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2 Indlgdning.

1. Legemerne i Almindelighed. Maaleenheder. Et Legeme har
i Almindelighed tre Udstraekninger: Leangde, Bredde og Hojde eller Tyk-
kelse, med et fmlles Navn: dets Dimensioner; disse maales ved en valgt
Leaengdeenhed: Meteren (m).

Greensen mellem Legemet og det omgivende Rum er Legemets
Overflade; Enheden for Flademaal er Kvadratmeteren (m?2).

Rummet inden for Legemets Overflade kaldes dets Rumfong; Rum-
enheden er Kubikmeteren (m?).

Legemernes Vagt er forskellig og afhwenger af Stoffet, hvoraf
Legemet bestaar; Vaegtenheden er Kilogrammet (kg).

Et Legemes Vegtfylde er Vagten i kg af 1 Kubikdecimeter (dm3
= 1 Liter, 1) af Legemet. Saaledes vejer 1 1 Vand 1 kg og 1 1 Pe-
troleum c. 800 Gram (g); disse to Stoffers Vegtfylder forholder. sig
altsaa som 1 til c. 0,8; Petroleum er folgelig lettere end Vand og flyder
.oven paa dette (§ 152).

R. Tilstandsformer. Legemerne forekommer i tre Tilstandsformer,
nemlig som faste Legemer, Vedsker og Luftarter; faste Legemer gor
Modstand mod Seonderdeling, hvilket skyldes deres Sammenhangskraft.
Undergaar et fast Legeme en betydelig Formforandring, inden det sgnder-
brydes, er det sejgt, f. Eks. blodt Staal; er Formforandringen kun ringe,
er det skort, f. Eks. Stobejern og Glas. Kan et Legeme trange ind i et
andet, er det forste mere haardt end det andet, f. Eks. en Fil og Metal.

Ved Opvarmning kan et fast Legeme forvandles til en Va?dske,
-smelte, og denne igen til en Luftart, fordampe, f.Eks. Is, Vand og
Vanddamp. Vedsker besidder kun ringe Sammenheengskraft og er nesten
usammentrykkelige; de kan vere tykflydende, f.Eks. Tjere, eller tynd-
flydende, f. Eks. Benzin.

Luftarter mangler Sammenheengskraft; de besidder derimod Udvide-
kraft, d.v.s. de udfylder ethvert Rum, de kan faa Adgang til. Til Luft-
arter hgrer Dampe, f. Eks. Vanddamp; de kan ved Sammentryk eller
Afkoling eller ved begge i Forening fortettes til Veedsker, f. Eks. Vanddamp
1
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til Vand. Ved Afkeling kan man atter bringe en Veadske til at storkne,
f. Eks. Vand til Is. Ved Smeltning eller Stgrkning forandrer Legemet sit
Rumfang. Fryser Vand, udvider det sig, og Udvidelsen sker med stor
Kraft. I Frostvejr maa Vand derfor omhyggeligt veere aflappet af ikke
i Brug verende Motorcylindres Vandtrojer (§ 27), af Rorledninger m. m.,
for at de ikke skal spreenges. .

De fleste i Naturen forekommende Stoffer kan ved forskellige Midler
adskilles i to eller flere forskellige Stoffer; man vil dog altid komme til
Stoffer, som ikke ved noget hidtil kendt Middel kan deles i to fra hin-
anden forskellige Dele; de kaldes Grundstoffer.

Blandt de hyppigst forekommende Grundstoffer skal navnes: Kulstof,
Svovl, Metallerne: Jern, Bly, Kobber o.s.v., det ved almindelig Varme-
grad flydende Metal: Kwiksolv, Luftarterne: Ilt, Brint, Kvelstof o. s. v.

Blandinger af to eller flere Grundstoffer kan danne sammensatte
Stoffer; har de i Blandingen veerende Grundstoffer beholdt deres op-
rindelige Egenskaber, og kan Blandingens Bestanddele skilles fra hin-
anden ved mekaniske Midler, har man en mekanisk Blanding, saa som:
Krudt; atmosferisk Luft, Udenluften, er en mekanisk Blanding af Iit og
Kvelstof foruden ringe Mengder af de sammensatte Stoffer: Vanddamp
og Kulsyre. _

Indvirker Grundstofferne saaledes paa hinanden, at man efter Blan-
dingen faar et nyt Stof, hvis Egenskaber er forskellige fra Grundstoffer-
nes, har disse indgaaet en kemisk Forbindelse. Ilt f. Eks. har en sterk
Tiltreekning til de fleste Grundstoffer; udsesettes saaledes Jern for fuglig
Luft, iltes det, og der dannes et nyt Legeme: Rust, der er en kemisk
Forbindelse af Jern, Iit og Vand. Da Jernet teeres ved Rustdannelsen,
anvendes Beskyttelsesmidler derimod.

Er den kemiske Forbindelse ledsaget af Udvikling af Varme og Lys,
foregaar der en Forbranding (§ 7).

Vand er en kemisk Forbindelse af Ilt og Brint; i Naturen forekom-
mer det som fersk Vand i Brende, Sger og Floder, og som salt Vand,
Sgvand, i Havene; det forste indeholder kun ganske lidt Salt, medens
Sgvand indeholder ofte et Par Procent forskellige Salte, navnlig Kogsalt.
Destilleret Vand er kemisk rent Vand.

3. Elektrisk Strom. Anbringes en Kobber- og en Zinkstang, uden at
de bergrer hinanden, i et Glas med fortyndet Svovisyre, og forbindes
Stengernes gvre Ender med en Metaltraad, vil der opstaa en elektrisk
eller galvanisk Strem, som skyldes en kemisk Virksomhed, idet Syren op-
loser Zinken. Glasset med Syren og Stengerne kaldes et galvanisk Ele-
ment. Flere Elementer kan forbindes til et Batteri, hvorved Strgmmens
Mangde og Styrke kan forpges.

I Almindelighed vil der opstaa en galvanisk Strem, naar to forskel-
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lige Metaller er neds@nkede i en Vaedske, der kan lede Strgmmen og op-
lgse det ene af Metallerne. Strgmmens Virkninger kan derved blive af
stor Betydning. If.Eks. et Jern-Farlgj kan dette og dets Motormetaldele,
f. Eks. Drivskruen eller Soforbindelserne (§19), veere i ledende Forbindelse
gennem Sgvand og det ene Metal, i dette Tilfzelde Jernpladerne, angri-
bes og teres mere eller mindre hurtigt. Man beskytter Jernpladerne ved
paa Drivskruen og ved Seforbindelserne at anbringe Zinkbeskyltere ;
disse vil da blive teerede, idet Zinken angribes i Stedet for Jernet; de
kan fornyes, naar de er teerede.

Elektrisk Strom kan ogsaa faas fra dkkumulatorer, der dog forst
maa oplades, fra Dynamoer eller fra de i Molorer benyttede Magnetoer,
der bestaar af en Elektromagnet og et af Motoren trukket, omdrejende
Anker (§ 40).

4. Hastighed, Kraft og Arbejde. Er et Legeme i jwvn Beveegelse,
tilbageleegger det lige store Vejleengder i lige lange Tider. Hastigheden
er den i Tidsenheden tilbagelagte Vejleengde; den maales i Reglen i Meter
i Sekundet (m/sk).

Ved den jeevne Beveaegelse er den gennemlgbne Vejleengde = Hastig-
heden Gange Tiden; er Beveaegelsen wjern, maa man benytte en Middel-
hastighed.

Man kan overvinde Modstande ved at udeve en Kraft, der kan
vitke som Trak eller Tryk. Jorden tiltraekker alle Legemer med en’ Kraft,
Tyngdekraften, der maales ved Legemets Veagt; enhver anden Kraft kan
ogsaa maales i Vaegtenheder. 1 Maskiner kan Kraften virke som Dristryk
eller Modtryk (§ 102).

Ophenges et Legeme paa Enden af en lang Spiralfjeder, vil denne
forleenges, til Fjederkraften holder Ligevaegt med Legemets Veegt. Spiral-
fjederen kan altsaa benyttes til Vejning af Legemer, ligesom den med
en Spiralfjeder forsynede Fjederveegt kan anvendes som Kraftmaaler (§ 104).

Overvinder Kraften en Modstand over en vis Vejleengde, udrettes et
Arbejde; dette vokser saa vel med Kraften som med den tilbagelagte
Vej, og Enheden for Arbejdet er i Reglen Meterkilogram (mkg).

Ved Bedgmmelsen af det Arbejde, en Maskine udretter, benytler
man en Enhed, Hestekraften (HK), som Maal for Maskinens Arbejdsevne
eller Ydelse. Til en Hestekraft svarer et Arbejde paa 75 mkg/sk. Lofter
en Maskine 75 kg til en Hgjde af 1 m, er det udrettede Arbejde 75
mkg; udferer Maskinen dette Arbejde i !/, Sekund, er den paa 2 HK
(§ 103).

5. Maaling of Tryk. Man angiver i Reglen Tryk i kg/em? eller i
Atmosfeerer (at), idet man ved Tryk af 1, 2, 3 ... . at forstaar, at
Trykket i det indelukkede Rum er 1, 2, 3 . . . . kg/em?, Nyatmosferer;

en Normalatmosfere er Udenluftens Tryk, svarende til Middelbarometer-
1#
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standen. Forskellen mellem dem er saa lille, at en Atmosferes Tryk i
det folgende anses for at veere 1 kg/em?

Tryk kan ogsaa angives ved Hgjden af den Kviksglv- eller Vandsgjle,
der svarer til det. Til 1 kg/em? svarer en 735 mm hgj Kviksglv-
sgjle eller en 10 m hgj Vandsgjle.

Skal saaledes en Brandstoftank til Petroleum trykproves til 0,2 kg/cm?,
skrues et 2 m hgjt Rer paa Toppen af Tanken, og denne og Raret
fyldes med Vand (§ 56).

Til Maaling af Tryk benyttes en Trykmaaler, som i Reglen har et
omtrent i Cirkelform buet, i den fri Ende lukket Rgr, hvis Indre er i
Forbindelse med det Rum, hvis Tryk skal maales. Stiger Trykket, soger
Roret at rette sig ud, og Bevaegelsen af dets fri Ende overfores til en
Viser, der peger paa en Skala, inddelt i kg/ecm?, i at e. I.

Trykmaaleren angiver Overtrykket, d.v.s. Trykket over Udenluftens
Tryk; det absolute Tryk er Overtrykket + 1 at; er Trykket efter Tryk-
maaleren f. Eks. 3 kg/cm? er det virkelige absolute Tryk 4 at.

Tryk, lavere end Udenluftens Tryk, benevnes Undertryk.

6. Yarme. Varmegrad. Varme er den Naturvirksomhed, der giver
sig til Kende ved Varme- og Kuldefornemmelser; den kan vere tilstede
i forskellig Grad, men har ingen Indflydelse paa Legemets Vaegt. Er et
varmit Legeme i Bergring med et koldt, afkgles det varme Legeme, det
kolde opvarmes; Varmen overgaar altsaa fra et Legeme til et andet,
naar det forste Legeme er varmere end det andet; det forste Legeme
siges at have en hgjere Varmegrad eller Temperatur end det andet, og
det varme Legeme afgiver Varme, det kolde Legeme modtager Varme.
Et Legeme forekommer os varmt, naar dets Varmegrad er hgjere end
vort Legemes.

Varmen har Indflydelse paa mange af Legemets Egenskaber, f. Eks.
paa dets Tilstandsform, Rumfang o. s. v.

Det Instrument, hvormed man i Tal angiver og maaler Varmegrader,
beneevnes Termometeret, hvis Indretning beror paa den Omstendighed, at
et Legemes Rumfang forandres, naar der tilfares eller fratages det Varme;
Vedsker kan bedst benyttes. Termometeret bestaar af et overalt lige
vidt Glasror med en Beholder i den ene Ende og tildels fyldt med
Kviksolv (eller Vinaand). Stiger Kvikselvsgjlen i Reret, modtager Ter-
mometeret Varme fra Omgivelserne, Varmegraden stiger; daler Sgjlen,
falder Varmegraden.

Termometeret er forsynet med en Skala, inddelt i Grader. Man bruger
Celsius’ (C°) og Reaumurs (R°) Skala. Som forste Udgangspunkt tjener
Frysepunktet, som Termometeret viser, naar det er nedsenket i smeltende
Is. Som andet Udgangspunkt tjener Kogepunktet, som Termometeret viser,
naar dets Beholder holdes i Damp, opstigende fra Vand, der koger ved
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Normalbarometerstand. Ved Frysepunktet seettes 0° ved Kogepunktet
henholdsvis 100° C eller 80° R. Grader efter Celsius’ Skala omsattes
til Reaumurs Skala ved at multiplicere med 4/;, fra Reaumurs til Celsius’
Skala med %/,. I denne Lerebog benyttes udelukkende Celsius’ Skala.

7. Varmemengde. Som Maal for den Varmemangde, el Legeme
modtager eller afgiver, tjener en Varmeenhed (V E), der er den Varme-
mengde, somm behgves til at opvarme 1 kg Vand 1° Denne Varme-
maengde er meget ner ens, enten Vandet opvarmes fra 0° til 1° eller
fra f. Eks. 200° til 201° Skal f. Eks. 20 kg Vand opvarmes 5° vil der
hertil behgves 20 -5 = 100 VE.

Den Varmemeengde, som behgves til at opvarme 1 kg af et Legeme
1° er afheengig af Legemets Stof; for Jern er Varmemeengden saaledes
kun '/, VE; der medgaar altsaa 9 Gange saa megen Varme til at
opvarme 1 kg Vand det samme Antal Grader som 1 kg Jern.

Ved Forbrending af et Breendstof gaar dettes braeendbare Dele: Kulstof
og Brint i Forbindelse med Luftens Ilt, som nerer Forbrendingen, un-
der Udvikling af en betydelig Varmemeengde (i f. Eks. en Kedels Ild-
sted eller en Motors Cylinder); Hovedbestanddelen: Kulstof danner sam-
men med Ilten enten Kulsyre, dersom Forbreendingen er fuldsteendig, eller i
modsat Fald Kulilte¥). Ved Brintens Forbreending dannes Vanddamp.

Da Grundstofferne indgaar i kemisk Forbindelse efter bestemte Veegt-
forhold, og man ved Forsgg kan finde saavel Braendstoffets Sammen-
setning som den Varmemsaengde, der kan udvikles ved Forbraendingen
af et kg af hver af de breendbare Dele, er man i Stand til at bestemme
den Varmemengde, som udvikles ved Forbrendingen af et Braendstof.

Ved et Braendstofs Brenmdverdi forstaas den Varmemeengde, som
udvikles ved en fuldsteendig Forbrending af 1 kg af Breendstoffet.

Forbrender saaledes 1 kg Kulstof fuldsteendigt, udvikles c. 8000 VE; er
Forbrendingen derimod ufuldstendig (til Kulilte), udvikles kun c. */; af nys-
nzvnte Varmemeaengde; heraf indses Ngdvendigheden af at sgge at fuld-
stendiggere Forbrendingen saa meget som muligt (§§ 107 og 108).

Kraftoliers Breendveerdi er omkr. 10500 VE; den er, som Fglge
af Kraftoliens stgrre Brintindhold, betydeligt storre end Kuls.

De Varmemaskiner, som bruger Kraftolier, Brandmotorerne, har
altsaa af en given Veegt Braendstof en stgrre Varmemangde til Raa-
dighed til nyttigt Arbejde end Dampmaskinerier, hvor Kul er Brandslet.

8. Udvidelse ved Varme. Alle Legemer udvider sig ved Opvarmning
og trekker sig sammen ved Afkgling. Udvidelsen eller Sammentraeknin-
gen, der er forskellig for de forskellige Legemer (Messing udvider sig

*) Begge Forbindelser er giftige Luftarter; i smaa, indelukkede Rum maa man der-
for ikke anvende Esser eller andre aabne Kul- eller Kokesfyr (§ 149).
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mere end Jern, dette mere end Glas o.s.v.), kan ikke hindres uden ved
Hjelp af overstore Krefter; i alle vigtige Konstruktioner maa derfor
forngdent Hensyn tages til Delenes Rumfangsendringer under vekslende
Varmegrader. Stempellegemet maa saaledes ikke slutte absolut tset til
Motorcylinderen, naar denne er kold, fordi Stemplet under Gangen
bliver varmere end Cylinderen; Udstadsror (§ 23) maa kunne udvide
sig o0.s. V.

Man kan ogsaa drage Nytte af Rumfangsforandringen ved f. Eks.
Paaleegningen af Hjulringe omkring Hjul, Metalforinger omkring Skrue-
aksler (§ 44) o. s. v.

Skore Legemer kan ikke taale pludselige Varmegradsaendringer, idet
den lokale Udvidelse kan fremkalde uensartede Speendinger, hvorved der
kan indtrede Brud; jo tykkere det skere Legeme er, des langsommere
gennemvarmes det, og des storre Sandsynlighed er der for Brud ved
pludselig Opvarmning eller Afkoling. Store Cylindre ber derfor ikke
pludseligt udseettes for en hgj Varmegrad i Forbindelse med et stort
Tryk, inden de er gennemvarmede; hede Pander o.l. maa ikke pludseligt
afkgles o. s. v.

Medens man ved faste Legemer maa skelne mellem Leengde-, Flade-
og Rumfangsudvidelsen, behgver man ved Veadsker og Luftarter kun
at underspge Rumfangsudvidelsen.

Ved Luftarter er der forskellige Tilfzelde at betragte. Holdes saaledes
en vis Luftmasses Varmegrad uforandret, og man f. Eks. forandrer dens
Rumfang ved at forgge eller formindske Rummet, der omslutter Luft-
arten, vil dens Tryk forholde sig omvendt som dens Rumfang; bliver
saaledes dens Rumfang formindsket til det halve, vil dens Tryk veere
fordoblet; jo sterre Tryk den underkastes, des mindre bliver dens Rum-
fang. I mange Trykluftpumper (§ 80) sammentrykkes saaledes Luft ved
omtrent uforandret Varmegrad; har f. Eks. Stemplet, som sammentryk-
ker Luft af oprindelig 10 at Tryk, vandret det halve af Slaget, vil Luftens
Tryk veere steget til ¢. 20 at.

Opvarmes Luft under konstant Tryk, — den kan f. Eks. vere an-
bragt i en opretstaaende Cylinder med lukket Bund og under et belastet,
beveegeligt Stempel, — vil Luften udvide sig ens og jevnt, svarende til
dens Varmegrad, og Udvidelsen vil vere ens for alle Luftarter. En
tilsvarende Regel geelder ved Afkgling under konstant Tryk

Seedvanligt foregaar Lufts Opvarmning og Afkeling under foranderlig
Tryk, Rumfang og Varmegrad, dog bunden ved bestemie Love.

Er Luft af hejt Tryk og Varmegrad indelukket i en Motorcylinders
Topende, trykker Luften ligeligt i alle Retninger; Cylinderens Stempel
vil da beveege sig, dersom det samlede Tryk paa Stemplet er stgrre end
Modstanden, som Stemplet yder mod Bevaegelse (§ 101). Under Stemplets
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Bevegelse nedefter vokser Luftens Rumfang, og dens Tryk og Varme-
grad falder; Trykket maa dog tilsidst veere noget over Udenluftens Tryk,
for at Luften hurtigt kan forlade Cylinderen, naar den har gjort sin
Nytte (§ 97).

Opvarmes Luft, bliver den lettere; Ventilationen af lukkede Rum
ordnes derfor ofte saaledes, at den opvarmede Luft let kan undvige for-
oven i Rummet, medens frisk Luft tilferes forneden.

9. Varmens Forplantning sker ved Ledning, Straaling eller Strgm-
ning. Varme kan ledes gennem alle Legemer og gaar fra de varmere
til de koldere Dele, jo hurtigere, des bedre Legemet leder Varme; Me-
taller er gode Varmeledere, Tree, Glas, Filt o. s. v. slette Varmeledere. For
at formindske Varmeafgivelse, bl. a. af Hensyn til Brandfaren, kleder
man en Motors hede Dele, serligt Udstodsroret i Traefartgjer, med slette
Varmeledere, altsaa gode Isolationsmidler (§ 16).

Endvidere udstraaler et opvarmet Legeme, f. Eks. et Kulfyr eller en
Motoreylinders Deaksel, Varme, men M@ngden af optagen Varme afheen-
ger af Overfladens Beskaffenhed; er Overfladen blank, glat eller hvid,
kastes nssten alle Varmestraalerne tilbage; Skibe paa Varmen, Tagene
paa Ishuse eller Petroleumslagere m. m. males derfor hvide.

Endelig kan Varme forplantes ved Stremning, f.Eks. Vandet i en
Kedel, Luftens Opvarmning i Verelser o. s.v.

10. Varmekilder. Ved Gnidning, f.Eks. ved Pander i en Motor,
Slag, f. Eks. Hamren paa Jern, Sammentryk, f. Eks. Luft i en Cykle-
pumpe o.s. v., frembringes Varme, altsaa ved mekanisk Arbejde.

Indgaar to Stoffer en kemisk Forbindelse, udvikles Varme, altsaa
ved kemisk Virksomhed, f.Eks. Forbrendingen i en Motor. Henligger
fedtet Tvist i sammenpakket Stand, udsat for Luften, foregaar der en
Iitning, og Tvisten kan selvanteende (§ 149).

Dyrisk Varme skyldes en kemisk Virksomhed i Legemet, idet Fadens
Hovedbestanddele: Kulstof og Brint, ved Indaandingen tilferes Ilt; For-
breendingsprodukterne: Kulsyre og Vanddamp, udaandes.

11. Varme og Arbejde. Som anfert i § 10, kan Arbejde forvandles
til Varme. Omvendt bliver i alle Varmemaskiner, saasom Dampmaskinen
og Brendmotorrn, Varme forvandlet til Arbejde, idet der ved Udfgrelsen
af Maskinens Arbejde forbruges en til dette ngjagtigt svarende Varme-
mengde.

I Motoren tages denne Varmemengde fra den Varme, som ved For-
breendingen af Brendstoffet er tilfort Arbejdsgassen (§ 22).
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II. Motorer i Almindelighed.

12. Flydende Brmndstoffer. De hyppigst forckommende Kraftolier.
Flydende Brendstoffer anvendes dels som Brendeolic i Dampkedler (se
Maskinleeren) dels som Kraftolie til Drift af Oliemotorer.

De hyppigst benyttede Kraftolier faas fra den i Jorden forekommende
Jordolie (i Galizien, Rumenien, Texas, Borneo, Baku o. s. v.); den be-
staar af Kulstof og Brint samt ringe Maengder af Svovl, Ilt m.m.

Jordolien underkastes i Reglen forskellige Processer, idet den kun
ganske undtagelsesvis straks kan benyttes efter Bundfsldning af Sand m. m.

Grundet paa de i Jordolien varende Kulbrinters forskellige Koge-
punkter kan man skelne mellem folgende ved Afdampning indvundne
tre Hovedprodukter:

1) Benzindestillater, der har et forholdsvis lavt Kogepunkt, og anvendes
fortrinsvis som Kraftolie; ‘

2) Petrolewmsdestillater, der har et hgjere Kogepunkt, og benyttes for-
trinsvis som Kraftolie og til Belysning;

3) Resten, hvoraf fremstilles Mellemolier, saa som Solarolie, endvidere
Smoreolier til Fremstilling af Mineralolier, Vaselin o. s. v., medens det

tiloversblevne i Reglen anvendes som Braendeolie.

I de senere Aar har man kastet sig over Fremstillingen af Kraftolier af Kul o.1.,
saa som Paraffinolie, Tjwreolie, Benzol o. s.v. Endvidere tilvirkes Sprit til Sprit-
motorer af Korn, Kartofler m. m.

13. Undersogelse af Kraftolier. Disse er kendetegnede ved folgende

Egenskaber m. m.:

1) Vegtfylden. Som Hovedregel har de letteste Kulbrinter den stgrste
Breendveerdi.

2) Flydenhedsgraden. Denne oplyser om Kraftoliens Evne til ved en
given Varmegrad at gennemstrgmme smaa Aabninger, Ror m. m.
Mange Kraftolier er ved almindelige Varmegrader saa tykflydende,
at de maa opvarmes for Brugen.

3) Stieningspunktet. Kan en Kraftolie blive udsat for lave Varmegrader,
maa man bestemme den Varmegrad, Stivningspunktet, *hvorved Kraft-
olien bliver salveagtig.

4) Teaendpunktet. Man skelner mellem folgende Tendpunkter:

a) Flammepunktet er den Varmegrad, ved hvilken en brendbar Olie
afgiver saa megen Damp, at denne antendes, naar en Flamme,
f. Eks. fra en breendende Tewndstik, fores hen over Overfladen;

b) Antendelsespunktet er den Varmegrad, hvorved selve Olien an-
teendes, naar en Flamme n@ermes til den; det ligger noget over
Flammepunktet ;
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¢) Selvtendingspunktet er den Varmegrad, hvorved varm Oliedamp
anteendes ved Bergring med rgdvarme Vegge (§ 38) eller i hed
Luft alene, uden at der er Gnist eller Flamme i Rummet (§ 24).
Det ligger i Reglen omkr. 5000,

4. Fordampningsprover tjener til at bestemme Fordampningshastigheden
ved en given Varmegrad; disse Prover giver bl. a. god Oplysning om,
hvorvidt Kraftolien er en Blanding af forskellige Oliesorter med for-
skellige Kogepunkter, eller den er af ensartet Sammensaetning. Denne
Undersggelse er af stor Betydning for Opnaaelse af en fuldstendig
Forbranding (§ 108).

6) Fremmede Bestanddele; seerligt stgrre Meengder Svovl bgr ikke findes
i Kraftolier, da dette virker terende paa Motorens Ventiler, Rgr m. m.
14, Hyppigt anvendte Kraftoliers Kendetegn. Som almindelig Regel

bgr en Kraftolie

veere fri for Bundfald og efter Forbrendingen ikke efterlade nogen Rest;

have det mindst mulige Svovl- og Vandindhold;

veere saa lidt brandfarlig som muligt;

ikke stivne for tidligt;

have en hgj Brendveerdi;

have en passende Flydenhed;

let kunne overgaa fra Veedske til Dampform, let og fuldstendigt kunne

blande sig med Luft, kunne taale et passende Sammentryk og sikkert

kunne antaendes;

veere saa billig som muligt og forekomme i Handelen de Steder, Skibet anlgber.

Om de vigtigste Kraftolier bemaerkes folgende:

Motorbenzin er vandklar og besidder en ren, ganske svag Lugt. Den
har en hgj Breendvaerdi og et lavt Flammepunkt, efterlader ingen uforbraen-
delige Rester i Cylinderen, og Forbreendingsprodukterne er saa gcdt som
lugtfri. Den egner sig derfor godt til Motorbrug (§ 35); den er imidler-
tid dyr og brandfarlig.

Motorpetrolewm skal veere lys og vandklar, dog tillades et svagt
gulligt Anstrog; udsat i leengere Tid for Sollys, bliver Petroleum mere
gullig. Flydenhed omtrent som Vands. Den har en hgj Braendverdi,
kan i Reglen forbreende uden Rester, og er ikke saa brandfarlig som
Benzin. Den maa imidlertid fordampes ad kunstig Vej, for den bliver
spreengbar (§ 36). Den er billigere end Benzin og anvendes derfor meget
i mindre Brugsfartgjer. Udstedet har en ubehagelig Lugt, hvor For-
breendingen er ufuldstendig.

Solarolie er brunlig, lidt mere tykflydende og har et hgjere Flamme-
punkt end Petroleum og omtrent samme Brendveerdi som denne;
da den desuden er billigere, foretrakkes den hyppigt for Motorpetroleum
i Brugsfartgjer ofte under Navn af Alphaolie o.1.
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Raaolie, hvortil de nysnsevnte Mellemolier ofte med Urette henreg-
nes, er Jordolie, som ved Afdampning har afgivet de let flygtige, veerdi-
fulde Kulbrinter. Dens Braendveerdi er omtrent som Solorolies; den inde-
holder ofte lidt Svovl, Vand og Urenheder og er ikke serlig brandfarlig;
da det er den billigste, af Jordolie indvunden Kraftolie, finder den megen
Anvendelse seerligt til Drift af store Motorer.

Man kan opstille folgende Normalveerdier:

’ L Omtrentlige Omtrentlige

Kraft
A Vaegtfylde Flammepunkt
Motorbenzin . ...... 0,70 under 15°
Motorpetroleum .. .. 0,82 omkr. 30°
Solamelies, ...esedelil 0,86 — 100°
|17 1) SR 0,90 60° til 130°

15. De vigtigste Materialier. Metaller m. m. De til Motorer an-
vendte Metaller er Jern, Staal, Kobber, Zink og Metalblandinger. Stobe-
jern finder udstrakt Anvendelse til stobte Genstande (Cylinder, Stempel,
Stativer, Lejer o.s.v.); da det er skert, maa det ikke udsaettes for Stad.

Blodt Staal bruges til Plader, Stenger m. m. og stebt Staal til
Steevne, Drivskruer m. m.

Kobber egner sig til Ror.

Zink bruges ofte i Form af Plader f. Eks. til Bekleedning af Motor-
rummets Sider, som Overtreek paa Jern, galvaniseret Jern, til Zinkbeskyt-
tere o.s. V.

Metalblandinger (Bronze, Rodgods, Kanonmetal, Munzmetal, Mangan-
bronze o.sv.) finder udstrakt Anvendelse, serligt til mindre, stgbte Gen-
stande, Drivskruer m. m.

Til Stidflader bruges ofte Hvidtmetal, idet dette Metal egner sig godt
til at arbejde sammen med Staal o.1l. Den Maskindel (Pande, Bgsning
0.1), som slides mest, maa kunne efterses eller fornys med Lethed, og
vigtige Slidflader maa kunne efterspandes.

16. Paknings-, Tewtnings- og Isolationsmidler. Pakningsmidler tjener
til at tetne mellem en fast og en beveaegelig Del mod Ind- eller Udstrom-
ning af Vand, Kraftolie m. m. (f. Eks.: Hanehus og Hanetold, Steevnrer og
Skrueaksel). Hertil anvendes Snore med Grafit, Blyspaaner, Asbest, Laeder-
kraver, indsmurt med gren Sabe o.s. v.

Teetningsmidler tjener til Taetning mellem Maskindeles Anlaegsflader
(Cylinderen og dens Dewksel, Flanger paa Udstgdsrer o.s. v.); hertil anven-
des Kit, gron Sewebe, Traad, Gummi, Asbest, Tauril, Klingerit o.s v.;
Gummi maa ikke benyttes til Kraftolieledninger, men kan bruges paa Vand-
rgr 0. 1. Paa varme Flader indsmores Taetningsmidlet ofte med Fnuggrafit,




udrert i Olie. Jo stivere Anlegsfladen, des tyndere Teetningsmiddel; om-
hyggeligt forarbejdede Flader behgver intet Teetningsmiddel.

Isolationsmidler tjener til at formindske Varmeudstraalingen fra hede
Dele; man anvender Asbest, Kork, Filt o. s. v,

17. Afsperringsmidler (Haner, Ventiler, Spj®ld) tjener til at af-
passe Tilfgrselen til og Bortledningen af Vedsker og Luftarter.

Paa mindre Rgr bruges i Reglen Haner. Fig. 1 viser en Ligelobshane.

I Hanehusets konisk afdrejede Hulhed passer ngj-
agtigt den hule Hanetold; dennes Gang kan stilles lige
for Aabningen i Hanehusets Tud, naar Hanen skal
veere aaben. Hanetolden kan drejes med et Haandtag.
Tethed mellem Hus og Told tilvejebringes ved
en Pakdaase med Pakningsmiddel.

Fig. 2 viser en 7o-
gangshane; gennem Ha-
netoldens Hulhed kan
Tuden « seettes i For-
bindelse enten med Tu-
den & eller Tuden e.

Fig. 3 viser. en Tre-
gangshane; hvilke som
helst af Tudene a, b og ¢ kan swttes i Forbindelse med hinanden.

18. Ventiler. Den almindelige Ventil bestaar af et Ventilhus, hvis ene
Aabning helt eller delvis kan lukkes med en Skive, Ventilen, naar denne ved
Hjeelp af Ventilspindelen skrues om mod eller hen imod Ventilscedet (Fig. 4).

I Ventilhusets Deksel findes en Pakdaase omkring
Spindelen.

Skal Ventilen aabnes, drejes Spindelen med eét
Haandhjul i modsat Retning af en Urvisers Bevaegelses-
retning. Man vil hurtigt erfare, hvor meget Haandhjulet i
skal drejes for at opnaa en bestemt Stremmeengde
gennem Ventilen.

Smaa Haner og Ventiler er af Metal, storre af TN 1

Stobejern eller stobt Staal.

Til Afpasning af Kraftolietilferselen benyttes jevn-
ligt Naaleventiler, der har spidse Ventiler til tilsvarende
Seder (Fig. 18, § 35).

Skal Trykket i et Rum holdes inden for en given Greense, anbrin-
ges en Sikkerhedsventil i direkte Forbindelse med Rummet. Ventilen, der
i Reglen er fjederbelastet, aabner sig ved Grensetrykket.

19. Soforbindelserne. Alle fra Hovedmaskineriet udgaaende Ror, som
udmunder paa Skibssiden eller Skibsbunden ved eller under den dybeste

Fig. 4.
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Vandlinie, slutter til let tilgeengelige Seforbindelser, anbragte paa Skibs-
siden eller Skibsbunden.

Disse Soforbindelser kan veare Sehaner eller Seventiler, ofte forsynede
med Zinkbeskyttere og Rister, der hindrer Tang o. 1. i at falge med Vandet.

Paa Afgangsrgr fra Lastpumper til Skibssiden ved Vandlinien fin-
des ofte Kontraventiler (Fig. 5). Ventilen lukker sig, naar Trykket paa
dens Overside bliver stgrre end paa dens
Underside (§ 33).

20. Spjeld bestaar af ea Metalskive,
hvis Spindel beeres i et Metalspjeldhus
(Fig. 6). Stilles Spjeldet i Husets Akse,
= 1] er det aabent.

