repetera vi med nagra figurer och ord
mera Overskddligt dessa tvd arbetsprinciper
under samtidigt dtergivande av gasernas tryck-
och volymférindringar, gasernas arbete i cy-
lindern, genom s. k. indikatordiagram. Vi stu-
dera nu grundligt pd egen hand figurerna och
indikatordiagram i fig. 17—18 och 19—22 med
hjilp av den vidstdende texten si att vi bliva
fullt hemmastadda med de bdda motortypernas
egenskaper. :

Fundera vi nu pd att kopa oss en hensin-
motor blir alltsd forsta frigan: ”Skall det vara
en tvdtakt- eller en fyrtaktmotor ?” Giller kdpet




Tvataktmotor.

Cylindern.

Spolning av
cylindern.

Kompression.

Forbranning

och expansion.

Utstromning
av forbran-
ningsgaserna.

Forsta slaget.
Kolven gar inat.

Fig. 1

Andra slaget.
Kolven gir utat.

7,

Vevhuset.

Luftfortun-
ning i vev-
huset.

Instromning

av luft blan-
dad med ben-
sin.

Svag kom-
pression av
gasblandnin-
gen.

Overstrom-
ning av gas-
blandningen
fran vevhuset
till cylindern.



Fyrtaktmotor.

| - /!\»\ Forsta slaget.
i &7 i s Kolven gar utat.
3 ! Insugning av ny gasbland-
i \\r/ ning.

| Fig. 10.

/'L'\\ Andra slaget.

)\ Kolven gér inat.
/' Kompression av blandnin-

~p gen.

|
t Fig. 2o0.

Tredje slaget.
Kolven gir pa nytt utat.
Forbranning och expan-

sion.

. Fjirde slaget.
' L Kolven gar pa nytt inat.
TL X / Utblasning av forbran- |

i I N ningsprodukterna. |
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en automobil dr valet latt gjort, ty for de utom-
ordentligt varierande belastningar och varv-
antal dessa maskiner aro utsatta for hava tva-
taktmotorerna ej visat sig lampliga. 1 detta
fall hava vi alltsd intet annat val dn att kopa
en fyrtaktmotor.

Gialler iter kopet en bétmotor blir valet
svarare. I det stora hela kan man siga att det
ar en smaksak huruvida den ena eller andra
typen skall foredragas. En tvdtaktmotor ar
vanligen billigare dn en fyrtaktmotor, men den
drager mera brinsle f6r samma effekt. Dartill
ar tvataktmotorn nagot nyckfullare an fyrtakt-
motorn. A andra sidan: om man med omsorg
och sakkunskap skoter sin motor kan man lita
fullkomligt lika bra pi en tvatakt- som pd en
fyrtaktmotor och om man forsummar sin mo-
tor kommer fyrtaktmotorn att strejka lika myc-
ket som tvataktmotorn.




MOTORNS EFFEKT.

Skola vi kdpa en motor bestimma vi oss
naturligtvis forst for huru stor den skall vara,
d. v. s. huru minga hastkrafter den behover
kunna utveckla och besoka darefter motor-
utstallningarna for att underratta oss om vad
marknaden bjuder. Innan vi triffa vart slut-
liga val bora vi sjilva overtyga oss om att mo-
torn tillfredsstiller vdra fordringar. Darvid
bora vi naturligtvis i mojligaste mén lita pa oss
sjalva och ej pd andra, helst som ej alla for-
saljare dro lika palitliga. Var forsta atgird
ar da att overtyga oss om att den motor, som
bjudes oss, verkligen kan utveckla den effekt
som uppgives. Genom si kallade bromsprov-
ningar kan effekten uppmitas, men dessa iro
svira att utfora och kunna ej utan vidare astad-
kommas. Férstklassiga firmor avbromsa dock
alltid sina motorer vid fabriken, forse varje
motor med ett tillverkningsnummer samt lita
motorn &tfoljas av ett provningsprotokoll. Ett
dylikt provningsprotokoll bor dels innehalla
huru lang tid motorn under provningen varit
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i ging, emedan en lingre tids provning alltid
uppdagar grovre fel, under det att dessa vid
en kort stunds korning ej med siakerhet yppa
sig. Dessutom bor den bromsade effekten samt
funna brinsleférbrukningen pr héstkrafttimma
finnas upptagna i protokollet.

Ett bromsprov utfores silunda, att kring en
pi motorns axel anbragt skiva ligges ett
“bromsband”, fig. 23,
. med sin ena @dnda 16-
& pande Over en trissa och
belastad med en vikt och
i sin andra dnda dven be-
lastad med en vikt. Stdr
motorn stilla (och for
stora friktioner ej fore-
komma) maste de bada
vikterna vara lika for att
ej bromsbandet skall gli-
da av bromsskivan. Ar
motorn i ging och roterar si att den stravar
att lyfta den undre vikten méste den Gvre vik-
ten vara mindre 4n den undre pd grund av den
friktion som verkligen forefinnes mellan
bromsskivan och bromsbandet. Skillnaden mel-
lan vikterna motsvarar den vikt som lyftes ge-
nom bromsskivans rotation. P& grund dérav
kunna vi uppmita huru ménga hdstkrafter mo-
torn utvecklar om vi piminna oss att 1 hastkr.

Fig. 23.
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var 75 kgm. pr sek. Ar den undre vikten P
kg. och den 6vre p kg. lyftes pd grund av mo-
torns arbete alltsd den vikt, som ar skillnaden
mellan dessa tva eller P—p kg. Aterstir alltsa
att se efter huru ménga meter pr sekund denna
vikt lyftes. Didrvid kan man resonera silunda
att den hdavarm, som lyfter vikten, ar vigrita
avstdndet mellan viktens upphangningslinje och
axelcentrum. Ar detta avstind R m. 3 till-
ryggaligger denna punkt under ett varv hos
motorn en vag lika lang som om den péd astin-
det R rorde sig ett varv kring axeln d. v. s. cir-
kelns periferi eller 2 # R. Men motorn gor

* n g
n varv pr minut eller == varv pr sekund varfor

60
vikten P—p kan tinkas tillryggaligga en vig

av 2w Ré% meter pr sekund.

Effekten blir d8, eftersom 1 hkr. var 75

kgm. pr sek.

2n R6% . (P—p) kgm. pr sekund eller

1 ?
75 2w R 620 (P—p) histkrafter.

Provningsprotokollet bor alltsd angiva de
avldsta bromsvikterna, den uppmitta broms-
radien och det uppmitta, normala varvantalet
samt det ddrav berdknade histkrafttalet.
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Tyvarr finnes dock ofta intet provningsproto-
koll och man far da lita pa saljarens uppgift.
Vi kunna dock kontrollera huruvida denna upp-
gift ar rimlig om vi taga reda pa cylinderdia-
metern D i cm., slaglingden S i c¢m., varv-
antalet n pr minut, antalet cylindrar i samt det
angivna hastkraftbeloppet N. Darefter reso-
nera vi pa foljande sitt:
Det dr det pd kolven verkande trycket P.
i kg. pr cm’ som driver kolven framit. Ar
w D?

o
kolvens diameter D s3 ar dess area 3

och det totala pda kolven verkande trycket
w D?
4
for den under ett varv tillryggalagger 2 S cm.
D4 varvantalet ar n blir dess vidg pr minut

- P, kg. Kolvens slaglingd ir S cm. var-

2 S n eller pr sekund 3 3.0 cm. motsvarande

60
25n s ) Bl
g0 100 ™Meter pr sekund. Av en kolv utvecklas

alltsa en effekt av

n D? 2Sn
3 Py 50 100 kgm. pr sek.

Som motorn har i stycken cylindrar ut-
vecklar hela motorn i ganger sa mycket eller
n D? 2Sn

1 Pe 65100 k&M

pr sek.




vilket i hastkrafter ar
N 1.aD* P, 2Sn e
75 .« 4 60 - 100
Om vi i denna ekvation flytta over i, D,
S och n till vinstra sidan erhalles
D2Sni _75.4.60.100
N & s Py s 2
Vi finna alltsd att det virde, som i denna
ekvation dr oss obekant, ir gastrycket P. och
ar det oss dirfor som sagt oméjligt att utan
provning kontrollera om uppgiften pi hist-
kraftsbeloppet dr riktig. Diremot har erfaren-
heten givit vid handen att for fyrtaktsbensin-
motorer briket

vanligen uppgar till talet 250,000 och 1 allra ba-
sta fall kan nedga till 200,000 & 190,000. For
tvitaktbensinmotorer ar talet vanligen 190,000
och kan i allra bista fall nedgd till 160,000.
Uppger en siljare en effekt, som vid ovansti-
ende kalkyl giver ligre virden in de hir som
basta angivna, kan man vara nistan Gvertygad
om att maskinen ej utvecklar den effekt som
uppgivits. Giver kalkylen virden, som nirma
sig de bista ovan angivna, maste maskinen vara
utomordentligt vil konstruerad och utférd, for
att uppgiften skall kunna antagas vara riktig.

Vid beddmandet av huruvida ett lagt virde
3 — Motorer.




enligt ovan angivna kalkyl verkligen innebdr
att maskinen ar vil konstruerad maste hansyn
dven tagas till brinsleforbrukningen. Ar denna
lig eller normal innebar kalkylen att motorn
ar val konstruerad. Med uppoffring av mycket
bransle kan vid ett prov det kalkylerade fallet
aven bliva lagt, men innebar dd ej att motorn
ar val konstruerad.

Giver kalkylen ett hogre varde an de siasom
normala angivna ar motorn daligt konstruerad
och utford och har storre dimensioner an som
ar nodvandigt for uppndendet av det uppgivna
hastkraftbeloppet; motorn dar onddigt tung, vil-
ket ej kan vara till ndgon fordel.

Mahanda menar nagon att sialjaren uppgivit
mindre effekt an motorn verkligen formar ay
giva. Anej, det behover man ej befara, ty det
ar kutym att silja bensinmotorer efter maximi-
effekten och varje siljare uppgiver nog det
yttersta mojliga och en och annan miangen giang
litet darutover.




NAGRA MOTORTYPER.

Sedan vi numera lart kdnna principerna for
bensinmotorer, vilja vi sdsom exempel taga i
skarskddande nagra olika motorer och vilja vi
darvid 1 mojligaste man taga svenska maski-

ner samt bland dem vilja sa att de anforda
exemplen ma bliva sa instruktiva som mojligt.
Utrymmet medgiver emellertid ej nagon inga-
ende beskrivning av dessa maskiner, utan fa vi
med hjilp av ndgra korta antydningar och de
meddelade figurerna sjdlva sitta oss in 1 ma-
skinernas konstruktiva anordning och arbets-
satt.

En utombordsmotor arbetande i tvatakt.?

in fotografisk bild av en tvitaktutombords-
motor dtergives 1 fig. 24 och 25.

Denna motor arbetar i full 6verensstimmelse
med den férut beskrivna tvétaktprincipen.

! Balansmotorn Archimedes. A.-B. Archimedes.




Fig. 24.

Dock ar att marka att till ett gemensamt vev-
hus dro anslutna tvd stycken arbetscylindrar
forlagda diametralt motsatta varandra, fig. 26.
P4 det att maskinen md skaka si litet som




mojligt aro de tvd kolvarna anslutna till var-
sin vevtapp pd vevaxeln, vilka vevtappar aro
180° forskjutna. I f6ljd harav rora sig de tvd
kolvarna alltid i motsatta riktningar och deras
skakningsverkningar upphdva varandra till
storsta delen. P4 grund av att kolvarna rora
sig motsatt varandra ske dven alla forlopp

Fig. 2s.

samtidigt i de tvd cylindrarna. De bdda kol-
varna minska samtidigt vevhusets volym, astad-
kommande kompression av luftbensinbland-
ningen 1 detta. Samtidigt oppnas aven Over-
stromningskanalerna mellan det gemensamma
vevhuset och de tvd cylindrarna s att luft-
bensinblandningen fran vevhuset overstrommar
med ungefir lika delar till de tvd cylindrarna.
Detta framgar dn tydligare av fig. 27, en
lingdgenomskédrning 1 plan av de tvad cylind-




Fig. 26.

rarna, visande de av kolvarna styrda gaska-
nalerna. Vidare vilja vi fasta uppmarksamhe-

ten vid den under svanghjulet anordnade tand-




magneten och bensinbehéllaren, anordningarna
f6r motorns fastskruvande vid baten samt pa
huru axeln nere i propellerhuset, fig. 28, upp-
bir ett koniskt kugghjul, ingripande i ett an-

nat koniskt hjul pd en horisontal axel. Denna
senare axel uppbar dels propellern, dels en

excenter, vilken driver den pa propellerhuset
monterade kylvattenpumpen, fran vilken vatt-
net uppumpas till cylinderns kylmantel genom
den 1 fig. 24 synliga slangen.

En storre fyrtaktbatmotor.?

I fig. 29 se vi det yttre av en sexcylindrig
fyrtaktmaskin, i fig. 30 en langdgenomskar-

! Penta, A.-B. Ingenjorsfirma Fritz Egnell.
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32 en tvargenomskarning genom den vertikala
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hjalpaxeln av
en fyrcylin-
drig motor av
samma slag.
Det karakte-
ristiska  hos
denna maskin
ir att sdval
inlopps- som
avloppsventi-
lerna aro an-
ordnade Over
cylindrarna
och over dessa
ar styraxeln
forlagd, dri-
ven fran vev-
axeln forme-
delst den ver-
tikala hjalp-
axeln. Saval
inlopps-  som
utloppsventi-
ler dro styrda,
varfor inlopps-
ventilerna ej
behova  Gpp-
nas av sug-

ningen utan ombestyres

Fig. 3o0.

oppnandet av
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axeln. I tviargenomskdarningen fig. 31 synes
en kamskiva for ventilstyrningen. 1 fig. 32
iakttaga vi till hoger en magnetoelektrisk tand-

apparat (skall lingre fram beskrivas) samt till

vanster en kylvattenpump, bada drivna genom
koniska vexlar fran hjalpaxeln. 1 fig. 29 sy-
nes huru strommen medelst kablar ledes fran
tandapparaten till de sex tindstiften pa cylind-
rarna. Den & motorns framre dnda anbragta
veven tjanar till maskinens igangsattning.




En mindre fyrtaktbatmotor.?!

Fig. 33 visar maskinen fran forgasaresidan.
Maskinen har tvd cylindrar i ett block. Av
denna figur davensom av genomskarningsrit-

Fig. 34.

ningen fig. 34 framgdr huru magnetapparat
och kylpump daro drivna fran styraxeln. Nar-

1]
f . : A
¥ mare framgar konstruktionen av ovannamnda

' Merx. A.B. Maskinaffaren Stieltjes.
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Fig. 3
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genomskarningsritning. Ventilerna dro forlag-
da bredvid varandra i en utsvdllning av kom-
pressionsrummet och biada 6ppnas och stangas
av kamskivor pa styraxeln. Sarskilt ar att

= @)
i [ ﬂ !
| @
| =
| ; ®

Fig. 37. Fig. 38.

! ligga mirke till styraxelns forliggning pa si-
1k dan i vevhuset. Huru densamma drives frin
| vevaxeln med hjilp av en cylindrisk kugg-
vaxel, si dimensionerad att styraxeln gor half-
ten s manga varv som vevaxeln, framgér dven
av figuren.




En storre tvataktbatmotor.?