Fig. 5. 21. Motortyper. Skibets Hovedmotori be-

staar af: - E
en eller flere Hovedmotorer, hvis Mekanismer gennem AR
Akselledninger giver Beveaegelse til: Fig. 6.

en eller flere Drivskruer, som driver Skibet frem ved
at kasle Vand agterefter.

Til Hovedmotoriet hgrer desuden forskellige Hjeelpemaskiner, Tanke,
Rorledninger og andet Tilbehgr.

I Hovedmotoren skal Stemplets retlinede Beveaegelse gennem Krum-
tapmekanismen overfores til Krumtapaksiens omdrejende Beveagelse.

Smaamotorer®) er Trunkmotorer; Trunkstemplet danner en hgj, ved
Bunden aaben Cylinder, paa hvis lukkede Top Drivtrykket virker (Fig. 7,
§ 23); inden i Stemplet findes en Trunkpind; om denne fatter den ene
Ende af Forbindelsesstangen, hvis anden Ende virker paa Krumtappinden;
denne er en Del af Krumtapbugten, der sidder paa Krumtapakslen.

Cylinderen beeres af Stativer eller Sojler, der staar paa en Bund-
ramme, som hviler paa Fartojets Fundament; Motorens faststaaende Del
benaevnes Motorstellet. Er Krumtapmekanismen synlig, har man en aaben
Motor; er den derimod omsluttet af et Krumtaphus, er Motoren lukket.

Sadvanligt er Motoren opretstaaende og enkeltvirkende, d.v.s. Driv-
trykket virker kun paa den ene Side af Stemplet; mod dettes anden Side
trykker Udenluften.

Under Stemplets Vandring fra den ene til den anden Ende, Stem-
pelslaget, svinger Forbindelsesstangen mellem to Yderstillinger, idet dens
nedre Ende folger Krumtapcirklen; Trunken maa give forngden Plads
for Stangens Udslag.

*¥) Ved Smaamotorer forstaas Motorer med en lille Enkeltcylinderydelse (§ 114).
Motorskibe fremdrives af Stormotorer (§ 83).
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Har Stemplet gjort et enkelt Slag, vil Krumtapakslen veere drejet
en halv Omdrejning; Modstanden mod Drejningen virker fra Krumtap-
pen gennem Forbindelsesstangen paa Stemplet og udever et Sidetryk,
der overfgres til Cylinderen; dennes Slidflade maa derfor smgres godt,
for at Cylinderen ikke skal slides oval.

Ved Cylinderens Bund forstaas den Ende af Cylinderen, som ven-
der mod Krumtapakslen; den anden Ende benazvnes Cylinderens Top ;
de to Stempelslag kaldes Nedslaget og Opslaget. 1 Motorer med flere
(lylindre har disses Stempler samme Diameter og Stempelslag.

Det af Stemplet gennemlgbne Rum er Slagrummet; Enderumimet over
Stemplet i dettes Topstilling er Sammentrykskamret; Forholdet mellem Cy-
linderens Rumfang (Summen af Slagrum og Sammentrykskammer) og
Sammentrykskamrets Rumfang er Sammentryksforholdet (§ 99). Det Rum
over Stemplet, hvori der foregaar Forbrending, kaldes Forbraendm&s-
rummet.

22. De to Hovedtyper. 1 Motorens Cylinder indfgres Kraftolien, som i
Damp- eller Stgvform sammen med den til dens Forbrending forngdne
Luft, Forbrendingsluften, danner Ladningen; denne antendes, naar den
er trykket ind i Sammentrykskamret; Stemplet er da omtrent ved Top-
dgdpunktet. Ved Kraftoliens Forbrending udvikles en stor Varmemaengde;
Ladningens Forbraendingsprodukter kaldes Arbejdsgassen. Da Forbran-
dingen foregaar i et lille Rum, og Arbejdsgassen er meget hed, maa den
faa et hgjt Tryk. Den bliver derved i Stand til at udrette Arbejde ved
at trykke Stemplet nedefter. Efter at have virket paa dette til Enden af
Slaget bortledes Arbejdsgassen og kaldes nu Spildegassen.

Med Hensyn til Forbreendingsmaaden forekommer Breendmotoren
i to Hovedtyper:

A. Brendstodmotoren; her foregaar Forbrendingen under pludselig
Trykstigning, som et Brendstsd (heraf Motorens Navn), altsaa uden at
Forbrendingsrummet forgges under Forbrendingen.

Denne Motor inddeles atter i (Afsnit III):

a) Lavtryksmotoren, hvor Ladningen sammentrykkes inden Teendin-
gen (§ 66);

b) Mellemtryksmotoren, hvor nermest kun Ladningens ene Bestand-
del: Forbrendingsluften sammentrykkes, inden Kraftolien indfgres umid-
delbart for Teendingen (§ 70);

¢) Hojtryksmotoren, hvor hovedsagelig kun Luft sammentrykkes (§ 71).

Stgrrelsen af Sammentryksforhold og Brendstedtryk er bestemmende
for de 3 Motortypers Gruppering (§§ 99 og 100).

B. Brandtrykmotoren eller efter Opfinderens Navn: Dieselmotoren
(Afsnit IV); her foregaar Forbrendingen under omtrent uforandret Tryk
(heraf Motorens Navn) og i voksende Forbrendingsrum, idet Kraftolie
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indfgres i sammentrykt Luft gradevis under en lille Del af Slaget, og For-
breendingen vedvarer en tilsvarende Tid.

De mere eller mindre let anteendelige, brandfarlige og dyre Kraft-
olier, saasom Benzin og Petroleum, anvendes fortrinsvis i Brendstgdmo-
torer. De vanskeligere antendelige, mindre brandfarlige og billigere Kraft-
olier, saasom Solarolie og Raaolie, bruges fortrinsvis i Breendtrykmoto-
rer, nogle dog ogsaa i Brandstgdmotorer. Om Ladningens Tilberedning
og Antendelse i Brendstedmotorer se §§ 35 til 42.

Motorer forekommer som Firtakt- eller Totaktmotorer.

23. Firtakt-Brendstodmotoren. Arbejder en Motor i Firtakt, behgver
den 4 Stempelslag, altsaa 2 Omdrejninger af Krumtapakslen, til Arbejds-
gangen, der bestaar af Ladningens Indfgrsel, Tilberedning og Antendelse,
Arbejdsgassens Virken paa Stemplet og Spildegassens Uddriven af Cylin-
linderen.

En Firtakt Petroleum Lavtryks-Breendstosdmotor har to Ventiler,

_ Luftventilen, hvorigennem Luft indfgres, — i Benzinmotorer o.1. erstattes den

af en Indstromningsventil for Ladningen (§ 72), — og en Udstadsventil,
hvorigennem Spildegassen udstrommer; begge Ventiler aabner ind mod
Sammentrykskamret.

Fig. 7a til d giver en skematisk Fremstilling af Arbejdsgangen. I
forste Slag, Sugeslaget, indsuges Luft i Cylinderens Topende gennem Luft-
ventilen 4, der derfor er aaben (Fig. 7a); Luften blandes med den fra
foregaaende Arbejdsgang i Sammentrykskamret verende Spildegas. Under
samme Slag, ofte endog for dette, indpumpes Kraftolie i Cylinderen,
hvor den i Dampform blandes med Luften (§ 36).

[ andet Slag, Sammentryksslaget, vandrer Stemplet tilbage mod Cy-
linderens Top og sammentrykker derved Ladningen (Fig. 7b); naar denne
kun fylder Sammentrykskamret, er dens Tryk steget til Slutsammen-
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trykket (§ 99); Ladningen opvarmes ved Sammentrykket. Begge Ventiler
er lukkede under dette Slag.

Ligesom Stemplet skal begynde tredie Slag, Arbejdsslaget, teendes
Ladningen. Ved Forbreendingen stiger Trykket i samme Nu til Brend-
stgdtrykket (Fig. 7¢). Efterhaanden som Rummet over Stemplet bliver
storre, aftager Tryk og Varmegrad, Arbejdsgassen ekspanderer, udrettende
nyttigt Arbejde, idet Drivtrykket er storre end Udenluftens Tryk paa
Stemplets Underside. Begge Ventiler er lukkede under dette Slag.

Omtrent ved Enden af tredie Slag er det absolute Tryk paa Stemplet
faldet til c. 3 at; Udstodsventilen aabnes, og holdes aaben under hele fjerde
Slag, Udstodsslaget (Fig. 7d). Stemplet vandrer nu tilbage mod Top, Spilde-
gassen uddrives, og Trykket paa Stemplet falder omtrent til Udenluftens
Tryk. Ved Enden af Udstgdsslaget lukkes Udstgdsventilen, Luftventilen
aabnes, og Arbejdsgangen begynder forfra.

Spildegassen bortledes gennem et til Udstgdsventilens Ventilkammer
sluttende Udstodsror (§ 43).

24. Firtakt-Breendtrykmotoren behgver 3 Ventiler til Arbejdsgangen,
nemlig en Brendstofventil til Kraftoliens Indfgrsel samt Luft- og Udstgds-
ventiler.

I Fig. 8 er Stemplet paa Sugeslaget; Luftventilen 4 %
er aaben, og Forbrendingsluft indsuges. Ved Sugeslagets
Ende lukkes Luftventilen.

Under Sammentryksslaget sammentrykkes Luften saa =
steerkt, at dens Varmegrad naar op over Kraftoliens Selv-
teendingspunkt. Alle 3 Ventiler er lukkede under dette Slag.

Lidt fer Arbejdsslaget skal begynde, aabnes Breend-
stofventilen C, og gennem denne blaeses forstovet Kraft-
olie af Trykluft, Indblwsningsluften (§ 77), ind i For-
breendingsrummet, hvor den straks antendes af den glo-
hede Luft, og forbreender under stigende Varmegrad og
ved omtrent konstant Tryk, Forbrendingstrykket (§ 99);
Indbleesningen og Forbraendingen vedvarer, saaleenge Braend-
stofventilen er aaben.

Naar Stemplet har vandret 6 til 12 °/, af Slaget — afhaengigt af
Motorens Ydelse —, lukkes Breendstofventilen; Arbejdsgassen virker nu ved
sin Udvidekraft til omtrent Enden af Arbejdsslaget, hvorefter Udstads-
ventilen B aabnes. Udstedsslaget er som i Brandstgdmotoren.

I Firtaktmotoren virker der altsaa kun hvert fjerde Slag Drivkraft
paa Stemplet; Motoren maa derfor have et sveert Svinghjul, som under
de 3 Hjwlpeslag ved dets Massevirkning kan udrette det til Luftens (Lad-
ningens) Indsugning og Sammentryk samt til Spildegassens Udsted for-
ngdne Arbejde. -

Fig. 8.
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Under Arbejdsgangen kan Varmegraden i Cylinderen have folgende
Normalverdier:

Brend- | Braend-
stod- tryk-
motor motor
Ved Begyndelsen af Sammentryksslag .. 100° ! 40°
— Enden af Sammentryksslag........ 350° | 600°
Sterste Veerdi under Forbrending ...... 1200° | 1500 o
Ved Enden af Arbejdsslag ............ 600° | 500°
— Begyndelsen af Sugeslag ......... 400° 380°

25. Totakt-Breendstodmotoren™). T denne foregaar Arbejdsgangen under
2 Stempelslag, saa at man faar et Arbejdsslag for hver Omdrejning af
Krumtapakslen.

Spildegassens Udsted sker gennem Udstodsporten i Cylinderen teet
over Stemplet i dettes Bundstilling. Til Spildegassens Uddrivning og Kraft-
oliens Forbrending bruges atmosferisk Luft af ringe Overtryk, Skylleluf-
ten; den indferes gennem Skylleluftporten i Cylindervaeggen paa modsat
Side af Udstgdsporten. Stemplet aabner og lukker for Til- og Afgangen
ved at blotte eller dekke Portene i Cylinderveggen.

I Smaamotorer bruges Arbejdsstemplets Underside som Luftpumpe-
stempel i det lukkede Krumtaphus, og Skylleluft indsuges gennem en
Sugeport i Cylinderslidfladen (§ 26) eller en Sugeventil paa Huset.

Fig. 9 viser Arbejdsgangen; A4 er Sugeventilen for Skylleluften, B er
Udstgdsporten. En Luftkanal, der foroven ender i Skylleluftporten,
forbinder Krumtaphuset med Cylinderens Indre.

Naar Stemplet staar i
Top, lendes Ladningen,
Breendstod indtreeffer, og

Arbejdsgassen driver
Stemplet nedefter (Fig. 9a).
Under Nedslaget sammen-
trykker Stemplet den i
Krumtaphuset veerende
Skylleluft; naar Stemplet
er omtrent i Bund, blot-
ter det Udstedsporten, og

Fig. 9a Fig. 9b Fig. 9¢ Spildegassen udstrgmmer

gennem B; Trykket fal-
der hurtigt; lidt efter blottes Skylleluftporten, og den i Krumtaphuset sam-

*) Totakt-Stormotorer omtales ikke i denne Leerebog.
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mentrykle Skylleluft strommer derefter gennem Luftkanalen og Skylle- |
luftporten ind over Stemplet; paa dette findes en Laebe e. l., som retter
Skylleluften mod Cylinderens Top, hvorved Spildegassen uddrives (Fig. 9b).
Naar Opslaget er begyndt, lukkes for de to Porte; samtidigt bliver Tryk-
ket i Huset mindre end Udenluftens Tryk; herved aabnes Sugeventilen
A, og Skylleluft indsuges (Fig. 9¢). Den over Stemplet veerende Luft
sammentrykkes, Kraftolie indferes, Ladningen tendes, og Arbejdsgangen
begynder forfra.

For samme Ydelse har Totaktmotoren mindre Cylinderdimensioner,
en regelmeessigere Gang og lettere Svinghjul end Firtaktmotoren.

I11. Breendstedmotoren.

26. Cylinderen med Tilbeher. Selve Cylinderen er af Stgbejern,
ngjagtig udboret til en cylindrisk Flade, henover hvilken Stemplet van-
drer gastet. Som det vil fremgaa af Fig. 10, der viser skematisk en op-
retstaaende, aaben Enkeltcylinder Firtakt-Petrole-
umsmotor, er Cylinderens Slidflade saa lang, at
Stempelringene (§ 30) ikke naar uden for den i
Stemplets Bundstilling.

Foroven lukkes Cylinderen af Cylinderdwksiet,
der samles til Cylinderen med Tappe eller Bolte;
der er i Reglen et mellemliggende Teetningsmiddel.

Fig. 11 viser skematisk en opretstaaende, luk-
ket Enkeltcylinder Totakt-Pe-
troleumsmotor. Skylleluft tilfg-
res det lukkede Krumtaphus,
naar under Opslaget Stemplet
blotter Sugeporten 4. Gennem
B indfgres Kraftolien, og gen- Fig. 10.
nem Udstgdsporten € udstrgmmer Spildegassen. !

I denne Motor hviler Cylinderen paa Krumtaphuset, 1
der atter beeres af Bundrammen.

%7. Vandtrgjen. Da Cylinderens Vaegge og den til
disse tilforte Smoreolie ikke kan taale den hgje Varme- | |
. grad i Cylinderen, og man maa veere sikret mod, at '

oy Ladningen ikke tendes for tidligt ved en for hej Var-
megrad, er Cylinderen omgiven af en Vandtrgje, som dannes af et hult
Beelte uden om Slidfladen og stadigt gennemstrgmmes af Sgvand, Kale-
vandet; dette holdes i Stromning af Kelevandspumpen (§ 33).

A. H. M, Rasmussen: Kortfattet Skibsmotorlere, |
i




¥
|

ey - o

I Reglen indfgres Kglevandet forneden (ved a i Fig. 10, § 26) og ud-
strommer foroven (ved b); det strgmmer ofte tillige gennem Cylinder-
deekslet og udenom Ventilkammer og Lyddemper, inden det gaar over Bord.

98. Ventilerne findes i Reglen i et Ventilkammer paa Siden af Cy-
linderen; de aabner ind mod Sammentrykskamret, for at Trykket i.dette
kan hjelpe til teet Lukning; de holdes mod deres Swde af udvendige Spi-
ralstaalfjedre.

I Fig. 10 (§ 26) er 4 Luftventilen; i smaa Motorer har denne un-
dertiden, som i Figuren, fri Vandring, d.v.s. Ventilen aabner sig, naar
under Sugeslaget Trykket bliver saa meget under Udenluftens Tryk, at
Sugningen kan overvinde Spiralfjederens Tryk; ved Enden af Sugeslaget
lukker Luftventilen sig af sig selv. Gennem B indferes Kraftolien.

C er ‘Udstpdsventilen, der har teungen Vandring, d. v. s. Ventilens
Aabning og Lukning afpasses af en Ventilbevagelse (§ 29). Dette giver en
paalideligere Bevaegelse af Ventilen og maa altid anvendes ved Udstgds-
ventilen, fordi denne skal aabnes mod Trykket; da den har en stiv Fje-
der, fordres der en Del Kraft til at bevege den.

Ventilerne er udsatte for Sammentrykskamrets hgje Varmegrad; da
yderligere Udstedsventilen passeres af den hede Spildegas, er Ventilkam-
ret oftest vandkelet. Efter at have aftaget et Daksel kan Ventilerne let
udtages for Eftersyn og Rensning.

29. Ventilbevawgelsen er den til Afpasning af Arbejdsgangen i Firtakt-
motoren forngdne Mekanisme. Den bestaar i Reglen af en oftest parallel
med Krumtapakslen anbragt Kamaksel (D i Fig. 10, § 26), der ved to
Tandhjul E og F, det forste fastkilet paa Kamakslen det andet paa
Krumtapakslen, drejes rundt af denne; da F' har halvt saa mange Hjul-
teender som E, gor Kamakslen halvt saa mange Omdrejninger som Krum-
tapakslen, saaledes at den under een Omdrejning kan udfere de Funk-
tioner, som behgves under to Omdrejninger af Motoren.

Paa Kamakslen findes for hver Ventil med tvungen Vandring Kam-
skiver med Knaster, som virker paa Ruller i Gafler paa
Enderne af Stodstwnger, Kamslikkere e. 1., der aabner eller
lukker Ventilerne (§§ 66 til 68).

Hyppigt er Kamskiverne stillede for Forspring, d. v.s.
Udstgdsventilen aabnes lidt for Enden af Arbejdsslaget og
Luftventilen lidt for ‘Begyndelsen af Sugeslaget; herved for-
bedres Arbejdsgassens Virkemaade.

Fig. 12 viser Kamakslen med dens Kamskiver, set fra

Fig. 12. Enden. Naar Kammen for Udsted kommer til Rullen, triller
denne op paa den, og Udstedsventilen aabnes og holdes aaben, til Rullen
slipper Kammen; derefter loftes Luftventilens Rulle af Kammen for Ind-
sugning af Luft; naar denne Ventil lukkes, begynder Sammentrykket.
Motorens Omlgbsretning er altsaa bestemt ved, at Luftventilen skal
aabnes umiddelbart efter, at Udstedsventilen er lukket.
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Da Totakt-Smaamotoren ikke har nogen Kamaksel, er Tilstede-
veerelsen af en saadan Aksel et Kendetegn paa, at Motoren arbej-
der i Firtakt.

30. Krumtapmekanismen. Stemplet er en lang, hul Stgbejerns
Cylinder med lukket Top (se Fig. 41, § 67); Tethed mellem Cylinderen
og selve Stempellegemet skaffes tilveje ved nogle Stebejerns Stempelringe,
som indleegges i Riller, neddrejede i Stemplet; for Indsetningen er de
nemlig af en lidt stgrre Diameter end Stemplet; efter at veere smggede
paa dette, maa de derfor klemmes sammen, for Stemplet kan indsettes.

I to Knaster indvendig i Stemplet er indpasset Trunkpinden, der
ved Stopskruer er hindret i at dreje rundt.

31. Forbindelsesstangen, der, ligesom Trunkpinden og Krumtapakslen,
er af Staal, har ved hegge Ender et Set Pander af Metal (Fig. 41, § 67
og Fig. 42, § 68). Trunkpanderne er undertiden i smaa Motorer erstattet
af en Bgsning; Krumtappanderne er Motorens vigtigste Pander; de spaen-
des fast ved Hjzlp af et Spwndestykke og 2 Forbindelsesstang-Bolte
med Motrikker og Kontramgtrikker (Fig. 42b).

I Panderne findes Smeregange til Smereoliens Fordeling over Slid-
fladen.

32. Krumtapakslen, der fortseettes i Akselledningen (§ 45), ligger i
Enkeltskrueskibe i Skibets Diametralplan. Paa denne Aksel findes under
Cylinderens Midte Krumtappen, der bestaar af 2 Krumtaparme og Krum-
tappinden, hvor om Forbindelsesstangens Krumtappander slutter.

Har Motoren 2 Cylindre, er Krumtappene parallelle
og vender samme (Fig. 13) eller modsat Vej (Fig. 14).

Paa Krumtaparmen er der ofte Modvegte, 'som
bidrager til at formindske Rystelserne; endvidere er
paa Akslen fastkilet et eller to Swinghjul, som tjener
til at gore Omlgbshastigheden jeevn.

Fig. 14.

Krumtapakslen hviler i Hovedlejerne, hvis Pander findes i Bundram-
mens Tverstraebere. Hvert Leje har en Over- og en Underpande, der ved
et Daeksel og Bolte fastholdes til Tvearstreeberne. Panderne er af Metal
eller Jern med Hvidtmetal-Slidflader; de kan i Reglen udtages for Efter-
syn, uden at man behgver at fjeerne Akslen. 2%
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Bundrammen forbinder Hovedlejerne med Stativerne og Cylinderen,
saaledes at Motoren bliver en solid, samlet Mekanisme.

Til Opsamling af Smareolien er der mellem Tveerstraeeberne Krumtap-
skaale, dannende Krumtapgraven (Fig. 10 og 11, § 26).

Motoren opstilles paa Opbygninger fra Skibsbunden, Stroerne: lang-
skibs og tveerskibs Bjelker, som sammen med Knestivere m. m. danner
Fundamentet. Dette streekker sig godt for- og agter efter, for at Vagt
og Paavirkninger kan blive fordelte over en storre Del af Fartgjet. 1
Treefartojer er Strgerne oftest af Egetrae, i Jernfartgjer indgaar de i
selve Skrogets Skelet. Bundrammens Flanger samles med solide Funda-
mentbolte til Strgerne.

33. Kelevandspumpen. Suge- og Trykpumpen. Kolevandspumpen tager
Vandet fra en Sghane eller Seventil paa Skibsbunden, medens det op-
varmede Kglevand i Reglen gaar over Bord gennem et Afgangsrer, der
kan slutte til en Kontraventil paa Skibssiden over Vandlinien.

Som Kglevandspumpe bruges ved Smaamotorer hyppigst en almin-
delig enkeltvirkende Suge- og Trykpumpe (Fig. 15).

Et Kolbestempel bevages frem
og tilbage i el Pumpehus med
Ventilkasse; 1 denne findes to
Ventilseeder, det underste til
Sugeventilen, det pverste til Stige-
ventilen; under Sugeventilen ud-
_ munder Kglevandets Tilgangs-

Fig. 15. ror, fra Rummet over Stige-
ventilen udgaar Kelevandets Af-
gangsror; efter at et Deeksel er aftaget, kan Ventilerne optages for Eftersyn.

Traekkes Kolbestemplet udefter af den paa Krumtap- eller Kam-
akslen anbragte FEuxcentrik, bliver der Undertryk i Ventilkassen, Suge-
ventilen lgftes, og Vand treenger ind i Ventilkasse og Pumpehus. Naar
Kolbestemplet gaar tilbage, trykker det Vandet foran sig, Sugeventilen
lukkes, Stigeventilen aabnes, og Vandet gaar uden om denne op i Af-
gangsrgret.

Pumpens Excentrik bestaar af en Ka-
centrikbojle, der omslutter den til Akslen fast-
kilede Excentrikskive, og hvorfra udgaar Fx-
centrikstangen, som overforer Bevaegelsen til
Kolbestemplet.

34, Andre Kolevandspumper. Suge- og
Trykpumpen egner sig ikke til hurtiggaaende
Motorer. Til disse anvendes f. Eks Tand-
hjulspumpen eller Svingpumpen.
Tandhjulspumpen (Fig. 16) har to med
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hgje Tender forsynede Tandhjul, som slutter tet til den indre Omkreds
og til Endefladerne af et Pumpehus undtagen ved Vandets Til- og Af-
gang, der ferer til Tandhjulenes Indgreb; Riller i Teenderne er fyldte
med Vand og danner Vandlaas. Drejes Hjulene rundt af en af Mo-
torens Aksler, flyttes Vandet mellem Teenderne fra Til- til Afgangssiden.

Svingpumpen (Centrifugalpumpen) har nogle, i Fig. 17 seks, spiralbgjede
Vinger paa et hult Nav, der er fastkilet paa Pumpeakslen. Vandet sgger
ind til Pumpens Midte gennem to Sidekanaler udvendig paa Pumpe-
huset, bliver af Vingerne slyn-
get ud mod Husets indre Om-
kreds, hvorfra det strommer bort
gennem et Afgangsrgr, der ud-
gaar tangentielt fra Huset.

Denne Pumpe, der er af sim-
pel Indretning og ikke har Ven-
tiler, kan levere store Vandmas-
ser; men den maa veere ,druk-
net“, d. v. s. anbragt under Vand-
linien.

35. Ladningens Tilberedning. Benzinmotorer. Kraftolien maa for-
stoves og fordampes inden Tendingen. Forstgvningen sker ved Kraft-
oliens Udpresning gennem fine Huller; Fordampningsmaaden afheenger
af Motortypen.

Benzin egner sig seerligt for Breendstedmotorer, fordi den fordamper
ved en forholdsvis lav Varmegrad uden seerlig Varmetilforsel, blander
sig inderligt og let med Luft, og tendes let. Man kan suge en Luftstrom
gennem Benzin eller indsprgjte denne i Luft; sedvanligt bruges en Til-
seetter (Karburator) til at tilfere Luften den forngdne Benzindamp.

Man anvender hyppigst Forstovningstilseetteren. Ved Motorens Sug-
ning straaler Benzinen som en fin Taage ud af et lille Hul, hvorefter
den fordamper ved Bereoring med den forbistrommende Luft. At Ben-
zinen virkelig fordamper, viser sig ved, at Tilsetteren holder sig kold, —
der kan endda danne sig en Isskorpe paa den —, idet Benzinen tager
den til dens Fordampning forngdne Varme fra Omgivelserne.

Forstgvningstilseetteren bestaar af 3 Dele: Svemmeren, Forstgvnings-
apparatet og Blandingskamret (Fig. 18). Benzinens Tilforselsrgr fra Ben-
zintankene udmunder i et Svemmerhus, hvor Svemmeren flyder i Benzinen
og holder dennes Overflade i konstant Hgjde, idet den lukker for en lille
Ventil paa Tilfarselsroret, naar Hgjden er for stor, og aabner Ventilen,
naar Benzinen staar for lavt.

Fra Svgmmerhuset flyder Benzinen ind i Forstovningsapparatet, hvor
Benzinrgret ender i en Spids med en fin Aabning; den forstgvede Benzin

Fig 17.
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fordamper derpaa, samt blandes
med den forbistrommende Luft;
ofte fremmes Fordampningen ved, at
man leder varmt Kolevand eller
Spildegas gennem et hult Beelte
uden om Forstgvningsapparatet.
Benzindampen gaar nu ind i
Blandingskamret, hvor den blandes
med Spedeluft i rette Meengde (§ 107).
36. Petrolewmsmotorer. Petro-
leum og navnlig Mellem- og Raa-
olier er vanskeligere at give den
til Breendstgdet passende Tilstand
end Benzin, da de ikke fordam-
per ved almindelige Varmegrader;

selv som en fin Olietaage danner disse Kraftolier ikke sammen med Luft en
spreengbar Ladning; de maa efter Forstovningen tilfgres Varme, for at
de som Damp kan blandes med Forbraendingsluften.

Fordampningen kan ske enten i ydre Fordampere eller i Teendhovedet.
37. Man kan inddele ydre Fordampere i:

a) Spildevarmefordampere, hvor man benytter Spildegassens Varme,

b

Tendhoved (Gladehoved, Forgasser), d. v. s. en Stgbejerns-
kuppel paa Cylinderdkslet (Fig. 19); ved en smal Hals
er Kuplens Indre i Forbindelse med Sammentryks-
kamret. Gennem en til Siden af Tendhovedet boltet
vandkglet Brendervinkel med en fin Aabning i Breender-

~—'

Spildevarmen, til at fordampe Petroleum’en; dog maa man ved Igang-
seetningen og for en kort Tid derefter (omkr. 10™) bruge en let fordam-
pelig Kraftolie (Benzin), til Fordamperen er saa varm, at man kan over-
gaa til den billigere Driftsolie. Fig. 18 (§ 35) viser en saadan Fordamper,
hvor Kraftolien fordamper ved i forstovet Stand sammen med Luft at
gennemstrgmme et af Spildegassen omgivet Ror; Ladningen gaar der-
efter forbi et med Spjeld forsynet Luftror for Speedeluft til Indstrgm-
ningsventilen; Spildegassens Varmeafvigelse kan afpasses ved et andet
Spjeld paa Udstgdsreret. Til en saadan Fordamper herer en Til-
setter som den i § 35 beskrevne.

Lampefordampere, hvor en under Gangen altid brendende Lampe
holder et Rgr, hvorigennem Petroleum’en strommer sammen med
Luft, saa varmt, at Petroleum’en fordamper. Man kan her igang-
sette med den billigere Driftsolie.

38. Hyppigst anvendes i mindre Brugsfartgjer et

spidsen presser Motorens Brandstofpumpe Petroleum ind




i Hovedets Indre, saaledes at den forstgvede Petroleum fordamper ved
Bergring med Hovedéts rgdvarme Vaegge (Fig. 40, § 66).

Tendhovedet er omgivet af en ydre Kappe, som holder paa Var-
men, og er forsynet med Hul med Klap til Bleselampen (§ 64).

Undertiden indsprgjtes Kraftolien i to Straaler, den ene i T@ndho-
vedet, — den vedligeholder T@ndingen —, og den anden, hvormed
Motorens Ydelse afpasses, enten i Sammentrykskamret (Alpha-Motoren,
§ 68) eller i en serskilt Fordamper (Hein-Motoren, § 69).

39. Vandindsprajtning. 1 nogle Totaktmotorer indferes i Cylinderen for-
inden Teendingen fersk Vand, som fordamper, og den dannede Damp
gaar bort med Spildegassen. Formaalet er at kole den sammentrykte
Ladning samt Stemplet og holde Tendhovedvarmen ved samme Hgjde
under vekslende Belastninger, saaledes at et stgrre Sammentryksforhold
kan anvendes, uden at Ladningens Selvtendingspunkt naas inden Enden
af Sammentryksslaget. Herved bliver Motoren mere gkonomisk, Anven-
delsen af billige Kraftolier muliggeres, Cylinderen holder sig lengere ren,
og Tendgjeblikket kan afpasses.

Det er imidlertid en Ulempe at skulle medfore en Ferskvandsbehold-
ning til dette Formaal, — Sevand maa ikke benyttes, — Pasningen be-
sveerliggores, og der kan opstaa Rustdannelse. Der er derfor en Tilbgje-
lighed til at forlade Vandindsprejtning.

40. Ladningens Twending. Elecktriske Teendmidler. Ladningen tendes
ved 1) elektrisk Gnist, 2) eller ved at komme i Bergring med glgdende
Overflader (paa Twndhoved eller Tendror) eller 3) ved at vaere omgiven
af hed Luft alene (§ 71). ‘

Den elektriske Gnist kan dannes paa to Maader, nemlig a) ved lav-
spendt Strsm og b) ved hejspendt Strom.

Fra en Stromkilde (Batteri, Akkumulator, Magneto, § 3), i Fig. 20
Batteriet B, ledes den lawspeendte Strom isoleret gennem Cylinder-
veeggen til en faststaaende Twndspids a, der ender i Sammentryks-
kamret 4. Fra Batteriets anden Pol
fores en Ledning til en Strembryder
N og videre gennem en Stromforstoer-
ker S til Cylinderveeggen, hvorigen-
nem den ikke isolerede Rokkearm &
er indsat gas- og vandtet ved Hjlp
af en Skrueprop C.

Ligger Rokkearmens Anslagsarm
an mod Teendspidsen, er Strommen
sluttet. Naar Tending skal finde Sted,
drejer et af Motoren trukket Afbry-
dertoj Rokkearmen saaledes, at Anslagsarmen slipper Teendspidsen hurtigt;
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derved afbrydes Strgmmen, og i Gabet mellem Anslagsarm og Tend-
spids dannes en kraftig Aférydergnist, der tender Ladningen.

Til Tending med hojspendt Strom bruges ligeledes en Stremkilde,
f. Eks. Batteriet B i Fig. 21; dettes lavspendte Strem
omsattes 1 Induktionsrullen C til en hgjspendt
Strgm. Sluttes, naar Tending skal finde Sted, den
lavspendte Strem f. Eks. ved en Kontaktarm a og
Kamakslen A, vil Springgnister springe over mellem
de to Tendspidser D i Sammentrykskamret. Teend-
spidserne er indsatte i en Twndprop, der kan ud-
skrues, naar de skal efterses eller renses (Fig. 18, § 35).

Ved Tending med elektrisk Gnist kan Twndojeblikket varieres.
Under normal Gang ber man give Forspring, d.v.s. indstille Tendmidlet
saaledes, at Ladningen er tendt ved Arbejdsslagets Begyndelse. Skal Mo-
toren gaa langsomt, tendes Ladningen forst efter Arbejdsslagets Begyn-
delse; man gaar med Sentwnding (§ 107).

41, Tending ved Twndhoved. Under Udstodsslaget er det i § 38 be-
skrevne Tendhoved fyldt med Spildegas: naar ved Enden af Sammen-
tryksslaget noget af den ved Sammentrykket opvarmede Ladning er ble-
vet trykket ind i Hovedet, vil dettes indre glodende Overflade heve den
bergrende Ladnings Varmegrad til Selvtendingspunktet, og hele Ladnin-
gen tendes.

Forinden Motorens Igangsetning maa Tendhovedet opvarmes af
Bleeselampen. Igangseetningsforberedelsen tager omkr. 20™.

42. Tending ved Twndror. Dette er et tyndveegget Ror af Metal-
blandinger eller andet uforbreendeligt Stof; det er indsat i Sammentryks-
kamret, og dets udvendige Ende, der er lukket, holdes glgdende af en
Lampe.

Tending sker som ved Taendhovedtending; Igangsetningsforberedel-
sen varer omkr. 8™,

Man anvender ogsaa Tending ved Teendrgr i Forbindelse med Tand-
hoved; dette tjener da kun som Fordamper.

43. Spildegassens Udsted. Udstodsroret forer den fra Cylinderen gen-
nem Udstpdsventilen — i Totaktmotoren gennem Udstedsporten — un-
der Udstpdsslaget udstremmende Spildegas ud i det fri. Da Roret er me-
get varmt, er det af Jern, og Samlingerne teetnes med Asbest, ligesom
det kledes udvendigt med Asbestsnor e. |, seerligt hvor det kommer i
Neerheden af Treverk; i Neerheden af Motoren kan det veere vandkelet.
I Flercylindermotorer samles de fra de enkelte Cylindre forende Ror saed-
vanligt til et feelles Udstedsror.

Udstedsroret udmunder i Haekken, pegende ud- og nedefter mod
Vandet, eller fores lodret op, ofte inden i en Skorsten.
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44. Lyddempning. For at formindske Larmen ved Udstedet indsky-
des paa selve Motoren eller paa Udstedsreret en eller to i Reglen vand-
kolede Lyddwmpere, der bestaar af runde Jerncylindre, i hvis Indre Spilde-
gassens Tryk udjevnes, og dens Varmegrad senkes.

45. Akselledning og Drivskrue. Hovedkoblingen. Mellem Krumtap-
akslen og Akselledningen, der kan bestaa af en Trykaksel, en eller flere
Mellemaksler og en Skrueaksel, indskydes i Smaamotorer en Hovedkob-
ling, som er en udlgselig Kobling (Udrykkertaj), hvormed Motoren kan
seettes i og ud af Forbindelse med Akselledningen og Drivskruen.

En simpel Hovedkobling er Keglebremsen, der dog kun kan benyttes
til smaa Motorer (Fig. 22). I Svinghjulet findes en konisk afdrejet Hulhed
til en tilsvarende afdrejet Bremseskive, som ved Not
og Notgang er tvungen til at folge Akselledningen;
paa Skivens Nav er der en Rille til et Haandtag,
hvormed Skiven kan settes i og ud af Indgreb med
Svinghjulet.

Med Skiftetoj (§ 52) er der ofte ingen swrskilt -
Hovedkobling.

46. Tryk- og Mellemaksler. Trykakslen og Tryk-
lejet tjener til at overfore Skruens Drivtryk til Far-
tgjet (§ 49). Denne Aksel og Mellemakslerne, hvor saa- Fig 22.
danne findes, er af Staal, Skrueakslen er dog ofte af
Metal. De enkelte Aksellengder samles ved Koblinger og Koblingsbolte.

Det i Fig. 23 viste Trykleje har to Metalpander, hvis neddrejede So-
ler passer til Kraver paa Trykakslen. Et Daksel samler Panderne og Lejets

Underdel. Lejet fastboltes til et paa Skibsbun-

4 den opbygget Fundament; dets Slidflader til-

3 ““\\v‘"\fj!?_ fores Smereolie fra en Smerekop paa Deekslet
Q)7 .

47. Skruecakslen, der hviler i Stevnroret,
er den agterste Akselleengde, og paa dens
Yderende er Skruen paasat. I smaa Fartgjer
bestaar Stevnreret af et Metalrgr, som ved
Forenden har en Pakdaase og Flange til Fartgjet indenbords og ved Agter-
enden en Flange eller Bosning til Fartgjets Skruesteevn udenbords. Pak-
daasen skal skaffe Vandteethed tilveje mellem Fartgjet og den omdrejende
Skrueaksel (Fig. 30, § 55).

Steevnroret uden om Skrueakslen fyldes med Smerelse, som ved en
Fedtkop e. 1. (§ 59) trykkes ind i Reret. I storre Fartgjer og Motorskibe
har Stevnreret serlig Slidflade for Skrueakslen som i Dampskibe (se

Maskinleeren).

bt
§l&\\\\\\“\\\(\z\\.
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48. Akslerne i Tvillingskrueskibe ligger, en paa hver Side af Skibet,
i Reglen parallelle med Diametralplanet, ofte skraanende nedefter fra
Motoren mod Skruen. Sedvanligt er Skruerne anbragte i samme Tveer-
skibsplan foran for Roret, saaledes at Skruevandet kastes hen mod dette.
Stevnrgrene ophgrer ved Skibssiden; Skrueakslernes overhangende
Del og Drivskruen beeres af Staalakselberere, hvis Arme ender i Lapper,
der nittes til Skibet.
49. Drivskruen, der i Motorfartgjer i Reglen er af Metal, bestaar
af Navet og Bladene. Skruenavet sidder
paa Skrueakslens konisk afdrejede Ende
og er ved Not og Notgang tvungen til at
folge med Akslen; en Mpgtrik eller Kile
holder den paa Plads. Paa Navets Agter-
kant kan veere fastskruet en Zink-Beskyt- =97
telsesheette (Fig. 24). :
Skruebladene skal virke paa Vandet og
have en dertil tjenlig Form. Ved Skruens
Diameter forstaas Diameteren af den Cirkel,
Bladtippene beskriver, ved Skruens Stigning
den Vejlengde, Skruen under en Omdrejning vilde vinde frem, dersom
den arbejdede i en fast Mptrik; jo mere langskibs Bladene staar, des
storre er Stigningen; denne kan veere forskellig paa et Blad, men Bla-
dene er ens. Skruen er hojreskaaren, naar dens Blade fra deres overste
Stilling drejer tilhgjre under Frembeveegelsen, og man tenker sig staa-
ende agten for Fartgjet med Ansigtet vendt forefter; gaar Skruen den
modsatte Vej rundt, er den venstreskaaren. 1 Tvillingskrueskibe er Skruerne
modsat skaarne.
Man anvender Skruer med faste Blade eller med Drejeblade. Skruer
med faste Blade har 3 eller 4 Blade, stobte i eet med Skruenavet; store
Skruer har dog ofte paasatte Blade, d.v.s. Bladene er fastboltede til
Navet. Skruer med Drejeblade har oftest kun 2 Blade: disses Stilling og
dermed deres Stigning kan under Motorens Gang forandres inden Bords
fra ved Drejetojet (§ 54); Drejemekanismen findes i et lukket Nav, for
at Grode o.l. ikke skal naa ind til den.
Fig. 25 viser Stillingen af et Blad,

naar:

1) Skruen giver Fart fremefter (Frem-
stilling);

2) den gaar rundt uden at give Fart
(Stopstilling) ;

3) ‘den giver Fartgjet Sakning (Bak-
stilling), og
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4) naar Fartgjet er under Sejl, uden at Motoren er i Gang (,Sejlret“-Stil-
ling); Bladene stilles saa naer Langskibsstillingen som muligt; de er
da dekkede bag Skruestevnen, og hemmer kun lidt Skibets Fart
gennem Vandet.

Et Sejlskib med Hjzlpemaskinkraft har enten Skrue med Drejeblade
eller med faste Blade; i sidste Tilfelde er Skruerne i Reglen indrettede
til at lgbe frit rundt, naar Skibet er under Sejl alene.

50. Smaamotorers Igangsetning kan ske ved Haandkroft. Paa
Enden af smaa Motorers Krumtapaksler kan anbringes et Haandsving,
hvormed Motoren kan drejes nogle Gange rundt, til Breendsted indtreeffer.
I stgrre Motorer findes paa en Tap paa Motorstellet et Haandsving og
Keedehjul til en endelgs Keede, fort over et lgst Kedehjul paa Krumtap-
akslen; ved en Fortanding paa Navet kan det komme i Indgreb med
Navet paa Motorens Svinghjul (Fig. 41, § 67). Drejes med Haandsvinget
Motoren rundt, vil, saasnart Drivkraften begynder at virke, Krumtap-
akslens Keedehjul paa Grund af Knasternes Form blive skubbet bort fra
Svinghjulet, og Haandsvinget virker ikke.

Starre Motorer (over c. 30 HK) maa igangseettes ved Tryk paa et eller
flere af Motorens Stempler. Man kan benytte Trykluft eller Trykregluft.

Man opsamler Trykluft i Luftopsamlere, hvori den indpumpes enten
af en af Motoren trukken, eller af en seerskilt, med Haand- eller Ma-
skinkraft trukken Trykluftpumpe (§ 80).

Igangseetningsluften indlades i Cylinderen gennem en serlig Igang-
swiningsventil; den kan blive tilledet'i et enkelt Puf, eller Motorens Kam-
aksel har Kamskiver, som gennem den forngden Mekanisme aabner for
Trykluften, hver Gang Stemplet netop har passeret Topdedpunktet, og
afskeerer for Tilforselen senere paa Nedslaget. Er Motoren kommen i
Gang, tilsettes Kraftolien.

Ved Trykrogluft, der ligeledes opsamles i Luftopsamlere, igangseettes
som med Trykluft. Opsamleren holdes fyldt med Trykregluft, idet man,
naar det behgves, hvilket kan ses paa Opsamlerens Trykmaaler, gennem
en fjederbelastet Kontraventil paa Sammentrykskamret tilforer Opsam-
leren Arbejdsgas, hvis Tryk vil veere lidt mindre end Breendstedtrykket.

51. Omstyring af Drivskruens Virkeretning. De forskellige Omsty-
ringsmaader til Skiftning af den Retning, hvori Skruen virker paa Van-
det, er folgende:

1) Motoren er gangskiftelig som en Dampmaskine; denne Maade bruges
fortrinsvis ved Stormotorer (§ 91);

9) Motoren gaar altid rundt i samme Retning, og Drivskruen omstyres
ved Hjelp af et mellem Krumtap- og Skrueaksel indskudt Omstyrings-
middel, Skiftetajet (§§ 52 og 53);

3) Motoren og Drivskruen gaar altid samme Vej rundt, men Skruens
Drejeblade kan ved Hjelp af Drejetajet stilles til enten at kaste
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Vandmassen agterefter, naar Skibet skal have Fart fremefter, eller for-
efter, naar Skibet skal gaa agterover, eller tveers ud til Siden, naar
Skruen ikke skal give Driviryk (§§ 54 og 55).

52. Omstyring ved Skiftetoj sker ved Indskydning af Tandhjul e. L
mellem Krumtap- og Skrueakslen, naar Skruen skal bakke.

\ Fig. 26 viser Omstyring ved
simpel  Tandhjulsoverforsel. Det
koniske Tandhjul, Fremhjulet A,
er fast forbundet til Krumtap-
akslen a; et lignende Hjul, Bak-
hjulet B, sidder paa Enden af
Skrueakslen 4, men kan dreje frit
rundt paa denne. Paa Skrue-
akslen findes mellem 4 og B en
Glidemuffe D, der ved Not og
Notgang er tvungen til at folge
Fig. 26. denne Aksel. Skal Skruen gaa
frem, tvinges med Omstyrings-
haandtaget Glidemuffen 0 fremefter i Indgreb med A; Drivkraften vil
da blive overfort umiddelbart til Skrueakslen, og det vandrette Sidehjul C
vil, ligesom B, dreje frit rundt uden at gere Nytte. Skal Skruen bakke,
presses Glidemuffen agterefter, saaledes at Bakhjulet B bliver fastforbundet
til Skrueakslen, hvortil Kraften overfores gennem alle tre Tandhjul; Om-
drejningsretningen bliver nu omskiftet. Staar Glidemuffen i Midtstilling,
kan Motoren frit gaa rundt, medens Skruen staar stille.

53. Hyppigt bruges Tandhjulsoverforsel og Vendekobling (Fig. 27).
Paa Enderne af Krumtap- og Skrue-
akslerne er fastnotet koniske Tand-
hjul, og mellem disse er der to ko-
niske Drev, hvis Omdrejningstappe
sidder fast paa en Tromle. Omkring ®
en Hals paa denne er fastnotet Vende- : o
koblingen, bestaaende af en Bremse-
skaal med dobbelt Bremseflade, den O
ene til Motorens Svinghjul, den anden AN G
til et faststaaende Bremsehus.

Skal Skruen gaa frem, presses
med Omstyringshaandtaget Bremse- ; \J
skaalen an mod Svinghjulet; Skaal, s
Tromle og begge Aksler vil dreje Fig. 27.
rundt i samme Omlebsretning. Skal
Skruen bakke, presses Bremseskaalen mod Bremsehuset; Tromlen staar

N
N
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da stille og Drivkraften overfsres nu gennem Tandhjulene, som i
§ 52 beskreven.

Stilles Bremseskaalen i Midtstilling, vil de koniske Drev rulle hen-
over Bakhjulet uden at fore dette med; Skruen staar stille.

En anden Konstruktion er omtalt i § 68.

54. Omstyring ved Drejetoj til Skruer med stilbare Drejeblade; disse
kan drejes paa forskellig Maade. I Fig. 28 er der paa Enden af hver

af Skruebladtappene
fast anbragt en Dreje-
tap, hvis Yderende er
styret i et Hul i et
uden om Skruenavet
anbragt Hylster, hvori
der er to langskibs Styr
for Skruebladtappene.
Gennem en til Skruesteevnen fastboltet Stol med to indlagle Hvidtmetal-
Slidflader overfgrer Hylstret Drivirykket til Fartgjet. Skubbes Skrueaks-
len agterefter, falger Skruebladene med, men da Drejetappene er bundne
til deres Hul i Hylstret, som vel kan dreje rundt, men ikke flyttes i lang-
skibs Retning, drejes Bladene.

I Fig. 29 er Skrueakslen hul til en Trakstang, til hvis Agterende
er forbundet to korte Led
til Enderne af Drejetappe,
fast anbragte paa Enderne
af Skruebladtappene. Sky-
des Trakstangen for- eller
agterefter, vil Leddene
dreje Bladene, der har
dybe Styrehuller i Navet.

55. Skrueakslen i Fig.
30 er hul til en Treekstang,
som inden i Skruenavet Fig. 29.

ender i en Gaffel, paa hvis
Grenes Indersider findes Tandrakker til de paa Enderne af Skrueblad-

tappene veerende Tandsektorer. Skubbes Trekstangen for- eller agterefter,

drejes Bladene.
Krumtapakslen a og Skrueakslen & er en ved Kiler fast forbundne

=THE
e
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til Koblingen D, der har Pakdaase til den.inden i Skrueakslen for-
skydelige Trekstang e samt Styr for Styresteengerne d, der er fast-
skruede i det paa Traekstangen fast anbragte
Krydshoved C. Styrestengernes Forender er
ligeledes fast forbundne til Glidemuffen B, der
har Kraver til et lille Trykleje i Skoen E.
Denne kan forskydes for- eller agterefter ved
Hjeelp af to skrueskaarne Spindler ¢, hvorpaa
findes Kedehjul til den over et Keedehjul
paa Styresojlens Aksel til Rattet forte Keede
(Fig. 31).

Drejes dette Rat, forskydes Skoen £ og
hermed den omdrejende Glidemuffe B, Styre-
steengerne d, Krydshovedet C' og Traekstan-

! j gen e; Forskydningen kan udfgres samtidigt
i - med, at Akslerne @ og 4 samt Koblingen D

e ol 7 E drejer rundt.
d 56. Kraftoliens Opbevaring og Til-

et forsel til Motoren. Tankene. Ved eller paa

selve Motoren findes i Reglen en Forbrugs-
tank, hvorfra Breendstofpumpen eller Tilsetteren tilfores Kraftolie; den
fyldes op fra Hovedtankene, Dunke m. m.

Hovedtankene forferdiges af Kobber-, Messing- eller udvendigt gal-
vaniserede Jernplader, hvis Samlinger maa veere teette; runde Tanke med
skaalformede Endebunde er de staerkeste og behgver ikke indre Afstiv-
ning; de kan veere anbragte i Borde (Fig. 46, § 74), men ofte har Tan-
kene Form efter Fartgjets Sider og anbringes i Hulrummet i Forskibet.
Store Tanke har Skvalpeplader til Tanksidernes Beskyttelse mod Kraftoliens
Slag i Segang, og som tillige hindrer, at Kraftolien under saadanne
Forhold pidskes til Skum.

Skal Fartgjet have en stor Virkningsradius (§ 111), giver man det
ofte to eller flere ved Rgr forbundne Tanke; paa Rerene findes Afspeer-
ringsmidler, som kan betjenes fra Dakket.

Til Aftapning af Vand findes en Aftapningshane ved Tankbunden,
gennem en Paafyldningsstuds i Dwkket og et Fyldergr fyldes Tankene;
Kraftolien maa forst passere et Filter, f. Eks. en Si af Messingtvist; en
omhyggelig Filtrering er nedvendig, da Urenheder i Kraftolien kan gore
Braendstofpumpens Ventiler utwtte, forstoppe Breenderspidsen m. m.

Det er af stor Vigtighed, at den i Tankene udviklede Kraftoliedamp
kan undvige. Paa Tanke til Petroleum o. I. findes hertil et med Sikker-
hedsnet forsynet Afgangsrer, der er fort op over Dakket, hvor det ofte
er bgjet som en Svanchals, for at Vand ikke skal treenge ned i Tanken;
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Nettet skal hindre, at en Flamme slaar gennem Rgret ned i Tanken
og antender Gasarterne. Undertiden anbringes paa Tanken en lille fjeder-
belastet Sikkerhedsventil, som den i Lukkeproppen i
Fig. 32 viste. BT

Aftappes Petroleum’en e.l. umiddelbart fra Tan- = %
ken, skal det kunne udfgres farefrit, d. v. s. ved Dags- "
lyset eller ved Lyset fra de til Fartgjets almindelige !
Belysning tjenende, fast anbragte Lamper, saaledes at
det er ungdvendigt at nerme aabent Lys til Kraft-
olien og Tanken.

Tanke til Benzin o.]. maa vare serligt omhyggeligt forfeerdigede;
de skal have Sikkerhedsventiler med Aftraeksror med Sikkerhedsnet.

Hovedtankenes Teethed undersgges ved en i Neerveerelse af Syns-
mandene (se Tillegget) afholdt Trykprove; man paaskruer et lodret Ror og
fylder Tankene og dette med Vand (§ 5), eller med en Trykpumpe ind-
pumpes Vand i den lukkede Tank, hvorfra Luften er uddreven, til Prove-
trykket er naaet.

Mindre M@ngder Kraftolie opbevares i Dunke, Tonder e, l.; disse an-
bringes paa et keligt, for Sol- eller anden Varme ikke udsat Sted og er
fastsurrede.

57. Kraftoliens Tilforsel fra Hovedtankene til Motorens Forbrugstank
sker gennem et Tilferselsror, der fores vandtet gennem Skodderne; gaar
det gennem Opholds- eller Lastrum, legges det i et Jernrgr, der ved
begge Ender er aabent til Luften. Ved selve Tanken er Reret for-
synet med et Afsperringsmiddel. I storre Deaksfartgjer er der tillige
et Afspeerringsmiddel paa Rerledningen, hvor denne forer ind i Maskin-
rummet; mindst et af Afspeerringsmidlerne kan betjenes fra Daekket.

Kraftolien fores gennem Tilforselsroret paa en af folgende Maader:

1) Ved Vegtfodning flyder Kraftolien ved sin egen Vagt til Motoren;
Tankens Underside maa derfor vere noget hevet over Tilforsels-
stedet ;

) Ved Trykfodning, der maa benyttes, naar Tanken ligger lavt i
Forhold til Motoren, skaffer man sig i Tanken et Overtryk paa
Kraftoliens Overflade; det kan faas ved a) at lade en Stikledning
fra Udstedsrgret udmunde i Tankens Top og saaledes bruge Spildegas-
sens Tryk dertil, b) en Luftpumpe, der trykker Luft ind i Tanken
og treekkes af Motoren eller ved Haandmagt ;

3) Ved Pumpefodning er der til et Sugeror fra Tanken knyttet en
lille Haandpumpe, hvis Stigergr forer til Forbrugstanken;

A) Direkte Aftapning af Kraftolien umiddelbart fra Tanken bruges
undertiden ved Petroleumsmotorer (§ 56).
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58. Slidfladernes Smering. Smaorelse. Arbejder to Slidflader i tor
Tilstand hen over hinanden, vil de rive og en betydelig Gnidningsmod-
stand opstaa mellem dem. For at formindske denne Modstand og und-
gaa Rlvnmg, tilferes der Slidfladerne Smerelse, som udfylder disses For-
dybninger og danner et blgdt Lag mellem dem.

Til store Skibsmotorer benyttes to forskellige Slags Smarelser, nem-
lig en sverere til Smering af Motorens indre Slidflader: O ylinder- eller
Motorolie, og en lettere til Smering af Motorens ydre Slidflader: Maskin-
olie (benzevnes undertiden Lagerolie); i smaa Motorer benyttes ofte for
Nemheds Skyld Cylinderolien ogsaa til Smering af de ydre Slidflader.

- De indre Slidflader er den cylindriske Flade mellem Stemplet og Cy-
linderen samt tillige ofte Forbindelsesstangens Trunkpander; de ydre Slid-
flader er alle Slidflader uden for selve Cylinderen, altsaa alle Lejer, den
ydre Ventil- og Pumpebeveegelse m. m.

Det er af stor Betydning, at den rette Cylinderolie (ren Mineralolie)
benyttes. Den ber have et hgjt Flammepunkt, saa at den ikke fordam-
per ved Cylinderveeggenes hgje Varmegrad; den ber besidde stor Fly-
denhed, ikke torre ind eller blive harsk, vaere syrefri og maa ikke lade sig
spalte, da den ellers angriber Slidfladerne; den ber ikke efterlade sig no-
gen Rest; navnlig maa den ikke danne gladende Skorper, da disse kan
fremkalde Selvteending, hvad der kan bergre Motorens Driftsikkerhed.
Smgrer Cylinderolien daarligt, udsetter man sig for, at Stemplet braen-
der fast, Cylinderen rives, og Motoren gaar i Staa.

Til Maskinolie bruges i Reglen ren Mineralolie, ofte tilsat findelt
Grafit, samt Konsistenssmorelse (stivnet Fedt o. 1.).

59. Smeremidler. Smereoliens Tilforsel kan veere periodisk eller sta-

- dig; den forste Maade er tilstreekkelig, hvor de ydre Slidflader kun nu

og ‘da bevaeger sig (Trmkstenger m. m.); man kan da ngjes med at
helde nogle Draaber Maskinolie med en Smorckande ned i et Smorehul,
hvorfra en Smeregang forer til Slidfladerne.

Til Motorers mindre vigtige Slidflader, til Stevnrer og saerligt til
Spil anvendes hyppigt en Fedtkop der fyldes med stivnet Fedt
o. . (Fig. 33); af og til drejes Laaget lidt, hvorved Fedtet
presses ned til Slidfladerne.

Ved stadig Smering kan benyttes Vaegtsmering, Tryksmg-
Sy ring og Badsmering. Ved Vagtsmoring, der bruges meget til
Fig. 33. Lejer, fyldes Smereolien i en Smorckop, hvorfra den ved sin
Viegt spger ned til de i den ene Slidflade (Pande, Basning m. m.)

skaarne bugtede Smoregange.

Smgrekoppen (Fig. 34) har en med et Laag lukket Beholder med et
opstaaende Reor til en Smerevege af sammenlagt Uldgarn, der suger
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Olien op i Roret, hvorefter den ved
sin Veegt soger ned til Slidfladen. Smg-
rekoppen kan vare anbragt som en Cen-
tralsmorekop foran paa Motoren og med
flere Ror til de forskellige ydre Slidflader.

Til indre Slidflader benyttes ofte en
Smarevinkel (Fig. 35), som fastskrues paa
Cylinderen; gennem Huller i et i Midten opstaaende
Ror kan Olie sive uden om en Naaleventil, der har
en lang, af en Spiralfjeder omgiven Ventilspindel, som
foroven ved en Tap er forenet til en lille Metalsvipper.
Gennen en Kanal i Smgrevinklen sgger Olien videre
til en Kontraventil, der ved en Spiralfjeder holdes let
mod sit Seede. Naar der under Stemplets Sugeslag
dannes Undertryk i Cylinderen, aabner Kontraventilen
sig, og Olie soger ind i Cylinderen til dennes Slidflade og gennem Smeore-
gange i Trunkpinden til Trunkpanderne. Ved Begyndelsen af Sammen-
tryksslaget lukker Kontraventilen sig. Skal Motoren ikke benyttes, legges
Svipperen ned, og Naaleventilen standser Olietilforselen.

Ved Tryksmoring suger en Trykoliepumpe Smereolie fra en Sump i
Krumtapgraven og trykker den gennem forskellige Smgreror o. 1. til Slidfla-
derne, hvorfra den seger tilbage til Krumtapgraven; ofte passerer den et
Oliefilter og en Oliekoler, hvor den renses og koles, inden den atter pum-
pes paa Slidfladerne. : i

Til Smering af Krumtappanderne benyttes ofte Svingsmoring (Fig. 14,
§ 32); Smgreolien flyder ind i en til Krumtappens ene Krumtaparm fast-
skruet, skaalformet Ring, fra hvis Omkreds Olien under Akslens Omdrej-
ning af Centrifugalkraften trykkes gennem et Rgr og Smeregang i Krum-
tappinden til dennes Slidflade. :

Ved Badsmoring er Krumtaphuset fyldt til en saadan Hejde med
‘Olie, at en Pladsker, anbragt paa den underste Krumtappande, under
Akslens Omdrejning slynger Olien omkring i Huset, saa at den over-
sprgjter Slidfladerne og seger ned til disse gennem Smgretragte.

Kombinationer af Vagt-, Tryk- og Badsmering findes ofte i hurtig-
gaaende Motorer.

60. Motorens evrige Tilbehsr og Anbringelse. Lastpumpen findes
i spgaaende Motorfartojer til Udpumpning af Lastvandet. T Smaabaade
benyttes en Haandpumpe, 1 storre en af Motoren, f. Eks. af en Excentrik
paa Kamakslen, trukken Suge- og Trykpumpe. Ved Lastens laveste Sted
ender Pumpens Sugergr i en Sugekury af gennemhullet, galvaniseret Jern-
plade. Afgangsroret udmunder paa Skibssiden over Vandlinien; det kan
fore til en Kontraventil, som hindrer Sgvand i at treenge ned i Lasten
gennem utette Lastpumpeventiler.

A. H. M, Rasmussen: Kortfattet Skibsmotorlere. 3
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61. Regulatoren. Afpasning af Motorens Gang, saaledes at den gaar
med det fastsatte Antal Omdrejninger, sker ved Regulatoren, der har et
Par Svingklodser, som drejes hurtigt rundt fra Krumtap- eller Kamaksel
og svinger om faste Tappe i et Regulatorhus; de holdes ind mod hin-
anden af en Spiralfjeder, men under Omdrejningen svinger de udefter,
svarende til Fjederens Spending; deres Udsving virker paa Kraftolietilfor-
selen og formindsker denne, naar Motoren gaar for hurtigt, men forgger den,
naar den gaar for langsomt, idet Udsvinget igennem en Mekanisme foran-
drer Brendstofpumpens Slag (§ 66) eller dens Sugeventils Loftehgjde (§ 79).

Ved Andring af Fjederens Speending, hvad der kan gores fra Motor
eller Dk, kan man @ndre Motorens Omdrejninger efter @nske.

62. Meddelelsesmidler m. ». Hvor Omstyringen og Motorens Stands-
ning ikke kan ggres fra Daekket, findes der i Motordaeksfartgjer mellem
Styrestedet og Motorrummet et Meddelelsesmiddel: Telegraf eller Taleror.

Endvidere kan Motoren veere forsynet med en Twllemaskine, der tje-
ner til at vise, hvor mange Omdrejninger Motoren har gjort i en vis
Tidsperiode; den treekkes af Krumtapakslen.

Til at give Signal fra sterre Fartgjer tjener Flgjten, der betjenes ved
Flojtetreek fra Styrestedet og frembringer Lyd ved Tryklufts Udstremning
mod den skarpe Kant paa en Klokke. Man skaffer sig Trykluft fra en
Trykluftpumpe, trukken ved Haandmagt eller af Motoren.

63. Er ovennaevnte af Motoren trukne Pumpe i uafbrudt Virksom-

O%@® = @

Fig. 36.

hed, slides den hurtigt; hyppigt er den derfor indrettet
til at kunne slaas fra. Fig. 36 viser Jensens Motorflojte, der
har to ved Siden af hinanden anbragte, dobbeltvirkende
Luftpumper, hvis Stempler beveeges gennem en Krumtap-
mekanisme af Krumtapakslen, naar man med et Trek
fra Kommandostedet forbinder de to Aksler ved en Kniv-
kobling; Trykluften gaar fra Pumperne gennem et Feelles-
rer umiddelbart til Flgjten.

Fig. 37 viser Dan’s Signalflojte. Gennem en Kanal,




som forer til Motorcylinderens Sammentrykskammer, kan Arbejdsgas, naar
dens Tryk kan lgfte den fjederbelastede Kontraventil, stremme ind i en
Beholder, med hvilken Flgjten er i Forbindelse; Ventilens Belastning er
lidt mindre end Breendstedtrykket, saaledes at Beholderen lidt efter, at Mo-
toren er sat i Gang, vil veere fyldt med Arbejdsgas af omtrent dette Tryk.

I Stedet for Flgjter anvendes i Skibe de mere luftbesparende Sirener.

64. Blwselampen til Opvarmning af Petroleumsmotorens Tendhoved
er en Lampe uden Vege, indrettet til almindelig Petroleum. Forneden
findes til Petroleum en Beholder, fra hvis Bund et
Trykrer forer op til en af det ydre Stativ baaren /7 Ng.
Brander (Fig. 38); paa dens Top er der en Paa- ‘\\'7/ AN N
fyldningsstuds med Laag og en Luftskrue; en lille N i
Haandpumpe til Indpumpning af Luft er indsat i
den.

I Breenderen, der har flere hule Grene af Me-
tal, findes to fine Udstremningsaabninger; et Ror
uden om Breenderen samler Flammen. Endelig fin-
des paa Trykrgret en Teendskaal til Breenderens
Opvarmning.

Skal Lampen bruges, fyldes Beholderen om-
trent %/, fuld med Petroleum; Paafyldningsstudsens
Deeksel lukkes lufttet; med Sprit i Tendskaalen )
opvarmes Branderen, og med Haandpumpen pum- Fig. 8. )
pes Luft ind i Beholderen, til Udstremningen af
den forgassede Petroleum giver sig tilkende ved en Susen; denne Gas
teendes af Spritflammen; er Branderen godt brunvarm, trykkes med Haand-
pumpen mere Luft ind i Beholderen, til Pumpningen bliver trang. Med
Luftskruen afpasses Flammens Styrke. Flammen slukker ved, at man
aabner Luftskruen.

Ved hgje Flercylindermotorer staar Petroleumsbeholderen med dens:
Haandpumpe ofte ved Mangvrepladsen; dens Rer forer da til den ved
Tendhovedet anbragte Brender; Beholderen kan veere fwlles for flere
Braendere (§ 66).

65. Smaamotorers Opstilling. Frit opstillede Motorer i aabne Fartgjer
er omgivne af en Kappe af galvaniseret Jern; den holder Sestenk ude
og er forsynet med de forngdne Lemme, Skydedore o. 1., saa at Motoren
let og forsvarligt kan betjenes; Kappen kan fjernes, naar Motoren skal

efterses.
Motoren i Daeksfartgjer er opstillet i et Motorrum; dettes Dork er

af riflede Jernplader eller Blyplader paa Treunderlag; Adgang til Rum-

met sker ad en Lejder med Skerme under Trinene. Langs Veeggene er

der Haandlister, Reekveerk o. 1 I Motorrummet findes i Reglen Olie-
3‘
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cisterner til Smoreolien, Tristkasser, Skabe og Hylder til Redskaber, Veerk-
tgj, Reservegods m. m. Om Rummets Ventilation og Belysning se § 149.

66. Hyppigt anvendte Motorer. Dan-Tocylindermotoren. (A/SP.Jor-
gensens Motorfabrikker, Kjobenhavn) er en opretstaaende, aaben Firtakt-
Lavtryksmotor med Tendhovedtending (8§ 22 og 119).

Den er vist i Fig. 39a til d; Fig. 39a viser Motoren set fra Siden,
39D fra oven og 39 c agterfra, medens Fig. 39d er et Snit gennem en
Cylinder. Cylindrene er fastboltede til en feelles Stebejerns Cylinderplade,
der atter af Stativer paa begge Sider af Trunkene bares af Bundrammen.
Under hver Cylinder er der Krumtapskaale, og paa begge Ender af Krum-
tapakslen, hvis to Krumtappe vender samme Vej og har Modveegte, fin-
des sveere Svinghjul. Cylinderdakslet er vandkelet og Teendhovedet fast-
boltet til det (Fig. 39d).

Kamakslen ligger paa Motorens SB’s Side; den treekkes af Tandhjul
paa dens forreste Ende og paa Krumtapakslen; en Pladejerns Skeerm er
anbragt over Hjulene til Beskyttelse for Personalet. Paa Kamakslen fin-
des Kammene til Luft- og Udstedsventilerne; disse er anbragte ved Si-
den af hinanden i et vandkelet Ventilkammer. Det er skaalformede Ven-
tiler med tvungen Vandring; Luftventilerne vender mod hinanden, Ud-
stodsventilerne er yderst; Spindlerne der har et langt Styr, baerer for-
neden Fjederskaalen, mod hvis Overside en lang Spiralfjeder trykker;
denne Fjeder soger at holde Ventilen lukket mod dens Seede og er saa
stram, at Ventilen kun aabner sig, naar den lgftes af Kambevaegelsen.
Ventilen loftes af en i en Knesegt paa Stativet styret Stedstang, som for-
neden ender i en Gaffel, mellem hvis Grene Kamrullen er anbragt.