En tvacylindrig batmotor atergives i fig 35,
frin forgasaresidan sedd, direkt kopplad till en
axel samt 1 fig. 36 fridn motsatta sidan sedd,
utrustad med backanordning. Motorn visas
i tvargenomskarning i fig. 37 och 38 och fram-
gar av dessa figurer motorns samtliga delar,
bland vilka ma péapekas det slutna vevhuset
med vevaxeln, vilken senare dar forenad med
kolven formedelst vevstaken. Kolven loper 1
den vattenkylda cylindern, vilken 1 sin ovre
del har ett tindstift. Till vevhuset leder en
kanal, vilken vid kolvliget i fig. 38 ar Gppen.
Genom denna instrommar luft i vevhuset, pa
vigen passerande genom forgasaren och dar
blandande sig med bensinangan. Vid det i
fig. 37 visade kolvliget ar denna kanal stingd
av kolven, men i dess stille ar dels avloppska-
nalen fran cylindern Gppen, genom vilken av-
loppsgaserna just hava utstrommat, dels for-
bindelsekanalen mellan vevhuset och cylindern,
genom vilken den nya laddningen just Gver-
strommar. Vi bora dven observera att vid en
tvataktmotor med flera cylindrar varje cylin-
der maste hava sitt fran de Gvriga avskilda
vevhus. Med andra ord, vevhuset maste medels
vaggar vara delat i lika mdanga rum som an-

' Ferro, Helmer Langborg.
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talet cylindrar och genom dessa vaggar skall
vevaxeln passera lagrad i lufttita lager. I an-
nat fall komma ej vevhusen att tjana som ladd-
ningspumpar for cylindrarna.

Fig. 41.
En automobilmotor.

Fig. 39 visar lingdgenomskarning och fig.
40 tviargenomskarning av en automobilmotor
for personvagnar. Denna motor askadliggor
de modernaste principerna for automobilmoto-
rer med liten cylinderdiameter i forhallande till
slaglaingden, varigenom bittre verkningsgrad
vinnes vid litet varvantal.

Av figurerna jamte den fotografiska bilden
fig. 41 framgar tydligt cylindrars och ventilers

! Scania-Vabis.
4 — Motorer.
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anordning, styraxelns drivanordning, oljepum-
pens drivande med skruvhjul frin styraxeln
avensom tandapparatens drivande pa samma
satt. Alla fyra motorcylindrarna dro gjutna i
ett block. Ej allenast alla rorliga maskinde-

Fig. 42.

i lar utan dven kablarna och tandstiften aro val
H inkapslade. Slutligen framgér igangsittnings-
vevens konstruktion. P& motorn dr dven mon-
terad en fldkt for sugning av luft genom
vagnens kylare. Flikten drives med rem frin
motoraxeln.
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En luftkyld motor.

I fig. 42 och 43 visas fotografier av en liten
luftkyld motor for motorvelociped, den foérra

Fig. 43.

figuren frin forgasaresidan, den senare fran
motsatta sidan, varest ventilerna iro forlagda.
Vad som vid denna maskin forst och frimst
avviker frin de foregiende ir kylningen. Cy-

X * Husqvarna VQANMARK’S
TEKNISKE BIBLIOTEK

KOBENHAVNS
KOMMUNEBIBLIOTEKER







lindrarna dro ej forsedda med dubbla vaggar,
utan aro i stillet de enkla viggarna utrustade
med tunna flinsar, sammangjutna med den-
samma for erhallande av stor kylyta pa cylind-
rarnas yttersida. Mot denna kylyta spolas luft
vid velocipedens fart framat, varigenom cy-
lindrarna avkylas. Luftkylda motorer kunna
dock blott anvandas for sma effektbelopp och
limpa sig ej val for batar. Vid denna maskin
avviker vidare cylinderanordningen fran vad
vi forut sett. Cylindrarna aro namligen stall-
da i V-form med tva kolvar verkande pa sam-
ma vevtapp sd som synes av genomskarnings-
ritningen fig. 44. Genom en dylik anordning
gores maskinen mojligast litt och kort sam-
tidigt med att densamma i ndgon man balanse-
ras. Konstruktionen framgar dven i ovrigt av
denna figur jamte figurerna 45 och 46 och
torde efter det foregdende ej kriva ndgon nir-
mare forklaring.




MOTORNS KONSTRUKTIVA UTFORANDE.

Vi vilja nu ndgot narmare studera motorns
konstruktiva utférande for att kunna bedoma,
om den motor vi spekulera pa ar val eller daligt
konstruerad och utford.

Maskineriets bottenplat och vevhus.

Vid tvataktmotorer maste, som redan
namnts, vevhuset vara slutet, emedan detta tjd-
nar for inpumpning av ny laddning i cylindern.
Vid fyrtaktmotorer finnes intet som hindrar
att hava vevhuset Oppet, men dr det vanligen
lufttatt slutet, dels for att skydda de rorliga
delarna for damm och smuts, dels for att lata
detsamma tjina som reservoar for smorjolja
och skydda personer och bét eller vagn for
oljestink frin de rorliga delarna.

Vid en batmotor, vare sig det ar tvdtakt el-
ler fyrtakt, skall det slutna vevhuset hava rym-
lig, litt oppnade luckor for atkommande av
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lager och axel, se fig. 30 och 31, och vid en
automobilmotor skall, vare sig luckor finnas
a vevhuset eller ej vevhusets underdel kunna
latt avtagas for att den viagen kunna uttaga
vevaxel, vevstakar och kolvar. D3 alltsi auto-
mobilmotorn isirtages nedat skola de fotter,
som uppbara maskineriet vara fasta vid vev-
husets overdel fig. 41.

En batmotor kan ej demonteras nedat.
Skall vevaxeln uttagas maste cylindrar och
ovre vevhushalvan avlyftas. Av denna orsak
mdste batmotorns fotter vara sammangjutna
med vevhusets underdel.

Av vikt dr dven att fotterna stricka sig sd
langt ut, att motorn kan uppstillas pa raka
balkar eller bottenstockar, vilka till sin langd
kunna vara storre an motorns hela lingd.

Cylindrarna.

Ofta utforas flera cylindrar sammangjutna
1 ett block och for att spara pa utrymme sam-
mangjutes stundom aven sjalva cylindervag-
garna, fig. 47 (i tvarsektion). Jamfores har-
med fig. 48 finna vi huru mycket simre kyl-
ningen mdste bliva i forra fallet 4n i senare
samt huru cylindrarna vid sin utvidgning i
foljd av viarmet ej kunna forbliva runda, utan
mdste komma att slitas ojamnt och silunda
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fa otata kolvar. Detta utforingssitt ar darfor
ej att rekommendera, varfor cylinderloppen
bora vara fria fran varandra sasom i den se-
nare figuren. Aven bora vi tillse att kompres-
sionsrummet ar val kylt och att vattenman-
teln omgiver hela den utsvallning av cylindern,
i vilken ventilerna aro forlagda, samt att vatt-
net verkligen kan cirkulera daromkring d. v. s.

Fig. 47.

et
- (QOOD)
5 ! =3 I

hava obehindrat till- och avlopp for en stigande

rorelse, ty vid sin uppvarmning minskar vatt-
nets specifika vikt och det varmare vattnet
stravar att stalla sig over det kallare. LEj hel-
ler fa forekomma ndgra "doda rum”, i vilka
kunna stilla sig luft, darfor att vattenavlop-
pet ligger ligre, eller dnga, darfor att vatten-
vagarna aro for trdnga.

Slutligen mdste vid avtappning av vattnet
ur cylindermanteln allt vatten avrinna och ej
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finnas ndgra rum, i vilka vatten blir stiende
kvar, ty dylika vattensamlingar kunna bliva
upphov till maskinens ruin darigenom att vatt-
net vid kall viderlek fryser och springer son-
der cylindern vid isens utvidgning.

Cylindermanteln bor helst hava rymliga
luckor eller proppar for att vid behov Litt kun-
na rensas fran smuts och pannsten, som samlat
sig ur kylvattnet.

Huru ventilerna dro forlag-
da betyder i och for sig min-
dre, men hora de hava vertikal
spindel, dd de annars littare
bliva otita pad grund av sned-

slitning.
En viktig utforningsdetalj,
Fig. 40. vilken dock ofta pd grund av
Encylindrig tvi- e JE gt
tabetimadtor de darfor erforderliga dyra
: maskinerna ej iakttages, ar att
Expansion.

cvlinderns inre lopp dr slipat.

Kompression.

: ek T8 Vevaxeln.
Encylindrig fyr-
taktmotor.
: Vid en encylindrig motor
Insugning.

rader ringa tvekan om huru
Kompression. | vevaxeln skall utforas. Den
skall hava vevtapp a, fig. 49
mellan tvenne vevarmar b och
¢ samt med sina axeltappar d

Expansion.

Utblasning.
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och ¢ kunna upplaggas i ett par ramlager f
och g.

Men om maskinen ar flercylindrig, huru
skola da vevarna stallas i forhéllande till var-
andra? Harvid hava vi att taga hansyn till
tvd saker. P& grund av kolvens hastiga ro-
relse fram och ater i cylindern uppstar alltid

Tvacylindrig tvataktmotor.

Expansion. Kompression.

Kompression. Expansion.

Tvacylindrig fyrtaktmotor.

Insugning. Utblasning.
Kompression. Insugning
Expansion. Kompression.
Utblasning. Expansion. Fig. 50.

skakning. Vi bora alltsa ordna vevarna sd att
skakningen blir s liten som mojligt eller med
andra ord sd, att kolvarna motverka varandras
stravan att skaka maskinen. Vidare hava vi
funnit att vid tvataktmotorer erhdlles en ar-
betsimpuls pr varv och vid fyrtakt en arbets-
impuls vart annat varv. Genom att lita de
olika cylindrarna fd sina arbetsimpulser pa oli-
ka tider kunna vi under ett resp. tvd varv fa
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flera arbetsimpulser och silunda en jimnare
gdng hos maskinen. Ju oftare och likformiga-

Fig. s1.
Trecylindrig tvataktmotor.

Kompression. Expansion.
Expansion. -

. Kompression.
Expansion.

Kompression. . i .
Kompression. Expansion.

Trecylindrig fyrtaktmotor.

; Expansion. Kompression.
Insugning. -

iy X Utblasning. Expansion

Kompression. : Y
Insugning. Utbldsning.

Expansion. ¥

fa) T T ]\"HUDYOSSi(HL Ing“g“ing
Utblasning. e e |- -

Expansion. Kompression.
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re arbetsimpulserna folja pa varandra, ju jam-
nare blir maskinens gang.

Vi kunna di ej lingre tveka om att en tvi-
cvlindrig tvataktmotor skall hava sina vevar
stillda si, att nar den ena kolven gar upp gar
den andra ned, fig. 50, ty da upphiva kolvarna

Fig. 52.

Fyrcylindrig tvataktmotor,

Kompression| . . | BExpansion.
Expansion. Kompression

Expansion. Kompression.
Kompression Kompression. Expansion. Expansion.
varandras skakning sa mycket som mojligt
samtidigt som maskinen far tva arbetsimpulser
pr varv. Vevarna skola alltsa vara forstallda
ett halvt vary i forhdllande till varandra,
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Vid en trecylindrig tvataktmotor skola de
vara forstallda 14 varv, ty da upphdva de dven
varandras skakning och vi fa tre arbetsimpul-
ser pr varv fig. 51, och vid en fyrcylindrig
tvataktmotor skola de vara forstillda 4 varv,
emedan vi dven di nid forménligaste resultat
med fyra arbetsimpulser pr varv, fig. 50.

Q Tvécylindrig fyrtaktmotor.

r Insugning. Expansion.
r Kompression. Utblasning.
a” Expansion. Insugning.
/ . % o K
o Utblasning. Kompression.
Fig. 53.

Nagot svdrare blir forhallandet vid fyrtakt-
motorn. Anordna vi en tvécylindrig fyrtakt-
motor med ett halvt varvs forstallning fa vi tva
arbetsimpulser under ett varv och darefter ett
vary utan arbetsimpulser, fig. 48. Stilla vi
diremot vevarna lika eller rittare "forstalla
dem ett varv”’ erhilles en arbetsimpuls pr varv,
men bada kolvarna gi samtidigt upp och sam-
tidigt ned, varfor maskinen kommer att skaka,
fig. 53. Denna skakning kan motverkas ge-
nom att pasitta motvikter pa axeln, vilka en-
ligt fig. 54 rora sig uppit di kolvarna
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gd neddt och tvartom, men si bra som med
vevarna forsatta ett halvt varv blir motorn ej.
Vid automobiler har man darfor alltid den i
fig. 48 visade anordningen med vevarna for-
satta 14 varv. Vid bdtmotorer forekomma
bada anordningarna.

Motvikter 4 axeln anviandas alltid a en-
cylindriga motorer
och mindre mot- e By =
vikter ofta pa tvi-
cylindriga med ve-
varna forsatta 14
varvy, fig. §5.

For en trecy-

lindrig fyrtakt-

motor forstalla vi s
vevarna %5 av tvd
varv och finna
darvid fig. 49, att
vi f4 minsta skak- ;
Fig. 54.

ningar samt, om vi
med ogat folja de olika vevarna, att om 1I:a
cylinderns arbetsimpuls borjar i det lage
veven i figuren intager, erhdller 2:a cy-
lindern sin arbetsimpuls 24 varv och 3:e cy-
lindern */; varv direfter. °/s; varv efterdt er-
héller dter 1:a cylindern en arbetsimpuls; allt-
si tre jamt fordelade arbetsimpulser under tvé
varv.
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Vid en fyrcylindrig fyrtaktmaskin slutligen
fa ej vevarna stillas si som vid den fyrcylind-
riga tvitaktmaskinen, utan med forsta och
andra veven forsatta 4 varv, andra och tredje
ett halvt varv samt tredje och fjirde 1% varv
tillbaka, fig. 56 ty d erhélles en arbetsimpuls
4 for varje halvt varv och de tvd yttre kolvarna
rora sig motsatt de

| tva mellersta.
| T

Lagren.

Vevaxellagren el-
ler ramlagren hora

- hava rodmetall-
| skalar utgjutna
— med vitmetall, vara
delade sa att over-
fallet kan avlyftas
samt med styr-
Salee kanter styrda i
Fig. 55, axiel led. Aro
lagren ej delade
kunna de ej vid slitning hopfilas, utan maste
! antingen axeln glappa i lagret eller ock ny
lagerskél anskaffas. Stundom anvindas dven
kullager sisom ramlager, men torde ej med-

fora nagra vasentliga fordelar.
Vevtapplagren skola dven hava rddmetall-
skilar utgjutna med vitmetall samt de bada

™

L |



halvorna vara “stumt” hopdragna med bultar
och muttrar. Muttrarna. skola vara "sikrade”,
helst med kronmutter och saxpinne, fig. 57.

b
i (
|
il
it
\ |
i 1t Fig. 56.
Fyrsidig fyrtaktmotor.
[
e
i Insugning. Utblasning. |Kompression Expansion.
f, Kompression  Insugning. | Expansion. Utblasning.
; Expansion. Kompression Utblasning. Insugning.
| Utblasning. Expansion. | Insugning. Kompression
i P
i ‘
! 3 I\()l\'tzlpl)lzlg}'ct delas .vzmllgen €] ?111e(1a11
1 utrymmet harfor dr for litet, utan utgores av
b 1 en hylsa av hird brons. Kolvtappen bor vara
i ¢ - o s .
i | utférd av hirdat stil och slipad. Kolvlagret
s ; bor dessutom hava en eller annan millimeters
i
il 12
i 1)
il 1}
I8 |

i
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o

glapprum i tappens langdriktning s& att spin-
ningar ej uppstd i vevstaken.

Kolv och kolvringar.