For at Brendstodet ikke skal indtreffe for tidligt under Motorens
Igangsetning, kan man mindske Ladningens Sammentryk; jo mindre
Sammentryk, des senere indtreeffer Braendstodet, og des lettere bliver
Motoren at dreje med Haandkraft. Til Udstedsventilens Bevagelse be-
nyttes derfor en Dobbeltkam, der har to Knaster, en bred og en smal,
anbragt diametralt modsat den brede. Under Motorens normale Gang aabnes
Ventilen af den brede Knast, medens den smalle Knast passerer forbi Kam-
rullen uden at rore den. Under Igangsetningen flyttes Kamrullen, saa at den
ogsaa beveeges af den smalle Knast; Udstgdsventilen bliver da lgftet saavel
under Udstgds- som under Sammentryksslaget, saaledes at en Del af Lad-
ningen undslipper, og Sammentrykket bliver mindre. Kamrullens Flytning
sker ved Hjelp af en toarmet Kamskifter, bestaaende af en Klo med et
Haandtag; Kamrullen passer ind mellem Kloens Grene, men den kan
flyttes det fornedne Stykke paa Bolten i Stgdstangens Gaffel; Kamskif-
teren drejer om en paa Stgdstangens Styr anbragt Tap (Fig. 39 a).

Gennem en Sidekanal kan Luften sgge ind til Luftventilen. Mellem
Luft- og Udstedsventilernes Kamre er der en Skillevaeg. Fra Udstedsven-
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tilens Underside fgrer en Gang til en Lyddemper. For at kunne udtage
Ventilerne for Rensning og Eftersyn er der de forngdne Dsksler paa
Ventilkamret (Fig. 39a og d).

Kolevandspumpen, der er en enkeltvirkende, liggende Suge- og
Trykpumpe, er anbragt ved Motorens Forende (Fig. 39a og b); dens
Kolbe er ved et Gaffelled trukken af en Excentrik paa Kamakslen. Paa
Pumpen findes en Vindkedel, der bidrager til en jevn Stremning af
Kglevandet. Dens Trykrer forgrener sig til de to Cylindres Vandtrgjer
(Fig. 39b). Gennem Huller i Godset over Cylinderens Vandtrgje og til-
svarende Huller i Dekslet, forende til dettes Hulhed, har Kelevandet
Adgang til Deekslet. Fra Toppen af Ventilkamret gaar Kolevandets Trykror
til den paa Twmndhovedet anbragte Brandervinkel, hvis Braenderspids
Kolevandet kgler. Herfra gaar Trykrgret sammen med et Afgangsror fra
Cylinderdaekslets Vandtrgje til de to Lyddempere og fra disse over Bord.

Fra en Forbrugstank gaar Kraftolien gennem et Kobberrgr til en
paa Bundrammen agter om BB anbragt Renseventil (Fig. 39b), der har
en Si, som holder Smuds o.l. tilbage. Herfra forer to, hver med sin
Afspeerringsventil forsynede Ror til de to Braendstofpumper ved Bund-
rammens Agterkant (Fig. 39 c). Det er enkeltvirkende, liggende Suge-
og Trykpumper, hvis Kolber ligger i hinandens Forlengelse. Fra hver
Pumpe forer et Trykrer til vedkommende Brandervinkel (Fig. 39a og
40); i denne findes en med en lille Spiralfjeder belastet Kontraventil,
som hindrer Braendstgdet i at slaa tilbage. Braendervinklen kan let
fjernes under Tendhovedets Opvarmning, for at Braenderspidsen ikke
skal tage Skade (Fig. 39 a).

Breendstofpumpernes Kolber skal have en frem- og tilbagegaaende
Vandring. Til den Ende findes der paa Kolberne midt imellem Pumperne
to Tappe til Traekstenger, som er forbundne med den nederste Ende
af den ene af to Slagarme, hvis gverste Ender svinger om faste Tappe
paa Motorstellet (Fig. 39 c). Omtrent midt paa Slagarmene er der Kna-
ster til en med en Spiralfjeder forsynet Mellemstang, der holder Slag-
armene sammen dog saaledes, at Vinklen mellemm dem kan @ndres med
den nedennavnte Krumbgjle.

Paa Enderne af Slagarmene findes Ruller, som trykker mod en cy-
lindrisk Bane paa Regulatoren. Naar en Tunge paa Banen slaar mod
den ene Slagarm, trykkes Braendstofpumpernes Kolber den ene Vej; slaar
Tungen mod den anden Arm, flyttes Kolberne tilbage, saaledes at den
ene Pumpe trykker Kraftolie op til Breenderspidsen paa den ene Cy-
linder samtidig med, at den anden Pumpe suger Kraftolie ind i sit Slag-
rum. Tungens Fremspring for den cylindriske Bane bestemmer altsaa
Kolbernes Vandring; dette Fremspring afpasses ved Regulatoren.

Man kan standse Motoren ved Hjelp af en Krumbgjle, der kan
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dreje om en Tap paa Slagarmenes Mellemstang (Fig. 39 c), og som kan
gives forskellige Stillinger i Forhold til den Slagarm, den ligger an imod,
ved en Mptrik med Kruskant paa en Traekstang, styret i en Knegt paa
Motoren. Bliver Vinklen mellem Slagarmene saa stor, at Tungen drejer

fri mellem deres Ruller, staar Motoren stille.
Paa Bundrammen yderst om BB findes Bleselampebeholderen med

Haandpumpe, Paafyldningstragt, Luftskrue og to med Afsperringsventiler
forsynede Stigergr for Petroleum’en til de to ud for Teendhovederne an-
bragte Brendere (Fig. 39b og c).

Smerekopper til de indre Slidfladers Smering er anbragt paa Siden
af Cylindrene, og foran disse er der en (lentralsmgrekop til ydre Slidflader.

Motoren har et seerligt Sikkerheds- Haandsving, som skubbes ud af
Indgreb, dersom under Igangswtningen Motoren skulde ,slaa Bak®.

Fig. 31 (§ 55) viser Fartgjets Styresajle; Akslen til Haandhjulet er
paa Midten skrueskaaren til en med en Tap forsynet Motrik; Tappen
er tvungen til at folge en smal, langskibs Udskeering i en paa Toppen
af Styresgjlen anbragt Merkeplade, hvorpaa findes Paaskrifterne: Frem,
Stop, Bak, Sejlret.

Fig. 41a. Fig. 41b.
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67.  Dan-Enkeltcylindermotoren ses i Fig. 41a fra Siden med et
Snit gennem Cylinder og Ventilkammer, i Fig. 41 b agterfra med et Snit
gennem Ventilkamret; dette er vandkelet ligesom selve Cylinderen og
Braendervinklen ; G er Luftventilen og H Udstedsventilen; begge har For-
bindelse med Udenluften gennem Sidekanaler fra deres Underside og
Forbindelse med Sammentrykskamret gennem en felles Kanal fra deres
Overside; over denne er der paa Ventilkamret et felles plant Ventildaeksel,
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som er styrket med et Brostag; dettes Tykkelse kan afpasses for Op-
naaelse af det rette Sammentryksforhold (§ 99).

Paa Krumtapakslen er anbragt et Skruehjul J og paa Kamakslen
et Skruehjul K, der er i Indgreb med J; Hjulenes Tandantal er som
1 til 2. Kamakslen, der hviler i Lejer, fastspeendte paa Bundrammen,
har Kammen L til Stgdstangens Rulle O for Udstedsventilen og Kammen
M til Stgdstangens Rulle N for Luftventilen. Med Kamskifteren P kan
Rullen O forskydes for Igangssetning.

Foroven paa Stedstangen for Udstgdsventilen findes en fremsprin-
gende Plade E; med en Ventillofter S, der har en excentrisk Styreflade




og kan dreje om en Tap paa det faste Styr for Stodstengerne, kan
man lgfte Pladen R og dermed Udstedsventilen fri af dens Sade. Dette
ggres under Eftersyn, idet Motoren med aaben Udstodsventil er lettere
at dreje og kan standses i enhver Stilling.

d

Fig. 42b.

Kamakslen treekker gennem en Excentrik Kglevandspumpen og ved
dens anden Ende Regulatoren.

Paa Cylinderens ene Side findes et Stativ til Bleselampen.

68. Alpha-Motoren (A/S Frederikshavns Jernsteberi & Maskinfabrik,
Brdr. Houmgller). 1 Fig. 42 er vist en opretstaaende, aaben Enkelt-
cylinder Firtakt-Lavtryksmotor med Tandhovedtending; i Fig. 42a og b
er Cylinderen vist i Gennemsnit, medens Fig. 42 c viser Cylinderen set
fra Siden med et Snit gennem Ventilkamret.

Trunkstemplet har 5 Stempelringe; Cylinderdazkslet er vandkelet.
Cylinderen beeres af Sgjler paa Bundrammen, der har to Hovedlejer til
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Krumtapakslen, hvis Krumtap har Modveaegte; Krumtappanderne har
Svingsmgring (Fig. 42 a og b). Svinghjulet er anbragt paa Krumtapaks-
lens Forende. Kamakslen traekkes paa sadvanlig Maade; dens fri Ende
beerer Regulatoren (Fig. 42 c). Kglevandspumpen traekkes af en Excentrik
paa Kamakslen (Fig. 42 b).

Begge Ventiler, viste i Fig. 42 ¢, loftes af Kamme paa Kamakslen
gennem to styrede Stedstenger; Luft tilferes Luftventilen gennem et
opslidset Luftrgr, medens Spildegassen ledes til en stor, vandkelet Lyd-
deemper (Fig. 42 a og b). Udstgdsventilen har en Dobbeltkam; dens Sted-
stangs Rulle kan flyttes med en Kamskifter.

Under Gang bevaeges Brandstofpumpens Kolbe af en Tunge i Re-
gulatoren og en Spiralfjeder; med et Haandgreb kan Kolben bevaeges
med Haanden, og med et Haandsving kan Pumpen sattes ud af Virk-
somhed. Pumpens Trykrgr har to Grenrgr (Fig. 42b); der er altid fri
Passage til T@ndhoved-Braenderspidsen, medens Tilferselen til Sammen-
trykskamrets Indsprgjtning kan afpasses efter Behovet (§ 38). Ved Ind-
presning af en Konus i Regulatoren kan man under Gangen forgge Mo-
torens Omdrejningstal (Fig. 42 a).

Drivskruen har Drejeblade eller faste Blade, og man benytter da
Tandhjulsoverforsel og Vendekobling; Fremhjulet drives fra Krumtap-
akslen gennem en Medbringerkobling (Fig. 42 a); paa dettes og Bakhjulets
Nav findes Gnidningsriller, hvori passer tilsvarende Gnidningsbakker; paa
Ydersiden er disse koniske til Koblingsmuffen, som ved Not og Notgang
forer Trykakslen med sig. Presses med et Haandhjul Koblingsmuffen
fremefter (Fig. 42 a), vil Skruen gaa frem, medens denne vil bakke, naar
Koblingsmuffen skydes hen paa Bakhjulet, idet Kraften nu overfores
til dette gennem et Sidehjul; i Muffens Midtstilling staar Skruen stille.

Det vil ses, at Tandhjulene altid drejer rundt, naar Motoren er i
Gang. Skal Fartgjet paa en lengere Sejlads i et ubeferdet Farvand,
hvor Mangvrer ikke forekommer, kan man for at skaane Tandhjulene og
undgaa deres Knurren rykke Sidehjulet ud af Indgreb. I' Bundrammens
Forlengelse findes et Trykleje.

69. Hein-Motoren (A/S H. Hein & Senner, Randers) er en Lavtryks-
motor. Cylindertoppen er vist i Fig. 43 a. Luftroret til Luftventilen er for-
synet med et Spjeld. Paa Tendhovedets Overside findes en Fordamper
(§ 37), som paa sin Overside har fri Tilgang for Udenluften, medens dens
Underside gennem et Ror e.l. er i Forbindelse med Luftventilens Suge-
side. I denne Fordamper, der holdes opvarmet ved Udstraaling fra Tend-
hovedet, indsprgjtes Kraftolie gennem en Breenderspids, medens den
paa Tendhovedet anbragte Braenderspids findes i en vandkelet Brender-
vinkel (§ 38). Ved Hjelp af ovennavnte Spjeld kan Meengden af ind-




suget Luft gennem de to Tilgange afpasses, og en gkonomisk Forbren-
ding opnaas.

Paa Kamakslen
findes en Kamskive,
der beveeger begge
Ventiler (Fig. 43 c);
Knasten virker paa
to af hinanden uaf-
heengige Kamslikke-
re, der drejer om en
fast Tap; mod et An-
leeg paa Kamslikker-
ne hyiler de to, i et
‘Beslag paa Motor-
stellet styrede Stad-
steenger, som gen-
nem to Vippearme bevaeger Luft- og Udstadsventilerne (Fig. 43 a og b). For
Indstilling har Stgdsteengerne foroven en Stilleskrue; Udstadsventilens Stod-
stang har yderligere et Hylster, som kan drejes med et Haandtag (Fig. 43 b);
ved at dreje det, forskydes det langs Stangen, idet en Stift paa denne
glider i en serlig formet Udskeering i Hylstret, saaledes at dette fast-
holdes af Stiften i bestemte Stillinger; man er derved i Stand til at for-
lenge Stedstangen og saaledes holde Udstgdsventilen aaben lengere end
normalt eller hele Tiden.

70. Tuzham-Motoren (Motorfabrikken Tuxham, Kjsbenhavn) er en
opretstaaende, lukket Totakt-Mellemtryksmotor med Teendhovedtending
(§§ 22 og 119). Et Snit gennem Cylinderen er vist i Fig. 44 a.

Huset er ved et vandret Plan delt ud for Krumtapakslen saaledes,
at Cylinderen sammen med Husets Overdel kan heeves, medens Akslen
bliver liggende i sine Lejer; disse har Hvidtmetal-Slidflader og er efter-
spendelige; man kan saaledes ophzeve Stgd af Hovedlejepanderne ved
Sammenfiling af disse, hvilket ikke lader sig gere, hvor man bruger en
Metalbgsning, der er skudt ind over Akselenden. )

Tendhovedet har to Tilgange, saaledes anbragte, at det efter hvert
Breendsted gennemstrgmmes og fyldes med ren Luft; ved Kraftoliens
Indsprgjtning i Teendhovedet vil der straks dannes en ensartet, let an-
teendelig Ladning. Breenderspidsen ¢ udmunder i den ene Tilgang; umid-
delbart foran dens Mundstykke findes en med flere Skruegeenger forsynet
Ende af en Spindel, der er indstillelig (Fig. 44 b); den hvirvlende Be-
vaegelse, som dermed gives Kraftolien, fremmer Forstovningen.

71. Brons-Motoren (A/S Frich’s Maskinfabrik, Aarhus) er en opret-
staaende, lukket Firtakt-Hgjtryksmotor (§§ 22 og 119). Ved Sammentryks-




Fy T R

kamret findes et lille Oliekammer, hvori Kraftolie indferes under Motorens
Sugeslag; Forbindelsen mel-
lem de to Kamre sker gennem
Forstgverhuller i Oliekamrets
Bund. Under Sammentrykket,
der drives meget vidt (§ 99),
vil en lille Del af den paa
Oliekamrets varme Bund hvi-
lende Kraftolie fordampe og
i Kamret blive blandet med
Luft, medens Resten af Kraft-
olien opvarmes, men forbliver
i Kamret, fordi Forstgverhul-
lerne er meget smaa. Ved:
Enden af Sammentryksslaget
- naas  Selvtendingspunktet;
den fordampede Kraftolie for-
brender i et Nu og presser
Resten af Kraftolien gennem
Forstgverhullerne ud i Sam-
mentrykskamret, hvor den
straks fordamper, blandes
med Lufl og forbreender.

I denne Motor findes saa-
ledes ingen Flamme, Gnist
eller hede Overflader til at
teende Ladningen, idet dette
sker ved Selvtending som i
Braendtrykmotoren.

Fig. 45 viser en Brons-

Fig. 44a. motor. I det vandkelede Cy-
linderdeeksel er der 4 Ventiler,
nemlig en Luft-, Udsteds-, Breendstof- og en Igangsetningsventil; de
| to ferstneevnte er ens (Fig. 45 b).
i Fra en Forbrugstank, anbragt over Motoren, flyder Kraftolien til en seerlig,
i Breendstofventilens Hus veerende Naaleventil (Fig. 45¢); dennes Spindel har
et stejlt Snit; Ventilen afspeerrer for Kraftolietilforselen vedHjeelp af Regulato-
ren, naar det tilladelige Omdrejningstal overskrides. Den tilforte Kraftolie-
meengde afhenger af Naaleventilens Stilling og Breendstofventilens Slag; gen-
nem en Sidekanal, forende til Rummet over Braendstofventilen, indsuges lidt
Luft, der udskyller Spildegassen og fremmer Kraftoliens Forbraending i Olie-
kamret, som her bestaar af en i Cylinderdsekslet uden om selve Brendstof-

———— —




ventilen indsat Kapsel
med lukket Bund og
Forstgverhuller  over
denne (Fig. 45 c); Kap-
slen rager ned i Sam-
mentrykskamret.

Kapslen er Moto-
rens ejendommeligste
Del; Driftssikkerheden
afhaenger meget af For-
stoverhullernes Retning
og Storrelse; for smaa
Huller tilstoppes let,
store Huller giver ure-
gelmeessig Tending.

Igangsaetningsventi-
len er vist i Fig. 45 a.

Ventilerne bevages
fra Kamakslen gennem
Kamslikkere, Stodsteen-
ger og Vippearme. Af
Hensyn til det hgje Tryk i Cylinderen er Stemplet meget dybt; Trunk-
pinden er anbragt dybt nede for at veere fjernet fra Stemplets var-
meste Del.

Motoren igangsettes ved Trykluft; under Igangseetningen arbejder
saavel Igangsetnings- som Udstgdsventilerne i Totakt, medens Luft- og
Braendstofventilerne er uvirksomme; gaar man derefter over til Kraftolie-
drift, seettes Igangseetningsventilen fra, medens de 3 andre Ventiler nu
virker normalt i Firtakt.

Kammene er anbragte paa et paa Kamakslen forskydeligt Hylster,
som indstilles til Igangswmtning eller normal Drift ved Drejning af et
Haandtag (Fig. 45a). §

Den til Tilvejebringelse af Igangs@tningsluft forngdne Trykluftpumpe
treekkes i smaa Motorer fra en Krumtap, i storre med Remtraek; Igang-
seetningstrykket er 10 til 15 at.

72. Benzinmotoren i Almindelighed. Denne Motor er saedvanligt en op-
retstaaende lukket, Firtakt-Breendstsdmotor. Benzinen tilseettes Forbraen-
dingsluften i en Tilswtter, og Ladningen gaar derefter gennem en Ind-
stremningsventil ind i Cylinderen, der tillige har en Udstgdsventil. Over
Indstremningsventilen findes paa Deekslet en lille med Hane forsynet Ben-
zinkop til Indforsel af Benzin ved ‘Igangsetningen (§ 115).

Forgvrigt arbejder Benzinmotoren som en Petroleum Firtakt-Lav-

tryksmotor (§ 23).
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Hvor Kraftudvikling i Forbindelse med ringe Vaegt er af saerlig Be-
tydning (Kapmotor- og Flyvebaade), bliver Benzinmotoren en Specialitet,
som kun dertil indrettede Motorfabrikker kan forfeerdige.

Benzinmotorer maa ikke have Taendhovedtending, elektrisk Taending
benyttes altid; Motoren har undertiden Dobbelttanding, saaledes at Batteri-
teending bruges ved Igangsaetning og Magnetoteending under Gangen (§125).

Der maa traeffes forskellige seerlige Foranstaltninger til Sikring mod
Spreng- og Brandfare (§ 146).

73. Brendstedmotor-Ordninger. Almindelige Betingelser, som ber
stilles til Motoren til Fisker- og andre mindre Brugsfartsjer uden haand-
veerkskyndig Betjening:

Den bgr let kunne settes i Gang, stoppes og Drivskruens Virkeret-
ning omstyres til Frem eller Bak med kun een Mand til Betjeningen;

den bgr veere let at passe og ber ikke behgve hyppigt Tilsyn ud-
over Paafyldning af Smere- og Kraftolie;

den bgr veere saa driftsikker, at den efter Igangsetning uden Af-
brydelse kan gaa med normal Gang flere Etmaal i Traek;

den bgr kunne gaa flere Timer i Traek med Drivskrue eller Spil
vekselvis eller samtidigt til- eller frakoblet;

den bgr veere solid, saa at den kan taale en ublid Behandling;

den ber veere gkonomisk i Forbruget saa vel af Kraft- som Smgreolie;

den bgr vere billig at anskaffe og kunne arbejde med billige Kraft-
olier;

Omdrejningshastigheden maa veere lille og passe til Drivskruen, hvis
Diameter m. m. atter maa svare til Fartgjet;

Pladsbehovet maa vaere det mindst mulige, hvorimod Veegten i Reg-
len ikke spiller nogen Rolle; ofte er endda en tung Motor at foretrakke,
da Ballasten i saa Tilfeelde kan formindskes;

Motoren maa have en saa solid Bundramme og Fundament, at der
i steerkt byggede Fartgjer ikke opstaar skadelige Rystelser;

Cylinderantallet maa veere det mindst mulige.

Ovenstaaende Betingelser opfyldes bedst af Petroleumsmotorer, bru-
gende Mellemolier, og med Tendhovedtending.

V4. Fiskerfartojer har smdvanligt Motoren opstillet i det agterste
Rum. Paa Dakket findes Haandtag eller Haandhjul til Gang Frem- eller
Agterover af Fartgjet, til Udlgsning af Drivskruen, Afpasning af Motorens
Gang og til Udlgsning og Tilkobling af Spillene.

Fig. 46 viser Motorordningen i en Fiskerkutter fra Frederikshavn
med en 38 HK Tocylinder Alpha-Motor; Fig. 46 a er et Leengdesnit
og Fig. 46 b et Tveersnit; A er Motoren, B Skiftetgjet, C et Deeksspil
og D to Hovedtanke; « er Udstedsrgret, b Skorstenen, ¢ Haandhjulet til
Skiftetajet, ¢ Akslen til Haandigangseetningen, ¢ Remtrakket til Spillet,
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f to Haandhjul til Afspeerringshaner paa Hovedtankenes Tilfgrselsror,
g Haner til hver af de to Cylindres Breendervinkler (§ 68), % Afgangs-
roret for Kelevandet og ¢ Tilgangsreret for Kglevandet fra Sgforbindel-
sen, til Kglevandspumpen.

. :_ﬁﬂ e i

Fig. 46 a. Fig. 46 b.

Fig. 47 a er et Laengdsnit gennem en Motorjolles Agterdel og Fig.
47b et Tvaersnit ved Motoren; Alpha-Motoren er paa 5 HK. Der er
Haandhjul til Hovedkobling og Drejetg).

Fig. 47 a.

75. Spil til Fiskerfartajer. Hovedmotoren benyttes hyppigt til, tillige
gennem Remtrek e.l., at trekke de paa Daekket opstillede Vodspil samt
Losse- og Ankerspil; der er paa Trekkel indskudt Friktionskoblinger,
Udrykkertgj e. 1. til Spillets Til- og Frakobling.

Fig. 48 viser et lukket Spil til Vodindhivning. Under Dakket er op-
hengt en Forlagsaksel med to Universalled; den traekkes ved Rem fra
Motorens Krumtapaksel. Ved et med Takker forsynet Haandtag, der vir-
ker paa Enden af den ene Arm af en Vinkelvaegtstang, hvis anden Arm
barer en Strammerulle, kan Remmen strammes, naar Spillet skal be-
nyttes. Gennem to Seel koniske Tandhjul drejes den vandrette Spilaksel,
naar man med et Haandtag og en Udrykkermuffe setter Akslen i For-
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bindelse med det lodrette Tandhjul. Spilhuset over Daekket er drejeligt,
saaledes at Spilkopperne kan gives den for Indhivningen heldigste Stilling.
Paa Spilakslen findes et Kadehjul til Indhivning af Ankret ved en Kabel-
larkeede.

Dan’s Spil til Snerpevodfiskeri er vist i Fig. 49; de
gverste Spilkopper, hvis Haandsving kan aftages, bruges
til Sammensnerpning af Voddet, de to nederste til Ind-
hivning af det sammensnerpede Vod og Fangsten; Spil-
let treekkes gennem Remtraek fra Motoren.

IV. Brendtrykmotoren.

76. Smaamotorer. Cylindre og Krumtapmekanisme. Mindre Skibe og
Sejlskibe med Hjelpemaskinkraft kan til Fremdrivning have ikke-gang-
skiftelige Flercylinder Firtakt-Breendtrykmotorer, der i det veesentlige er
indrettede som de i store Motorskibe installerede Hjwlpemotorer (§ 92)
og som de i stor Udstreekning i Kraftveerker paa Land anvendte Braend-
trykmotorer.

Fig. 50 fremstiller en Enkeltcylinder Breaendtrykmotor, der kan tjene
som Type paa disse Motorer.

Cylinderen bestaar af Cylinderkjolen og Foringen, der er indpasset
i den; mellem dem findes Vandtrgjen ud for Slagrummet. Det hgje,
vandkelede Cylinderdeeksel er fastboltet til Cylinderkjolen; gennem denne,
Stativ og Bundramme, er fort solide Stagbolte til Optagelse af det store
Tryk paa Cylinderdeekslets Underside.

Trunkstemplet har 5 Stempelringe foroven og en forneden; det er
meget dybt bl a. af Hensyn til Sidetrykkets Optagelse, og forneden baerer
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det Stwnkeskerme, som skal hindre den i det lukkede Krumtaphus veerende
Smgreolie i at steenke over paa Trunk og Cylinderslidflade. Over Krum-
tapbugten er der ligeledes Stenkeskaerme.
Paa Krumtapakslens ene Ende findes et Svinghjul; i dettes Krans
er der Taender til Motorens Haanddrejeapparat.
Til de ydre Slidflader
bruges Tryksmgring. Fra den
af Krumtapakslens ene Ende
trukne Trykoliepumpe, der kan
veere en Tandhjulspumpe (Fig.

; s

50Db), presses Olien, der ind- z-,";.;’”’”’%
4 ; =

suges fra en seerlig Smereolie- a1 l

tank, ind i en Hovedledning;
denne har Stikrgr til Hoved- | VAVAL
lejerne; i disses Pander findes a
en Rille, som farer Olien rundt
paa Slidfladen; fra Rillen gaar
en Oliegang gennem Krumtap-
aksel, Krumtaparme og Krum-
tappind til dennes Pander;
herfra trykkes Smgreolien gen-
nem den hule Forbindelses-
stang og Trunkpind til dennes
Pander og gennem en Olie-
gang til Stempelhulheden.
I Breendtrykmotorer over
en vis Stgrrelse maa man nem-
lig have kunstig Stempelkoling,
fordi den hgje Varmegrad un-
der Forbrendingen ellers vilde
kunne . medfore, at Stempel-
toppen blev overhedet. Den
Stempelhulheden tilforte
Smgreolie optager Varme og
kan derefter gennnm en Over-
flodskanal i Hulhedens Over- /
side og et Aflgbsror flyde ned
Krumtapgraven, hvor den

spger tilbage til den med en :
Koleslange og Oliefilter forsynede Smgreolietank; en konstant Oliemengde

deltager saaledes i Kredslgbet, men den maa dog nu og da spades op
med ny, ren Olie.

A. H. M. Rasmussen: Kortfattet Skibsmotorlere.
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77. Ventiler. Paa Cylinderdsekslet
(Fig. 50 ¢, § 76) findes: en Luftventil,
en Udstgdsventil, i Midten en Braend-
stofventil, endvidere en Igangsalnings-
ventil samt undertiden tillige en Sikker-
hedsventil.

Luftventilens Luftror har Spalter,
der standser Snavs o.l. i Luften og
deemper Smealdet ved Ventilens Luk-
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ning. Udstadsventilen (Fig. 51) har et vandkelet
Ventilhus, idet Kglevandet fra Cylinderdaskslets
Vandrum gennemsirgmmer det.

Braendstofventilen er Motorens vigtigste Ventil;
til dens Hus, der er indpasset i og fastboltet til Cy-
linderdsekslet, slutter Rerene for Indblaesningsluft
og Kraftolie (Fig. 52); den lange Staal-Ventilspindel
er styret i Forstoverroret, til hvis nedre Ende
Forstoveren er befestet. Denne bestaar af nogle
Forstoverplader, d.v.s. Staalringe med Riller og
fine Huller, forsatte for hinanden; til Forstgver-
roret er fastskruet Forstoverkeglen, hvor igennem
er boret et stort Antal fine Kanaler. Ventilen hol-
des op mod sit Seede af en Spiralfjeder, der speen-
der mod Undersiden af den paa Spindelens
gvre Ende fastskruede Fjederskaal.

Af Braendstofpumpen {rykkes Kraftolien
gennem det ovennavnte Rer og en lang i
Husets Veeg boret Oliegang ned i Huset -
omkring Forsteverrgret og lejrer sig for e & 8
Indblaesningen over Forstgverpladerne. Aab- :
nes Braendstofventilen ved, at Ventilspindelen
trykkes nedad, presses Kraftolien af Ind-
blaesningsluften gennem Forstgverpladernes
Huller og Forstoverkeglens Kanaler videre
som fin Olietaage udenom selve Ventilen
ind i Forbrendingsrummet.

For at man kan sikre sig, at Brend-
stofpumpen straks tilforer Braendstofventilen
Kraftolie, naar Pumpen settes dertil, fyldes
Kraftoliergrene forinden Igangseetningen med
en Haandpumpe, til Kraftolien naar op til
en Opfyldningsventil paa Ventilhuset (Fig. 52).

Igangseetningsventilen aabner, ligesom
de andre Ventiler, ind mod Forbrendings- Fig. 52.
rummet, og selve Ventilen holdes af en
Spiralfjeder op mod Sadet.

Sikkerhedsventilen skal sikre mod, at Trykket bliver overstort i
Cylinderen; den aabner sig i Reglen, naar Trykket er 1!/, Gange For-
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braendingstrykket.
8. Ventilbeveegelse. Ud for Motorens Top (Fig. 50a og ¢, § 76)
findes en Kamaksel, der er parallel med Krumtapakslen og trukken fra
40




denne gennem Skruehjul og en lodret Mellemaksel
(Fig. 53). Endvidere er der, baaret af Sgjler paa
Cylinderdaekslet, en faststaaende Aksel, hvorom Vippe-
armene drejer, en for hver Ventil; Vippearmenes ene |
Arm ender i en Rulle, som ruller paa en Kamskive
paa Kamakslen, medens den anden Arm har en Stille-
skrue, som trykker mod en Skaal foroven paa Ventil-
spindelen (Fig. 50 a og ¢, § 76).

79. Brandstofpumpen (Fig. 54) er en enkeltvir-
kende Suge- og Trykpumpe, hvis Pumpekolbe tillige
med en Skydestang er af heerdet Staal. Paa Ventil-

bevaegelsens lodrette
Mellemaksel er fast-
kilet en Excentrik, ,
hvis Bgjle gennem et ‘
styret Led trekker
Pumpekolben (Fig.53,
§ 78). For at kunne
afpasse Kraftolietilfor- /
selen er Kolbens Dia-
i meter saa stor, at
il Pumpen vilde levere
I for megen Olie, der-
il som den virkede paa Fig. b,
' almindelig Maade. Su-
geventilen holdes imidlertid aaben under en Del af Trykslaget, og saa leenge
vil Olien blive trykket tilbage i Sugergret; forst naar Sugeventilen lukkes,

| bliver Resten af den i Pumpehuset varende Olie gennem Stigeventilen |
| i presset ind i Tilgangsreret til Brendstofventilerne. |
¥ Variationerne i Sugeventilens Loften udfgres af Regulatoren; lgber
1 Motoren for hurtigt, vil Regulatorens Svingklods gere et Udslag, der over-
‘ fares til en omkring Mellemakslen drejelig Excentrik; dennes Bgjle beveger
it gennem et styret Led den ovennavnte Skydestang, hvis Ende kan stade
1 mod en drejelig Vippe, der tillige presser mod Underenden af Pumpens
/i Sugeventil. Ved den drejelige Excentriks Drejning i Forhold til den oven
| over denne fastkilede Excentrik vil Skydestangen gennem Vippen lofte
Sugeventilen under Pumpens Trykslag; herved tilfores mindre Kraftolie,
og Motoren gaar langsommere, til Gangen atter er normal. Leftes med
et Haandtag e.l. Sugeventilen helt fri af Swedet, staar Motoren stille.

Den i § 77 nevnte Haandpumpe bestaar af et lille, med et Knap-
hoved forsynet Haandstempel, der med Haanden kan skydes frem og
tilbage i Pumpehuset mellem Ventilerne (Fig. 54). Under Gangen er |
Haandpumpen sat fra.
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Den fra Brendstofpumpen udgaaende Hovedledning forer til Ventil-
husene i Fordelerne, een til hver Cylinder (§ 85).

80. Trykluftpumpen. Man kan ikke i en enkelt Cylinder sammen-
trykke Luft til Indblesningstrykket; dels vilde Luften ved Sammentrykket
blive saa varm, at den kunde antende Smereolien (§ 150), dels er
Trykstigningen begrenset ved Enderummets Stgrrelse. Jo hgjere Tryk
man skal have, des mindre maa dette Rum veere; den i dette ved Sla-
gets Ende verende Trykluft vil nemlig under neeste Slag begynde med
at udvide sig, og forst naar dens Tryk er blevet mindre end Uden-
luftens Tryk, indsuges ny Luft; det af Pumpestemplet gennemlgbne Rum
forinden Indsugningens Begyndelse formindsker Pumpens Ydeevne i om-
trent tilsvarende Grad.

Enderummets Indflydelse formindskes, og andre Fordele opnaas ved
at sammentrykke Luften i to eller flere Trin. Man sammentrykker saa-
ledes Luft i en Totrinluftpumpe ved forste Trin til 6 at og ved andet
fra 6 til 60 at; i en Tretrinluftpumpe kan Trykkene veere 21/,, 13 og
og 60 at o.s.v.

Samtidigt bruges Vandkoling af Luften, hvorved det Arbejde, som
medgaar til Sammentrykket, bliver betydelig mindre end uden Keling.
Vandkoelingen sker dels ved at lade Kglevand gennemstrgmme Vandtrgjer
uden om Pumpecylindre og i disses Endebunde, dels ved at anbringe
Mellemkolere ved Overgangen mellem Trinene samt Topkolere ved Luft-
afgangen; Kolerne bestaar af lige Ror eller Spiraler, der gennemstrom-
mes af Trykluften, og som er omgivne af stremmende Kglevand; dette
afkeoler Trykluften omtrent ned til Varmegraden for Sammentrykket i
vedkommende Trin.

Den Fugtighed, der serligt i Troperne findes i Luften til Ses, ud-
skilles ved Sammentrykket; man maa derfor jevnligt udblese det op-
samlede Vand fra Kglere og Luftopsamlere.

Den i Fig. 50 (§ 76) viste Breaendtrykmotors Trykluftpumpe (Fig.
50b) er en opretstaaende Totrinpumpe med Trinstempler, der bevaeges
af en Traekstang fra en Krumtap paa Motorens Krumtapaksel.

Naar Stemplerne er omtrent i Bund, kan Luft udefra stremme ind
over det store Stempel gennem Porte i Pumpecylinderen. Under Opslaget
sammentrykkes denne Luft i det rorformede Rum over det store Stempel;
ved dets Top findes en Stigeventil; fra denne gaar Luften til Mellem-
koleren, der her bestaar af et af Vandtrgjens Kglevand tildels omsluttet,
ringformet Kammer; fra dette fgrer et Rer Trykluften til andet Trins
Sugeventil, hvorefter Luften suges ind i den lille Pumpe. Af det gvre
Stempel sammentrykkes Luften til Indblesningstrykket, og den gaar nu
gennem Stigeventilen og et Ror ind i Topkgleren, der, som en af Kole-
vandet omgiven Snegl, er anbragt i Pumpens Deksel. Herfra gaar Trykluf-

ten til Arbejdsflasken (§ 81).




A
.
~‘

.
it
il

S e

81. Trykluftopsamling. Firtakt-Brendtrykmotorer forbruger Trykluft til:

a) Kraftoliens Indblesning i Forbreendingsrummet; Indblesningstrykket
er i Reglen omkr. 65 at; i

b) Igangsetning og, for Stormotorer tillige til disses Gangskiftning;
Igangseetningstrykket ved Stormotorer er i Reglen omkr. 25 at,
ved Smaamotorer undertiden det samme som Indblesningstrykket.
Smaamotorer opsamler den fra Trykluftpumpen kommende Ind-

blaesnings- og Igangseetningsluft i Luftflasker, der er solide, opretstaaende,

cylindriske Staalbeholdere, paa hvis Topendebunde findes et Hoved til de
forskellige Ventiler for Til- og Afgang samt Maaling af Trykket og end-
videre en Sikkerhedsventil samt en Afblesningsventil for opsamlet Vand
og Smereolie. Hver Motor har i Reglen en Arbejdsflaske og en Reserveflaske.

82. Smaamotorens Igangsetning sker af Hensyn til det hgje Sammen-
{ryk altid ved Trykluft, der tages fra Arbejdsflasken og indlades i Cy-
linderen gennem den i § 77 beskrevne Jgangseetningsventil. Under de
farste Omdrejninger arbejder Motoren som en Luftmotor, indtil Kraftolien
settes til. Enkelteylindermotorer maa stilles saaledes for Igangswtning,
at Igangs@tningsluften straks kan virke paa Stemplet til Motorens Drejning.

Da Igangswmtningsluft og Kraftolie ikke maa tilfores Cylinderen sam-
tidigt, fordi man maa undgaa at faa overstore Tryk i den, drejer Vippe-
armene til Breendstof- og Igangsetningsventilerne paa den i §§ 76 til 80
beskrevne Motor om en paa den faststaaende Aksel siddende, excentrisk
Bosning (Fig. 50a, § 76); denne kan atter drejes af et Tgangsetnings-
haandtag, der kan gives folgende tre Hovedstillinger:

1) i dets Igangsetningsstilling beveeges kun Igangs@tningsventilen, me-
dens Breendstofventilen forbliver lukket;

9) i Driftstilling arbejder Brandstofventilen, og der indblaeses Kraftolie
i storre eller mindre Msengde efter Igangsetningshaandtagets Stilling;
Igangsetningsventilen er lukket;

3) i Stopstilling beveeges ingen af Ventilerne.

83. Stormotoren. Motoriet. Danske Motorskibe fremdrives i Reglen
af to Hovedmotorer, som er opretstaaende, lukkede, enkeltvirkende, gang-
skiftelige Sekscylinder Firtakt Breendtryk-Stormotorer, forfeerdigede af
A/S Burmeister & Wain’s Maskin- og Skibsbyggeri. Drivskruerne drejer
udeftér. Manovrepladsen findes mellem Hovedmotorerne (§ 96).

Hjaelpemotorerne er opstillede i Borde (§ 92).

De til Motorernes Betjening forngdne Hjelpemidler, saasom Luft-
opsamlerée med deres Reguleringsventiler for Trykluftens Til- og Afgang
(§ 87), Igangsetnings- og Gangskiftningsmekanismer (§ 91), Telegrafer,
Talergr, Trykmaalere for Olie, Kolevand og Trykluft o. s. v. findes paa
eller er synlige fra Mangvrepladsen.

I Motorrummet er yderligere opstillet de forngdne Pumper til Motori




og Skib, endvidere en Dampkedel til Varmeapparatet, Vearktgjsmaskiner,
Tanke til Smgreolie m. m., Stromtavler o.sv.

Hovedmotorernes Akselledninger, Drivskruer og almindelige Udstyr
(Telegrafer, Trykmaalere m. m.) er i Hovedsagen som ved Dampmaskiner.

84. Kraftoliens Opbevaring. Hovedmeengden af Kraftoliebeholdningen
opbevares i Skibets Bundtanke; for ikke ved Grundstedning at miste
hele Beholdningen, er en Del af denne fyldt i Hejtanke; den bruges sidst.
I Tankene findes Skvalpeplader (§ 56).

Med Ballastpumpen kan Kraftolien pumpes fra en Tank til en anden
f. Eks. for at lempe Skibet, eller man kan pumpe Kraftolien over Bord.

Tankene maa have det forngdne Ekspansionsrum samt Fylderer og
Udluftningsror for Afgang af Kraftoliedamp.

Kraftolien pumpes fra Tankanleg i Land ind i Skibets Tanke. Som
Kontrol for den modtagne Olievaegt kan man, efter at Rgrledningerne
m. m. til Skibets Tanke er fyldte, aflese Oliehgjden i Tankanlegget i
Land fer og efter Fyldningen; af den kendte Olieveegt pr. Hgjdeenhed i
Tankanlegget kan det modtagne Kvantum bestemmes. Endvidere kan
man have maalt, hvor meget Vand Skibets Tanke rummer; efter Be-
stemmelse af Kraftoliens Vaegtfylde kan Tankenes Rumindhold af Kraftolie
derefter udfindes.

Fra Bundtankene pumpes Kraftolien af Tilbringerpumper op i to Ud-
faeldningstanke, de daglige Forbrugstanke, hvor Vand og Urenheder faar Tid
til at udskille og samle sig ved Tankbunden, hvorfra det nu og da aftappes.

De cylindriske Forbrugstanke er opstillede paa Spildebakker paa en
Platform i Maskinkappen saa hgjt, at Kraftolien ved sin egen Veagt soger
ned til Breendstofpumperne. Hver Forbrugstank rummer Kraftolie til c. 12
Timers Forbrug, saaledes at der kan tages Kraftolie fra den ene Tank,
medens Kraftolien i den anden Tank er i Ro for Udfeldning.

Bl a. til Igangseetning af Hjwelpemotorerne i koldt Vejr findes Solarolie
i en lille Forbrugstank mellem de to store.

Tankene kan i Tilfeelde af Brand i eller ved Motorrummet lenses
{il Sgen eller Bundtankene. Paa Braendstofpumpernes Tilfgrselsror er
indskudt to Filtre, forsynede med Omlgb, saaledes at det ene er i Drift,
medens det andet er under Eftersyn. Tankene forsynes med Olietands-
visere, Dzeksler med Overflodsror og Udluftningsrer samt Bundaftapning.
De trykproves for Bragen.

85 Kraftolietilforselen. Fra de af Hovedmotoren trukne Brandstof-
pumper pumpes Kraftolien til de paa hver Motorcylinder anbragte Brend-
stofventiler efter et af folgende to Systemer:

1) Een Breendstofpumpe er felles for flere Cylindre, og fra dens Trykror
udgaar Stikrer med Fordelere til hver Cylinder (§ 79). Denne Ord-
ning findes ved mange Hjelpemotorer og de forste Motorskibes Hoved-

motorer.
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2) hver Cylinder har sin Breendstofpumpe. Denne Ordning, der giver en
paalideligere Fordeling og regelmessigere Gang, findes paa nyere Motor-
skibes Hovedmotorer.

Hjelpemotorer skal gaa med konstant Omdrejningstal, hvorfor Kraft-
olietilforselen afpasses af en Regulator (§ 79). Hovedmotorerne derimod
skal kunne gaa med forskellige Omdrejningstal, afhengigt af den Hastig-
hed, de skal give Skibet; denne Afpasning sker ved Haandregulering af
Kraftolietilfgrselen; desforuden har disse Motorer en Regulator, som af-
sperrer for Kraftolietilfarselen, naar Omdrejningstallet er ved at overstige en
forud fastsat Graense, og ferst aabner for den igen, naar Gangen atter
bliver normal; denne Regulator, der ligeledes virker paa Brendstofpum-
pernes Sugeventiler, hindrer altsaa, at Hovedmotoren tager Rous i Segang
eller ved Nedbrakken af en Aksel e.l.

86. Tryklufttilforselen. Det fremgaar af § 81, at Trykluft er ngdven-
dig for Hovedmotorens Drift, hvorfor der maa vaere Reserve for dens
Tilvejebringelse. Trykluftpumper treekkes dels af Hoved-, dels af Hjelpe-
motorerne, og man fglger to Hovedordninger:

1) Hjelpemotorerne traekker hver en Trykluftpumpe med delvist Sammen-
tryk, Manovreluftpumpen, d. v.s. Luftpumpen sammentrykker Luft
fra Udenluftens Tryk kun til Igangsetningstrykket og forer den til
Luftkedlerne (§ 87), medens de af Hovedmotorerne trukne Hojtryks-
luftpumper sammentrykker Trykluft fra Luftkedlerne til Indblesnings-
trykket;

2) Hovedmotoren traekker direkte en Hovedluftpumpe, d.v.s. en Tryk-
luftpumpe med fuldt Sammentryk, altsaa fra Udenluftens Tryk til
Indblesningstrykket; Pumpen leverer Igangseetningsluft fra et Mellem-
trin og Indbleesningsluft fra sidste Trin.

Ved begge Ordninger findes yderligere en Hjalpeluftpumpe, der
leverer Igangs@tningsluft til Luftkedlerne eller til et Mellemtrin i Hoved-
luftpumpen.

Endelig findes i Motorrummet en Reserveluftpumpe til Tilvejebringelse
af Igangseetningsluft; den kan igangsettes uden Anvendelse af Trykluft
og drives derfor enten af en lille Dampmaskine eller af en Tendhoved-
Breendstosdmotor gennem Dynamo- og Elektromotor. Efter lengere Op-
hold i Havn kan nemlig den i Luftopsamlerne veerende Trykluft veere
udsivet, og man maa da kunne skaffe Igangsetningsluft til Hjelpemo-
torerne; er disse komne i Gang, kan Hovedmotorerne igangszttes (§ 93).

Trykluftpumpernes Indretning er i Hovedtreekkene som anfert
i§ 80.

87. Trykluftopsamling til Hovedmotorerne. Til Indblesningsluft har
hver Hovedmotor sin Arbejds- og Reserveflaske, medens dens Igangsaet-
ningsluft opsamles i Luftkedler. Disse er cylindriske, mnd hvelvede Ende-
bunde forsynede Beholdere, som er oph@ngte under Daekket i Neerheden




af Motorerne. De er forsynede med Sikkerhedsventil, Reguleringsventiler
saavel paa Tilgangen fra Trykluflpumperne og Luftflaskerne, som paa
Afgangen til Igangswtningsventilerne samt Trykmaaler og Afblaesnings-
ventiler ved Bunden. Saavel Luftflasker som Luftkedler trykprgves med
Vand, for de tages i Brug.

Luftledningerne er saaledes ordnede, at Luftkedlerne hurtigt kan
fyldes op, og deres Reguleringsventiler paa Afgangene kan beveeges di-
rekte fra Mangvrepladsen.

88. Cylindre og Krumtapmekanisme. Fig. 55a viser et lodret Snit
gennem en Cylinder samt Krumtapmekanismen og Fig. 55 b et Cylinder-
deeksel set ovenfra. I Hovedsagen er Cylinderkjole og Foring samt Stag-
boltene som Hjaelpemotorernes (§ 76). Cylindrene beeres af solide Sta-
tiver paa Bundrammen; mellem Stativerne er der let aftagelige Dore, saa-
ledes at Motorens Mekanisme er indelukket i et olietet Hus.

Mekanismen er som en Dampmaskines; Stemplets Bevagelse over-
fores gennem en Stempelstang til det uden for Cylinderen veerende Kryds-
hoved; dette er ved en Slidsko tvunget til at folge et retlinet Styr paa
det parallelt med Cylinderens Akse anbragte Styreplan. Om Tappe paa
Krydshovedet svinger Forbindelsesstangen, der foroven er gaffelformet.

Det vil af Figuren ses, at Stempelstangen foroven ender i en
Flange, som danner Stempelhulhedens Underside, og er ved Tappe og
Mgtrikker samlet til Stemplet. Paa Toppen af Krumtaphuset findes et
Daeksel med Pakdaase til Stempelstangen; det hindrer, at udsivende
Vand fra Stempelkolingen (se nedenfor) og Olieskorper fra Stempel-
smoringen falder ned i Huset og blandes med Smgreolien.

De ydre Slidflader smores ved Tryksmgring (§ 76); paa Smereoliens
Tilbagelob findes et fra Mangvrepladsen synligt Aflgb til en Tragt, for
at man stadigt kan overbevise sig om, at Maskinolien er i uafbrudt
Stremlgb: der er i dette indskudt Oliefilter og Oliekoler. Trykoliepumper
tilforer Smegreolien (§ 93).

Fra Kglevandspumpen (§ 93) gaar Kolevandet til Oliekgleren og derefter
til Hoved- og Hjeelpemotorernes Vandtrgjer, Trykluftpumper og Lyddemper.

I den i Figuren viste Motor bruges til Stempelkgling Sgvand, som
tages fra Kglevandspumpen og gennem Teleskopror ledes ind i Stempel-
hulbeden; en Stempelkolepumpe pumper Vandet over Bord (§ 93).

89. Ventiler og Ventilbevaegelse. Paa Cylinderdaekslet findes de samme
5 Ventiler, svm er omtalte i § 77 og viste i Fig. 55 b, § 88.

Kamakslen hviler i Lejer ved Cylindrenes Fod; den bevaeges fra
Krumtapakslen gennem Tandhjulstgj, der er anbragt paa Siden af et
paa Motorstellet indskudt Mellemstykke.

De 4 Hovedventiler har hver en Frem- og en Bak-Kamskive og fra
Ventilvippearmenes ene Ende udgaar Stgdstenger til Kamruller, som

kan rulle paa Kamskiverne.




Fig. 55. a.




90. Brandstofpumperne, alle seks sam-
lede i et Pumpehus, treekkes gennem en
Vuggearm, som svinges op og ned af
en Excentrik paa en af Tandhjulstgjets
Aksler.

Loftetiden og Leftehgjden af hver af
Braendstofpumpernes Sugeventiler kan af-
passes af:

1) Igangsetningshaandtaget;
2) Pumpernes Vuggearme og
3) Regulatoren.

Med Igangsaetningshaandtaget kan Kraftolietilforelsen afpasses efter
Motorens Ydelse eller helt standses; Pumpernes Vuggearme beveeger
Sugeventilerne ligesom den i § 79 nevnte Skydestang, og Regulatoren
vil kun virke paa Sugeventilerne, naar Motoren lgber for hurligt.

91. Igangswtning og Gangskifining. Hovedmotorens Omlgbsretning vil
afhenge af, hvilket Set Kamme der beveeger Ventilerne. For Hoved-
motoren kan swettes i Gang, maa Kamakslen derfor forskydes saa meget,
at det rette Szt Kamme kommer til at virke; under Forskydningen maa
Kamrullerne veere fri af Kammene.

For at kunne udfere dette er der anbragt parallelt med Kamakslen
lidt uden for og over denne en Mangvreaksel, der hviler i Lejer paa de
samme Knegte, som beaerer Kamakslen (Fig. 55 a, § 88). Ud for hver Ven-
tils Stpdstangsrulle har Mangvreakslen en lille Krumtap; om denne gri-
ber Panderne i et kort Leenkeled, hvis anden Ende er forbunden til
Stgdstangsrullens Beslag. Staar, som i Figuren, Krumtappene ind mod
Motoren, er det ene Kamset i Virksomhed. Dersom man ved Hjelp af
Gangskiftningsmaskinen drejer Mangvreakslen een Omdrejning og sam-
tidigt skubber Kamakslen paa langs et Stykke = Afstanden mellem de
to Kams@t, bliver Stodstangsrullerne forst trukne fri af Kammene og
derefter, naar Kamakslen er forskudt, forte ind over det neeste Kamseet,
som nu bliver det virkende Swmt. Kamakslens Forskydning udferes af
Gangskiftningsmaskinens  Forskyder.

Skal Motoren seettes i Gang, bringes det rette Set Kamme til at
virke ved Drejning af et Manovrehaandtay. Derefter tilfores Igangseetnings-
luft, og, naar Motoren er i Gang, Kraftolie, efter at der er lukket for
Igangseetningsluften (§ 82).

Under Gangskiftningen udfores folgende Funktioner:

1) Kraftolietilforselen standses, og der lukkes for Indbleesningsluften ;

92) Ventilbeveegelsen stilles for den gnskede Omdrejningsretning og sam-
tidigt

3) aabnes Udstedsventilerne et @jeblik for Udjevning af det i Cylin-
drene veerende Tryk;
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4) Igangseetningsluft indlades, og der aabnes for Indblesningsluft;

5) naar Motoren er i Gang, lukkes for Igangsetningsluften, og Kraft-
olie tilseettes;

6) Gangen afpasses ved at regulere Kraftolietilforselen.

En ngermere Beskrivelse af Igangseetningsapparatet og Gangskiftnings-
mekanismen forbigaas i denne Leaerebog.

92. Hjw®lpemaskineriet. Hjwlpemotorerne, tre i nye Motorskibe, er
opretstaaende, lukkede, ikke gangskiftelige Tocylinder Firtakt Breendtryk-
Smaamotorer med Trunkstempler (§ 76); de kan hver udvikle 100 til
200 HK; mindst een Hjelpemotor staar altid klar i Reserve.

Hver Hjelpemotor treekker sin egen Trykluftpumpe og en Dynamo
til Tilvejebringelse af elektrisk Strem til Belysning og Drift af Motoriets
og Skibets Hjeelpemaskiner. 1 @ldre Motorskibe treekker to Hjelpemotorer
tillige hver en Mangvreluftpumpe (§ 86).

Dynamoerne leverer Jevnstrom af 220 Volt Spending til de storre
Elektomotorer, medens der til de smaa Elektromotorer og til Belysnin-
gen benyttes Jevnstrgm af 110 Volt Speending.

93. Hjwlpemaskiner til Motoriets Drift er folgende:

1) Kolevandspumperne, der er elektrisk drevne Svingpumper, som tager
Sevand fra den ene af to af hinanden uafhangige Seventiler, og tryk-
ker Vandet ind i Hovedledningen (§ 88);

2)  Stempelkolepumperne (§ 88);

3)  Trykoliepumperne er elektrisk drevne Tandhjulspumper; de suger
Smgreolie fra Smereolietanke, indbyggede paa Hovedmotorernes Krump-
tapgrave, og trykker det ind i Hovedledningen (§§ 76 og 88);

&) Trykluftpumper, hvor disse traekkes af Hjelpemotorerne (§ 92). Hjeelpe-
luftpumpen er elektrisk dreven, medens Reserveluftpumpen trekkes
som anfort i § 86;

5) Gangskiftningsmaskinen drives ved Trykluft (§ 91);

6) Drejemaskinen til Hovedmotorernes Drejning er elektrisk dreven; dens
Snaekke kan smettes i Indgreb med Teenderne paa Krumptapakslens
Svinghjul;

7)  Tilbringerpumpen er elektrisk dreven (§ 84).

9. Hjelpemaskiner m. m. til Skibets Drift er folgende:

8)  Styremaskinen; en elektrisk dreven Vandpumpe pumper Trykvand til
to Vandeylindre, hvis felles Presse gennem Styremekanismen drejer

Roret;

9)  Ballastpumpen kan veaere en elektrisk dreven Svingpumpe, som kan
leense fra Last og Tanke og pumpe til Sg og Tanke;

10) Lastpumperne kan suge fra Maskinlasten og gennem Lastventilkasserne
fra Skibets @gvrige store Rum;

11) En Sprojte- og Spulepumpe kan suge fra Se og Last og pumpe til
Sprgjte- og Spulergret samt over Bord;




12)

16)
17)
18)
19)

20)

[

Ankerspillet er ligesom

Losse- og Ladespillene elektrisk drevne;

Sirene og Flojte bruger Trykluft.

95. Hjelpemaskiner m. m., Skibsopholdet vedrorende, er folgende:
Saniterpumperne suger fra Sgen og trykker til Sprgjte- og Spulergret
og Sanitertanke;

Ferskvandspumper suger fra Ferskvandskasserne og trykker det ferske
Vand til Forbrugsstederne;

Destillationsapparatet tilledes Damp fra Hjelpekedlen;

Frysemaskinen er opstillet i Motorrummet;

Dampvarmeapparatet tilfores Damp fra Hjelpekedlen, hvilket ogsaa
er Tilfeeldet med:

Dampkogekar til Madens Tilberedning;

21) Den elektriske Belysning omtales neermere i Maskinleren;

29)

Ventilationsblwsere traekkes af Elektromotorer, indskudte paa Lysnettet.
96. Motorordningen i nye danske Motorskibe er vist i Fig. 56, nemlig

Fig. 56 a i Leengdesnit gennem Motorrummet og i Fig. 56b i Plan.

Hver af Hovedmotorerne traekker ved Forenden en Tretrin-Hoved-

luftpumpe; de kan standses fra Daekket ved Afspeerring af Kraftolietil-
fgrselen til dem; Mangvrepladsen er midtskibs.

I Figuren er:

A Hovedmotorer,

B Hjelpemotorer,

(. disses Dynamoer,

D Luftkedler for Igangseetningsluft,

E Trykoliepumper til SB’s Hovedmotor,
F Trykoliepumper til BB’s Hovedmotor,
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G Kglevandspumper,

H daglige Forbrugstanke,

J Solarolietank,

K Tilbringerpumpe for Kraftolie,

L. Luftflasker for Indblesningsluft til Hovedmotorer,
M = Sy LT - Hjeelpemotorer,
N dampdreven Reserveluflpumpe,

O elektrisk dreven Hjeelpeluftpumpe,

sl —  Ballastpumpe,

Q - —  Last- og Saniterpumper,

R Dampkedel,

S Lyddemper,

T Smereolietanke for Hovedmotorer.

1 Sejlskibe med Hjwlpemaskinkraft er der kun een Hovedmotor, og
Drivskruen kan enten udloses ved Kobling og Skiftetaj, saafremt disse
har faste Blade, eller der findes Drejetgj (§ 49).

Da Sejlskibet, uafheengigt af Fremdrivningsmotoren, er fuldtud ma-
ngvre- og sejldygtigt for Sejlene alene, stilles der ikke store Krav
til Reserver, og Anlegget er i det hele simplere end i rene Motor-

skibe.

V. Hestekraft og @konomi.

97. Indikatordiagrammet. Arbejdsgangen i Firtaktmotoren. Diagram-
mer fra Motorer kan tages ved Hjelp af en Indikator som ved Damp-
maskiner (se Maskinleren).

En Firtakt-Breendstedmotors Diagram er vist i Fig. 57. LL er den
atmosfwriske Linie; Leengden af Diagrammet, maalt langs denne Linie,
svarer til Motorstemplets Slag, medens Leengden af Ordinater, vinkelrette
paa LL, angiver Tryk i Cylinderens Sammentrykskammer, altsaa paa
Stemplets Overside. Fig. 58 viser det samme Diagram udfoldet, men i
en anden Skala. Arbejdsgangens fire Stempelslag er merkede med
I til IV.
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Sugeslaget 1 er fremstillet ved Linien AB; Motorstemplet gaar ned-
efter, Spildegassen i Sammenirykskamret udvider sig, og Ladning (Luft)
indsuges gennem Indstremningsventilen (Luftventilen); i Reglen vil Tryk-
ket i Cylinderen veere lidt under Udenluftens, hvorfor 4 B falder under L L.

Ved B er Stemplet paa Bunddedpunktet og begynder sit Opslag (In);
Ladning (Luft) fylder nu Cylinderens Slagrum og Sammentrykskammer,
og dens Sammentryk begynder. Trykket over Stemplet stiger jeevnt til C,
da Stemplet atter er paa Topdedpunktet.

Nu begynder Arbejdsslaget (III). Brendsted indtraffer ved C, og
Trykket stiger raskt til D; Stemplet er paa Nedslaget, og Arbejdsgassen
begynder med at virke med sit fulde Tryk paa det. Efterhaanden som
Rumfanget over Stemplet vokser, falder Arbejdsgassens Tryk; da dette
er storre end Udenluftens, drives Stemplet nedefter, indtil Udstedsventilen
aabnes ved E; Trykket over Stemplet falder nu hurtigt til F.

Ved F begynder Udstgdsslaget (IV); Udstedsventilen er vedblivende
aaben, og Trykket falder derfor jevnt, men er dog lidt stgrre end Uden-
Juftens Tryk. Ved A lukkes Udstodsventilen, og Arbejdsgangen begynder
forfra.

A B benwevnes Indstromningslinien, BC Sammentrykslinien, C.D Braend-
stodlinien, D E Ekspansionslinien og EF A Udstodslinien.

CDEBA i Fig. 59 er Diagrammet fra en Brendtrykmotor; AB er
Indstremningslinien; Luft indsuges; Sammentryksli-
nien er BC. Ved C begynder Kraftoliens Indblaesning, 7
og Forbrendingen vedvarer til D, hvor Braendstof-
ventilen lukkes; C D er Forbrandingslinien; da For-
breendingen foregaar under konstant Tryk, er C.D
parallel med den atmosferiske Linie. Nu ekspanderer
Arbejdsgassen; Ekspansionslinien er D E. Ved E aab-
nes Udstgdsventilen; EBA er Udstedslinien; Trykket falder hurtigt til
lidt over Udenluftens.

Totaktmotorens Diagrammer er i det vasentlige som Firtaktmotorens
(Fig. 62, § 100). ’

98. Det teoretiske Diagram fra en Brendstedmotor er vist i Fig. 60.
Treekkes en Linie parallel med og under den atmosfariske Linie 4 B og
i en Afstand svarende til Udenluftens Tryk, faas Nullinien 00,. Maales
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Trykkene til Nullinien, faas absolute Tryk, medens

i ea Tryk over den atmosferiske Linie er Overtryk og
under denne Linie Undertryk.

4 Paa Nullinien oprejses to vinkelrette D H og

4 1 EF, begge rgrende Diagrammets ydre Greenser.

e 7% Diagrammets Leengde FH vil da fremstille Stem-

Fig. 60. pelslaget eller Cylinderens Slagrum. Afsettes i samme
Maalestok HO — Rumfanget af Sammentrykskamret, og oprejses Y-Ak-
sen O K vinkelret paa X-Aksen 00;, vil Afstanden fra et hvilket som
helst Punkt paa Ekspansionslinien D E til Y-Aksen fremstille det Rumfang,
Arbejdsgassen indtager i Cylinderen i det paageldende Punkt af Slaget.

Er f. Eks. P et Punkt paa Ekspansionslinien, og nedfeldes den vin-
kelrelte PQM, vil MO fremstille Arbejdsgassens Rumfang i Punktet M
af Slaget, d.v.s. naar Stemplet har vandret et Stykke H.M af Slaget
FH. Naar Breendsted finder Sted, er Arbejdsgassens Rumfang = D K =
HO: DH er Brandstodtrykket. Man kan i Reglen regne, at Udstadet
begynder ved Enden af Slaget; Arbejdsgassens Rumfang er da fremstillet
ved FO. Det absolute Sluttryk ved Ekspansionens Opher er KEF, det
absolute Slutsammentryk CH.

Afsettes Nullinien 00, paa Brendtrykmotorens Diagram i Fig. 59
(§ 97), fremstiller HO Sammentrykskamrets Rumfang i samme Maalestok,
som HF fremstiller Slagrummet; OK vil veere det absolute Forbreendings-
tryk, CH det absolute Slutsammentryk og EF det absolute Sluttryk. Det
er her forudsat, at Slutsammentryk og Forbrendingstryk er ens (§ 99).

99. Sammentryksforholdet. 1 Braendstedmotoren (Fig. 60, § 98) sam-
mentrykkes Luften (Ladningen) fra Trykket BF' til CH, og Sammentryks-
forholdet er FO:HO, i Brendtrykmotoren (Fig. 59, § 97): FO: HO,

Jo sterre indtil en vis Grad Sammentryksforholdet er, des bedre ud-
nyttes Kraftoliens Varmeenergi; paa den anden Side maa Sammentrykket
ikke drives saa vidt, at der indtreffer Fortwnding, d. v. s. at den ved Sam-
mentrykket udviklede Varme heever Varmegraden til Ladningens Selv-
teendingspunkt, for Stemplet er paa Topdedpunktet (§ 107). I Breend-
trykmotoren har praktiske Forhold sat Grensen.

Man kan swtte folgende Normalverdier:

Sammentryks- Slutsammen- Briendstediryk
forhold tryk (Forbreendingstryk)
%, Lavtryksmotor ............ 3,6 4 at 11 at
& & | Mellemtryksmotor. . ........ 8 10 - 20 -
2 | Hejtryksmotor. ............ 13 30 - 45 -
C Benzinmotor.............. 3.5 45 - 12 -

Brosudirykmotor M, 2aki, . s s 3 14 35 - 38 -




I Brendstgdmotorer prgver man sig ofte frem, med hvor stort et
Sammentryksforhold Motoren kan arbejde, uden at Fgrtending indtreffer,
idet man formindsker Sammentrykskamrets Rumfang ved Hjelp af:
Plader, anbragte paa Stempeltoppen.,
storre Udfyldningsklodser i Ventilkamret (§ 67),
et mindre Tandhoved eller
Mellemlseg, indskudte mellem Forbindelsesstangens Fodflange og Krum-
tapoverpanden.

100. Motorernes Ejendommeligheder. Forskellige Motorer har forskel-
lige Diagramtyper, men de er alle kendetegnede ved et enkelt Diagram,
taget ved normal Belastning.

I Lavtryksmotorer (§ 22) indfpres Kraflolien saa tidligt under Arbejds-
gangen, at dens Damp er blandet med Forbrendingsluft ved Begyndelsen
af Sammentryksslaget; for ikke at faa Ferteending, er Sammentrykskamret
stort, Sammentryksforhold, Slutsammentryk og Brendstedtryk lille (§ 99).

Dette vil ogsaa fremgaa af denne Motors Diagram (Fig. 61); paa
Trykskalaen vil Slutsammentryk og Breendstgdiryk kunne maales.
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I Mellemtryksmotoren sammentrykkes kun Luft, dog indfgres den
forstgvede Kraftolie umiddelbart for Taendingen; Sammentryksforholdet kan
derfor ggres ret stort; Fig. 62 viser Diagrammet.

Hgjtryksmotorens ejendommelige Teendings- og Forbrendingsmaade
er omtalt i § 71; Fig. 63 viser Diagrammet.

Fig. 64 viser det normale Diagram for Breendtrykmotoren; Forskellen
mellem Forbrendings- og Slutsammentryk er omkr. 3 at.

101. Motorers Hestekraft. Det bevawgende Middeltryk. Under Arbejds-
slaget virker Arbejdsgassen paa Stemplets Overside som Drivkraft til at
dreje Motoren rundt, medens i samme Arbejdsgang Luftens (Ladningens)
Sammentryk under Sammentryksslaget virker som Modtryk, altsaa imod
Motorens Omdrejning. Det beveegende Tryk er Forskellem mellem Driv-
og Modtryk og er altsaa det effektive Tryk, Arbejdsgassen udgver mod
Stemplet i det paageldende Punkt af Slaget. Middelverdien af de bevee-
gende Tryk for hele Slaget kaldes det bevwgende Middeltryk; jo sterre
dette er, des mere Arbejde udretter Motoren.

102. Det vil af Fig. 60 (§ 98) ses, at under Stemplets Bevaegelse fra

J
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Fig. 61. Fig. 63. Fig. 64.

A. H. M. Rasmussen: Kortfattet Skibsmotorlzre.
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Top til Bund virker Arbejdsgassen til at trykke Stemplet nedefter med
et absolut Tryk, som er fremstillet ved Ordinaterne mellem Drivtryks-
linien DE og Nullinien HF, f. Eks. M P i Punktet M. Under Sammen-
trykket vil Modtrykket veere fremstillet ved Ordinaterne mellem Modtryks-
linien CB og Nullinien, f. Eks. M i Punktet M.

Forskellen mellem Drivtrykket M P og Modtrykket M@, eller den af
Diagrammet afskaarne Del PQ af Ordinaten, er det bevaegende Tryk.

Middeltrykket bestemmes ved Udmaaling af Diagrammets Areal ved
Hjeelp af et Instrument, Planimetret.

108. Den indicerede Hestekraft (IHK) er et Udtryk for det mekaniske
Arbejde, som i Sekundet udrettes af Arbejdsgassen i Cylinderen.