Den av gjutjirn utforda kolven bor vara
slipad och den i dess tvirborrning insatta
kolvtappen fasthallen med skruv sd att den ej
kan glida fram eller ater. Skruven maste pa

Fig. 57.

ett eller annat sitt t. ex. med en saxpinne
vara sikrad. Kolvens at kompressionsrummet
vinda ande forses med nedsvarvningar, i vilka
anbringas fjidrande gjutjarnsringar, vilka, ge-
nom sitt tryck mot cylinderviggarna, tita mel-
lan kolv och cylinder, sd att gaserna ej kunna
trainga forbi kolven. Dessa kolvringar skola
utefter hela sin langd ligga val an mot cylin-
dervaggarna och deras antal bor ej un-
derstiga 3 a 4.

5 — Motorer.




{1 Vevstaken. [

Ofta ser man vevstaken utférd pa siddant
sitt att de bada lagrens mittpunkter i lingd-
riktningen ej ligga pi samma mot lagrens |
il axellinjer vinkelrita linje, fig. 58. En dylik |
¢
l

s

‘ /
| 4
i | 1 f
;l y 2 4 ]
F‘ I | SN NN NN AONNUNNRN NN
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; konstruktion, vilken tillgripes for att spara ut-

|

E

! rymme, ir ej att rekommendera emedan lager-
j . ytorna bliva olampligt belastade. Man bor
i |1 framfor en maskin med en sidan vevstake fo-

E redraga en nigot storre med vevstaken kon-

; struerad symetriskt, fig. 59. Vevstaken bor

l : Fig. 58. Fig. 50. J
for dvrigt vara mojligast litt konstruerad, men 1
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med en sektion, som gor densamma mojligast
motstandskraftig mot avknackning. Helst bor

materialet vara smitt stal.

Ventiler.

Mot ventilernas kon-
struktion syndas mycket.
Forst och framst bor
ventilen hava vertikal
spindel da den annars
latt noter sig sned. Dess
site bor vara koniskt,
fig. 60, och ej plant, fig.
61. Spindeln bor under
ventiltallriken hava en
insvarvning, fig. 60,
emedan den darigenom
ej sa latt fastnar i sin
styrning. Slitsvarvad
spindel, fig. 62, och an
mer en spindel som ar
tjockare ndarmast tallri-
ken @n vid styrningen,
fig. 61, fastnar daremot latt.

Fig. 6o.

Slutligen bor

kanalen, som for fram till spindeln, ej hava
skarpa krokar, fig. 61, utan vara vil rundad
fig. 60. Ventilfjidrarna kunna antingen féds-
tas medelst en stjirt som stickes in genom ett

S i s
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hal i spindeln, fig. 60, eller stodas mot en
bricka fistad mot en genom ett hal i spindeln
tradd kil, vilken halles kvar av en svarvad kant

|

Fig. 62.

pa brickan, fig. 61. Pé ventiltallrikens ovre yta
skall finnas en skira som hjilp vid inslipning.
i Ventilslaget bor aldrig vara storre an 4 av
ventildiametern D, fig. 60, emedan en hogre
lyfth6jd ej okar genomgdngsarean.
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Icke styrda ventiler, d. v. s. sadana som 6pp-

na sig av sugningen bora vara sd latta som

mojligt samt hava stor diameter och litet slag.

Slutligen skall tillrackligt utrymme finnas
runt om ventilen. Om sdsom i fig. 64 kom-
pressionsrummets vagg ligger intill ventiltall-
rikens kant, finnes ej plats for gaserna att
framstromma mellan ventilen och vaggen. Av-
stindet mellan ventilens kant och viggen
bor vara narmelsevis 4 av ventildiame-
tern. Mellan ventilen och kamskivan, som om-
bestyr ventilens 6ppnande, hor finnas en s. k.
ventiltryckare, fig. 63, en liten cylindrisk del
uppbarande en pi en tviaraxel 16pande rulle sto-
dande mot kamskivan. Ventiltryckaren bor
dven hava en instillningsanordning (skruven
och muttern i dess Ovre dnda) for att reglera
in ventilen dd densamma efter slipning sianker
sig nagot.

Styrningen.

Det ar i forsta kapitlet anfort att till- och
avloppsventiler skola 6ppna och stinga da kol-
ven befinner sig i sitt yttre och inre ldge, eller
som man brukar siga i yttre och inre dédpunk-
ten. Detta dr ej fullt riktigt. P3 grund av
motorns hastighet méste ventilerna 6ppna ni-
got annorlunda f{6r att gaserna skola hinna
stromma in och ut pd ritta tiden och diagram-
mets utseende bliva riktigt.
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S4 t. ex. bor avloppsventilen 6ppna '/, varv
innan kolven ndr sin yttre dodpunkt samt vara
oppen ej blott under hela utblasningsslaget
utan dven c:a /s, & /a5 varv in pd sugslagets
d. v. s. sedan den passerat sin inre dodpunkt.
Sugventilen fir ej 6ppna forr dn avloppsventi-
len har stangt el-
lercia /s des
varv sedan kol-
ven passerat in-
re dodpunkten
och alltsd redan
gitt en bit av
sugslaget. Sug-

ventilen  bor

stinga forst se-
dan kolven pas-
serat yttre dod-
punkten och borjat kompressionsslaget. Aven
hiar bor vardet vara */z & */ss varv. Virdena
iro nigot varierande for olika fabrikat och bo-
ra kunna uppgivas av fabrikanten antingen i
grader eller i kolvlage.

Motorns smorjning.

D3 bensinmotorernas rorliga delar aro ir-
byggda si att man ej kan komma it dem,
eller med kanseln observera deras temperatur
ar en riktig smorjanordning av storsta vikt.
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Vid utombordsmotorerna sker smojningen
salunda, att bensinen vil blandas med en viss
av fabrikanten angiven méingd smérjolja. Di
bensinen i forgasaren ryckes med av luft-
strommen f{oringas bensinen, men smorjoljan
kan ej vid de i motorn férekommande tem-
peraturerna overgd i angform. Den medfoljer
darfor i form av fina
droppar, vilka over-
allt dar bensinluft-
blandningen gir fram
fastna 4 de vaggar
och foremdl denna
kommer i beroring
med. Hirigenom erhalla motorns alla delar
en god smorjning. Detta enkla sitt har dock
dels det felet med sig att smorjoljeforbruk-
ningen blir stor, dels det att fara alltid finnes
for att tindstiftet blir oljigt vid igdngsittnin-
gen och motorn darfor ej gar igdng.

Vid fyrtaktmotorerna anvindes ofta stink-
smorjning, en enkel och effektiv metod, vars
storsta fel dr att den girna smorjer for mycket
och dirfor vid lig belastning kan férorsaka
tandstiftens nedoljning. Ratt utférd och skott
behdver dock ej detta befaras. Denna smorj-
metod kinnetecknas dirav, att i bottenpldten
under varje vevstake finnes ett trig, i vilket
oljan dr samlad. Pa vevstakslagrets underdel

Fig. 64.




finnes en lipp, vilken doppar ned i oljan och
dels stinker omkring densamma, dels genom
en borrning i ldppen for in olja direkt till vev-
tappen. Genom denna kringstinkning av olja
fé alla delar av motorn rikligt med smérjolja.
Da en motor latt nog kan komma att st lutan-
de bor dock vid stinksmorjningen finnas en
liten smorjpump, vilken tager oljan frin de
ligsta delarna, ddr den har bendgenhet att
samla sig, och for den till de hogre belagna, sa
att dessa ej komma att sakna olja.

En annan utmarkt metod, vanligen anvénd pa
automobilmotorer, dr att genom borrningar i
vevhuset, vevaxeln och vevstakarna medelst
pump fora oljan till alla smorjstillen. Den
overflodiga oljan avrinner och samlar sig 1
vevhuset, varifrdn den av pumpen dter upp-
suges.

Vid tvataktmotorer fores oljan frin en be-
hallare med lufttryck genom kopparror till de
olika smorjstallena, vevaxellagren, kolven och
kolvtappen samt vevtappen. Den sistnamnda
ar dd utrustad med en centrifugalring, i vil-
ken oljan indroppar frin tillforingsroret for att
darefter av centrifugalkraften genom ett i
vevtappen borrat hal foras ut till tappens
yta.

2




Kylningen.

Vi hava redan i forsta kapitlet funnit att
motorcylindern maste avkylas med vatten.
Bland de foérut dtergivna motorkonstruktio-
nerna hava vi dock dven funnit luftkylda mo-
torer. Detta kylningssystem passar dock blott
pd helt sm& motorer anbragta pa hastigt fram-
rusande automobiler eller motorcyklar, dar mo-
torn alltsd utsdattes for en stark, kylande luft-
strom. For luftkylningen maste cylinderns
godsstyrka vara sd liten som mojligt samt
cylinderns yttre beklddd med fastgjutna kam-
flinsar eller ribbor pa det kylytan ma bliva
s stor som mojligt.

Vid vattenkylda motorer mdste i allmdnhet
en kylpump forefinnas f6r pumpande av vatt-
net genom cylinderns kylmantel. Denna vatten-
pump hor helst vara ett med maskinen sam-
manhidngande organ och ej som man stundom
ser, ett frin motorn fristadende maskineri drivet
med rem eller kedja frin motoraxeln.

For automobilmotorer anvindes vanligen
centrifugalpumpar, stundom kugghjulspumpar.
For bitmotorer anvindas i allminhet kolv-
pumpar, men dven stundom kugghjulspumpar.
Kugghjulspumparna diro mindre att rekommen-
dera an de Ovriga och s. k. kapselpumpar bora




helst undvikas, di de vanligen dro av under-
haltig konstruktion.

Di vattnet fryser till is utvidgar sig dess
volym med c:a /5. Om dirfor vattnet i en
motors vattenmantel far sta kvar vid kall va-
derlek, sedan motorn kallnat, intrader ett ogon-
blick di vattnet fryser. Som det ej har plats
for ndgon utvidgning maste motorn sprangas
sonder. En dylik sondersprangning kan stun-
dom ske rent av explosionsartat.

Kom dirfor ihdg att vid kall vdderlek tom-
ma motorns kylmantel, rorledningar och kyl-
pump!

Vi méste vid kop av motor dven overtyga oss
om att avtappningsanordningar finnas pd alla
stillen, dir vatten kan bliva stdende, samt vid
inmonteringen anbringa avtappningskranar pa
rorledningarnas lagsta punkter. Glom ej heller
nar hosten kommer att anvanda dessa avtapp-
ningsanordningar!

En dylik glomska kan fororsaka dyrbara
reparationskostnader.

Igangsitiningsanordningen.

Vi maste sjalva slippa till det mekaniska
arbete, som erfordras for att fa de forsta
arbetsimpulserna i och for vdr motors igang-
sattning. Harfor forefinnes vanligen en vev,
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vilken ingriper i en klo pd motoraxeln. Denna
klo skall vara sa konstruerad att di motorn
kommer i gang och dess vevaxel gir fortare dn
vi vrida veven sa utkopplas veven automatiskt,
ty om veven skulle borja snurra med motorn
kunde man fd ett slag av densamma och bliva
illa skadad. Veven skall alltsd taga motorn med
sig om man vrider den i motorns rorelserikt-
ning, men slira om man vrider den i motsatt
riktning.

Vi komma nu till en ytterst viktig sak, som
vi dven maste ligga pd minnet Sch aldrig glom-
ma. Nir vi skola veva iging motorn skola vi
alltid med handen draga veven &t oss, ty om en
fortandning intraffar ryckes hlott veven ur var
hand. Skulle vi ater skjuta eller trycka veven
med handen och en fértindning intraffar, fa vi
i lindrigaste fall en svir stot, men kanske dven
vrickade fingrar och ménga dro de, vilka ej
kommit ifrdn ett dylikt dventyr med mindre fin
en avslagen arm. Kom dirfor ihdg att alltid
draga veven at er di motorn vevas iging!

Till- och avloppsledningar for gaserna.

Tilloppsréren for gasledningen bora vara
minst lika vida som ventildiametern, helst stor-
re, samt hava si fi krokar som méjligt och de
krokar som finnas bora ej vara for skarpa, utan




vil avrundade. Detsamma géller om avlopps-
roret ehuru i annu hogre grad. Dessutom
maste vid flercylindriga motorer avloppsroret
hava sddan form att gaserna frin en cylinder
ej hava benigenhet g& in i en annan cylinder.

Vid tvataktmotorer ar det av allra storsta
vikt att ljuddimparen dr stor och rymlig och
beligen si nidra motorn som mojligt, att av-
loppsroret har stor diameter samt att inga ono-
diga motstind forefinnas i ledningen.

Vid fyrtaktmotorer dr ett mindre motstind
for avloppsgasérna ej av sd stor betydelse,
men béra dven hiar onddiga motstand och kro-
kar, sarskilt skarpa krokar, i rorledningen und-
vikas.

Ljuddampningen bor ej bero pi att ljuddam-
paren gor stort motstdind mot gaserna, utan
dirpd att gaserna hava ett mojligast stort
rum att stromma ut i for att darefter genom
en fortsatt rorledning komma ut i fria luften.

En kraftig ljuddimpning &stadkommer aven
kylning av avloppsgaserna. Detta kan ske ge-
nom att hava ljudddmparen vattenkyld.

Forgasaren.

Vi hava forut anfort, att dd forbrannings-
luften strémmar in genom insugningsroret pas-
serar den mynningen av ett med bensin fyllt
ror, rycker dirvid med sig bensin och bildar

KCBINHAVNS
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silunda en explosiv blandning av bensindnga

och luft.

Fullt sa enkelt

kan

dock forgasaren ej

utforas, ty for att det med bensin fyllda roret

!

Fig. 65.

ej skall tommas mdste
bensin  stromma till
detsamma. Da luften
emellertid blott insu-
periodvis skulle
mellantiderna
bortrinna i

Foljaktligen

ges
under
bensin
onodan.

miste nigon reglering finnas, som tillfor ben-
sinen i den mangd motorn forbrukar densam-

ma.

Vid den ena
vandes en ventil, vil-
ken tilltdpper bensin-
rorets mynning, da
luft ej strémmar for-
bi, fig. 65. Nair ater
luftstrommen  rusar
igenom forgasaren
lyftes ventilen av den-
na (i foljd av "sug-

an-

Harfér kunna anvindas tvenne principer.

Fig. 66.

ningen”) och bensin utstrommar och medtages

av luften,

Den i fig. 27 f6r Archimedes visade for-

gasaren innehdller ej mycket mera dn vad som




angivits i principen. Det som tillkommit dr en
ostyrd ventil, vilken dessutom stinger luft-
tilloppet, di luft ej insuges i motorn. Dylika
ventilforgasare anvindas dock ytterst sillan
och hlott for de allra enklaste batmotorerna.
Den andra forgasareprincipen, fig. 66, s. k.
flottorforgasare, ar allmiant anviand. Vid den-
na halles bensinnivdn i rormynningen vid en
bestimd hojd av en i ett sdrskilt flottorhus an-
bragt flottor (en liten av tunn massingsplit,
lufttitt hoplodd ask, som flyter i bensinen).
DA bensinnivdn i munstycket och flottorhuset
sjunker ndgot foljer flottéren med vatskans
sinkning och bensin rinner fran branslebehdl-
laren eller tanken” till flottérhuset. Da dar-
vid ater vitskenivan och ddrmed flottoren sti-
ger stinges dter bensintilloppet fran tanken.
Vi se i fig. 67 en ofta anvand forgasare,
den s. k. Cudell- eller G. A.-férgasaren. Denna
ar med sin Oovre anda medelst skruvarna fastad
vid motorns insugningsror. Bensinen flyter
fran bensintanken genom roret a till forgasa-
ren. Tanka vi oss nu att bensinen i flottérhuset
b star till den hojd linjen ¢ angiver sd flyter
flottoren g i denna bensin, ty flottoren dr en
liten av tunn plat lufttatt hoplodd ask. Flot-
toren lyfter darvid ytterandarna av havstin-
gerna d, vilka vrida sig kring tappar i locket e.
Dirvid sinkas hivarmarnas d motsatta andar.
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Dessa ingripa i ett litet spir pd nalventilen f,
sd att dven denna sinkes och alltsd stinger

Fig. 67.