Som anfort i § 4, er en Krafts mekaniske Arbejde Frodulktet af Kraf-
ten og den gennemlobende Vej i Kraftens Retning. [ Motoren er Kraften
Arbejdsgassens Tryk paa Stemplet, Stempeltrykket, og den gennemlgbne
Vej i Kraftens Retning, Stempelvejen, den Vejleengde Stemplet gennemls-
ber, medens Kraften virker. '

Er Stemplets Areal 4 cm? og det bevagende Middeltryk P, kg/cm?,
bliver Stempeltrykket = A4 - P, kg.

Er Stempelslaget s m, og gor Motoren » Omdrejninger i Minuttet,
vil Stemplet i 1 Sekund gennemlube Vejen:

2:5-n
60
Da imidlertid i en Firtaktmotor kun hvert fjerde Slag er Arbejds-
slag, bliver e
Stempelvejen = g

Har Motoren N Cylindre, og erindres det, at Enheden for Hestekraft
er 75 m kg/sk, bliver en enkeltvirkende Firtaktmotors

V. B R
IHK =¥ 5760 75

Ved en Totaktmotor erstattes 2-60 i Neevneren med 60.

104. Den effektive Hestekraft (EHK) eller Bremsehestekraften (BHK)
— i denne Leerebog anses de for at veere lige store, — benyttes hyp-
pigst ved Angivelser af Smaamotorers Hestekraft; det er den Hestekraft,
som Motoren udvikler ved dens Svinghjul eller Kobling paa Krumtap-
akslens Agterende, d. v.s. praktisk taget den Hestekraft som overfores
til Drivskruen og saaledes kommer til Nytte til Fremdrivning. Forskellen
mellem IHK og EHK er det Arbejde, udtrykt i HK, som medgaar til
at overvinde Motorens Gnidningsmodstande og til at treekke dens Pum-
per, hvilket Arbejde gaar tabt til Fremdrivning. EHK er folgelig, afheen-
gig af Motortypen (§ 106), ret vesentlig mindre end IHK.
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EHK bestemmes ved Kraftmaalere (Dynamometre); af disse be-
nyttes til Smaamotorers Afbremsning hyppigst Tovbremsen.

105. Tovbremsen. Ved en Motors Afbremsning lader man den an-
vende det nyltige Arbejde, den kan udrette, altsaa dens EHK, til at
overvinde Gnidningsmodstanden i en Bremse; maales denne Modstand,
kan Motorens EHK bestemmes.

Fig. 65 viser en hyppigt anvendt Tovbremse.
Et Tov, ofte i flere Parter, er viklet rundt om
Motorens Svinghjul; Tovets ene Ende er fastgjort
til Loftet i det Prgvekammer, hvor Motoren er
opstillet, og der er indskudt en Fjedervaegt paa
Tovet, medens dettes anden Ende beerer en Veegt,
som er saa stor, at Motoren arbejder roligt ved
den gnskede Omdrejningshastighed. Tovet er fort
gennem Treklodser, hvis Fremspring holder
Bremsen paa Plads. '

Er Veaegtens Vagt P, kg og Fjedervegtens A
Udslag P, kg, » Motorens Omdrejninger i Minuttet og » m Bremseradien,
regnet fra Akslens Centrum til Midten af Tovet, er

EHK = 0,001396 (P,—PF,) - n - r.

s

Ved storre Motorer maa benyttes vandkglede Bremseskiver, og kom-
mer man op over omkr. 100 HK, bruges serlige Kraftmaalere.

106. Den mekaniske Virkningsgrad er Forholdet mellem Motorens
EHK og dens IHK; den er altsaa et Udtryk for, hvor stor en Del af
det af Arbejdsgassen udrettede Arbejde, der kommer til Nytte; jo stgrre
denne Virkningsgrad, des bedre.

Dens Verdi ligger ‘i Reglen, afhengigt af Motorens Type og Ster-
relse, mellem ?/; og */;, saaledes at henholdsvis 1/; og /; af Motorens
IHK er tabt Arbejde.

' 107. Motorers @konomi. Forbrandingen i Brandstsdmotoren. Opga-
ven er at drive Motoren driftssikkert med den billigst mulige Kraftolie og
det mindst mulige Forbrug deraf. Betingelserne for en god Udnyttelse af
Kraftoliens Breendveerdi er, at Kraftolie og Motor passer sammen, at
Ladningen er ren og ensartet, og at Antendelse og Forbrending foregaar
i kortest mulig Tid. Vi har i § 99 set, at Brendstgdtrykket og dermed
Motorens Hestekraft omtrent vokser med Slutsammentrykket; man maa
derfor gaa med det storst tilladelige Sammentryksforhold (jfr. dog neden-
for), thi derved bliver Forbrendingsluftens endelige Rumfang mindre, saa-

ledes at Kraftoliedampen lettere kan blive intimt blandet med Luft;

samtidigt lettes Antendelsen, og Forbrendingen foregaar hurtigere,
hvorved den bliver fuldstendigere.

5‘
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Der behgves en bestemt Luftmeengde til fuldsteendig Forbrending
af en given Vegt Kraftolie; da der i en Motor uden Tilsetter ikke til-
fores mere Luft pr. Arbejdsgang end svarende til Cylinderens Slagrum,
vil, dersom man prever paa at tilfore mere Kraftolie for at opnaa stgrre
Kraftudvikling, end der svarer til den anferte Luftmengde, Motoren
ryge, d. v. s. ubreendt Kraftolie udstrommer med Spildegassen, og Cy-
linderen tilsodes hurtigt, idet der ved Overskuddets ufuldsteendige For-
breending efterlades Sod i Cylinder, Ventilkammer og Udstgdsrer; man
siger da, at Ladningen er for »ig; da den imidlertid er lettere anlendelig
end magre Ladninger, tilfores i Reglen Overskud af Kraftolie ved Mo-
torers Igangseetning.

Har Motoren Tilsaetter, er man bedre i Stand til ved Indstilling af
Speedelufttilforselen at afpasse den tilforte Luftm@ngde efter Kraftolietil-
forselen og derved opnaa en gkonomisk Forbrending.

Derneest skal Teendgjeblikket afpasses saaledes, at der udoves det
fulde Breendstgdtryk paa Stemplet i dettes Topstilling. Ladningen bruger
en vis, om end kun lille Tid til sin Tending; teendes den i Stemplets Dgd-
punktstilling, vil den derfor forst forbreende, naar Stemplet har vandret
et lille Stykke af Arbejdsslaget; herved tabes i Kraft. Dette benytter man
sig af, naar Motoren skal gaa langsomt, — man gaar med Sent@nding,
— men det er ikke en gkonomisk Maade, fordi man ikke udnytter Ar-
bejdsgassens Udvidekraft fuldtud, og ubrandt Kraftolie felger med Spilde-
gassen.

Under normal Gang giver man derfor saa meget Forspring, at Lad-
ningen er teendt netop i det rette @jeblik. Forspringet (og Sammentryks-
forholdet) maa dog ikke veere saa stort, at man faar kraftige Forten-
dinger; indtreffer saadanne, aftager Maskinkraften, idet Drivirykket virker
som Modtryk; dette kan fremkalde steerke Sted, heftige Knald i Cylin-
deren og voldsomme Paavirkninger paa Motoren; denne overanstrenges,
og der kan opstaa Fare for Nedbrakken; Motoren kan pludselig staa
stille og slaa Bak.

108. Aarsager til ufuldstendig Forbranding. Hvad enten Forbsndingen
er fuldstendig eller ikke, er Forbrendingsprodukterne (Kulsyre, Kulilte,
hed Vanddamp) usynlige Luftarter, men Tilstedeveerelsen af ubrendt
eller ved Breendstgdets Varme dekomponeret Kraftolie kan Spildegassens
Udseende og Lugt give Oplysning om. Ryger Spildegassen steerkt, og Ud-
stgdet har en ubehagelig Lugt, skyldes det i Reglen overdreven Smg-
ring af de indre Slidflader eller ufuldsteendig Forbreending: for megen
Kraftolie i Ladningen (§ 107), for sen Tending (§ 107) eller en daarlig
Kraftolie.

Bruges saaledes i Teendhovedmotorer uren Petroleum med vidt fjer-
nede Kogepunkter (§ 13), vil det kunne ske, at de let antendelige Dele
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af Kraftolien straks tendes ved Fertending, medens de tungere Dele,
som har hgjere Kogepunkter, endnu ikke er fordampede; disse vil da slaa
ned og tilsmudse Cylinderen. Lignende Nedslag paa Stempel, Cylinder
og Ventiler vil finde Sted, hvor Dele af Ladningen ikke opvarmes til-
straekkeligt; Tendhovedet holdes f. Eks. for koldt.

Endvidere er Anvendelsen af Mellem- eller endog Raaolier i almin-
delige Lavtryksmotorer hyppigt ledsaget af sterkt rygende og lugtende
Udsted: Kraftolien kan veere vanskelig at forstgve, og har den ikke an-
taget Dunstform, blander den sig ikke med Luften; nogle af dem lader
sig ikke forgasse uden samtidigt at destrueres; herved udskilles Kulstof
fra Kraftolien i Sod og Oliekoks, Cylinderen bliver hurtigt snavset,
Gange og Ror forstoppes, der indtraffer utidige Tendinger, Motoren ar-
bejder ujevnt og med et stort Forbrug; hyppig Eftersyn og Rensning
bliver ngdvendig.

Det viser sig af de naevnte Grunde ofte i Leengden at veere formaals-
tjenligst i Teendhovedmotorer at bruge en god Motorpetroleum, selv
om den er noget dyrere, og opnaa en omtrent fuldsteendig Forbrending,
fremfor at anvende Mellemolier o. 1., selv om Motoren en kort Tid kan
gaa med disse Olier uden at behgve Rensning, ligesom Mellemolier ofte
bor foretreekkes, selv om Motoren under korte Prover kan gaa med
Raaolie.

I visse Breendstgdmotorer navnlig saadanne med Vandindsprejtning
samt i Brendtrykmotorer kan man derimod med Fordel gaa med den
billige Raaolie.

109. Motorens Varmetab. Kun en Del af den ved Kraftoliens For-
breending udviklede Varmemeengde kommer til Nytte; der er to Hoved-
tab:

1) Vandtrgjens Kolevand optager en stor Del (ca. 1/,) af Varmen og farer
den med sig udenbords;
2) Spildegassens Varme afgives til Udenluften (ca. 1/,).

Endvidere er der Tab ved ufuldsteendig Forbrending, Varmeud-
straaling o. s. v.

Den Varmemengde, som svarer til Motorens IHK, er derfor kun en
Brokdel (i Brendstedmotorer ca. 1/,, § 112) af Kraftoliens Brendveerdi,
og Motorens nyttige Arbejde, dens EHK, er endnu mindre (§ 106). Ved
stgrre Motoranleg, navnlig paa Land, bliver ofte en Del af Spildevarmen
i Spildevarmeudnyttere brugt til forskellige Formaal: Dampdannelse, Op-
varmning af Vand o.s. v.

110. Kraftolieforbruget henfores i Reglen til Motorens Forbrug i Ti-
men pr. EHK ved normal Gang; det maa altsaa maales ved Bremse-

préver paa Land. ;
I Breendstedmotorer er Normalforbruget 0,35 til 0,2 kg, i Brend-
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trykmotorer omkr. 0,16 kg pr. EHKT, afhengigt af Motorens Stor-
relse, Type og Belastning samt Kraftoliens Art. For samme Type er For-
bruget storre i smaa end i store Motorer og storre iny end i tilslidte Motorer.

111. Kendes Kraftolieforbruget af Motoren i et Motorfartsj ved for-
skellige Hastigheder, findes Kraftolieforbruget pr. Sm ved at dividere For-
bruget i kg i Timen med den tilsvarende Hastighed i Knob; det er mindst
ved den mest okonomiske Hastighed, der oftest er- veesentlig mindre end
Fuldkraftshastigheden. Divideres Kraftolieforbruget pr. Sm ind i Kraftolie-
beholdningen, faas Virkningsradien ved den paageeldende Hastighed; den
er storst ved den mest gkonomiske Hastighed.

112. Den termiske Virkningsgrad. For hver THK, som i Timen ud-
vikles i en Motor, forbruges der af den Varmemangde, der i samme
Tid og ved samme Ydelse er tilfort Arbejdsgassen en Varmemeengde

ol Nk b 75 - 60 - 60 : 427 = 632 VE.

Den termiske Virkningsgrad er Forholdet mellem den Varmemaengde,
som kommer til Nytte som indiceret Arbejde i Motoren, og den Arbejdsgas-
sen tilforte Varmemangde.

Produktet af den termiske og den mekaniske Virkningsgrad er den
okonomiske Virkningsgrad.

Er f. Eks. IHK 28, og Motoren forbruger 6 kg Motorpetroleum (Braendveerdi —
10500 VE) i Timen, bliver:
den termiske Virkningsgrad -

632: (o - 10500) = 0,28
32:\gg = 0,28.
Den gkonomiske Virkningsgrad har folgende Normalveerdier:
Et lille Dampmaskineri........... 0,03
Et stort moderne Dampmaskineri.. 0,12
En lille Lavtryksmotor ........... 0,15
En stor Brandtrykmotor.......... 0,37.

118. Skibsmotoriets samlede Virkningsgrad er Produktet af den ter-
miske, mekaniske og Drivskruens Virkningsgrad.
For et Motorskib, der fremdrives af Burmeister & Wains Breendtryk-
motorer, kan man s=tte:
den termiske Virkningsgrad = 0,48
den mekaniske - = (0,78
Drivskruens — =103,
Den samlede Virkningsgrad bliver altsaa
= 0,48 - 0,78 - 0,63 = 0,24,
eller over 3 Gange saa stor som et moderne Dampmaskineris (se Ma-
skinleeren). Ved Smaamotorer er den samlede Virkningsgrad omkr. 13 °/,,
saa at kun ca. !/; af Kraftoliens Breendveerdi kommer til Nytte til Far-
tgjets Fremdrivning.
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VI. Motorers Anvendelse.

114. Motorer i Almindelighed. Deres Storrelse. Breendstedmotorer
gor i Reglen 200 til 900 Omdrejninger i Minuttet, afheengigt af Motor-
og Fartgjstypen, Drivskruens Dimensioner, Hestekraften, Dybgaaendet o.s. v.
Motorskibes Stormotorer gor 130 til 150 Omdrejninger i Minuttet.

Enkeltcylindermotorer i Motorjoller o. 1. udvikler nogle faa EHK,
Brugsfartgjers Tocylindermotorer 15 til 100; i storre Fartgjer med Fir-
cylindermotorer er EHK i Reglen 100 til 400, og i Motorskibe ud-
vikler hver Hovedmotor indtil 2500 EHK*).

Den i den enkelte Cylinder udviklede EHK, Enkeltcylinderydelsen,
er ved Breendstgdmotorer indtil 100; da Cylinderantallet i Brugsfartgjer
i Reglen ikke er over 4, kan saadanne Brendstedmolorer paa en enkelt
udvikle indtil 400 EHK. I Motorskibe er Enkeltcylinderydelsen indtil
400 EHK.

115. Smaamotoren smlg. med Dampmaskineri. Fortrin: Den gkono-
miske Virkningsgrad er sterre, seerligt ved smaa Ydelser, hvor Damp-
maskinerier i Reglen er meget ugkonomiske (§ 112);

Braendstofforbruget er i Hovedsagen uafhangigt af Betjeningens
Duelighed og Paapassenhed og har i den daglige Drift samme Veerdi
som paa vel tilrettelagte Prover; ved Dampmaskinerier derimod er
Braendstofforbruget meget afheengigt af Betjeningens, seerligt Fyrbgdernes,
Erfaring og Ovelse;

man har kun hgje Tryk i selve Cylinderen samt i enkelte smaa
Ror, der let kan gores steerke nok; ved Dampmaskinerier skal tillige
Dampkedler, store Dampregr m. m. baere det fulde Tryk; '

Motorer er simplere i Indretning; de har hverken Dampkedler eller

Forteetningsanlaeg ;
deres Veegt og Pladsbehov er mindre; dette gelder seerligt hurtigt-

gaaende Motorer**); _
Opstillingen af Smaamotorer er lettere og hurtigere;
for samme Virkningsradius er Veagten af Braendstofbeholdningen

mindre;
Braendstof forbruges kun under Gang, medens Dampmaskineriet
bruger Breendstof til Opfyring og under kortere Driftsstandsninger;
Forbreendingen i Motoreylinderen kan foregaa uafbrudt i lang Tid;

#) Til Sammenligning skal anfores, at Dampstempelmaskiner udvikler indtil 15,000 HK

og Dampturbiner indtil 45,000 HK paa en enkelt Aksel.
+%) Medens de letteste Dampmaskinerier (Turbinemaskinerier i Torpedobaade o.1.) vejer
omkring 20 kg pr. EHK, har man Motorer til Flyveplaner o.l., som kun vejer e

kg pr. EHK.




i Dampskibe derimod maa der renses Fyr, stodes Ror ud o.s.v. med
ret korte Tidsmellemrum ; i

I Igangseetningen kan ske i kort Tid;

g Betjeningen er simplere; skgdeslas Pasning vil i Reglen ikke med-
[ ! fore storre Ulykker eller Havarier;

| Lovforskrifterne er ikke saa byrdefulde som ved Dampfartgjer;

gl' Fyldningen af Kraftolie foregaar lettere, hurtigere og renligere end

! Kulfyldning.
| Mangler: Kraftolie er dyrere end Kul og kan ikke faas overalt;
if! ‘ Forbruget af Cylinderolie er storre;
i der arbejdes med hgjere Varmegrader og ofte storre Tryk;
I Standsning i Kglevandstilforselen eller i Smeringen af de indre Slid-
Hi flader samt Fortendinger kan medfere Havarier;
I Paavirkningerne paa de bevegende Dele og Svingningerne i dem
i er stgrre;
1 Gangen er uregelmeessigere og vanskeligere at afpasse;

Motoren kan i Reglen ikke gaa ganske langsomt;

Omstyringen til Frem og Bak er ikke saa simpel;

Aarsagerne til Driftsforstyrrelser, serligt ved elektriske Tendmidler,
er vanskeligere at opdage;

Motoren arbejder ofte larmende samt med rygende og ildelugtende
Udsted;

1 Brand- og Spreengfaren er storre;

‘ Holdbarheden er mindre.

Anvendelse: Saa godt som alle maskinfremdrevne Smaafartgjer bru-
f ger nu til Dags Brendstgdmotorer til Fremdrivning.

} 116, Brandtryk-Stormotoren smlg. med Dampmaskineri. Hvad ovenfor
er anfert om Smaamotorers Fortrin og Mangler geelder i sin Almindelighed
| ogsaa for Stormotorer; om disse skal yderligere bemearkes folgende:

i Fortrin: Ved store Ydelser er Fremdrivningsmaskineriets Driftsgkonomi
' af storste Betydning. Aarsagerne til Dampmaskineriets lave gkonomiske
Virkningsgrad skyldes bl. a. den store Varmeoverforselsmodstand gennem
de tykke Kedelveegge og endvidere det store Udstremningstab;

i Motoren derimod foregaar Varmeudviklingen og -udnyttelsen paa
| samme Sted, nemlig i selve Arbejdscylinderen. Den til Forbrandingen
forngdne Luftmeengde lader sig lettere afpasse, og Tendpunktet holder
sig omtrent uforandret, hvorfor Forbrendingen bliver fuldkomnere end i [
Dampmaskineriets aabne Ildsted; [

paa Grund af den hgje Varmegrad paa Fyrpladsen har man i Damp-
skibe i Fart paa Troperne ofte Vanskelighed med at holde det normale
Arbejdstryk; Kulforbruget bliver storre og Skibets Fart mindre; i Motor- ‘
skibe er det omvendte Tilfeeldet; Kraftolien bliver varmere og mere let-
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flydende, Forstgvningen kan derved blive fuldkomnere, Olieforbruget for-
mindskes, og Skibets Fart ‘bliver storre;

da Kraftolie er lettere end Kul og kan opbevares i Bundtanke, og
Breendstofforbruget tillige er veesentlig mindre, kan Skibet opnaa en
betydelig storre Virkningsradius uden Forbrug af nyttigt Skibsrum til
Braendstoffets Opbevaring;

der opnaas folelige Besparelser ved, at man ikke behgver at anlgbe
Mellemhavne;

selve Vaegten af Fragtdamperens langsomtgaaende Firtaktmotor er,
Fundumenteringen iberegnet, omtrent den samme som et tilsvarende
Dampmaskineris, men Pladsbesparelsen er betydelig;

Maskinpersonalet kan formindskes;

Motorskibet kan af de ovenanfarte Grunde opnaa en storre Lasteevne;

da Cylindrene er ens og arbejder uafheengigt af hverandre, kan en
eller flere af dem i paakommende Tilfeelde ojeblikkeligt under Gangen
seettes ud af Virksomhed; :

et Dampskibs Kedler med tilhgrende Rgrledninger m.m. kreever i
Reglen betydelige Udgifter til Vedligeholdelse, idet de behgver de storste
Reparationer og den forste Fornyelse; det samme gelder den Del af
Skibet, som er naermest Kedlerne, saavel Bunden som Siderne, der for-
holdsvis hurtigt ruster som en Folge af Kullenes Fugtighed og Svovl-
indhold samt den hgjere Varmegrad; Sevandet i Dampskibets Bundtanke,
" der benyttes som Ballasttanke, fremkalder ogsaa odeleggende Rustdan-
nelse. I Motorskibet derimod er der ingen Hovedkedler, og Kraftolien i
Bundtankene beskytter disse mod Rustdannelse, hvad der er af serlig
Betydning, hvor Rummene er vanskelig tilgangelige for almindelig Ved-
ligeholdelse; :

Gangskiftningen er hurtigere, fordi Igangsetningstrykket og de til
Gangskiftning virkende Stempelarealer er storre;

Skorstenen er mindre.

Mangler: Kraftolieprisen er saa hgj, at den bliver bestemmende for,
om Motorfremdrivning af store Skibe er formaalstjenlig eller ikke;

Enkeltcylinderydelsen er lille; den paa en enkelt Aksel virkende
Ydelse derfor begrenset;

under isvrigt ens Forhold vil Motorskibets THK veere sterre end
Dampskibets, fordi Dampmaskinens mekaniske Virkningsgrad er stgrre;

Urenheder i Kraftolien, swrligt Svovl, virker til steerk Tering af
Motorens vigtigste Organer, navnlig Udstedsventilerne;

da de op- og nedgaaende Deles Vaegt er storre, er Massekraef-
ternes Afballancering vanskeligere;

ved smaa Ydelser er en Stormotors Stempler ofte ikke tette nok
til fuldt Sammentryk og Forbrendingsrummene ikke tilstreekkeligt varme
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for sikker Selviending; Stormotorer kan derfor ofte kun gaa jevnt
rundt med 1/, til !/, at det normale Omdrejningstal;

en selv kortvarig Standsning af Stempelkglingen kan medfere Havarier;

Opsamling af Smereolie i Trykluftopsamlere m. m. kan give Anled-
ning til Eksplosioner (§ 150);

Nutidens Maskinpersonel er ikke saa kendt med Betjeningen af Stor-
motorer som af Dampmaskinerier;

Personalet maa besidde sarlig Duelighed i Udfgrelsen af Haandveaerks-
arbejder ved Stormotoren;

Hjewelpemaskineriets Drift er ikke saa simpel som i almindelig Fragt-
dampere;

Flgjte og Sirene bruger megen Luft;

Brendtrykmotoren er dyrere at forferdige end et tilsvarende Damp-
maskineri;

medens man har lang Tids Erfaring om Dampmaskiners og Damp-
kedlers Holdbarhed, kender man endnu kun lidt til Breendtrykmotorens.

Anvendelse: Braendtrykmotoren af Burmeister & Wains Konstruktion
har vist sig at veere mere formaalstjenlig end Dampmaskineri til Frem-
drivning af store Skibe paa Ruter, hvor Raaolie kan faas til en rimelig Pris.

119. Brendtryk-Smaamotoren smlg. med Brandstodmotoren. Fortrin:
Kraftolieforbruget er mindre som en Fglge af den fuldkomnere Forstgv-
ning, Teending og Forbreending samt de storre Sammentryks- og Ekspan-
sionsforhold ;

billige, ikke brandfarlige Kraftolier kan anvendes;

Kraftolien indferes i Forbreendingsrummet i sin naturlige Tilstand
uden forst at skulle fordampes;

Middeltrykket er storre;

stgrre Ydelser kan udvikles;

Fortending er udelukket.

Mangler: Brendtrykmotoren med dens Trykluftpumpe er mere kom-
pliceret og dyrere at forferdige;

den arbejder med hgjere Tryk og Varmegrader (Hgjtryksmotoren
dog undtagen);

Trykluft maa veere til Raadighed for Igangseetning selv ved ganske
smaa Enheder, fordi Sammentrykket er stort;

Trykluftpumpen er en gmfindtlig Hjselpemaskine;

Opsamlere, indeholdende Luft af hgjt Tryk, maa veere opstillede i
Motorrummet.

Anvendelse: Medens Brendstedmotoren er den egentlige Smaamotor,
foretreekkes dog, hvor @konomi er af serlig Betydning, saasom i Sejl-
skibe med Hjelpemaskinkraft, store, sggaaende Fiskerfartgjer o.l., ofte
Breendtrykmotorer for Breendstedmotorer (§ 123).

v




118. Firtaktmotoren smlg. med Totaktmotoren. Fortrin: Middeltrykket
er storre;

Motoren er bedre egnet til haardt Arbejde og tillige mere drift-
sikker end Totaktmotoren, hvor Ophedning af Cylinder og Stempel er
storre, som en Fglge af den hyppigere Forbranding;

store Firtaktmotorer bruger mindre Kraftolie, henfert til EHK i Ti-
men, end tilsvarende Totaktmotorer.

Mangler: Motoren er tungere og mere pladsoptagende;

Ventilbevaegelsen er mere kompliceret og ger mere Stgj;

dens Udstadsventiler giver undertiden Vanskeligheder;

i Teendhovedmotorer kan Twndingen svigte ved langsom Gang;

Paavirkningerne paa Krumtapmekanismen er mere svingende; den
maa derfor have svarere Aksler, og, hvor jevn Gang er ngdvendig, tun-
gere Svinghjul.

Anvendelse: Firtaktmotoren egner sig for store Omdrejningshastig-
heder, fordi den ved at have serskilte Suge- og Udstedsslag, faar fuld
Ladning (Luft) tilfort Cylinderen. Den bruges udelukkende i danske Mo-
torskibe og hyppigt ogsaa til Smaafarigjer (Lavtryksmotorer), ligesom
Benzinmotorer arbejder i Firktakt.

Om Totaktmotorens Fortrin og Mangler smlg. med Firtaktmotorens
skal yderligere bemeerkes folgende: Fortrin: Totakt-Smaamotoren, der ikke
har Ventiler, er den simpleste, eksisterende Drivmaskine;

Enkeltcylinderydelsen er stgrre;

Anskaffelsesprisen er mindre;

Igangsetningen er lettere, og Gangen er regelmassigere.

Mangler : Arbejdsforbruget ved Hjelpslaget er storre;

Arbejdsgangens Middelvarmegrad er hgjere; Stempelkgling ‘maa der-
for tidligere benyttes;

Slidfladerne maa vere storre;

i Teendhovedmotorer kan Tandhovedet blive overhedet ved Over-
belastning.

Anvendelse: Totaktmotoren findes i Fartsjer og Skibe, hvor ringe
Plads, Veegt og Anskaffelsespris er af swrlig Betydning. Her i Landet
bruges nu og da, i Sverige derimod i stor Udstreekning, Totakt-Smaa-
motorer.

119. De forskellige Oliemotorer. Petrolewmsmotorens tre Typer:

1) Lavtryksmotoren: Fortrin: Varmegraden i Cylinderen og Breend-
stedtrykket er lave;

de indre Slidfladers Smering er paalidelig;

Stempler og Ventiler kan let holdes tette;

Betjeningen er simpel; .

af de nevnte Grunde er Driftssikkerheden og Holdbarheden stor;

Vedligeholdelsesudgifterne er smaa.
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Mangler: Kraftolieforbruget er forholdsvis stort; ved god Forstevning,
omhyggelig Blanding af Kraftoliedamp og Luft, Forvarmning af en Del
af Ladningen m. m. er dog Kraftolieforbruget i de senere Aar bragt be-
tydeligt ned af gode Motorfabrikker; Lavtryksmotorer, der kun bruger
omkring 0,3 kg pr. EHKT (mod tidligere 0,5 kg), er ikke ualmindeligt;

Middeltrykket og Enkeltcylinderydelsen er lille;

Motorvaegten og Cylinderdimensionerne er store;

Tendhovedoverfladen er stor og Igangsetningstiden lang.

Anvendelse: Er den simplest mulige Drivmaskine seerlig egnet for
ikke fagkyndig Betjening. Den anvendes derfor meget i Fisker- og andre
Brugsfartgjer.

2) Mellemtryksmotoren (uden Vandindsprejtning). Fortrin: Drifts-
omkostningerne er smaa;

Indretningen og Pasningen er simpel.

Mangler: Stemplet kan blive varmt og slaa Revner;

den rette Afpasning af Tiden for Tilferselen af Kraftolien, dennes
Indpumpning mod den sterkt sammentrykte Luft, dens Forstgvning og
rettidige, fuldsteendige Forbrending i det korte Tidsforlgb, inden Teending
skal finde Sted, er en meget vanskelig Opgave, som ikke altid er lgst
tilfredsstillende.

Anvendelse: For de Ydelser, hvor Brendstedmotorer med Fordel
kan anvendes, synes Mellemtryksmotoren uden Vandindsprgjtning at have
Fremtiden for sig, navnlig saafremt Sammentryksforholdet kan haves-
op til det i Hgjtryksmotoren anvendte. Man kan da benytte Raaolier
og bruge elektrisk Tending eller Selvtending; Forstgvningen maa veere
serlig omhyggelig, og Kraftolien maa forvarmes af Spildegassens Varme.

Bruges Vandindsprgjtning, opnaas forskellige Fortrin, med de synes
at blive mere end opvejede af Manglerne (§ 39).

3) Hojtryksmotoren. Fortrin: Er meget pkonomisk;

Middeltrykket er stort, Cylinderdimensionerne falgelig smaa;

kan igangseettes uden Forberedelse;

Kraftolien skal ikke indpumpes mod hgje Tryk.

Mangler: Storrelsen af Oliekamrets Overflade og Rumfang samt
Forstgverhullernes Dimensioner, Form og Renhedstilstand spiller saa stor
en Rolle, at smaa Tilfeeldigheder kan foleligt bergre Kraftolieforbruget
og Driftssikkerheden;

Teending og Forbrending er ikke altid under fuld Kontrol;

seerligt med Raaolie og mangelfuld Pasning er man udsat for For-
teendinger, der kan medfere Havarier;

selv forholdsvis smaa Hejtryksmotorer kan ikke igangsaettes med
Haandkraft; Trykluft maa veere til Raadighed dertil paa Grund af det
hgje Slutsammentryk;

som en Fplge af de hgje Tryk i Cylinderen maa Motoren konstrueres
og forfeerdiges med stor Omhu; den er derfor dyr.
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Anvendelse: Bruges for Tiden ikke meget herhjemme til Fartgjs-
fremdrivning; Brons-Motoren anvendes dog en Del i Fiskerfartgjer o.l.

120. Brendstodmotorers Tandmidler sammenlignede. Ved elektrisk
Tending kan Motoren gjeblikkeligt seettes i Gang;

Tendgjeblikket kan varieres;

et storre Sammentryksforhold kan anvendes;

Tendmidlet er dyrt og for ikke fagkyndige vanskeligt at holde i
Orden;

Teendspidser, Anslagsarm m. m. kraever et hyppigt Eftersyn.

Anvendes altid i Benzinmotorer og undertiden i Petroleumsmotorer e. 1.

Ved Twndror kan et noget stgrre Sammentryksforhold anvendes
med deraf folgende mindre Kraftolieforbrug end med Tendhoved.

En stadig breendende Lampe er til Sgs en stor Ulempe, og Teend- I
gjeblikket kan ikke varieres med Teendmidlet uden serlige Indretninger.

Bruges sjeldent til Sgs og kun til Petroleumsmotorer.

Ved Twndhoved er Twendmidlet simpelt i Konstruktion, Virkemaade
og Betjening;

Tendingen er derfor ved normal Fart meget driftssikker og ikke
paavirket af fugtig Luft og Vandstenk;

en Ulempe er den lange Igangsetningstid, dersom Tendhovedet ikke
er forsynet med Tendrer eller serlige Glodflader for hurtig Igangsatning;

Teendgjeblikket kan ikke varieres med Teendmidlet (se dog § 99);

Tendhovedet kan revne under Trykket, medens det er varmt;

hvor Tandhovedet ikke kan udskylles for Spildegas, og Sammentryks-
forholdet er lille, bliver Middeltrykket lille;

ved Forandring af Gangen kan Tendhovedet i Firtaktmotorer blive
for koldt, i Totaktmotorer for varmt (§ 118). i

Anvendes nesten altid til Petroleumsmotorer i Brugsfartgjer.

121. Benzinmotoren i Almindelighed. Fortrin: Da den altid har elek-
trisk Teending, er Idriftseetningstiden kort;

ved Fergefart o. 1. kan den stoppes under Fartgjets Stilleliggen;

den arbejder jeevnt, lydlest og er renlig;

den kan gives en ringe Vaegt.

Mangler: Kraftolien er dyr, og den er sewrlig brandfarlig;

Tilsynsbestemmelserne er strenge:

Tendmidlet kan let komme i Uorden. : :

Anvendelse: Lystfartgjer o.l., Fartgjer, hvor ojeblikkelig Igangseet- l
ning er gnskelig; endvidere i Kapmotorbaade, Luftskibe, Flyvebaade o. s. v. "
Benyttes i Reglen ikke i Brugsfartgjer med lukket Motorrum undtagen i

til Igangseetning af Petroleumsmotorer e. I.
192. Petroleumsmotoren i Almindelighed. Fortrin: Er Dbillig i Drift,

seerligt Motorer brugende Mellemolier ; 1
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Kraftolien er ikke seerlig brandfarlig;

Driftssikkerheden er stor navnlig ved Tandhovedtending; til den
daglige Betjening bruges ikke lang Tids faglig Uddannelse, dog maa
Haandveerksarbejder udfgres af fagudlerte Maskinarbejdere.

Mangler: Med Tendhovedtending er Idriftsetningstiden forholdsvis
lang; med ydre Fordamper og Tewndrer kan Igangsetningen dog ske ret
hurtigt, med elektrisk Teending og Benzin som Kraftolie @jeblikkeligt,
men det er en Ulempe at maatte have om Bord to forskellige Kraftolier
med deres Tanke, Rer m.m., og hvoraf den ene er serlig brandfarlig;

ved Fargefart o.1. med korte Ophold ved Land maa Motoren holdes
gaaende af Hensyn til Tendhovedvarmen; den bruger da Kraftolie uden
at gore Nytte til Fremdrift;

Udstgdet har en ubehagelig Lugt, hvad der skyldes en mangelfuld
Forbrending;

et hyppigt Eftersyn og Rensning af Ventiler m.m. er nedvendigt,
naar billige Kraftolier benyttes.

Anvendelse: Fiskerfartgjer og andre mindre Brugsfartgjer, som kun
behgver Smaamotorer. »

123. Raaoliemotorer. Enkelte Brandstodmotorer kan arbejde med
Raaolie. Fortrin: Kraftolien er billig og ikke brandfarlig;

da Omlgbshastigheden sedvanligt er lille, og Motorens Dele er sterkt
konstruerede, egner den sig til vedholdende, haardt Araejde.

Mangler: Kraftolien er ikke saa almindeligt forekommende i Handelen
som Motorpetroleum o. l.;

Straalevarmen fra Motoren er ret steerk;

sammenlignet med en hurtigtlebende Benzin- eller Petroleumsmotor
er Vwegt- og Pladsbehovet stort;

Smgringen af de indre Slidflader maa passes swrlig omhyggeligt;

ved Igangsetning er Udstgdet ofte newsten sort; er Forbrendingen
god, ligner det hvid Damp, men det er nasten altid synligt;

Cylinderen desekkes ofte af et klebrigt Nedslag, som nadvendiggor
hyppige Eftersyn (§ 108).

Anvendelse: Brugsfartgjer.

Den egentlige Raaoliemotor er imidlertid Brandtrykmotoren, hvis
Fortrin og Mangler er naevnte i §§ 116 og 117, og Anvendelse il Frem-
drift af store Motorskibe i § 96.

Endvidere har denne Motor fremmet Bygningen af Sejlskibe med
Hjelpemaskinkraft, da disse derved hurtigt kan feres over Havenes stille
Belter tilbage til Vindregionerne. Ogsaa mindre Sejlskibe, bestemte til
de hjemlige Farvande, bygges med saadanne Motorer.

Dampkraft er ikke formaalstjenlig hertil; Hjelpemaskinen i et Sejl-
skib ber nemlig altid veere klar til Brug, og ber kun bruge Brendstof,
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naar den er i Gang. Skal et Dampmaskineri veere til Raadighed i rette
Tid, maa man stadigt have Fyr under Kedlen; maa man nemlig forst
sette Dampen op, naar Vinden lgjer af, er man udsat for, at Vinden
atter er frisket i, saasnart Dampen er oppe. Er ligeledes et Sejlskib til
Ankers, og der indtreffer Storm, saa at Skibet maa staa til Sgs, kan !
del drive paa Land, dersom Maskinkraft ikke straks haves til Raadighed. i
Dampmaskineriet og dets Breendsel kraver stor Plads og Veegt.

Disse Ulemper kleber ikke ved Breendtrykmotoren, som kan give
Sejlskibet en sikker, gkonomisk Fremdrift uden Rogulemper; Assurancen
er billigere, der spares paa Udgifterne til Bugsering o. s.v.

For en gkonomisk Fremdrift er det imidlertid en Hovedbetingelse,
at Motoren kun er i Brug, naar Sejlenes Fremdrivningsevne vinder derved,
eller Sejl alene ikke giver forngden Fremdrift. Herimod syndes der ofte.
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VII. Motorens Betjening.’

124, Pasning. Klargoring tii Gang. Skal en Smaamotor i Gang
efter ikke at have vaeret brugt i nogen Tid, fjeernes alle Presenninger,
Hampegarn o.l., som har veret benyttede til at beskytte Motoren og
dens Slidflader; Sejldugsovertraek paa Spil, Luftrer m. m. aftages.

Motorrummets Lamper tendes; man forvisser sig om, at der ikke !
noget Sted i Motoren er efterladt Verktsj, Redskaber o.1l. Man paaser,
at der er tilstreekkelig Kraftolie samt Smgreolie i Tankene og- @vrigt
Forbrugsgods til Stede i forngden Mangde til den forestaaende Rejse.
Maa der fyldes Kraftolie paa Tankene, og der ikke er nogen Si i deres
Paafyldningshuller, paafyldes den gennem en Tragt, hvori man har an-
bragt en Si af Messingtvist. Forbrugstanken fyldes med Kraftolie, og dens

Hane aabnes.

Motorens Beveaegelighed preves ved, at man drejer den med loftet
Udstedsventil. Dernsest underseges Stemplets Evne til at sammentrykke
Luften. Med Igangsetningshaandsvinget drejes Motoren; man kan da paa
Modstanden mod Stemplets Beveaegelse maerke, om Sammentrykket er til-
fredsstillende (§ 129).

Har Motoren en Brandstofpumpe, bgr dennes Pumpeevne underspges.
Forbindelsen mellem Pumpens Trykrgr og Fordamperen (Tendhovedet)

e

e s

e e

e D

7*7)7[);;(73 Afsnit omhandler Betjeningen af de almindeligt forekommende Smaamotorer
af Breaendstgdtypen, brugende Benzin, Petroleum o. 1. Brendtrykmotorers Betjening

omtale ikke i denne Lerebog. i




R A

lgsnes, og med Haanden lader man Pumpen gore nogle Slag; Kraftolie
skal da udstromme af Trykrerets fri Ende (Braenderspidsen) i korte, af-
brudte Sprgjt i samme Forhold, som der pumpes. Sker detle ikke, kan
der i Pumpen veere Luft; Trykroret afskrues helt, og man prgver igen,
om der kommer Kraftolie ud af Pumpen, naar man ger nogle Slag med
den. Sker dette, og der ikke lenger kommer Luftbleerer, paasattes Tryk-
roret, og Pumpen prgves paany. Vil den ikke virke, kan dens Ventiler
veere i Uorden; de udtages og renses omhyggeligt.

Smerekoppernes Daksler aftages og henlegges paa Hylder i Oplags-
rummet. Efter at man har forvisset sig om, at Smgrekopper og Vaeger
er rene og i Orden, fyldes Maskinolie i dem, medens Cylinderolie fyldes
paa Cylindrenes Smgrekopper (§ 58). Der tilfores Stevnrgret Smgrelse.

Har Motoren elektrisk Teending, efterses denne omhyggeligt, og Led-
ningernes Klemskruer gaas efter. Teendpropper udtages og efterses, og
man prover, om Tendgnisten er kraftig nok til Tending.

Man undersgger, om Drivskruen er klar, og at der ikke i Neerheden
af den findes Tovender, som den kan fiske.

125, Igangsetning. Er det en Petroleumsmotor med Tandhoved,
teendes Bleselampen, og dennes Flamme rettes mod Tandhovedet gennem
Hullet i den ydre Skeerm, efter at Klappen er drejet fri af Hullet, og
man har fjernet Brandervinklen fra Teendhovedet; Soden torres af
Breendervinklen; og det fine Hul undersgges med en Naal og renses om-
hyggeligt.

Tilgangsventilen paa Skibsbunden samt Afangsventilerne for Kele-
og Lastvand aabnes; Vaegerne i Smerekopperne iswttes, og der smgres
overalt, hvor der er Smgrehuller til beveegende Dele; Regulatoren og
dens Bevaegelse efterses. Med Hovedkoblingen udlgses Motoren af For-
bindelsen med Akselledningen.

Naar Tendhovedet er rodvarmt helt rundt, — gennem Hullet til
Braendervinklen kan man se, om Tendhovedets modsatte Side er rgd-
varmt, — kan Motoren sattes i Gang. Brendervinklen paaseettes; der
aabnes rigeligt for Kraftolietilforselen; Haandsvinget til Igangseetning paa-
swettes. Svinghjulet drejes lidt og med Kamskifteren flyttes Udstedsven-
tilens Kamrulle, saa at den lgftes af begge Knaster paa Kammen. Har
Kamakslen ikke dobbelte Knaster hertil, kan man om ngdvendigt aabne
denne Ventil med Haanden ved at trykke paa Ventilspindelen, naar un-
der Igangsa:tningen Stemplet nermer sig Sammentrykskamret.

Med Haandsvinget drejes Motoren rundt et Par Omdrejninger, til
Breendsted indtreffer; Haandsvinget fjernes, — Keedetrseekket vil af sig
selv glide ud af Indgreb, — og med Kamskifteren stilles Udstgdsventilens
Kamrulle for normal Gang, naar Motoren gaar rundt ved egen Drivkraft




Hovedkoblingen settes til, saa at Motoren drejer Skruen rundt.
Naar Motoren gaar jevnt og godt, fjernes og slukkes Blaselampen.

Er det en Benzinmotor, underseges, om Svemmeren i Tilsetteren
er levende, og Benzinen strgmmer til fra Tilforselsrorel. Med Strom-
skifteren seettes Strem fra Batteriet til, og gennem Benzinkoppen paa
Cylinderdeekslet tilfares der Sammentrykskamret lidt Benzin; naar Moto-
ren er godt i Gang, benyttes Magnetoen til Tending. Har man kun en
Magneto og ingen Reservebatteriteending, maa Motoren drejes hurtigt
under Igangsetningen, for at Magnetoen kan levere den forngdne Strem.

Ladningens Antendelse vil i Reglen indtreeffe tidligere, jo lang-
sommere Motoren gaar. Under Igangswtningen, hvor Motoren drejes
med Haandkraft, vil der derfor kunne indtreffe et saa tidligt Breendsted,
at Motoren slaar bak, hvad der kan medfere Fare for Betjeningsperso-
nellet, hvis Motoren ikke har et Sikkerhedssving. Af den Grund ber man,
hvor det kan lade sig gore, forinden Igangseetningen indstille Teendmidlet
til Sentzending.

Er det en Petroleumsmotor med Benzin til Igangsetning, gaar man
snarest muligt efter Igangseetningen, naar Cylinder og Fordamper er til-
streekkelig varme, over til at bruge Petroleum.

Bruges Igangseetning ved Trykluft (Trykreggas), stilles Motoren i en
for Igangseetning heldig Stilling; Igangseetningsventilen aabnes hurtigt, og
naar Motoren gaar den rette Vej, sattes Kraftolien til.

Gaar Motoren jevnt med regelmeessige Breendsted, meldes den klar,
og med Omstyringsmidlet stilles Skruen for Frem eller Bak efter den
kommanderendes Ordrer.

126. Under Gang. Et af Motorpasserens vigtigste Hverv er at paase,
at der ikke tilfores Motoren mere Kraftolie end ngdvendigt til den for-
langte Gang. Lige efter Igangseetningen sker det jevnligt, at Regdannel-
sen er sterk, og Rogen lugter ilde; dette skyldes i Reglen Overskud af
Kraftolie (§ 108); naar Motoren er kommen i Gang, mindskes derfor
Kraftolietilforselen.

Hvor Tendgjeblikket kan varieres, indstilles Tendmidlet, til Motorens
Gang er jevn og lydlgs. Med Vandindsprgjining afpasses Vandmengden
efter Ydelsen; bliver Tendhovedet meget varmt (lysergdt), og der ind-
treeffer Fortending, tilfores mere Vand; man maa ikke tilfere saa meget
Vand, at Motoren gaar langsommere.

Motorpasseren har dernwst at holde Motorens indre og ydre Slid-
flader fra at varme og rive uden ungdig Forbrug af Cylinder- og Ma-
skinolie.

Tilfores der for megen Cylinderolie, vil Spildegassen udsende en let
gr.aa Rgg og have en Lugt af braendt Olie, og Udstgdet kan blive lyd-
lgst; Teendspidser, Ventiler m. m. vil blive tilsodede af Oliekoks e. .,
6
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hvorved Teendingen bliver mangelfuld; ligeledes vil Stempelringene kleebe
fast, hvorved Ladningens Sammentryk bliver utilstraekkelig, og Driften
fordyres betydeligt, fordi Cylinderolie er meget dyrere end Kraftolie.

Cylinderolie af daarlig Kvalitet eller for lidt Tilfarsel af den foraar-
sager store Gnidningstab, Cylinderen kan blive overhedet, Slidfladerne
rive, og Motoren kan gaa i Staa. Aarsagen til den mangelfulde Tilforsel
kan skyldes, at man har forsemt at fylde Smoreapparatet med Olie, at
dette virker utilfredsstillende, eller at Smerergr eller Smoregange er for-
stoppede.

Det paases, at Smerekopperne til de udvendige Slidflader altid inde-
holder Maskinolie (eventuelt Cylinderolie, § 58). Smereveegerne ber veere
rene; er de blevne gennemtrukne med Vand, torres de, da de ellers ikke
opsuger Olie. Der ber veere fuld Aabning i Smerergr og Smeregange;
er disse forstoppede, renses de med en Traad. Nu og da heldes nogle
Draaber Olie i Smgrehullerne til de bevaegende Dele.

Lejer og andre Slidflader foles over for i Tide at opdage en op-
staaende Varme (§ 134); for under dette Arbejde ikke at blive greben
af en omdrejende Maskindel, bgr Motorpasseren have en teetsluttende
Arbejdsdragt.

Det paases, at der gaar en stadig Strem af rent Kglevand gennem
Vandtrgjen. Kolevandspumpens Pakninger ber altid vere twette og dens
Ventiler i Orden; ved Afgangen ber Kelevandet vaere omkr. 50° varmt,
altsaa godt haandvarmt, dog afhwnger denne Varmegrad af Motortypen
og Kraftolien. Holdes Kolevandet for varmt, udseetter man sig for, at
det tmrer Stobejernet, at Kalksalte (Kedelsten) udfeldes paa Vandtrgjens
Vaegge, eller Fortending indtreeffer; holdes det for koldt, afkeles Arbejds-
gassen ungdigt, hvilket medforer Krafttab. Standser Vandcirkulationen,
kan Motoren gaa i Staa (§ 135). Man ber aldrig pumpe syreholdigt Vand
eller fedtet Lastvand gennem Vandtrgjen.

Man bgr frem for alt undgaa Spild af Kraftolie ved Tanke, Rer-
ledninger, Ventiler, Haner, Tilsettere, Samlinger m. m. Leekager bor
straks standses; dette kan midlertidigt gores ved at daekke det lekke
Sted med gron Smbe.

Det er ogsaa vigtigt, at der ikke trenger Vand ned i Kraftolie-
tankene, thi selv ganske lidt Vand kan foraarsage Ulemper ved Ten-
dingen og hemme Motorens Gang. Dunke til Kraftolie bor aldrig henstaa
uden iskruet Prop.

Spildebakker under Motor og Tilsetter bgr nu og da temmes for
Smgre- og Kraftolie, for at det ikke skal naa ned i Lastvandet.

Ligeledes bgr der omkring Motoren ikke opsamle sig storre Meongder
af Fedt, Smorelse og Kraftolie, og Lasten bor holdes ren og tor (§ 149).
Naar nedvendigt, smettes Lastpumpen til for Udpumpning af Lastvandet.
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Motoren holdes omhyggelig ren og afterres jevnlig for Olie og Vand,
idet dette odelgger Malingen; desuden opdages hurtigere begyndende
Utaetheder paa rene Overflader.

Der bor udvises stor Forsigtighed ved Omgangen med 1ld og Lys (§ 146).

Motorrummet holdes omhyggelig ventileret ved Tilforsel af frisk Luft
og Bortledning af muligt tilstedevaerende Kraftoliedamp (§ 149).

Det ber iagttages, at Stgv ikke treenger ind i Rummet, idet det kan
foraarsage Ulemper ved at flyve ind til Slidflader, og den indsugede Luft
kan i Cylinderen afstedkomme Slid og Rivning.

Verktoj og Redskaber swmttes paa Plads, naar de ikke er i Brug;
Nogler m. m. henges paa deres Noglebredter o. s. v. Reserve-Taend-
midler (Tzndhoved, Teendrer, Tendprop m. m.) og andre Reservegen-
stande skal stedse vere klare til hurtig Paasetning. Reservedele holdes
vel indsmurte og ber straks erstattes, hvis de tages i Brug eller bort-
kommer. Pakningsmidler m. m. opbevares paa dertil passende Steder.

Motorpasseren bgr opholde sig i Neerheden af Omstyringstgjet for
at vere klar til hurtigst muligt at udfere Ordrer vedrgrende Forandring
i Motorens Gang eller i Drivskruens Virkeretning. Forbruget af Kraft- og
Smereolie, Motorens Omdrejninger, Tellemaskinens Visning o. s. v. no-
teres og indferes tillige med alt, hvad der heender i Motorrummet paa
Vagten, i den dertil indrettede Maskindagbog, dersom en saadan skal
fores.

127. Gang ved mindsket Fart. Skal Fartgjets Hastighed mindskes
for kort Tid, og Skruen har Drejeblade, drejes med Drejetgjet Skrue-
bladene narmere Tveaerskibsstillingen. Skal Motoren i lengere Tid gaa
med mindsket Kraft, knibes pag Kraftolietilfarselen og om forngdent for-
mindskes Skruebladenes Stignihg. Har Motoren en Regulator, som af-
passer Kraftolietilfarselen, indstilles den til den ny Omdrejningshastighed.

Skal en Flercylindermotor i lengere Tid gaa med mindsket Kraft,
vil det lgnne sig at swmtte en eller flere Cylindre fra, afhwengigt af den
Fart man skal gaa med. For samme Kraftudvikling vil nemlig Kraftolie-
forbruget blive mindre, jo feerre Cylindre man gaar med. Man lukker for
Kraftolietilforselen til de ikke benyttede Cylindre og aftager disses Daeks-
ler (Teendhoveder). Da der ikke bliver Undertryk i Cylindrene til Ind-
sugning af Cylinderolie, maa man gennem de aabne Cylindertoppe holde
de tomt lsbende Stempler smurte; ellers udsettes man sig for, at de
lober varme og bremser Motoren.

I nogle Motorer kan man swtte en Cylinder ud af Virksomhed ved,
at man udlgser vedkommende Forbindelsesstang ved Krumtappen og
seetter Stangens lgse Ende fast i en til dette @jemed paa et Stativ e.l.
anbragt Bejle, medens man lader Stemplet hvile paa et Par Tverkiler,
indskudte i Huller paa Stativ eller Sgjle. Denne Ordning er fordelagtigere
t lade Motoren trekke en tomtlgbende Mekanisme.

end i lengere Tid a
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Er begge Cylindre i en Tocylinder Motor i Brug, er det af Betyd-
ning, at Kraftolietilforselen afpasses ligeligt til Cylindrene; faar den ene
for meget, og den anden for lidt, og Fordamperen (Tendhovedel) ikke
holdes varm, vil det kunne indtreffe, at kun den ene Cylinder arbejder,
og man slebe den anden Cylinders Krumtapmekanisme med rundt. Der
vil da blive indpumpet Kraftolie, som kun delvis fordamper; trenger
denne Damp ud i Motorrummet, f. Eks. naar man aabner Cylinderen
for Eftersyn, er der Spreengfare til Stede (§ 149).

128. Ophore Gangen. Skal en Benzinmotor standses, afbrydes
Streommen; er det en Petroleumsmotor, standses Petroleumstilfarselen:
bruges en Brendstofpumpe, hvis Slag afpasses af en Regulator, opgaas
Stillemgtrikken paa denne; naar Motoren staar stille, spaendes Mgtrikken
atter, for at Motoren kan staa klar til Brug.

Skal Fartgjet under Sejl, stilles Skruebladene sejlret.

Benyttes Benzin til en Petroleumsmotors Igangseetning, er det i
Reglen ngdvendigt ogsaa at bruge Benzin, for Motoren standses, da Rer
og Tilsetter ellers er fyldte med Petroleum, hvilket kan medfore, at
Motoren naegter at gaa i Gang.

Umiddelbart for en Motor med Vandindsprgjtning skal standses,
aabnes rigeligt for Vandtilforselen; den dannede Damp renser Cylinderen.
Inden Motoren standses, lukkes for Vandet.

Skal Motoren ikke bruges i nogen Tid, smgres dens indre og ydre

. Slidflader rigeligt, inden der stoppes.

Man lukker Sgforbindelserne til Kglevandet samt Afspeerringsmidlerne
paa Kraftoliens Tilforselsror. Smerevaegerne udtages, Smgrekoppernes
Deeksler paasettes; Smerehuller lukkes med Treepropper, Tvist e.l.;
langs Pandernes Kanter leegges ofte indsmurt Hampegarn; man sgrger i
det Hele taget for, at alle Slidflader beskyttes mod Stev. Verktgjer,
Redskaber, Oliekander, o. s.v. s®ttes paa Plads. ‘

Motoren aftgrres, medens den er varm. Naar de blanke Dele er
pudsede, gnides de med en i Olie dyppet Hampevase eller indsmgres
paa anden Maade mod Rustdannelse.

Gulvplader, Motorrummets Vegge m. m. renses og afterres.

Er der Udsigt til Frostvejr, og Motorrummet ikke holdes opvarmet,
udtappes Kolevandet omhygge igt af alle Vandtrgjer, Kglevandspumpe,
Rorledninger m.m., da Ispropper ellers kan sprange Delene. Aftapnings-
haner aabnes; ligeledes udtappes Vandet, dersom Motoren ikke skal
bruges i leengere Tid, for at undgaa Rustdannelser og Oplagring af Slam.

129. Driftsforstyrrelser. Motoren nwgter at gaa i Gang, eller
virker utilfredsstillende, den f. Eks. oser, lugter eller ryger i ualmindelig
Grad:; man vil da i Reglen kunne finde Fejlen ved: 1) Kraftolietilforselen,
2) Ladningens Sammentryk eller 3) Taendmidlet.




1) Fejl ved Kraftolietilforselen kan veere folgende:

Tanken kan veere tom. Paa Grund af manglende Tryk ved Tryk-
fadning eller en for lille Styrlastighed kan Kraftolien ikke flyde til Mo-
toren; man settes mere Tryk paa Tanken eller lemper Baaden paa
en stgrre Styrlastighed;

der kommer Vand med Kraftolien; det aftappes gennem de dertil
bestemte Aftapningshaner;

der kan vere Smuds i Kraftolien. Man efterser Tilsaetterens For-
stover og renser denne og Kanalerne med en Rensenaal. Tilfores Kraft-
olien gennem en Brendervinkel, udtages denne, og man undersgger, om
Pumpen giver Petroleum. Medens dette Arbejde staar paa i en Fler-
cylindermotor, lader man denne arbejde for de gvrige Cylindre og holder
den ikke benyttede Cylinders Tendhoved varmt med Bleeselampen;

Metalsierne i Tanke eller Tilfgrselsrgr kan veere forstoppede; der kan
f. Eks. 1 Roret have samlet sig Vand, som er frosset;

Braendstofpumpens Slag er for kort; Fejlen rettes med Stillemgtrikken
til Slagets Afpasning;

Braendstofpumpen er i Uorden (§ 124).

2) Fejl ved Sammentrykket. Stemplet kan veere lekt; under Suge-
slaget vil der da blive indsuget for lidt Luft (Ladning), og under Sammen-
tryksslaget opnaas ikke tilstreekkeligt Sammentryk; en Del af Luften
(Ladningen) vil undslippe mellem Stempel og Cylinder; de for et kraftigt
Breendsted forngdne Betingelser vil da ikke veere til Stede. Viser det sig
ved Svinghjulets Drejning med Haandkraft, at Modtrykket er lille, saaledes
at Motoren ikke gaar tilbage, naar man ved Enden af Sammentryksslaget
hurtigt slipper Svinghjulet, er Stemplet leekt. Man vil under Motorens
Gang kunne erfare, om dette er Tilfeldet, idet man under Sammentryks-
slaget vil hgre en sydende Lyd. Man kan midlertidigt tetne Laekagen
mellem Stempel og Cylinder med en tykflydende Cylinderolie, men Stem-
pelringene bar ved forste Lejlighed efterses, eventuelt fornyes (§ 142);

Luftventil (Indstrgmningsventil) eller Udstgdsventil kan veere lekke
eller henger (§ 131);

Tendhovedet slutter ikke teet til Cylinderen, saa at Luft (Ladning)
udsiver under Sammentryksslaget; Teendhovedet spendes bedre fast; om
ngdvendigt anbringes et nyt Teetningsmiddel.

3) Fejl ved Tewndmidlet. Er Tendhovedet ikke tilstreekkelig varmt,
vil den ikke fordampede Kraftolie tilsmudse Ciylinderens Indre, og Drifts-
forstyrrelser kan indtreffe; man maa da opvarme Teendhovedet bedre
med Blaeselampen; -det har den rette Varme, naar det netop kan tende
Tvist. At Teendhovedet ikke bliver varmt nok, kan skyldes, at dets Indre
er deekket af Oliekoks;

ved elektrisk Tending kan Gnisten veere for svag eller helt udeblive;
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Tendmidlet undersoges. Man kan preve Batteriet ved at slutte Stremmen
gennem dets Ledninger og se, om man faar en kraftig Gnist; Batteriet kan
veere udtgmt enten ved Kortslutning eller ved overdreven Brug;

er Batteriet i Orden, undersgges Ledningerne, Tendspidserne og alle
Kontakter;

glipper Tendingen i en Cylinder i en Flercylindermotor med hgj-
spendt Tendstrom, er Fejlen sandsynligvis ved Hgjspendings Strgm-
kredsen; glipper Tendingen i alle Cylindrene, ligger Fejlen i Reglen ved
Lavspeendings Kontakterne;

Fejlen kan ogsaa skyldes, at de rette Ledninger ikke er forbundne
med de rette Tendpropper. Man kan kontrollere Rigtigheden ved at
udtage T=endpropperne, leegge dem paa deres tilhgrende Cylinderdaeksler,
derpaa dreje Motoren og iagttage, i hvilken Rakkefglge Gnisten indtreaffer,
og om Tidspunkterne derfor passer med Krumtapstillingerne.

130. Vanskeligheder ved Tilseetteren. Paa Grund af Forstgverens fine
Udstrgmningsaabning er Kraftolietilforselen ret vanskelig at afpasse i en
Tilseetter; man maa preve sig frem, til man finder den rette Blanding
d.v.s. den, som giver det stgrste Omdrejningsantal og Hestekraft med
det mindste Kraftolieforbrug. Tilseetterens Indstilling vil imidlertid ikke
altid veere den samme, hvilket seerligt i Benzinmotorer kan skyldes Neer-
vaerelsen af Vand; dette kan komme dels fra Fadene, som er blevne
rensede ved Udskylning med Vand, dels fra Nedslaget af Udenluftens
Fugtighed. Ved Benzins Fordampning under Forstgvningen tages der
Varme fra Omgivelserne, hvorfor Vanddampen i Luften fortaetter. Det
saaledes dannede Vand, der jo er tungere end Benzin, sgger ned i Ror
og Kanaler ved Svemmeren og hemmer Benzinens Tilstramning. Det er
seerligt ved Igangsesetning, at Vand i Tilsetteren giver Vanskeligheder.

Vanskelighederne ved Forbrendingen af uensartet Petroleum o. 1.
er omtalte i § 108. I Tendhovedmotorer er det Forstopning af Braen-
derspidsen og Snavs i Brendstofpumpen, som kan give Vanskeligheder.

131. Uregelmessige Braendstod kan skyldes forskellige Aarsager:

svage Brandsted hidrgrer fra en daarlig sammensat Ladning, Mang-
ler ved Tilsetteren, mangelfuldt Sammentryk eller for sen Tending;

er Udstedet svagt og langtrukkent, kan Udstgdsraret veere forstoppet
af Forbrendingsrester;

glipper Breendsted, kan det skyldes en mangelfuld Blanding af Kraft-
olie og Luft, idet Ladningen er for rig eller for mager. Tilsodede T@nd-
spidser eller naesten udtgmte Batterier giver Anledning til Uregelmeessig-
heder i Braendstgdene;

slaar Breendstedet tilbage gennem en utet Udstgdsventil, forbreender
Ladningen baade under Arbejds- og Udstgdsslaget, og den indstrgmmende
Ladning kan blive teendt af Flammen. Er en Ladning strgmmet til Ud-
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stgdsrgret uden at blive taendt rettidigt, vil den blive teendt af den naste
Ladnings Flamme, og et sterkt Knald vil hgres i Roret eller i Lyd-
deemperen ;

Braendstod kan ogsaa slaa tilbage gennem en utet Indstrgmnings-
ventil, i Totaktmotorer gennem Skylleluftporten, saa at Ladningen kan
teendes, inden den er naaet ind i Cylinderen. Det samme kan indtreeffe,
dersom Ladningen er langsonit brendende eller tendes for sent; der
kan da endnu vere Flamme i Cylinderen, naar Indstrgmningsventilen
aabnes, eller Skylleluftporten blottes.

132. Utidig Tending. Ved Fortending aftager Maskinkraften, idet
Drivtrykket virker som Modtryk (§ 107).

For sen Teending giver uregelmessige Braendstigd, Maskinkraften af-
tager, der kan opstaa Brendsted i Lyddemperen, ved Totaktmotorer i
Krumtaphuset.

Utidig Tending kan skyldes Forandringer i Kraftoliens Egenskaber,
fejl Indstilling af Tendmidlet, — Tendhovedet kan saaledes veere for
varmt, — for sterkt Sammentryk, Overbelastning af Motoren, daarlig
Cirkulation af Kelevandel, for varmt Stempel, Tilstedeveerelsen i Cylin-
deren af Fremspring eller Skorper o.l. fra Smgreolien, idet de bliver
glodende og tender Ladningen i Utide.

138. Udstodsventilens Fjeder brekker eller er spaendt for lidt; Ven-
tilen vil da aabne sig under Sugeslaget samtidigt med Luftventilen (Ind-
stremningsventilen), og der indsuges Spildegas gennem den; Ladningen
vil blive saa meget fortyndet, at den ikke teender; en Del af den vil
under Udstadsslaget treenge ind i Udstedsrgret. Under Motorens naste
Sugeslag indfgres mere Kraftolie, men Stemplet vil nu gennem Udstads-
ventilen indsuge fortyndet Ladning i Stedet for Spildegas. Dette vedbliver
at gentage sig, — Antallet af dede Slag vil afhenge af Fjederens Tryk,
— indtil Ladningen har en saadan Styrke, at Breendsted indtreeffer.
Kredslgbet vil nu begynde forfra, idet Stemplet under det forste paa-
folgende Slag vil indsuge Spildegas. Braendstedene vil altsaa indtreffe
med stgrre Tidsmellemrum, og Motoren vil ikke antage normal Omdrej-
ningshastighed. Man retter Fejlen ved at spzende Fjederen, eventuelt ind-
seette en ny.

134. Varme Pander kan skyldes:

at Slidfladerne er speendte for tet sammen;

at Smgrehuller eller Smeregange er forstoppede, eller Olielilforselen
af andre Grunde ophgrt;

at der er kommen Metalspaaner, Sand e.l. ind mellem Slidfladerne;
seerlig farligt er Glasstgv fra f. Fks. en ituslaaet, til Maskinskylightet he-
rende Rude, fra et spreengt Lampeglas e. l.;
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en ungjagtig Opstilling af Motoren; f. Eks. kan Akslerne veere ude
af Linie; Lejernes Pander ber da kun vere lgst sammenspsendte, til
Fejlen er rettet.

Lunker en Pande, udtages Smerevaegen et @Djeblik af dens Smgre-
ror, for at man med Smerekanden kan helde rigeligt Olie ned i Smore-
rgret. Legber Panden varm, smgres rigeligt; samtidigt med Olien ind-
fores ofte lidt Fnuggrafit; hjelper dette ikke, lader man Motoren gaa
langsommere, og hvis man har Afkelingsvand til Raadighed, swttes dette
lidt efter lidt til.

~_ Varmer Panden steerkt, eller er det en Krumtappande, som er lgben
varm, stoppes Motoren, for at man kan rette paa Pandens Tilspending.
Ved forste Lejlighed efterses Panden, og dens Slidflader udbedres om
ngdvendigt. 1 godt forarbejdede, tilslidte Motorer ber det ikke kunne
ske, at en Pande lgber varm.

135. Overhedning af Cylinderen kan skyldes to Hovedaarsager:

A) mangelfuld Smereolietilforsel, f. Eks. hidrerende fra

Forstoppelse af Smeregange e. l..

daarlig Smereolie,

Snavs paa Seedet af Smerevinklens Kontraventil o. s.v., eller
B) mangelfuld Kolevandstilforsel, f. Eks. hidrerende fra

Forstoppelse af Tilgangsventilen med Mudder, Tang e. 1.,

eller den er ikke bleven aabnet;

Kolevandspumpen svigter; dens Pakdaase kan veere lek, saa at den
suger Luft, eller dens Ventiler er i Uorden,
Slam eller Fedtstoffer paa Trejevaeggen o. s. v.

Ved Cylinderens Overhedning breender Cylinderolien, og Cylinder og
Stempel kan tage Skade; Stemplet begynder med at bevaege sig i Ryk,
Motoren gaar langsommere og ender med at stoppe.

136. Motoren afgiver for lidt Kraft. Dette kan skyldes:

for tidlig eller for sen Tanding;

for lille eller slet sammensat Ladning;

Luftventilen, der har fri Vandring, hopper paa Sedet, eller dens
Fjeder er speaendt for steerkt;

Stemplet er lekt;

Slidflader varmer steerkt;

Cylinderolien er af daarlig Kvalitet;

Udstgdsreret er forstoppet;

Ventilbevaegelsen er fejlt indstillet.