])011si11ti11(>1>1)et fran roret a till flottorhuset b.
Mellan flottérhuset och foérgasarens luftkanaler




ar insatt ett munstycke %, vilket ar ihdligt. Vi
se att bensinen, di den natt linjen ¢, ej kan rin-
na ut ur munstyckets zmynning, ty bensin-
nivan halles av flottoren reglerad en eller annan
millimeter under mynningen av spridaremun-
stycket . Om nu motorn suger in ny laddning
strommar luft genom forgasaren i pilarnas rikt-
ning och darvid medryckes bensin ur munstyc-
ket i f6ljd av den sugning, som uppstar genom
luftens hastighet. Néar silunda bensinforradet
i flottorhuset minskas sjunker vitskenivan un-
der linjen ¢, flottoren g sjunker i motsvarande
grad och nélventilen héjes av hdavarmarna d,
sa att bensin fran roret a ater flyter in i flottor-
huset till dess vitskenivin dter kommit i hojd
med linjen ¢ och nélventilen ater stinger ben-
sintilloppet. Tack vare flottorens reglering
strommar alltsi alltid just s3 mycket bensin
till som motorn suger fran forgasaren.

For reglering av motorn finnes i férgasarens
ovre del en vridventil 7, med vilken laddningens
mingd kan regleras genom att som man siger
strypa gasen. Ju mera denna stinges, ju
mindre effekt avgiver motorn, och ju mera den
oppnas ju storre effekt avgiver densamma, in-
till sin maximieffekt.

Ar ventilen ¢ mycket 6ppen hinner ej all luft
passera forbi munstycket#l, utan lyfta sig i
f6ljd av sugningen kulorna k, sd att mer eller
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mindre luft inkommer denna vig beroende pa
ventilens i stillning. Den vid k inslippta luf-
ten brukar man kalla tillsatsluft och denna for-
gasare har automatisk tillsatsluftreglering efter
som mingden dirav beror pd sugningen och ej
kan installas f6r hand.

DA utrymmet ej tilliter beskrivning av flera
forgasare fa vi inskrdnka oss till att namna
att det finnes en odndlig mingd olika forgasa-
rekonstruktioner och att goda, i Sverige ofta
anvinda konstruktioner aro Asmo, Hechla,
Zenith, Longuemare, Wite & Pope, Pallas
m. fl.

Det ar av vikt att bensinen inkommer i mo-
torn i verklig dngform och ej i droppform.
Vitskan maste dirfor “avdunstas” och dartill
fordras virme. Efter som bensinet avdunstar
vid 1&g temperatur kan den taga det for av-
dunstningen erforderliga varmet fran luften.
I foljd harav avkyles luften och detta ar or-
saken till, att forgasaren alltid kidnnes kall. Vid
lag temperatur riacker luftvirmet emellertid e]
till att avdunsta bensinen, varfor antingen
uppvarmd luft ledes till forgasaren eller ock
virmes sjalva forgasaren. I fig. 67 se vi huru
vridventilen 7 har en vattenmantel /, genom vil-
ken det varma kylvattnet fran motorn fér flyta
fran m till # och silunda avgiva virme till den
gasstrém, som passerar genom ventilen. Varm
6 — Motorer.




luft tillféres forgasaren darigenom, att man
omgiver avloppsroret med en plitmantel och
fran denna leder ett ror till forgasarens inlopp
pa det denna pa detta satt far suga till sig den
vid passagen kring avloppsroret forvarmda
luften.

Elektriska tindningen.

Vi hava redan omtalat att tindningen sker
med en elektrisk gnista. Hirvid anvandas tva
metoder, batteritindning och magnettindning.

Den forra ar aldre, enklare och i utforande
billigare, men kraver densamma mera eftersyn
samt di och di anskaffande av ett nytt elek-
triskt batteri.

Den senare metoden ar tillforlitligare och
den numera mest anvinda.

Vi skola nu forséka nidgot mera ingdende
lira kdnna dessa tandningssystem, men fa frin
borjan framhidlla att de allmdnna elektriska
lagar pa vilka de dro grundade, ej hdr kunna
klargoras utan fa vi visavi dessa vinda oss till
elektricitetslaran.

Tindstiftet.

I forsta kapitlet anforde vi en apparat, dar
tindgnistan uppstod genom brytning av en
kontakt. P2 bensinmotorer anvinder man nu-
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mera i allmidnhet ej en sddan anordning, utan
man later en elektrisk gnista hoppa 6ver mellan
tvenne spetsar med ett inbordes avstind av
c:a 0.4 mm. Den lilla apparat, som innehaller
dessa spetsar benimnes vanligen tandstift, fig.
68. Detta bestar
av en gangad del
a, i vars borrning

A
ar insatt, omgi- o/
C
(74

ven av packningar
b och ¢, en del av
porslin d. Porslin
leder ej elektrici-

t?t ] och 1so.1erar e \\\w
darigenom nickel- "?&}
stiftet ¢ fran de- %
len a. Stiftet e dr -kn

;).
medelst muttrar- /

na f fastdraget Fig. 68.

i porslinsisolerin-

gen samt av en glimmerpackning g invindigt
titat si att gaser ej kunna uttringa denna vag.
Stiftet e¢ utvidgar sig di det blir varmt och
sammandrager sig di det blir kallt. P3a det
porslinet vid sammandragningen ej skall spran-
gas sonder, men titningen dndock bibehéllas,
ar mellan brickan k och muttrarna f inlagd
en fjadrande ring 4. Overst pd stiftet finnes
en kordong-mutter % for fastskruvning av den




stromtillforande kabeln. Ar tandstiftet fast-
skruvat i motorn med delens ¢ ginga utgor
delen @ och sjilva motorn den andra strom-
ledningen, varfor den elektriska gnistan maste
Overspringa mellan stiftet ¢ och de i delen a
fastade tradarna /.

Tandstift utforas nastan alltid med 18 mm.
ginga med 17 gangor pr engelsk tum samt 12
mm. ldng gingad tapp, varfor man bor kon-

“trollera att tandstifthdlen i motorn passa for

denna ginga.

Batteritindning.

Sésom av namnet redan framgdr erfordras
for denna tindanordning ett elektriskt batteri
eller en accumulator for lamnande av elektrisk
strom till tindningen. Ofta anvandas torr-
element, vilka bora kopas sd farska som moj-
ligt, emedan de, dven om de ej anvandas, si
smaningom utmattas. Accumulatorerna hava
den fordelen att di de utmattas kunna de dnyo
laddas. Torrelementen limna vanligen en strom
av 1.5 volt spinning under det att accumula-
torerna limna strom av c:a 4 volt. For en
batteritandning erfordras 3 a 5 volt och kan
man for att erhdlla denna spanning koppla tva
eller tre torrelement efter varandra.

D34 man numera anvander tindstiftstindning
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ricker ej den spanning batteristrommen har,
utan miaste den transformeras upp till en myc-
ket hog spanning. Harfor erfordras en induk-
tionsapparat eller Ruhmkorffs rulle.

Induktionsapparaten bestdr av en cylinder av
mjukt jarn, vilken ar omlindad av en ledning
av tjock isolerad koppartrad, primdrledningen.
Utanpa denna ar lindad en ledning av tunn iso-
lerad koppartrad, sekunddrledningen. Far nu
batteri- eller primirstrommen gd genom den
tjocka trdden och man plotsligt bryter denna
strom uppstir i sekundédrledningen en strom,
vars spanning ir s& mycket hogre ju finare trad
och ju flera varv sekundarledningen har och
ju hastigare primdrstrommens brytning sker.
Genom limplig dimensionering av induktorn
kan alltsd erhillas en strom av sd hog spanning
att en gnista kan springa Over vid tandstiftets
gnistgap.

I fig. 60 atergives schematiskt en batteri-
tindning av storsta enkelhet, anbragt & en mo-
tor. Vi se de tva efter varandra kopplade torr-
clementen @ och b sindande strém genom in-
duktorns primarledning. I denna ledning ar en
4 motorn anbragt avbrytare inkopplad. Vi se
vidare induktorns sekundarledning forbunden
med motorns tandstift ¢. Avbrytaren bestdr
av en fjader med en kontakt d. Denna fjdder
paverkas av en pia motorns styraxel anbragt




kamskiva e, varigenom primarstrommen vid d
forst slutes fOr att strax darefter dter brytas. I
brytningsogonblicket uppstir i sekundarled-
ningen en strom och en gnista springer oOver
vid tandstiftet och antinder bensinluftbland-
ningen i motorns kompressiosrum.

Fig. 69.

Nu kan emellertid intraffa att denna enda
gnista ej tinder den explosiva blandningen.
Komma dd omedelbart darefter en eller flera
gnistor dr det antagligt att nigon av dessa
skulle tanda.

Detta kan dven adstadkommas och anvindes
numera alltid vid batteritindningar en an-
ordning enligt fig. 70. Vi se hir batteriet
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och den primira ledningen, i vilken dven ar
anbragt en avbrytare a, vilken dock ej aver-
kas av motorns styraxel. P4 motorns styraxel
4ar i stillet anbragt en slipkontakt, d. v. s. en
rulle av isolerande material, pa vars periferi
ar inlagd en liten ledande metallbit. Da de

Fig. 70.

stromledande delarna, som vila mot rullen,
komma pa det ledande materialet gir en strom
genom den primira ledningen och passerar
dirvid avbrytaren genom den av kontaktfja-
derns tryck i allmianhet slutna kontakten a. Men
nu kinna vi fran elektricitetsliran att di en
strom ledes kring en sting av mjukt jarn blir
jarnstingen magnetisk. 1 foljd harav drages

T e
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det pd avbrytarefjaderns yttre anda fasta lilla
“ankaret” b till magneten och primarstrommen
brytes vid a, varvid en sekundarstrom uppstér
och giver en gnista vid tindstiftet. I samma
ogonblick primdrstrommen brots upphorde ju
aven strommen kring jirnstangen, varvid denna
forlorar sin magnetism. Avbrytarefjidern slu-
ter dd kontakten a och ater blir jirnstingen
magnetisk, drager till sig ankaret och bryter
kontakten a, varvid en andra gnista uppstar. S&
fortgar gnistbildningen sd linge primarstrom-
men ar sluten av slipkontakten. D2 slipkon-
takten kommit ut pd den isolerande delen av
f rullen ar primarstrémmen bruten for gott un-
i der den dterstdende delen av rullens omkrets.
- I fig. 70'se vi dven en obekant del, en s. k.
‘ kondensator (leydenflaska) inkopplad i den
primdra stromkretsen. Denna ar si att siga
en reservoar, som vid strommens brytande upp-
tager de uppstiende stromstétarna och medfor
att strommen, som uppstdr i ledningen vid
dess brytning och slutning, hastigt forsvinner,
varigenom kontakthrytaren kommer att arbeta
fortare. I induktorer for batteritindningar fin-
nes alltid en sidan kondensator inbyggd.

Till ledning vid inkopplingen av en batteri-
taindning pliga induktorns klimskruvar vara
markta, varvid miarket P kopplas till batteriets
-+pol, C till slapkontaktens klamskruv, M dven-
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som batteriets —pol till maskinens jarnmassa,
som alltsi kommer att utgora en del av led-
ningsnitet, samt B (pd tyska apparater Z) till
tandstiftets kontaktskruv.

Vid flercylindriga apparater erfordras ett
batteri eller en batterigrupp for hela motorn,
men en induktor och en avbrytare for varje
tindstift, vanligen alla inbyggda i ett och sam-
ma fodral, varjimte slapkontakten har en sla-
pare eller rulle roterande med axeln samt en
ledande del for varje cylinder, fig. 71.

Bokstiverna B (Z) och C aro di markta
med index till sitt tindstift, resp. slipare 1 den
ordning tindningarna skola ske,




Slipkontakten, vilken som nidmnts skall hava
lika minga kontaktstidllen som antalet cylindrar
skall vid tvataktmotorer rotera lika fort som
motoraxeln, vid fyrtaktmotorer lika fort som
styraxeln. Den monteras vidare sd att primar-
strommen slutes di kolven har komprimerat
och stdr i ett inre kolvlage.

Nu idr emellertid forhallandet det att antand-
ningen och férbrinningen ej sker Ggonblick-
ligt trots att man av indikatordiagrammet far
denna uppfattning. Gar motorn mycket ldng-
samt, si som ndr man vevar iging densamma,
skall tandningen ske just i kolvens inre lige,
men ju storre dess varvantal dr, ju tidigare
tindning maste man hava for att forbrannnin-
gen skall hinna ske vid kolvens inre lige.
Gnistan méste alltsd vid motorns normala ging
springa 6ver redan under kompressionsslaget
Soker man ater sitta igdng motorn med denna
tidiga tindning hinner férbrinningen ske innan
kolven natt sin inre dodpunkt, man fir en for-
tindning, kolven tryckes av gaserna tillbaka
och veven slites vanligen ur handen pd den
som skall sitta igdng. Tandningségonblicket
maste foljaktligen vara instillbart och for
detta Andamal ir slipkontaktens ytterholje, som
uppbar kontaktskruvarna, vridbart kring den
axel pa vilken den ar monterad, fig. 71. Man
monterar alltsd slipkontakten si att den i sitt
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ena ytterlige sluter primdrstrommen da kolven
otar i sitt inre dodlige efter kompressionen och
i sitt andra ytterlige sluter primdrstrommen
ungefir di 24 av kompressionsslaget ar full-
bordat. Nir man di vrider kontakthuset med
rotationsriktningen av den axel pd vilken den
4r monterad fOrsenas tindningen och dd man
vrider det mot axelns rotationsriktning stalles
tindningen tidigare. Man instdller under drift
slipkontakten si att motorns varvantal blir det
hogsta mojliga, ty dé ar forbrinningen si for-
ménlig som mojligt, eller med andra ord, man
utnyttjar bensinens virme sa mycket som moj-
ligt.

Magnettéindning.

Den elektromagnetiska tandapparaten @r
grundad pd samma principer som den ursprung-
liga dynamomaskinen, blott med den skillnad
att den ursprungliga vixelstrommen ej omfor-
mas till likstrom utan far forbliva vixelstrom.

I korthet dr principen den att om en trddslin-
ga roterar mellan tvenne magnetpoler uppstar
i denna slinga elektriska strommar. Vid trad-
slingans horisontala lige mellan polerna, fig.
72, ndr strommen ett maximum. Vrider sig
trddslingan ¥4 varv, fig. 73, dr strémmen noll.




Vrider den sig ytterligare !4 varv nar strom-
men dter ett maximum, men gér i traden i mot-
satt riktning mot forra gangen, en omstindig-
het som for oss ar utan betydelse d& vi endast
vilja genom att vid maximit bryta strémmen fa
en elektrisk gnista. Med denna enkla apparat
kunna vi emellertid ej fid en sd hog spanning
som erfordras for strommens Overspringande
mellan ett par spetsar. Darfor
maste aven vid magnetappara-
ten strommen transformeras
upp till hogre spanning. Har-
for kunna olika anordningar
tankas. Vid den s. k. Bosch-
apparaten, den ovedersigligen
mest anvanda, har man forfa-
rit pd foljande sitt, fig. 74.
Den mellan magneterna lig- 7
gande primarledningen av

grov trdd borjar vid a, dar den stir i for-
bindelse med magnetens metallmassa. Dess
andra anda avslutas inom apparaten med en
metallisk slapring, frin vilken en slapkontakt
b fortleder strommen till den dven inom appa-
raten forlagda avbrytaren ¢. Frin denna fort-
satter primarledningen till apparatens metall-
massa, sa att vi alltsd hava en sluten strom-
krets. Omkring rullen av grov trdd finnes
en sekundirledning av fin trdd, vilken utgér

Fig. 72.




med sin ena inda frin primarledningen vid d
och med sin andra anda avslutas med en
metallisk slipring, fran vilken slipkontakten ¢
fortleder strommen till tindstiftets f kontakt-
skruv. Téndstiftets andra pol g stdr som
vanligt i metallisk forbindelse med motorns
och dirigenom med apparatens metallmassa.
Tianka vi nu att de tvd lindningarna rotera
mellan den permanenta mag-
netens bada poler si uppstar
alltsd i primdrledningen en
strom. I det 6gonblick denna
nir sitt maximum brytes kon-
takten e och d& uppstdr i
sekundirledningen en strom
av si hog spanning att en
gnista Overspringer vid tand-
Fig. 73. stiftet. D& nu primarstrom-

men bruten vid ¢ fortsatter

denna strom vid d sin vig genom sekundérled-
ningen och foljer vid tandstiftet den "brygga”,
som av sekundirstrommen slagits mellan tind-
stiftets spetsar. Harvid gir alltsd sdvél sekun-
dir- som primirstrommen genom tdndstiftet
och astadkommer darigenom visserligen blott
en, men en utomordentligt kraftig tindgnista.
Vi vilja slutligen blott papeka att en kondensa-
tor, parallellkopplad till avbrytarestillet ¢, aven
finnes i denna apparat, men behdver dess in-




flytande ej medtagas for klargorande av appa-
. ratens princip.

Att hdar giva en beskrivning av de kon-
struktiva detaljerna hos en magnetapparat eller
giva anvisningar Over dessa apparaters kopp-
lande till maskinen, deras varvantal i olika fall
i forhdllande till motorns vevaxel etc. med- .
giver ej utrymmet och ar dven overflodigt,

7ok /vy

Fig. 74.

emedan fabrikanterna alltid hava utforliga
i tryckta anvisningar harfor.

il { Magnetapparater forekomma savil med som
i utan forstillning av tdndégonblicket och dro
i naturligtvis de forra att rekommendera.

i | Till sist ett rdd: plocka ej sonder magnet-
apparaten, utan att av fabrikanten hava lart
huru detta skall tillgd. Tag framfor allt aldrig
ut ankaret, ty dd kunna magneterna forlora
sin magnetism och apparaten maste sindas till
fabrikanten for att &ter bliva duglig.




SMORJOLJA OCH BRANSLEN.

Aven smorjoljan och brianslet maste motor-
dgaren agna sin uppmarksamhet. Det hoga
priset pa bensin och stundom omojligheten att
anskaffa denna vara gor det onskvart att kunna
driva en bensinmotor dven med andra brans-
len. Som sadana kunna forekomma bensol,
fotogen och sprit.

Smorjoljan.

Ej blott pd den viktiga smorjningen, utan
aven pd att lamplig smorjolja anvandes, beror
i hog grad maskinens driftsikerhet, hallbarhet
och livslingd. Ej blott bristande smorjning
utan dven en dilig smorjolja kan fororsaka
varmgang, hopskirning eller metallens utsmalt-
ning ur lagren. Smorjoljan Lor vara fet, in-
kommen i motorns forbranningsrum ej for-
kolas och silunda fororsaka motorns forsmuts-
ning, samt hdlla de smorda delarna blanka och
oljiga. Bliva de bruna och rostfirgade ar
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smorjoljan absolut olamplig. Numera finnas
goda, beprovade oljor i handeln till moderata
priser varfor om dessa anvindas nigra be-
kymmer ej behéva uppkomma.

Motorbensin.

Motorbensinen siljes vanligen efter dess
spec. vikt, och ju ligre denna ar, ju hogre ar
bensinens pris. De kvaliteter som i virt land
vanligen utbjudas dr sp. v. 0.69—o0,70; 0.70—
0.72; och 0.72—o0.76.

Sp. vikten giver emellertid ej nigot riktigt
begrepp om bensinens verkliga kvalitet och
lamplighet f6r motordrift. For att hirom fa
ett riktigt omdome mdste man undersoka vid
vilken temperatur bensinen borjar Gverdestille-
ra och vid vilken temperatur sista resten av
bensinen Gverdestillerar. Ligga dessa tempera-
turer nara vaarndra och sluttemperaturen ej
over 120° C,, kan bensinen anses som en god
motodbensin, dven om dess sp. vikt dr relativt
hog. Vad som emellertid fort till sp. vikten
sdsom kvalitetsbestimning dr littheten att be-
stimma dess viarde jamte den omstindigheten
att med lag sp. vikt vanligen foljer mindre
avstind mellan de angivna destillationstempera-
turerna. Man bor darfor ej utan vidare for-
kasta en billig bensin blott dirfor att den har
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hog sp. vikt utan forst prova dess lamplighet.
Ligga destilleringsgranserna nara varandra er-
halles ett gott resultat med lag bransleforbruk-
ning och hog effekt hos motorn, utan att for
hog luftforvirmning behover anvindas. Aro
destillationstemperaturerna daremot vida fin-
nes blott ett medel att undvika en hog bransle-
forbrukning, det vill med andra ord siga, att
fa all bensin 1 ett dylikt fall att fordngas och
forbrannas. Detta ar starkare forvarmning
av den luft, som insuges i motorn si att den-
samma med for nodig vairmemangd {or att for-
anga och nodig temperatur att i dngform kvar-
halla branslets samtliga kolvaten. Harvid in-
kommer i motorn pr laddning en mindre vikt-
mangd luft, varigenom en mindre viktmangd
bransle kan forbrannas fullstindigt och mo-
torns maximieffekt minskar silunda. Denna
effektminskning ar orsaken till att motorforare
ofta vid dalig bensin féredraga att arbeta med
lagre temperatur och lita en del bensin ga of6r-
brind genom motorn for att genom ett sidant
bortkastande av brédnsle utfd ur motorn en
storre maximieffekt. Vill man ddaremot ndja
sig med den nigot mindre effekten kan man
med en dilig bensin och tillricklig forvirmning
av luften arbeta med fullt lika 14g brinslefor-
brukning som vid en god bensin, vars literpris
ar hogre.

7 — Motorer.




Motorbensol och dess anvindning.

Bensol kan i allmianhet anvindas i varje ben-
sinmotor fOrutsatt att forgasaren ir limplig
hirfor eller inreglerats for bensoldriften. Sir-
skilt méste flottoren belastas emedan bensolens
sp. vikt dr betydligt hogre dn bensinens och
vatskenivden annars kommer att sti allt for
djupt ned i spridaren. Vid bensoldrift fir ej
heller luften férvarmas for mycket.

Vid inkp av motorbensol bér man iven
Overtyga sig om att densamma #r raffinerad,
d. v. s. tvattad med syra och alkali. Genom
denna tvittning avligsnas for motorn skadliga
amnen, vilka annars framkalla forsmutsning
och driftstéringar.

En oligenhet vid anvindning av bensol i
vart klimat ar att densamma redan vid —g° C.
fryser till en fast massa. A andra sidan kan
genom lampliga tillsatser fryspunkten nedsittas
till c:a —15° C.

Fotogen och dess anviindning.

Sirskilt for bitmotorer har fotogen pi grund
av bensinens hoga pris fitt ritt stor anvind-
ning. I varje bensinmotor kan Aven anvindas
fotogen blott man tillser att densamma inkom-
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mer i motorcylindern i angform samt forgasa-
ren genom flottérens belastande inregleras for
detta specifikt tyngre bransle. Forutsattnin-
garna for att fotogenen skall forgasas aro de-
samma som for délig bensin, namligen att till-
rackligt virme tillfores. Harfor bor all luft
forvarmas kraftigt fore karburatorn. Stundom
forekommer att dven sjalva branslet uppvarmes
kraftigt. Denna sista metod ar dock ganska
riskabel dd branslet litt kan overforas i1 dng-
form redan i briansleledningen varigenom mo-
torn far for litet brinsle och stannar. Denna
metod bor darfor ej anviandas, helst som till-
racklig varmemangd ej kan tillforas pad detta
satt.  Slutligen forekommer att blandningen
av brinsle och luft efter karburatorn upp-
varmes 1 ett rorsystem vilket omspolas av de
heta avloppsgaserna. Ej heller denna anord-
ning ar fullgod. Bista resultat giver endast
kraftig virmning av luften fore karbureringen.
Dessa anordningar maste emellertid dimensio-
neras och anordnas med stor sakkunskap for
att resultatet skall bliva tillfredsstallande.

Motorsprit och dess anviindning.

Sprit f6r motordrift forekommer i vart land
huvudsakligen i en styrka av 95 % och dena-
turerad med en viss i lag bestimd kvantitet




denatureringsmedel. I allmédnhet anvindes dock
ej spriten i denna form utan tillsittes bensol
eller bensin. Ar tillsatsen av dessa @mnen till-
rackligt stor, dven reglerad genom lagbestam-
melse, kan tillsatsen av den ovan anforda dena-
tureringsmedlet undvikas, vilket ar ur motor-
synpunkt formanligt.

For att med fordel kunna driva en bensin-
motor med sprit maste en del regleringar fore-
tagas 4 forgasaren.

Som spriten, vare sig den dr oblandad eller
ar uppblandad med bensol eller bensin, har ett
ligre varmevarde pr liter dn bensin, maste en
daremot storre kvantitet bransle inforas genom
spridaremunstycket for att erhdlla full effekt
ur motorn. Den okning av diametern pd hélet
i spridaren som ddrvid behoves dar, om oblan-
dad denaturerad sprit anvandes 1,25 ginger
diametern for bensin, som sprit tillsatt med 20
liter bensol pr 100 liter sprit anvindes 1,18
ganger och om sprit tillsatt med 10 liter bensin
pr 100 liter sprit anvindes 1,20 ginger dia-
metern for bensin. Andra spritblandningar
forekomma vanligen ej i handeln. Av stor vikt
ar att spridaren ej gores storre an nodvandigt,
dels emedan da briansle bortgdr utan nytta, men
framfor allt darfor att om oférbrand sprit far
passera genom motorn attikesyrebildning kan
intrdada, vilken syra angriper jarnet och skadar
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motorn i det att forrostningsfenomen med
snabb forslitning av maskinen uppstd.

Vidare maste liksom vid hensin och bensol
flottoren genom viktbelastning, t. ex. genom att
paligga en liten blyring, inregleras for spritens
hogre spec. vikt sd att branslet stiger tillrack-
ligt hogt upp i spridaremunstycket. Viktigast
av allt ar dock en tillricklig férvarmning av
luften. Denna méste nimligen vara sd varm,
150 till 200° C., att den firdiga blandningen
haller inloppsroret ljummet, c:a 25 a 30° C,,
sa att alltsd blandningen inkommer i cylindern
med denna temperatur. Ar blandningens tem-
peratur sd hog att hrinslet halles i dngform er-
halles ej alltid full effekt ur motorn. Man
frestas da Litt till att taga ett storre munstycke
och pa sadant sitt kanske fi full effekt, men
samtidigt uppstir d& stor branslefoérbrukning
och mojligen ittiksyrebildning. Vid anvand-
ning av sprit ar det diarfér nddvandigt att
innan man Okar munstyckets diameter forst
forsoka med en bittre uppvarmning och i de
allra flesta fall skall man @ven finna att felet
bestod i otillricklig uppvarmning. Man bor
dven efter forvirmningens okande prova om ej
ett mindre munstycke kan anvindas.

Slutligen ir det vid spritdrift dven nodvan-
digt inreglera tindningen vid fullt varvantal,
betydligt tidigare an for bensin pd grund av

u K@BENHAVNS
KOMMUNEBIBLIOTEKER

nohe et

=

e




spritens lingsammare forbranningshastighet.
Ofta ar ej regleringen pé sjalva tindapparaten
sa stor att tillrackligt tidig tandning kan er-
hallas med denna. Det blir dd nodvindigt
flytta det kugghjul, som driver tindapparaten,
en eller par kugg tidigare.

Som viktigaste regel giller dock vid sprit-
drift att vara forsiktig med spridarediameterns
okning, men ej vara radd for att kraftigt for-
varma luften. Den ofta anvinda metoden, att
minska lufttillforseln, ar absolut forkastlig
emedan dirigenom motorns maximieffekt min-
skar och faran for ofullstindig forbranning
okar.

Igangsitiningsbehéllare.

Vid anvindning av fotogen eller sprit, som
ej blandats med tillrickliga mingder bensol
eller bensin, ar det nodvandigt igangsitta ma-
skinen med bensin eller annat lattflyktigt
bransle. Harfor anbringar man pa lampligt
stille, t. ex. pd automobilens apparatbrida, en
liten bensinbehallare, vilken leder till den
brinsleledning som férenar forgasaren med
den egentliga branslebehallaren. I denna for-
eningspunkt anbringas en trevagskran si att
antingen den lilla bensinbehéllaren eller ocksa
den egentliga brinslebehéllaren kan std i for-
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bindelse med forgasaren. Man kan di latt
veva igng motorn med bensin och sedan ma-
skinen gitt en eller annan minut med detta
brinsle stalla om till sprit.

Denna anordning har dessutom den forde-
len att man kan avsluta dagens korning med
bensin varigenom eventuellt i cylindern bildad
dttiksyra uttvittas och man salunda forsakrar
sig om att ndgon skadlig fratning ej skall upp-
¢td under maskinens stillastdende i kallt till-
stind, varjimte man till ndsta igdngsittning
har flottérhuset och forgasarens spridare fyll-
da med hensin for omedelbar igangsittning.

En sirskild igingsittningsanordning for
spritdrivna motorer har dven utarbetats av
A.-B. Lux.

Briinsletank och brinsleledningar.

Di bensin ar en ytterligt eldfarlig olja bor
briansletanken helst utforas explosionssiker.
Atminstone bor den i sitt pafyllningshdl hava
en fin traddukssil si att en eventuell antind-
ning av bensininga utanfér tanken ej kan sla
in i densamma. En ldga kan nimligen ej ga
igenom ett fint nit si linge detta ar kallt.

Da bensinen alltid haller ndgot vatten och
dven fasta fororeningar (smuts) bor brénsle-
ledningen frin tanken ej mynna fran dess lag-
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sta punkt, utan plats finnas sd att fororeningar-
na kunna samla sig pa dess botten, utan att man
behover befara att dessa félja med in i ror-
ledningen. Dessutom skola naturligtvis fran
tankens lagsta punkt finnas avtappningsanord-
ningar for det dir samlade vattet m. m.
Brinsleledningen utfores av kopparrér och
vid férskruvningarna skola dessa 16das med
slaglod och ej med tenn. I brinsleledningen
bor fore forgasaren dven finnas nigon filtrer-
anordning fOr besinen, s att eventuellt medfol-
jande smuts och helst dven vatten avskiljes.




MOTORNS BEHANDLING.

Om vi sjdlva ldimnas utan mat och dryck,
utan skydd mot viader och vind, utan tillfille
att varda och halla var kropp ren bliva vi olus-
tiga, lamna ett déligt arbete och bliva till sist
sjuka och odugliga till arbete. Detta bor den
minnas, som vill att hans motor skall g& utan
bensin och smérjolja eller att den skall limna
sitt arbete utan att den far skydd och om-
virdnad. Ej ens av en motor har man ritt
att fordra mer dn av sig sjalv. Det finnes
intet av méanniskor frambragt, som ej forstors
genom brist pd skotsel och tillsyn. Det ar dar-
for orimligt begdrt att ett maskineri, det mi
vara vilket som helst, skall kunna funktionera
tillfredsstillande om det ej fir tillsyn eller
skotsel. Forr eller senare intraffar att det ne-
kar funktionera och detta kanske just nir det
som bast behoves. D3 skall felet uppsokas och
undanréjas, man forlorar tid och forarglighe-
ter av alla slag uppstd. Vi maste darfor taga
till en oeftergivlig regel att skota var motor
om vi vilja fi nytta och glidje av densamma
och denna omvérdnad fir ej bliva tillfillig,
utan efter ett lika stringt schema som vi varda
oss sjalva.




TILLSYN.

Tillsyn fore anviindningen.

Innan vi skola anvianda var motor skola vi
overtyga oss om att bensin finnes i tillracklig
mangd och om si behdves pafylla bransletan-
ken. Vi skola vidare tillse att bensin ordent-
ligt rinner fram till forgasaren, ev. uttappa
slam och vatten, som kan hava samlat sig pa
behéllarens botten i silanordningen. Vidare
skola vi Overtyga oss om att smorolja finnes
och om sd erfordras pafylla smorjoljebehalla-
ren. Finnas smorjstéllen, vilka skola smorjas
for hand, gora vi dven detta. Tillse vidare att
alla kablar for tindningen sitta val fast, att
spanningen i batterierna ar tillrackligt hog, om
sddana finnas for tindningen, samt att motorn
i Ovrigt ar i sin ordning.

Tillsyn under driften.

Motorn kan nu igéngsittas. Nar detta ar
gjort Overtygar man sig om att tindningen
sker ordentligt dirigenom att en kompressions-
kran i taget oppnas. Vid tindning i cylindern
horas da frasande smdllar under det att om
tindning ej sker blott ett frasande ljud hores.
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Diarefter kontrolleras att smorjapparaten funk-
tionerar ordentligt och att varje smorjstalle far
tillrackligt med olja, dvensa att kylvattnet cir-
kulerar genom motorn.

Nu kan farden begynnas och under denna
inskranker sig skotseln till att kontrollera
smorjningen, kylvattnets cirkulation samt med
orat iakttaga att intet frimmande ljud hores
frin maskinen. Den som ar van vid sin motor
hor genast varje frimmande ljud och det gal-
ler di att klargora orsaken till detta for att om
s ar nodigt genast avhjilpa det eventuella
fel som ar orsak till ljudet eller ock lagga det-
samma pa minnet for avhjilpande vid forsta
lagliga tillfalle. Finnes anledning férmoda nd-
gon varmgang maste motorn genast stannas
och detta undersokas ty aven en kort stunds
fortsatt korning med t. ex. ett varmganget la-
ger kan medfora betydande skador pd motorn.

Tillsyn efter anviindningen.

Sedan maskinen varit anvand avhjilpas
omedelbart de fel, som mojligen uppstatt un-
der driften. Stdng vidare kranarna vid bensin-
och smorjoljebehdllarna samt uttappa om sd
behoves (vid befarad frost) kylvattnet. Dar-
efter putsas motorn si att den ar ren och fin
samt fri fran olje- och vattenstink eller annan
orenlighet.




PERIODISK EFTERSYN.

Ar motorn i sin ordning d& vi kopt den och
vi fore, under och efter anvindning skota den-
samma pd forut angivet sitt finnes ingen an-
ledning befara att nagra fel skola visa sig en
tid bortdt. D3 emellertid motorn s smaning-
om forsmutsas och nétning alltid forefinnes
mdste en tidpunkt intriffa, di fel pd grund
harav uppstd. Betydligt angendmare an att
invinta denna tidpunkt ar att forekomma fe-
lens upptridande och genom en mera ingdende
eftersyn avlagsna sot, oxid och andra forsmut-
sande dmnen samt genom justering avligsna
genom notning begynnande felaktigheter. Ar
motorn flitigt 1 bruk bor en dylik eftersyn
foretagas ungefar en gang var fjortonde dag,
vid mindre drift ricker en ging i manaden.
En var finner snart huru ofta dylik tillsyn bor
ske. Vad som vid dessa tillfillen framforallt
bor revideras dr ventiler, lager, tindanordning
och forgasare samt i 6vrigt vad man under fo-
regdende tid funnit icke vara felaktigt men
dock kriva en kontrollerande undersokning.
Ventilerna rengoras fran sot och beckig olja

o .




-

109

samt inslipas om de ej ligga vdl an mot sina
siten. Ar ventilen pd anldggningsytan blank
si ligger den an, visar den pa ndgot stille en
sotig yta ar detta tecken pa att den ar otat.
Samma ar forhallandet om nagra hack synas
pa anliggningsytan.

Inslipningen tillgar sdlunda att man pa an-
liggningsytan gjuter ndgot olja samt i denna
stror fint smargelpulver. Darpd nedsattes ven-
tilen pa sin plats sedan forst trassel instoppats
i cylindern och kring ventilspindeln innan
smarglet pastroddes. Med en skruvmejsel vri-
des nu ventilen c:a ett halvt varv varvid man
med mejseln trycker densamma mot satet.
Darpd lyftes ventilen fran sitt site genom att
med andra handens finger litta under spin-
deln, samt vrides med mejseln tillbaka. Didrpa
tryckes den dter mot sitt site med mejseln och
vrides c:a ett halvt varv for att ater lattas och
vridas tillbaka. Sedan detta upprepats ett an-
tal gdnger upprepas det i en annan ventilstall-
ning o. s. v. Har man pd detta sitt slipat en
stund och har anledning tro att ventilen nu ar
inslipad upptages densamma och avtorkas
jamte ventilsatet frin olja och smargel dia man
ser om alla stillen 4ro slipade och ligga an. Ar
sa ej fallet upprepas slipningen till dess venti-
len titar. Darpd rengoras ventil, cylinder och
kanaler omsorgsfullt frin olja och smirgel och
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aven ventilspindelns styrning bor genomdragas
med en trasselsudd.

Lagren undersokas att de ej dro slitna och
slappa. Skulle glappningen vara betydlig maste
de hopfilas och skavas in. Detta dar emellertid
ett arbete, som fordrar stor yrkesskicklighet
och som darfor bor Overldtas at ndgon skicklig
montor eller maskinarbetare. Vid en val konst-
ruerad och utford samt omsorgsfullt skott mo-
tor kunna lagren dock ga ett eller flera ar in-
nan ndgon hopfilning erfordras.

Pa tandapparaten, vilken alltid bor hallas
torr och fri frin olja, undersokas alla kontak-
ter att de aro slata och renma. Slipkontakter
rengoras med bensin frdn smuts, kolborstarna
rivas rena mot fin smargelduk om s erfordras,
brytkontakterna filas med fin smargelduk eller
urmakarfil om de aro oxiderade pa kontakt-
ytorna. Vidare tillses att avstindet mellan
brytkontakterna pa magnetapparaten ej ar for
stort och injusteras om sa erfordras detsamma
till foreskrivet matt vara vanligen en mall med-
levereras. Det vanliga mattet ar 0,4 mm. Vi-
dare tillses kablar och tandstift, vilka sist-
nimnda rengoras frin sot m. m. medelst tvatt-
ning med bensin. Aven justeras gnistgapet
mellan tindstiftets spetsar sd att detta ar 0,4
mm. vid magnettindning och ndgot storre, c:a
0,5 mm., vid batteritindning.
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Forgasaren sondertages och rengdres frin
smuts, som kan hava samlat sig i densamma.

Alla filtreringsanordningar och silar for ben-
sin och smorjolja uttagas och tvittas noga rena
med bhensin.

I ovrigt sager sig sjdlv att motorn i sin hel-
het grundligt rengores och att alla delar dgnas
en kontrollerande blick samt att iakttagna fel-
aktigheter justeras och avhjilpas. Sarskilt till-
ses att alla mutter- och skruvsikringar dro

felfria.




MOTORNS SONDERTAGNING, RENGORING,
HOPSATTNING OCH JUSTERING.

Varje motor bor minst en ging per &r son-
dertagas och underkastas en grundlig rengoring
och justering.

Vid batmotorer giver tiden for denna son-
dertagnings verkstdllande sig sjilv, namligen
pa hosten da baten skall laggas upp for vintern,
ty att lata motorn std 6ver vintern med all den
orenhet, som under sommaren samlat sig i den-
samma och med den fuktighet, som alltid upp-
star ur forbranningsprodukterna di motorn
blivit kall, vore att med berdtt mod forstora
maskinen 1 fortid.

Denna sondertagning och injustering torde
1 allminhet ej kunna utforas av motoragaren
sjalv, utan maste harfér hjilp anlitas av en
skicklig montor .eller maskinarbetare. Omoj-
ligt ar det & andra sidan ej for en intresserad
och hindig motoragare att sedan han en eller
par ganger deltagit i dessa arbeten, darefter ut-
fora dem sjilv och blott for svdrare arbeten sa-
som hopfilning och inskavning av lager, inpass-
ning av nya delar o. d. anlita yrkeskunnig
hjilp, D3 det alltsd ar vart mal att helt och
hallet sjalva kunna skota var maskin och da vi
under alla forhéllanden boéra kunna kontrolle-
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ra att de arbeten andra utfora goras fullstin-
digt och riktigt skola i den mdn utrymmet till-
later dessa arbeten hiar behandlas.

Forst och framst maste vi da ihdgkomma att
vi gent emot var motor maste forfara med om-
sorg och utan onodigt vdld. Vi maste anvan-
da goda och passande verktyg och framfor allt
anvanda skruvnycklar, vilka passa till de mutt-
rar och bultskallar, som med dem skola lossas
eller dragas. Anvindas for stora nycklar ska-
das hornen pd sexkanterna och de bliva inom
kort odugliga. Vald fér ej heller anvandas an-
nat an med forstind. Har en mutter, skruv
eller annan maskindel rostat fast, soker man
genom ingjutning av fotogen fa densamma att
littare lossa och man anvinder med omdome
en mot delens dimensioner och material svaran-
de kraft. Innan vald anvindes for en ma-
skindels losstagande undersokes att den ej med
skruvar, pinnar eller andra befdstningsanord-
ningar halles fast pa sin plats. Forst darefter
kunna vi anvdnda vald men alltid med omdome.
Miste en del genom slag lossas duger det ej att
med hammaren sld direkt pa delen, ty darige-
nom skadas densamma, utan sittes en trabit,
koppardorn eller metalldorn mot delen och mot
denna riktas slagen.

Innan vi begynna sondertagningen av mo-
torn forse vi oss med bensin och fotogen i
8 — Motorer.
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lampliga kdrl for tvattning av motordelarna,
trassel eller putsdukar samt helst dven en styv
harpensel av 34” eller 1”7 storlek. Vilja vi sd
borja sondertagningen av motorn losstagas
forst alla kablar for tindningen och bora dessa,
om de aro forlagda sa, exempelvis i ett ror, att
man ej omedelbart kan se huru de vid mon-
teringen ater skola anslutas, forses med adress-
lappar, 4 vilka angives huru de skola kopplas.
Hirigenom sparas vid hopsittningen det be-
svir, som annars skulle erfordras for utletande
av huru de olika kablarna skola anslutas. Vi-
dare lossas bridnsle- och vattenror, samt bort-
tages forgasare och tindapparat, varvid tind-
apparatens koppling markes sd att densamma
kan hopsittas pd samma sitt i forhdllande till
drivaxeln som den forut haft. Vidare bortta-
ges ventiler, tandstift etc. Vi sortera ddrvid
alla delar si att vi veta till vilken cylinder de
hora di motorn ater skall sdttas ihop; eller ock
miarkas de med I, IT etc. om de ej, sisom pa
battre fabrikat vanligen ar fallet, redan aro
mirkta. Huru lika delarna dn dro varandra
kunna dock sma olikheter finnas eller hava upp-
statt, varigenom de ej passa lika vil pd en an-
nan in den plats de frin borjan tillhort. For
avlyftning av cylindrarna fordras hjilp sd att
ej kolven, di den slipper cylindern, faller ned
mot vevhuset och skadas. Innan styraxeln eller
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andra av kugghjul drivna axlar losstagas efter-
ses om kugghjulen dro markta; for detta anda-
mal vrides vevaxeln sakta runt och man gran-
skar efter avtorkning hjulen och kuggarna till
dess man ev. upptacker méirkena och alltsd med
hjilp av dessa ter kan insitta axlarna i ratt
lige i forhéllande till vevaxeln. Skulle ndgra
mirken ej finnas gores med nigot skarpt verk-
tyg 4 ena hjulet mirke pa en kugg samt & an-
dra hjulet ett miarke & vardera av de kuggar
mellan vilka den markta kuggen a forsta hjulet
befinner sig.

Allt efter som maskindelarna lostagas ren-
goras de genom tvattning i fotogen. Beck och
sot skrapas forsiktigt bort exempelvis med
ryggsidan av en kniv sedan det upplosts i foto-
gen. Cylinderns vattenmantel rengores noga
fran rost och slam, som avsatt sig i densamma.
Harfor lossas de luckor och proppar, som fin-
nas 4 vattenmanteln och vi soka med limpliga
verktyg komma &t att skrapa loss och darefter
med vatten skolja bort dessa @mnen. Dirpd
renskrapas kompressionsrummet och kanalerna
i cylindern fran kol och sot s att den metalliska
ytan blir ren samt rentvittas med fotogen. Ar
cylinderloppet svart gnides detta forsiktigt rent
med fin smirgelduk och fotogen och rentorkas
darefter noga.

Innan vi borttaga kolvarna underscka vi
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huruvida lagren glappa. Detta tillgdr silunda
att vevstaken fattas med vanster hand och kol-
ven med hoger, varefter den sistndmnda rores
i vevstakens riktning fram och dter. Mairka vi
darvid att kolven verkligen ldter rora sig rela-
tivt vevstaken ar lagret glappt och ny lager-
hylsa eller ny kolvtapp erfordras. Vilken-
dera som ar sliten eller om bagge aro slitna,
iakttages litt efter losstagningen. Ar daremot
kolvens rorelse obetydlig sa att vi kanna eller
snarare hora att blott oljan tryckes undan i
lagret befinner sig detsamma i fullgott skick.
I kolvtappens riktning daremot skall detta lager
hava en, hogst tva mm. glappning. Darpa
undersoka vi vevtapplagret genom att fatta
vevstaken med hoger hand samt 6msevis draga
och skjuta i densamma. Detta lager bor ej
heller i axiell led hava glappning. Sedan vi
borttagit kolvarna tvdttas aven dessa i fotogen.
M&ojligen kunna de dven behova forsiktigt rivas
rena med fin smargelduk, varvid vi dock noga
tillse att vi forfara s& att smargel ej kan in-
komma i ringsparen. Kolvringarna och deras
spar rengoras genom pagjutning av fotogen,
varefter ringarna med handen féras fram och
ter i spiren si att deras sidor och innersidor
gnida mot spirens sidor och botten. Hirmed
fortfara vi till dess allt kol pd ringarna och i
ringspdren dro borta och den rena gjutjdrns-
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ytan ar osynlig. Skulle ringarna vara fast-
branda i sina spar lossas de genom flitig pé-
gjutning av fotogen och forsiktig knackning
med en ren tribit, ett arbete som kan vara ratt
tailamodsprovande men dock oundvikligt ty
varje forsok att snabbare komma till malet
hdmnar sig med ringens sonderbrytning. Kolv-
ringarna bora om mojligt ej avtagas, ty dels
riskera vi att de-dirvid sonderbrytas, dels for-
indras deras form alltid ndgot darvid s att de
sedan ej ligga an si vél mot cylindern. Ar av-
tagning nodvindig eller skall en ny kolvring
pasittas i stillet for en brusten, forskaffa vi
oss fyra eller fem smd platremsor, vilka vi ut-
efter kolvens glidyta skjuta in under ringen
samt direfter skjuta utefter ringen si att denna
helt och héllet blir vilande utanfor sitt spar pd
plitremsorna, varefter vi draga ringen av
kolven eller skjuta den 6ver spéren till det i vil-
ket den skall vila, varefter platremsorna bort-
tagas.

Slutligen undersoka vi huruvida vevaxellag-
ren dro glappa genom att fatta axeln och kraf-
tigt fora densamma omvixlande uppat och ned-
it. Behdva vevaxellagren ej justeras ar det
overflodigt demontera vevhuset och denna,
utan vi ndja oss med att vil rentvatta vev-
husets inre frin gammal smorjolja och smuts.
Hirtill fir endast anvandas ren, filtrerad foto-
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gen di annars ndgot fast foremal kunde inkom-
ma 1 ett lager och efter hopsittningen och
igdngsattningen fororsaka varmgéng.

Vi hava nu rengjort motorn och justerat alla
smafel eller, om motorn varit val skott, konsta-
terat att nigra smafel ej forefunnos och vi
kunna ater hopsatta densamma. Darvid méste
vi under hela hopsittningsarbetet rikta var
uppmiarksamhet pa tre saker, namligen:

Varje del skall, innan den anbringas, val in-
smorjas med en smorjolja, som vi av erfaren-
het veta vara god och lamplig.

Varje del skall anbringas pd sin ratta plats
och 1 sitt ratta lage.

Ingen del, ej ens den minsta muttersikring,
far uteglommas.

Brott mot dessa punkter hamna sig alltid,
mot den forsta genom varmgang och hopskar-
ning med ty atfoljande sondertagning och re-
paration, mot den andra genom att motorn ej
alls fungerar eller fungerar daligt med pafoljd
att motorn maste sondertagas och undersokas
till dess felet upptackes och avlagsnas och mot
den tredje genom att motorn ej gar att fa
igng, gar diligt eller att ndgot gir sonder.
Forutom forargelse och kostnader dr det dar-
for tidsodande att ej foretaga hopsattningen
med den mest minutiésa noggrannhet och om-
sorg.




FEL OCH DERAS UPPTACKANDE.

Skulle pa grund av bristande skotsel motorn
ej g iging eller gingen vara délig galler det
att si snabbt och sikert som mojligt upptacka
orsaken hartill. Visserligen behéves harfor en
viss vana och erfarenhet, men denna bestar till
storsta delen diri att man ej planlost an har, an
dir soker felet utan efter en viss ordning re-
viderar motorn. Till hjilp innan erfarenheten
finnes och for att frin borjan inndta en viss
ordning vilja vi darfor forsoka {or oss upp-
ctilla ett system for felsokning, vilket sd smd-
ningom kan 6vergd till vana och utfyllas av
erfarenheten. Vi antaga att maskinen frén
horjan ar riktigt inreglerad och har arbetat till-
fredsstallande.

I. Motorn gar ej i gang.

1) Motorn later ej draga sig runt utan for-
blir orubblig. Né&gon maskindel har skurit i
hop. Motorn méste sondertagas och repareras
av fackman.




2) Motorn gor ett sidant motstind att man
ej rar draga den runt utan veven slar tillbaka.
Tiandningen stir sd tidigt att fortindning in-
trader. Stall tindningen pa sentindning d. v. s.
1 dodpunkten.

3) Motorn liter veva sig runt, darvid goran-
de normalt motstdnd, men gar ej i ging.

A) Tindningen. Erhillas gnistor vid
tandstiftet finnes intet tindningsfel. Erhéllas
ej gnistor mdste tindningen undersokas.

a) Batteritaindning.
a;) Hammaren spelar: Felet ligger
da i tandstiftet eller tandstiftsledningen.

a) Tandstiftets isolering dr sotig eller fuktig
sa att Overledning sker. Rengor isoleringen
fran sot eller torka densamma.

B) Gnistgapet ar for stort eller for litet.
Injusteras till 0.5 mm.

7) Ledningen har dalig kontakt vid tind-
stiftet eller tindspolen. Kontakten renskrapas
fran oxid eller orenhet och kontaktskruvarna
tilldragas.

d) Kabelns isolering ar skadad sd att kort-
slutning uppstétt eller nigon oisolerad del av
ledningen t. ex. kabelskon har kommit i kon-
takt med ndgon del av motorn. Den skadade
eller isolerade delen repareras eller isoleras med
isolerband,




121

¢) Tandstiftets isolermassa dr brusten. Det-
ta konstateras genom insittning av ett nytt
tandstift.

a,) Hammaren spelar ej: Felet ligger
da i1 hammaren, batteriet, taindspolen eller led-
ningarna dem emellan.

la) Strommen &dr bruten medelst strom-
brytaren. Slut strommen.

#) Nagon ledning har lossat fran sin kon-
taktskruv. Kontrolleras att kontakten ar ren,
varefter ledningen féastes vid sin kontaktskruv.

y) Ledningens isolering ar skadad si att
kortslutning intratt. Repareras med isolerband.

0) Hammarens platinakontakt (ev. nickel-
kontakt) dr oxiderad eller ojimn. Putsas med
urmakarfil eller finaste smargelduk.

¢) Hammarens platinakontakt ar 16s eller
har fallit bort. I senare fallet insittes en ny.
Fastandet av kontakten sker i hdda fallen ge-
nom att mot den lilla tappens, som genomgér
hilet 1 fjadern, centrum sitta en kornare och
med forsiktiga hammarslag utvidga tappen si
att den klammer fast i halet.

n) Accumulatorn eller torrelementet ar ur-
laddat. Unders6kes bdst genom att med en
volt- och ampermeter (i fickursformat) mita
spanning och stromstyrka, eller om dylik ej
finnes genom inkopplande av reservbatteri.
Under alla forhdllanden maste en urladdad




accumulator omladdas eller ett urladdat torr-
element ersittas med nytt. Accumulatorn kan
4ven hava andra fel, men méste dessa konsta-
teras eller avhjalpas av fackman.

v) Stromfordelaren ar oxiderad. Densam-
ma rengores med bensin.

) Stromfordelaren dr utsliten. Ersdttes
med en ny.

) Felet ligger i tindspolen (eller konden-
satorn). Detta kan ej utan vidare konstateras
utan maste densamma insindas till fabriken
for undersokning och eventuell reparation. Fel
i denna apparat daro emellertid hogst sillsynta.

b) Magnetapparat.

a) Apparaten ar kortsluten. Bryt kortslut-
ningen medels strombrytaren.

B) Tindstiftets isolering dr sotig eller fuktig
si att overledning sker. Rengor isoleringen
fran sot eller torka detsamma.

y) Gnistgapet dr for stort eller for litet;
injusteras till 0.4 mm.

d) Ledningen har dilig kontakt vid tandstif-
tet eller apparaten. Kontakten renskrapas fran
oxid eller orenhet och kontaktskruvarna till-
dragas.

¢) Kabelns isolering dr skadad sd att kort-
slutning uppstatt eller nigon isolerad del av
ledningen t. ex. kabelskon har kommit i kon-
takt med nigon del i motorn. Den skadade
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eller oisolerade delen repareras eller isoleras
med isolerband.

n) Kontaktbrytaren i apparaten har dalig
kontakt, ar oxiderad eller felaktigt installd.
Rengor kontaktytorna eller fila dem med en
urmakarfil om sd ar nodvandigt. Konstatera
att avstindet, di kontakten ar bruten, ar 0.4
mm.

v) Nagon kolborste dr avbruten eller har
dalig kontakt, eller stromfordelaren mot vilken
kolborsten anligger ar oren eller utsliten. Efter-
se att kolborstarna dro hela och utbyt trasiga
mot hela samt fila dem med fin smargelduk pd
anliggningsytan, om denna ar oren. Rengor
stromfordelaren med bensin. Skulle strom-
fordelaren vara utsliten maste en ny del in-
sattas.

%) Tandstiftets isolering ar brusten. Detta
konstateras genom insdttning av ett nytt tand-
stift.

A) Apparatfel foreligger, t. ex. ndgon iso-
lering ar sprungen. Detta kan ej utan vidare
konstateras, utan maste apparaten till fabriken
for undersokning och eventuell reparation. Dy-
lika fel forekomma dock sallan.

B)Forgasaren.
a) Bensin kommer ej fram till flottoren.

a) Bensinkranen ar stingd. Oppna bensin-
kranen.
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B) Bensintanken ar tom. Fyll pd bensin.

y) Bensinen har intet eller forlitet tryck.
Om bensintanken ligger si hogt att bensinen
av sjilvtryck skall rinna till pafylles mera ben-
sin. Om bensintanken ligger sa lagt att gas-
tryck méste forefinnas i densamma uppumpas
trycket till erforderlig hojd. Gdr ej detta ar
behallaren lick si att luften strommar ut eller
ock ar luftpumpen eller dess ventil i olag.

8) Vacuum i bensintanken. Om bensinen
skall rinna till av sjilvtryck maste dess luftrum
std i forbindelse med Sppna luften si att luft
kan tillstromma allt efter som bensin avrinner.
Oppna pafyllningslocket. Insuges darvid luft
forefanns vacuum. Lufthalet ar tillstoppat,
ev. uteglomt vid tillverkningen. Lufthdlet ren-
sas eller ev. borras.

¢) Bensinledningen ar forstoppad. Roret
lossas frin forgasaren och bensinkranen Opp-
nas. Kommer darvid ej bensin i tillricklig
mingd fram stinges kranen och roret bldses,
da man miarker om nigon stopp finnes eller ej.
I forra fallet miste man medelst tryckluft eller
pa annat sitt avligsna stoppen. Visar blas-
ningen att stopp i roret ej finnes Sppnas kra-
nen pa tanken da roret ar avligsnat. Rinner ej
bensin genom kranen mdste denna rensas.
Rinner daremot bensin i tillrdcklig mangd fram
ar kranen ej stopp. Finnas i ledningens for-
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skruvningar packningar tillses att ej nigon av
dessa vid tilldragningen av forskruvningen kry-
per ut i roret och tdpper till detta. Packningar
bora helst ej finnas i en ledning utan forskruv-
ningarna hava tatande metallkoner. Finnas
emellertid packningar bora dessa vara av bly-
plat och ej av lider eller annat mjukt material.
Skulle packningarna ej fororsaka forstoppning
efterses och rengbres borrningen i forgasaren
mellan rorforskruvningen och flottorhuset
avensom dar befintlig bensinsil.

n) Bensinledningen ligger sd nara avlopps-
ledningen att den blir varm och gasbldsor upp-
stdi 1 densamma. Ledningen maste omlaggas
sa att den ligger kallt.

b) Bensin kommer fram till flottoren.

a) Forgasarens strypventil ar ej instdlld for
igdngsittning. Stdll forgasaren for igdngsatt-
ning.

B) Vatten i forgasaren. Avtappningsskru-
ven pa forgasaren Oppnas sd att vattnet utspo-
las av bensin.

y) Spridaren dr forstoppad. Densamma
rensas genom blisning eller med en fin metall-
trdd. Har spridaren en skruv med flera spri-
darespar avskruvas denna och spridarespdren
rengoras. Vid rengoring av spridaren maste
man vara ytterst forsiktig sd att densammas
diameter ej utvidgas.




a) For mycket bensin kommer fram till
flottoren. Detta markes vanligen darpd att
bensin alltid droppar frin forgasaren eller att
dess undre del vid luftinsugningen ar fuktig av
bensin.

a) Nalventilen ar otit. Om ej otitheten ar
fororsakad av nagon orenlighet t. ex. ett sand-
korn efter vars bortrensande ventilen ater blivit
tit, maste densamma inslipas, vilket mdste ut-
foras med stor forsiktighet.

B) Nalventilen dar bdjd och klammer fast
sig si att den blir hingande. Styrningen for
nalventilen uppborras forsiktigt sd att ventilen
ej klimmer utan ror sig latt.

y) Flottoren ar fel inreglerad sd att nilven-
tilen ej stinger dé flottoren flyter upp. Flotto-
ren inregleras med muttern pa nélventilen eller
i flottorlocket si att ventilen stanger.

d) Spridaren ar for 1ag. (Kan intraffa vid
insittning av ny spridare.) En tjockare pack-
ning ligges under spridaren eller ock regleras
flottorens hojdlage.

¢) Flottoren ar for tung. (Kan intraffa
vid flottérutbyte eller flottrreparation.) Flot-
toren tilliter di bensinen att stiga hogre i flot-
torhuset och densamma rinner 6ver vid sprida-
ren. En tjockare packning ligges under spri-
daren eller ock inregleras flottorens hojdlage.
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n) Flottoren ar otat. (Den blir hirigenom
tyngre emedan bensin intringer i densamma
och tilliter pd grund hirav hensinnivdn att
stiga hogre si att densamma rinner Over vid
spridaren.) Om man ej genom flottérens tyngd
kan marka eller genom skakning av densamma
hora att den innehaller vatska, undersokes den-
samma genom att nedliggas i varmt vatten.
Blasor av bensinen uttranga da pd den punkt
diar otatheten ar. Denna plats mirkes sd att
otatheten kan igenlodas.

C) Maskinfel

a) Nagon ventil har hangt upp sig. Mo-
torn vevas runt och man efterser att varje
ventilspindel sinker sig sa mycket att ventilen
vilar mot sitet.

b) Nagon ventilfjader har brustit. Ven-
tilfjadrarna efterses.

¢) Négon ventilspindel har brustit eller
ventilen ar inreglerad sd att den ej sluter.
Efterse att ventilspindeln ej trycker mot ventil-
tryckaren di ventilen vilar pa sitt site, utan
att ventiltryckaren ar fri under nagon del av
varvet. Skulle sd ej vara fallet miste ventil-
spindeln noggrannare undersokas.

d) Magnetapparaten gir ej runt. Vrid
maskinen runt och efterse att magnetappara-
ten ej stir stilla. Skulle den si gora under-
sokes var felet ligger och repareras.




e) Instillningen av forgasaren funktio-
nerar ej. Ror pd hidvarmen for forgasaren och
efterse att strypanordningen foljer med. Ar
detta ej fallet efterse var felet ar och repareras.

f) Aven andra maskinfel kunna fore-
komma, men dro mera sallsynta. D3 ett stort
antal mojligheter forefinnas kunna dessa ej
uppraknas utan maste deras upptackande over-
limnas till skotarens iakttagelseformdga och
sparpsinnighet.

D) Packningsfel

a) Utbldst cylinderpackning. Vid kring-
vridning av maskinen férmirkes ett frasande
ljud. Ny packning inligges. Aven kan in-
traffa att vatten intringer i cylindern. Ténd-
stiftet ir vatt. Efter fornyade forsok att igdng-
sitta sedan tandstiftet torkats ar detsamma ater
vatt. Detta fenomen kan dven visa att cylin-

~dern ar sprucken.

b) En packning i tilloppsroret ar sprun-
gen. Vanligen hores ett sugande ljud vid mo-
torns kringvridning di luften instrommar ge-
nom packningen. Blandningen av bensingas
och luft utspades hirvid s att explosiv bland-
ning ej erhilles. Ny packning inligges. Sam-
ma sak intraffar om insugningsroret ar brustet.

4) Motorn later vrida sig runt utan att gora
normalt motstdnd. Kompression forefinnes ej.
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A) Packningsfel En cylinderpack-
ning ar sprungen och maste ersattas med ny.
B) Maskinfel

a) En ventil har hiangt upp sig. Ventil-
spindeln och dess styrning rengores.

b) En ventilfjader har brustit. Ersat-
tes med ny.

¢) En ventilspindel har brustit. Ny ven-
til insattes.

d) Motorn ar forsmutsad och kolvrin-
garna fastbrinda. Motorn sondertages och
rengores.

e) Motorcylinder och kolv aro si slitna
att kompression ej erhdlles. Cylindern méste
omborras och ny kolv med ringar insittas.

II. Motorn gar iging men stannar ater.

Skulle nedan angivna vanligare fel ej visa
sig vara orsaken méste den grundligare under-
sokningen enl. I, 3 foretagas.

1) Téndningen.
A) Batteritindning.
a) Strommen ar bruten (kan ske genom
nagon ofrivillig knuff mot strémbrytaren).
b) Négon kabel ar loss.
c) Accumulatorn eller batteriet ir ur-

laddat.
o — Motorer.




d)Tandstiftet ar sonder.
B) Magnettindning.

a) Apparaten ar kortsluten.

b) Négon kabel ar loss.

¢) Kortslutning har uppstatt. Denna ar
ofta svar att uppticka. Finnes huv éver appa-
raten avtages denna och forsok att igdngsdtta
motorn gores.

d) Tiandstiftet ar sonder.

2) Forgasaren.

a) Bensinen ar slut eller bensinmangden
for liten.

b) Bensinkranen @dr stingd (genom
skakning eller stotar kan detta intraffa).

¢) Gastrycket i bensincisternen ar for
lagt.

d) Vacuum i bensincisternen pa grund
av tilltappning av lufthilet.

e) Spridaren tilltippt av ndgon for-
orening.

f) Vatten i bensinen.

3) Maskinfel.
a) Ventil har hingt upp sig.
b) Ventilfjaider brusten.
¢) Ventilspindel brusten.
d) Magnetapparaten stannat. Detta fel
féorekommer oftare dn man kunde hava an-
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ledning formoda emedan magnetens koppling
ofta fistes allt for daligt t. ex. med en konstift,
vilken latt gir av.

e) Forgasareinstillningen har gatt son-
der sd att strypventilen stangt ehuru hdavarmen
star pa fullt padrag.

f) Négon del har pd grund av varm-
gang skurit ihop. Detta beror vanligen pa
bristande smorjning eller dven stundom pd
bristande kylning t. ex. om vattenpumpen strej-
kar. Det dr darfor av storsta vikt att under
gangen tillse att maskinen far smorjolja och
att kylvattnet cirkulerar dd annars dyrbara och
tidsodande reparationer kunna bliva foljden.
Har hopskdrning intratt liter motorn ej veva
sig runt forr an den blivit reparerad.

4) Kylvatten felas. Bor iakttagas redan in-
nan motorn stannat darpa att vid batmotorer
vatten ej rinner frin vattenavloppet eller vid
automobilmotor pd att dnga kommer fran ky-
laren. Innan motorn stannar horas vanligen
harda dunkningar, vilka bora géra motorsko-
taren uppmarksam pa, att han bor iakttaga
kylvattnet om han forut forsummat detta.

5) Smorjolja felar. Genom otillricklig
smorjning uppstir forst varmgang och ar lyc-




kan god stannar motorn hérav. Sedan den kall-
nat later den ater sitta sig i ging, men bor dess-
forinnan rikligt med smorjolja tillforas den
varmgingna delen. Vanligen intraffar dock
hopskdrning vid otillracklig smorjning innan
motorn stannar. D& en motor stannar under
ging bor man alltid Gvertyga sig om att ej
varmgang mojligen varit en bidragande orsak
iven om man anser sig hava funnit huvud-
orsaken pa annat hall.

III. Motorn haller sig igdng men gér i nigot
avseende otillfredsstiillande,

1) Motorn avgiver ej full effekt.
A) Tandningsfel

a1) Vid flercylindrig maskin. En cylin-
der tander ej. Vilken detta ar konstateras ge-
nom att kompressionskranarna en efter annan
oppnas da man hor vilken cylinder som ej tan-
der.

a) Batteri- och magnettindning.

a) Kabeln ar loss. Kabeln kopplas dter.
Hogspianningskabel dock forst sedan strommen
brutits eller motorn stannats.

B) Isoleringen pd kabeln ar skadad sd att
kortslutning uppstdtt. Genom att rora och
flytta pa kabeln upptickes detta, dirigenom att

i o e s i B s e e S L
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tindningarna 3ter borja sd fort det skadade
stallet flyttas sa att kortslutningen upphor.

y) Ledningen har dilig kontakt. Mirkes
genom att vrida pd kabelskon sd att battre
kontakt uppstdr da tindningarna dter intrada.

0) Tandstiftet ar sotigt eller trasigt. Det-
samma rengores eller ersittes med nytt.

¢) Stromfordelaren dr forsmutsad eller ut-
sliten.

a11) Vid en- eller flercylindrig maskin.
Tindningen ar ej ratt instilld utan stir pd sen-
tindning. Reglera pa tindarmen till dess mo-
torn giver full effekt.

B) Forgasarfel

a) Forgasaren ar ej fullt pAdragen. Oka
gastilloppet.

b) forgasaren far ej nog bensin. Har-
vid bruka skarpa smallar upptrada.

a) Forstoppning i bensinledningen. Lyft
nalventilen (tryck ned flottéren). Flodar dar-
vid bensin over flottorhuset finnes ingen for-
stoppning i bensinledningen. Flodar ej bensin
over ar det mojligt att forstoppning forefinnes.

B) Angblasor i bensinroret. Kan befaras
om bensinroret ligger ndra avloppsroret och
blir varmt.

y) For litet bensin i tanken. Konstateras pa
samma siatt som under a. Mit tankens inne-

hall.




0) For litet tryck i tanken. Inpumpa mera
luft i densamma. Hjalper ej detta ligger felet
pa annat hall.

¢) Vacuum i tanken. Skruva upp pafyll-
ningslocket och se om motorn okar i effekt.

n) Spridaren forstoppad. Lyft nalventilen.
Om flottorhuset flodar Gver, men motorn ej
okar vasentligt ar troligen spridaremunstycket
delvis forstoppat.

c) Forgasaren far for mycket bensin.
Detta brukar atfoljas av tung gang, varm mo-
tor och rokiga avgaser. Om ndlventilen ar at-
komlig tryckes densamma mot sitt site. Mo-
torn okar i effekt for att strax dter minska.
Slappes nélventilen sa att bensin dter fir in-
stromma i flottérhuset 6kar ater motorn, for
att di flottorhuset borjar bliva fullt ater min-
ska. Felets orsaker dro forut anférda under I,
8:.B. c
C) Smorjolja felas. Motorn bor-
jar nagonstides g varm. Storsta forsiktighet
méste iakttagas. Vagnens koppling eller batens
propeller frénslds, smorjoljetillférseln 6kas och
man soker taga reda pd vilken del som gitt
varm genom att kinna med handen om motorn
nigonstides ar onormalt varm. Forsiktigast dr
att stanna motorn, taga reda pd varmgangen,
spruta pd smorjolja och lita motorn kallna.
D) Kylvatten felas Atfoljes van-
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ligen av dunkningar. Motorn stannas och far
svalna. Tillfores kylvatten dd motorn ar varm
kunna cylindrarna vid den hastiga avkylningen
latt spricka.
E) Maskinfel

a) Tindappratens instdllning fungerar
ej.

b) Forgasarens instillning fungerar, ej.

2) Enstaka tandningar utebliva.
A) Tandningsfel
a) Batteritindning.

a) Accumulatorn eller torrelementet nara
urladdat.

) Tindstiftet sotigt, oljigt eller trasigt.
Felet visar sig da alltid pd samma cylinder vid
flercylindrig motor. :

») Kortslutning pa grund av délig eller ska-
dad isolering.

¢) Dalig kontakt.

¢) Strémfdrdelaren smutsig eller utsliten.

n) Hammaren oxiderad, utsliten eller fel-
aktig. Undersok om den spelar ordentligt.

b) Magnettindning.

a) Tindstiftet sotigt, oljigt eller trasigt.
Felet upptrider di pd samma cylinder vid fler-
cylindrig motor.

B) Kortslutning pd grund av dalig eller
skadad isolering.




y) Dalig kontakt. Felet upptrader pd sam-
ma cylinder.
6) Kolborste felaktig eller stromavtagare
smutsig eller utsliten.
B) Forgasaren. Harvid upptrida
vanligen dven skarpa smallar i forgasaren.
a) Vatten i bensinen.
b) Smuts i bensinledningen eller spri-
daren.
c) Otillrackligt forvirmd luft.
d) For svag gasblandning pa grund av
felaktigt injusterad karburator.

4) Motorn dunkar, ”gir hért”, dova stotar
horas i motorn.

A) Tindningen dr for tidigt
installd, si att fortindningar uppstd. Un-
dersok om ljudet gir bort di tindningen stélles
senare. Motorns effekt far dirvid ej minska.

B) Forgasaren arfel instdlld,
sa att motorn erhdller for mycket bensin. Har-
vid blir motorn vanligen mycket varm och av-
loppsgaserna rokiga.

C) Kylvattnetharstoppat, var-
igenom motorn blivit s& varm att fortindningar
uppstd. Ar detta felet maste motorn stannas
och kallna innan kylvatten inslappes i vatten-
mantlarna.

D) Smoérjolja felas varigenom
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nagon kolv borjar skira eller nigot lager smalt
ur.

E) Maskinfel

a) Ursmailt lager.

b) Svinghjulet sitter 16st.

¢) Kolvtappen dr avbruten.

d) Aven andra maskinfel kunna fore-
komma. . Mojligheternas antal dr obegrinsat.

F)yMotorns kompressionsrum
ar forsmutsat och har tjocka kolavlag-
ringar, vilka kommit i glodande tillstind och
fororsaka fortandningar.

G) Motorn ar felkonstruerad
sd att vissa delar i kompressionsrummet eller
pa kolvbottnen bliva glodande och férorsaka
fortindningar. Detta fel dr numera sallsynt.

4) Hirda slag som av en hammare eller
slagga i motorn.
A) Maskinfel
a) Svanghjulet sitter 16st.
b) Lager ursmalt.
c) Ndgon maskindel dr sprungen eller
hojd.

5) Skarpa smallar i forgasaren.
A) Forgasarefel
a) Maskinen far for litet bensin.
a) Bensinkranen har genom skakning eller
stotar delvis slutit sig.




#) Bensinen borjar taga slut i tanken.
y) Bensintanken har ej nog tryck (dd den
ligger lagre dn fOrgasaren).

6) Vacuum i bensintanken (da den ligge:
hogre an forgasaren).

¢) Forstoppning i hensinledningen.

n) Forstoppning i spridaren.

v) Vatten i bensinen.

%) Luften ej nog forvirmd si att bensinen
ej forgasas ordentligt.

B) Packningsfel En packning i
insugningsroret har sprungit sd att blandnin-
gen blir for utspadd med luft.

C) Rorfel Insugningsroret brustet sa
att ”falsk luft” instrommar och utspader gas-
blandningen.

D) Maskinfel

a) Inloppsventilen titar ej, beroende pd
att smuts lagt sig pd sdtet, att ventilen behdver
inslipas, att ventilen hangt upp sig, att fjadern
sprungit eller att ventilen gitt sonder.

6) Skarpa smillar i avloppet.
A) Tindningsfel
a) Tindstiften forsmutsade eller tra-
siga.
b) Fel & kablar och deras isolering eller
dalig kontakt.
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¢) Hammarens platinaspetsar forbran-
da eller skadade (vid batteritindning).
B) Forgasarefel
a) Dilig forgasning av bensinen bero-
ende pd otillracklig forvirmning av luften.

7) Frasande smillar.
A) En kompressionskran ar

oppen eller otat.
B) En packning har bldst ut

8) Motorn slamrar. Négot maskinfel fore-
finnes. Detta maste uppsokas och avhjalpas
innan motorn anvandes vidare. Stundom kan
felet dock vara av sidan art att motorn en tid
fortfarande kan anvandas, men harom maste
man forst overtyga sig. Felet skall da vid for-
sta lagliga tillfdlle avhjalpas.

IV. Motorn rusar.

Regleringen for forgasaren dr felaktig eller
trasig sd att den ej funktionerar, utan gasen
forblir fullt pddragen ehuru hdavarmen stir pa
stingd forgasare. Detta fel ar ytterst farligt
emedan maskinen pd grund av de ddrvid upp-
stdende accelerationskrafterna kan slitas sonder
och bliva skrot. Bryt tindningen eller sting
bensinkranen och gor i oOvrigt allt som kan
goras for att f motorn att stanna.




V. MNotorn kan ej stannas.

1) Kolavlagringar i1 kompressionsrummet
hava blivit glodande och fororsaka tindningar
trots att tindningen ar avstangd. Avsting
bensinen. Motorn maste rengoras.

2) Delar i kompressionsrummet eller pd
kolvbottnen bliva glédande. Motorn ar fel-
konstruerad. Mojligen kunna delar av- eller
bortmejslas, eller ock finnes intet att atgora.
Numera sallsynt fel.

3) Forgasarens regleringsmekanism dr tra-
sig eller fel sd att motorn har "full gas” ehuru
hdavarmen for forgasaren star pa stangd. Bryt
tandningen och reparera mekanismen.

4) Brytningen av strommen vid batteritand-
ning ar felaktig. Sting forgasaren och repa-
rera strombrytaren.

5) Kortslutningen vid magnettindning ar
felaktig. Stang forgasaren och reparera strom-
brytaren eller ledningen.

sk




141

Nu 4r att mirka att det ej ar tillrackligt
blint f6lja detta schema, utan tjanar detsamma
blott som en ledning for nyborjaren. Vad
som fordras for upptickande av ett fel ar for-
utom Ovning framfor allt iakttagelse- och slut-
ledningsformaga for stillandet av en snabb och
riktig diagnos; vi maste utbilda oss till en slags
Sherlock Holmes med specialité pd motorfel i
stillet for pd forbrytare. For det snabba upp-
tickandet av ett fel ricker ej att nja sig med
att iakttaga ett fenomen. Vanligen upptrada
flera samtidigt. Genom att iakttaga dem alla
och sammanstilla dem kunna ett antal felmoj-
ligheter uteslutas si att blott ett fatal mojlig-
heter aterstd och sélunda felet litt nog upp-
tickas. Efter varje avhjdlpande av ett fel, dar
man formodat detsamma ligga, soker man satta
i ging motorn for att konstatera om felet lig
dir man trodde eller om felet fortfarande fore-
finnes, eventuellt ytterligare fel forefinnas.

KOM IHAG!

Allting, aven en motor, forstores och blir
obrukbar genom bristande omvérdnad.

Anvind aldrig vald mot en motor.

Uttappa allt vatten di kall vaderlek kan
befaras.
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