137. Andre Driftsforstyrrelser. a) Gaar Motoren wuregelmassigt, kan
det skyldes:

for lidt Kraftolie i Ladningen, saa at Breendstgd udebliver;
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at Batteriet er svagt eller Fordamperen (Teendhovedet) ikke tilstreek-
kelig varm;

at Regulatoren er i Uorden.

b) Sterke Sted i Motoren kan hidrgre fra:

Stempel, Forbindelsesstang eller Krumtapaksel, idet Pander eller
Basninger kan veere slidte, Bolte knaekkede, eller deres Mgtrikker har
opgaaet sig;

at Svinghjulet er lost:

utidige Tendinger (§ 132).

c¢) Motoren gaar pludseligt hurtigere rundt i roligt Vejr, hvilket kan
skyldes:

at Hovedkoblingen har opgaaet sig;

at Skruen har mistet et eller flere Blade.

I Totaktmotorer med lukket Krumtaphus kan der vere tilfprt saa
megen Smgreolie, at Motoren tager Fart ved dennes Forbraending; man
maa da straks standse Motoren og aftappe Smereolien.

d) Kn pludselig Standsning af Motoren kan skyldes:

mangelfuld Tilfersel af Kraftolie;

svigtende Teending;

Varmlgbning af et Leje;

Overhedning af Cylinderen;

Fastsidden af Ventiler;

Brud paa Mekanismen.

e) Kommer der et Varp e. 1. i Skruen, og det leegger sig mellem dennes
Nav og Stevnen eller Akselbeereren, kan Motoren gaa i Staa. Man seger
at faa fat Varpet og afvikler det, ved at man haler i det og samtidigt
drejer Akslen modsat Vej rundt af for.

f) Sker der Brud paa Mekanismen, knaekker Aksler eller braekker
alle Bladene af Skruen, stoppes gjeblikkeligt.

138. Eftersyn. Adskille og samle Maskindele. For Adskillelse af
Maskindele paabegyndes, bgr man, hvis det ikke er gjort forinden, af-
merke Delenes indbyrdes Stilling med Tal, Merker, Kgrnerslag o.l.
saaledes, at enhver Forbytning eller forkert Samling er udelukket. De
til Maskindelene hgrende Skruer og Motrikker bar efter Adskillelsen skrues
paa de Dele, Bolte eller Tappe, hvortil de hgrer. De til samme Daeksel
e.l. horende Motrikker traekkes paa en Snor for at undgaa Forveksling.

Skal noget samles eller adskilles ved Slag, maa man passe ikke at
beskadige ‘Delene, ved efter Omstendighederne at benytte Tin-, Kobber-
eller Traechamre.

Skal et Deeksel aftages, afskrues Matrikkerne; om nedvendigt lgsnes
det forsigtigt med Sprengkiler og aftages. Flangerne renses; Gange,
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Porte o.l. tildekkes, for at der ikke skal falde Urenheder i dem. Naar
Deakslet skal paasettes, anbringes Tetningsmidlet mellem Flangerne,
Dekslet s@ttes paa Plads og spandes fast.

Er en Maskindel rustet fast, lgsnes den ofte, naar man heelder Pe-
troleum ind mellem de sammenrustede Flader. Man kan blive nodsaget
til at opvarme den langsomt og forsigtigt ved en Treekulsild.

Skal man skifte en Pakning, udtages den slidte Pakning med en
Paktrekker; den ny Pakning tilskeeres til den rette Leengde, idet den
tages rundt om Stangen, Leengden af dennes Omkreds merkes paa Pak-
ningen, som overskares saaledes, at Enderne passer sammen; Pakningen
indgnides med Grafit eller Talg, dyppes i varm Olie e.l., afhengig af-
Pakdaasens Formaal, og drives ind i Pakdaasen med et Paktrae og en
Trehammer, idet man passer, at Enderne slutter sammen, og at Stadene
drejes for hinanden; Stopbgsningen skrues lige ind, og Pakningen spaendes
let sammen, for senere at spandes teet.

Sikkerhedsventiler maa nu og da efterses; ved Samlingen maa man
neje paaagte, at Fjederen spendes til samme Tryk som for Adskillelsen;
man maaler f. Eks. den nejagtige Afstand mellem Ventilen og Fjederens
Speendestykke, og holder denne Afstand ved Samlingen.

- Ved Samling af Ventiler er det i det Hele taget af stor Betydning,
at Mgtrikker er saaledes markede, at de efter Ventilens Samling atter
kan spaendes, til Meerkerne staar overet, da man, ved at treekke den ene
Mptrik for sterkt an i Forhold til den anden, kan give Ventilen et skaevt
Styr, hvoraf felger, at den vil heenge under Motorens Gang.

Alle Arbejder med Pander, Ventiler m. m., serligt saadanne til hgjt
Tryk, maa udferes med storste Omhu og kun af faglerte Maskinarbejdere.

139, Arbejder ved Ventiler. Alle Ventiler, som er udsatte for hajt
Tryk, skal holdes absolut teette; uteette Ventiler, seerligt Trykluftventiler,
ber straks slibes teette, fordi den gennem Utetheden udsivende Luft for-
pger denne hurtigt ved at skere gennem Ventilen og danne Gruber i
Seedet.

Man undersoger en Ventil for Tethed ved at smere Maerkerodt paa
den, anbringe den paa Ventilseedet og ved forsigtig Skrabning fjeerne de
med Redt merkede, ophgjede Steder, til Ventilen meerker Swdet paa
Omkredsen.

Dernsest slibes Ventilen tet med Olie og et Slibemiddel; i Reglen
benyltes faorst groft og derefter fint Karborundumpulver; tilsidst bruges
ren Olie. Efter hver Drejning af Ventilen, lgftes den lidt, saaledes at
Slibemidlet fordeles over hele Sadet. Under Slibningen ber Ventilspin-
delen veere styret.

Inden Ventilen sw®ttes paa Plads, fjernes alt Slibepulver fra Ventil
og Ventilhus; begge ber veere absolut rene, fri for Fnug fra Tvist o. 1
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Viser det sig, at en Ventil er urund, maa den afdrejes forinden
Taethedsundersggelsen og Slibningen.

140, Arbejder ved Pander o.l. Har en Pande revet, maa den skra-
bes efter. Man overstryger Akslen med Merkergdt, og Panden drejes
omkring Akslen; de fremspringende Dele afskrabes. Panden lagges atter
paa Akslen, drejes lidt, dens Slidflade gaas atter efter med Skraberen,
og saaledes bliver man ved, til Slidfladen, swrligt dennes Midte, hviler
paa Akslen. Smeregangene friskes op, og deres skarpe Kanter afrundes,
idet man lader Gangene aftage i Dybde og Bredde fra Smerehullet.

Er en Pande bleven saa varm, at Hvidtmetallet er lgbet, maa den
fores med nyt Hvidtmetal.

Tilspendingen af Pander og andre Slidflader bgr veere saaledes af-
passet, at der ikke er Slor mellem dem, men der bor dog veere saa
meget Spillerum, at et Smareolielag kan holde Metal fra Metal, saaledes
at Slidfladerne ikke varmer eller river sammen.

Er Slidfladerne i god Stand, kan man spende Panderne klods an
mod Akslen og derefter opgaa dens Mgtrikker et passende Stykke. For-
gvrigt afhenger Spillerummet af Pandernes Storrelse, Omdrejningshastig-
heden, Slidfladernes Parallellitet med Akslen, Bevaegelsens Art, Maskin-
typen o.s.v. Det kan ved store Motorer blive ngdvendigt at maale
Spillerummet ved Hjeelp af Vokskugler, Blytraad o. s. v.

Ved Trunkmotorer kan Trunkpinden og dens Pander eller Bgsning
blive slidt ovale, fordi Forbindelsesstangens Bevaegelse her er svingende.
Panderne bor derfor tilspendes, naar Stemplet er i Nerheden af Midt-
stillingen; Tilspeendingen er passende, naar man ved en Undersggelse
finder, at Forbindelsesstangen, efter at den er frigjort ved Krumtap-
enden, svinger let om Trunkpinden.

I den enkeltvirkende Motor er det i Reglen kun den ene af Pan-
derne, som Sliddet gaar ud over.

141. Afholdelse af Motoreftersyn. Saa hyppigt Lejlighed dertil gives,
ber alle Mangler ved Motoren udbedres; man prover, om alle Mgtrikker
og alle Skruer er fastspendte for at forhindre, at de opgaar sig under Gang.
Ligeledes efterses, om Splitter, Stopskruer og Stifter er i Orden. Navnlig
ved nye Motorer, der endnu ikke er sammenslidte, bor der udvises serlig
Paapassenhed.

Motrikker paa Cylinderdekslet maa nu og da efterspaendes, ligesom
Forbindelsessteengernes og Hovedlejernes Bolte og Mgtrikker med deres
Sikringer maa proves med Nggle. Ved Motorer med lukket Krumtaphus
ber man, hver Gang Lejlighed gives, aftage Diakslerne paa Huset og
foretage naevnte Undersgagelser. :

Har en Motor veeret benyttet i lang Tid, eller gaar den tungt ved
Drejning med Haandkraft, meaerkes f. Eks. haarde Punkter eller steerk
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Modstand mod Drejning, ber den ved forste Lejlighed efterses, alle dens
 enkelte Dele renses, seerligt Stempel, Ventiler, Teendmiddel, Pander, Pum-

per og Regulatorbevaegelse. Dersom ved Drejningen Modstanden under
Sammentrykket er lille, tyder det paa, at Stempel eller Ventiler eller

" begge er utette.

- Efter ethvert storre Arbejde ved Motoren saasom Sammenfiling af

+ Pander, Eftersyn af Stempler m.m. begr Motoren, forinden den atter

settes i Gang, drejes et Par Gange rundt, for at man kan overtyde sig
om, at alt er i Orden. Under Gangen ber man serligt have sin Op-
maerksomhed henvendt paa de Dele, som har veeret under Eftersyn. Har
Ventilbevaegelsen veret adskilt, undersgges om Tidspunkterne for Tilfgrsel
og Afgang af Kraftolie, Luft og Spildegas er rigtige. v

142. Eftersyn af Cylinder og Stempel. Vandet aftappes af Vand-
trojen; Cylinderdeekslet aftages, hvorpaa Forbindelsesstangboltene til
Krumtappanderne udtages, og Underpanden aftages: Krumtappen stilles
paa sit gvre Dgdpunkt, og man kan nu lgfte Stempel med Forbindelses-
stang op af Cylinderen; det legges paa en Treblok e.l., saaledes at
Stempelringene er fri. |

Man undersgger nu Cylinderen; er Stempelringene pletvis slidte,
medens de forgvrigt ikke synes at have veeret udsatte for Slid, er Stemplet
utet; ligger Stempelringenes slidte Steder i samme Linie over hinanden,
kan Cylinderen vaere urund; viser det sig ved Eftermaaling med Speer-
maal e.l, at dette er Tilfeldet, maa Cylinderen sendes paa Vearksted
og udbores. Med en rund Cylinder vil man ofte opnaa Tethed blot
ved en Omskiften af Stempelringene.

Er Cylinder eller Stempel ridset, har man smurt for lidt; fastsid-
dende Stempelringe, fastbreendt Oliekoks samt steerkt rygende Udsted ty-
der paa for rigelig Smering.

Er Stempelringene fastbreendte ved Dannelsen af et klebrigt Nedslag,
renses de med Petroleum samtidigt med, at man slaar let paa dem med
en Trehammer; naar de er lgse, vrider man dem rundt i deres Riller
under Paagydning af Petroleum.

Maa Stempelringene udtages, bgr man i koldt Vejr varme dem lidt
med Bleselampen, for man forseger at smgge dem af Stemplet; er de
kolde, knskker de nemlig let. Ved Udtagelsen kan man benytte sig af
smaa Jernblikstykker, som man, efter at have fort den ene Ringende fri
af Rillen, skyder ind under Ringen, til denne er fri af Rillen og kan
fores ud med Stemplet. Lignende Blikstykker benyttes ved Ringenes Ind-
leegning i Rillerne, hvori de skal gaa let.

Cylinder, Stempel m. m. skrabes, renses rene med Petroleum og ind-
smgres; Ventilerne og deres Sader afvaskes med Petroleum: Glgdskaller
0. 1. paa dem fjeernes ved Skrabning.
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Skal Stemplet indseettes, surres Stempelringene sammen med Sejl-
garn; Ringenderne skal vere forskudte for hinanden. Ved Cylinderdaeks-
lets Paasetning maa ngje iagttages, at det skrues ligeligt an, for at det
kan veere ganske tet og Skeevhed i Ventilbevaegelsen undgaas.

143. Eftersyn af ovrige Motordele. Samtidigt med Eftersynet af
Stemplet undersgges Krumtapmekanismens gvrige Dele og da serligt
Panderne. Er Spillerummet op og ned mellem Trunkpind og Pande for
stort, stader Motoren under Gangen; Panderne ber da sammenfiles. Pin-
dens Smeregange sprgjtes igennem med Petroleum; inden Stemplets Ind-
seetning fyldes disse Gange med Olie.

Skal Krumtapakslen udtages, fjernes Hovedlejernes Overpander. Aks-
len efterses for Ridser m. m., og Panderne gaas efter.

Alle Smgremidler, Smgregange m. m. renses med Petroleum; lige-
ledes renses Oliefiltre og Oliekglere. '

Bliver det under Eftersynet ngdvendigt at fjeerne Kamakslen, er det
meget vigtigt, at de samme Tewender paa Kam- og Krumtapakslens Hjul
griber ind i hinanden som fgr Adskillelsen. Det er ligeledes vigtigt, at
Frigangen mellem Stgdstang og Spindel til Ventiler med tvungen Van-
dring bevares, da Ventilerne ellers ikke lukker teet.

Ved Eftersyn af Brendstofpumpen maa man meget omhyggeligt af-
torre og rense hver Del med en stovfri Klud, ikke med Tvist.

Udstegdsrer og Lyddeemper efterses og renses; Roret renses lettest
ved at anbringe det i en Esse og bortbreende muligt afsatte Oliekoks
i det. :

144. Dokning. En Gang om Aaret tages Jernskibe i Dok eller paa
Bedding; Skibsbunden renses, efterses og males; Sgforbindelserne efterses
og slibes teette; alle Zinkbeskyttere efterses og fornyes, dersom de er
teerede. Skrueakslen treekkes ind i Skibet og underspges. Stevnreret og
dets Slidflader efterses, Pakningen i Stevnrgret fornyes, om nedvendigt;
Skruedrejeblades Mekanisme efterses, og Skrue og Ror males; hule Skrue-
hoveder fyldes med Talg.

145, Synet af Motorfartojer m. m. 1 Henhold til Tilsynsloven skal
ethvert ved Maskinkraft fremdrevet Skib eller Fartgj underkastes Syn:

a) forinden det tages i Brug enten som nyanskaffet eller efter fore-
tagen Hovedreparation af Skrog og Maskineri, samt derhos: '

b) een Gang hvert Aar, for saa vidt det er et Passagerskib, en Gang
i Lobet af hvert andet Aar for andre Skibe og Fartpjer. Der gives dog
nogle enkelte Undtagelser fra sidstnevnte Hovedregel (smaa Motorfartgjer).

Synet foretages af statsansatte Synsmeend, der har felgende Hoved-
hverv:

y at prove og undersgge, om de for Skibets og Maskineriets Bygning
og Udstyr m. m. givne Forskrifter er fyldestgjorte (se Tillegget);
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at bestemme, om Passagerskibet er skikket til Passagerfart, samt i
hvilke Farter det kan tillades anvendt, og hvor mange Passagerer det
maa medtage;

at undersgge, om de Dele af Skroget og Maskineriet, af hvis Til-
stand Flyde- og Fremdrivningsevnen i veesentlig Grad er afheengig, er i
forsvarlig Stand. Herunder henhgrer det i § 144 navnte Bundeftersyn;

at foretage Trykpregver af Dampkedler, Kraftolietanke m. m.;

at undersoge, om Skibets Fgrer ved Hjzlp af Skibets Besatning
med de forlangte Tidsmellemrum har ladet bl. a. vandtette Dgre, Sluse-
haner, Leense-, Slukke- og Redningsmidler efterse;

at efterse, om Tilsynsbogen, som ethvert Skib eller Fartgj skal veere
forsynet med, er fort til Dato.

Ved Synet er Synsmeendene berettigede til at fordre Adgang overalt
omn Bord samt til i Passagerskibe om forngdent at fordre Hovedmaskinen
holdt i Gang i indtil 2 Timer og lade foretage enhver forsvarlig Mangvre
med den.

Saafremt nogen skjult Fejl eller Mangel ved Skibet, dets Maskineri
eller andet Tilsynet vedrgrende Materiel er bekendt for Foreren eller Ma-
skinmesteren, er disse paa Foresporgsel pligtige til at opgive dette til
Synsmendene. :

Efter endt Syn afgiver Synsmendene en Synsforretning i to Eksem-
plarer, hvoraf det ene opbevares af @vrigheden, medens det andet op-
bevares om Bord i Skibet. :

146. Brand- og Sprengfare. Aarsagerne. Lette Kulbrinter saa-
som Ater, Benzin m. fl. er som Folge af deres lave Flammepunkt let
anteendelige.

Benzindamp er tungere end Udenluften og har den Evne at sprede
sig, hvilket foroger dens Brandfarlighed; saafremt den nemlig under sin
Spreden naar hen til et aabent, selv langt fjernet Lys, tendes den, og
Flammen slaar tilbage til Beholdningen, der derefter antendes. 1 Benzin-
motorfartgjer, hvor Benzindamp kan sege ned i vanskeligt tilgengelige
Rum i Fartgjets Last, og hvor Dampen ikke fjeernes ved kraftig Ven-
tilation, vil en Gnist, f. Eks. fra Fartgjets elektriske Anleeg, kunne frem-
kalde en Eksplosion.

Det er for Sprengfare en nedvendig Betingelse, at Benzindampen er
blandet med Luft, men selv i et lukket Fad kan dette ske, fordi der ved
Benzinen Aftapning seger Luft ind i det. Braeendbart Stev i Luften letter
Antaendelsen.

Som Felge af sit hojere Flammepunkt er Petroleum ikke saa brand-
farlig som Benzin, men opvarmes den f. Eks. af Solvarme eller ved
Varmeudstraaling fra Kedler, hede Motordele e. 1., vil den hurtigt kunne
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afgive Damp, som tendes af en aaben Flamme, og ved fremskridende
Forgasning kan en Eksplosion indtreeffe.

Umalet Treeverk o. l. indsuger Petroleum og holder paa Oliedunster;
derved bliver Treverket serlig farligt.

Hvad Spreng- og Brandfaren angaar, er det en Fordel at kunne
bruge Kraftolier med hgjt Flammepunkt (over 65°); i denne Henseende
er Tjereolie o. 1. fordelagtigere end andre Kraftolier med samme Flamme-
punkt, fordi de er tungere end Vand (§ 152). Den i Braendtrykmotorer
anvendte Kraftolie er i stgrre Maengder ikke let antendelig, dog vil og-
saa her Kraftolie, som udsiver i Motorrummet, fordampe, og Kraftolie-
dampen vil samle sig forneden i Rummet, hvor den kan blive antendt.
Seerligt i Troperne kan et tyndt Lag Kraftolie paa Gulvplader eller Tank-
toppe fremkalde Eksplosion.

147. Tramsport af Kraftolier. Det er en Hovedregel, at al Spild
undgaas, serligt i indelukkede Rum; er der spildt Kraftolie, bgr man
straks deekke den med Sand, Savsmuld e.l. og derefter fjeerne dette.

Alle lette Kulbrinter, saasom Benzin, Petroleum m. m., maa, for at
de ikke skal undvige, opbevares i lukkede Beholdere; paa Landjorden
bruges Jernfade, Jerncylindre eller Kanistre, og til Tillukning anvendes
Metalskruepropper. Fadene m. m. stables paa et koldt, skyggefuldt Sted
i et aabent Skur, hvor Luften frit kan stryge hen over dem. At opbe-
vare dem i lukkede Keldere e. l., hvor der ikke er Luftcirkulation, kan
give Anledning til Fare.

Af Hensyn til Ildfaren er der ved Anordning truffet forskellige Be-
stemmelser for Transporten over Sgen og Opbevaringen af Kraftolier;
de er straengere, ja lavere Flammepunktet er.

148. Opbevaringen om Bord af Kraftolie sker i de i § 56 beskrevne
Tanke, Dunke m. v.

Da Oliedamp maa veere blandet med Luft, og Blandingen maa an-
teendes, for der kan ske en Eksplosion, sgger man at hindre Teending
udefra ved paa Tanke eller deres Udluftningsrer at indskyde et Sikker-
hedsnet efter Princippet i den Davy’ske Sikkerhedslampe, idet Nettet kan
betragtes som et Bundt meget snmvre, korte Rorstykker, gennem hvilke
Forbreending ikke kan finde Sted.

Nettet er uvirksomt naar det er sterkt opvarmet, eller det treffes
af en hurtig beveegende Flamme, eller Maskevidden overskrider en vis
Grense. Det maa derfor altid holdes i god Stand uden Huller eller
Tewresteder; yderligere er det gmfindtligt for mekaniske og kemiske Ind-
virkninger, og da Erfaring har vist, at en Eksplosion kan indtreeffe ved
Selvteending, i hvilket Tilfeelde Sikkerhedsnettet ikke yder nogen Beskyt-
telse, er det sikreste Middel, der altid ber felges ved store Beholdninger
af let antendelige Kraftolier, at opbevare dem i luftteette Beholdere og




ved Aftapningen fylde efter med en kveelende Luftart, der ikke neerer
Forbrendingen.

Dette sker f. Eks. ved Martini & Hiineckes eksplosionsfri Lagrings-
maade. Kvelstof eller Kulsyre indfgres saaledes, at Udenluften ikke kan
trenge ind i Tank eller Rgrledninger, selv om den brandfarlige Olie
skulde lgbe ud ved Brud paa et Tilfgrselsror e. I

149. Forholdsregler i Motorrummet. Fade, Tanke, Rorledninger m. m.
bor holdes omhyggelig teette, og der ber ikke findes Kraftolie, Smgre-
olie o. l. frit flydende i Motorrummet (§ 126). Spildes eller udsiver der
Kraftolie i Rummet, og der dannes Kraftoliedamp, bgr man helst venti-
lere ved Udsugning fra Rummets Bund, ikke ved steerk Tilforsel af Luft,
der kun flytter, ikke fjeerner Kraftoliedampen.

‘En Ophobning af Kraftoliedamp undgaas, og Rummet holdes ved en
passende Varmegrad, naar man til dets Ventilation bruger to Luftrer;
det enes Vindfang vender forefter eller mod Vinden og tilleder frisk, kold
Luft; det andet Luftrgrs Vindfang vender agterefter eller fra Vinden og
udsuger Kraftoliedamp, som maatte samle sig forneden i Rummet. Ud-
munder Udstgdsraret i en Skorsten, kan denne ofte med Fordel benyttes
til Udsugning.

Det er af steorste Vigtighed at aabent Lys eller en elektrisk Gnist
aldrig kommer i Nerheden af aabne Tanke, Fade e. 1. Er disse tomte,
maa de heller ikke undersgges ved aabent Lys eller Tendstikker, da
spreengbare Gasarter forbliver i dem i lang Tid. Et sikkert Middel til
deres Uddrivning er Vanddamp; i Ngdsfald bruges en kraftig Vandstraale.
Ved Rensningsarbejder i Tanke maa der holdes vaagent @je med Fol-
kene, da Kraftoliedamp og serligt Benzindamp er giftig.

Elektrisk Belysning eller lukkede, fast anbragte Petroleumslamper
benyttes i Motorrummet; ofte er Lamperne anbragte i Kappen med Glas
ind mod Rummet, saaledes at Lamperne passes udefra. Ved alle Arbejder
i Bundtanke o. 1. benyttes Sikkerhedslamper.

Kabyssen maa ikke veere opstillet i dette Rum; her maa heller ikke
ikke anvendes Esser eller andre aabne Kul- eller Kokesfyr, med mindre
der er truffet passende Foranstaltninger til Forbreendingsprodukternes
Afgang.

Saafremt fedtet Tvist opsamles, beor denne af Hensyn til Faren for
Selvantendelse opbevares i en Jernbeholder med Laag e. I. '

Treveerk i lukkede Motorrum er i Reglen malet og lakeret af den
i § 146 neevnte Grund, og Treeskibes Veegge i Rummet er kledte med
Blikplader uden paa Asbestplader.

150, Smareoliecksplosioner. Ved Tryksmering af lukkede Motorer, ser-
ligt saadanne med Trunkstempler, kan der i Krumtaphuset findes dels
fint forstovet Oliedunst, hidrerende fra de beveegende Deles Plask i Olie-
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badet, dels Oliedamp, udviklet ved Varme fra Slidflader. Dersom der ef-
ter Dgrenes Aftagning ikke forinden ventileres godt, vil et aabent Lys
antende Olien, og en Eksplosion i Krumtaphuset kan blive Folgen. Det
sikreste er derfor altid at benytte Dagslyset eller bruge elektriske Haand-
lamper ved Eftersyn i lukkede Krumtaphuse eller ved Cylindre m. m.

Hvor Trykluft af hejt Tryk benyttes, f. Eks. ved Braendtrykmotorer,
maa der ngje vaages over, at Smereolie ikke i storre Meengde folger med
Trykluften ind i Luftflaskerne. Da disse indeholder en forholdsvis stor
Itmeengde, kan der forbreende i dem saa stor en Vaegt Smereolie, at
Greensen for Luftflaskernes Styrke mod Sprengning overskrides.

I danske Motorskibe er der truffet forskellige Foranstaltninger til
Forebyggelse af Smereolieeksplosioner.

151. Ailmindelige Slukkemidler i Motorfartgjer. Slukning af IId i
Fartgjets eller Ladningens breendbare Dele sker, som i Dampskibe, ved
Kveelning af Ilden og Anvendelse af de dertil egnede Slukkemidler.

Hertil hgrer i alle stgrre Skibe en ved Maskinkraft dreven Sprojte,
forsynet med de forngdne Ledninger, Slanger og Straalergr til Slukning
af opstaaende Ild paa ethvert Sted i Skibet. Sprgjten kan drives uafheen-
gigt af Hovedmaskineriet ved en seerlig Kraftmaskine, der til enhver Tid
er klar til Brug.

Kahytter og andre Steder, hvor der er let feengelige Stoffer, er for-
synede med ildslukkende Bomber e.l., der er klare til gjeblikkelig Brug.

Endvidere er Skibet forsynet med et passende Antal Pgse.

Saafremt Lastrummene indeholder selvantendelige eller andre ilds-
farlige Varer, saasom Kul, Bomuld m. m., forer der i Reglen Dampror
til hvert Rum, saaledes at man ved Dampens Udstremning i Rummet
kan uddrive Luften og derved slukke en opstaaende Ild. Har Motorskibet
ikke Damp til Raadighed, kan der tilledes Rummene Kulsyre eller lig-
nende ildslukkende Luftarter eller Dampe.

152. Swrlige Slukkemidler i Motorfartojer. Forsgg paa Slukning af
Ild i Benzin, Petroleum e. l. med Vand virker oftest kun til, at Ilden
breder sig, fordi de flyder oven paa Vandet. Som Slukkemidler hertil
er Sand og saadanne Midler, som hindrer Lufttilforsel ved Skumdannelse
eller kvaeler Ilden, at foretreekke. Da den hurtigt tiltagende Hede fra
Flammebaalet hindrer Slukningsmandskabets Arbejden, er det af Vigtig-
hed, at Slukkemidlerne altid er beredte til gjeblikkelig Brug, og at der
er de forngdne Reserveladninger om Bord.

I stor Udstraekning bruges Kulsyresprojter (Dicks Ekstinktor, § 153,
Kustos m. fl.), hvis Slukkeevne skyldes kulsyreholdigt Vand, idet Kulsyren
kvaeler Ilden, medens Vandet nedseetter Varmegraden, fordi den til dens
Opvarmning og Fordampning fornedne Varme fradrages det brendende

Materiale.
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A. H. M, Rasmussen: Kortfattet Skibsmotorlere.
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Andre indeholder et Pulver (Haandildslukkeren 7heo), som, naar det
kasles paa Ilden, danner en Sky af fine Bestanddele, der ved Varmen
udvikler Kulsyre.

En serlig virksom Ildslukker, navnlig af antendt Benzin, som man
ellers kun kan slukke med - stor Vanskelighed, er Burmeister & Wains
Skumslukker Perfect. Denne indeholder et Pulver og en Vaedske, som,
naar Apparatet vendes, blandes sammen, og en i Forhold til Ildslukke-
rens Storrelse meget betydelig Skummasse sprgjter ud, overdaekker og
slukker Ilden.

153. Som Type paa en Kulsyresprojte skal beskrives en Dicks Efs-
tinktor (Fig. 66). Den bestaar af en Cylinder, som fyldes med Vand,
meettet med kulsurt Natron. I et Stativ, som ud-
gaar fra Cylinderens Laag og heenger ned i Cylin-
derens Indre, indssettes en Flaske, fyldt med Svovl-
syre (Fig. 66b). Over Flasken findes i Stativet
en Slagdorn, som er fort ud gennem Laaget.
Ved med en Skruenggle e. l. at slaa paa Slag-
dornen gaar Flasken itu, Svovlsyren blandes med
Natronoplgsningen, og den udviklede Kulsyre
trykkes med Vandet ud gennem en paa Cylin-
deren anbragt Slange med Afspeerringshane og
Straalergr. Efter Brugen maa Apparatet tgmmes
fuldsteendigt. Hvis Ekstinkteren kan blive udsat
4 for en Varmegrad, som er lavere end 29 be-

Fig. 662 og b. nyttes en frostfri Blanding. Denne dannes af

kogt, men koldt Vand, hvori der ligeledes er op-

lest Natron, og kogt, koldt Vand, hvori man har oplgst almindeligt

Kokkensalt. Med denne Blanding fyldes Cylinderen til Randen, og Svovl-
syreflasken anbringes som for omtalt.

|
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Tilleeg.

Det metriske System.

Enheden for Lwngdemaal er Meteren (m).
En Decimeter (dm) = < m.
En Centimeter (cm) = 4} m.
‘ En Millimeter (mm) = 45 m.
En Kilometer (km) = 1000 m.
En Myriameter = 10,000m = en Metermil.
En Sgmil (Sm) = 1852m = 1,852 km.
En Kabelleengde (Kbl) = <5 Sm.
| Enheden for Flademaal er Kvadratmeteren (m?).
“L En Ar (a) = 100 m?2
En Hektar (ha) = 100a = 10,000 m2
En Kvadratkilometer (km?) er altsaa = 100 ha.
I Enheden for Rummaal er Kubikmeteren (m?).
En Kubikdecimeter (dm?®) = {45y m® = 1 Liter (l).
En Hektoliter (hl) = 1001 = ;m?.
Enheden for Vgt er Kilogrammet (kg), som er Veegten af 11 de-
stilleret Vand ved 4°.
En Ton (t) = 1,000 kg.
Et Gram (g) = t¢v kg
Et Milligram (mg) = ;4% &
Forkortelsesbogstaverne er ikke efterfulgt af Punktum.

Uddrag af Dampskibstilsyns-Bekendtgerelsen
af 1ste August 1912.

Tilsynslovens Omraade.
Ethvert dansk Skib eller Fartgj, der til Fremdrivning eller andet
Formaal benytter Damp- eller anden Maskinkraft og arbejder i eller farer
fra eller mellem Havne eller Steder i Kongeriget, er det Offentliges Til-

syn undergivet.
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Ved et Passagerskib forstaas ethvert ved Damp- eller anden Maskin-
kraft fremdrevet Skib eller Fartgj, som er indrettet til at befordre over
20 Passagerer*.)

Ved ,Tons“ forstaas Register-Tons Brutto.

Ved ,Hovedmaskineriet* forstaas de til Skibets eller Fartgjets Frem-
drivning opstillede Maskiner m. m., ved ,Hjelpemaskineriet de gvrige i
Skibet eller Fartgjet anbragte Maskiner og andre Mekanismer, som drives
ved Maskinkraft, saasom Spil, Lysmaskiner, Kglemaskiner og desl.

Ved ,Hestekraft“ forstaas for Motoranlegs Vedkommende Motorens
effektive eller Bremse-Hestekraft.

Daks-Passagerskibe **).

Skroget skal vaere tet og besidde den forngdne Styrke.

Er Skibet bygget af Jern eller Staal, skal det have et Kollisionsskod samt
et Skod foran for og et agten for Hovedmaskineriet; er det over 50 Tons, skal
det have et Agterskod, som i Skrueskibe skal slutte til Skrueakslernes
Steevnrer. I saadanne Skibe udenfor den indskrenkede Farl skal der des-
uden findes enten vandtette Akselgange mellem Agterskoddet og Skod-
det agten for Hovedmaskineriet eller et Skod kort foran for Agterskoddet;
denne Beslemmelse finder dog ikke Anvendelse paa Skibe, i hvilke Hoved-
maskineriet er opstillet umiddelbart foran for Agterskoddet.

Saafremt Skibet er over 85 m langt, skal det have mindst 5 Skodder,
og er det over 100 m langt, mindst 6 Skodder i passende indbyrdes Af-
stande.

En Hurtigdamper indenfor den indskreenkede Fart skal have saa
mange Skodder, at den besidder Flydeevne, selv om et hvilket som helst
Rum er i fri Forbindelse med Sgen; er den i Fart paa fremmede Ver-
densdele, skal den have saa mange Skodder, at den besidder Flydeevne,
selv om to vilkaarlige, ved Siden af hinanden liggende Rum er i fri For-
bindelse med Sgen. Skodderne skal veere vandtaette og have den forngdne
Hgjde og Styrke.

Ved Nyanskaffelse eller Hovedreparation af Skroget skal det ved Prave
godtggres, at Skodderne er vandteette, og Bevis maa sikres for, at saa-
dan Prgve har fundet Sted.

Kollisionsskoddet maa ikke have nogen Aabning eller veere forsynet
med Haner eller Ventiler til Aftapning af Vand umiddelbart fra det for-
reste Rum; dog tillades Rorledninger gennem dette Skod til Udpumpning

*) Dog nedsmttes Tallet til 12 for de Skibe, der sejler paa saadanne Nationers Havne,
af hvilke denne Miniumsgrnse stilles som Fordring for Opnaaelse af gensidig Aner-
kendelse af de danske og vedkommende Nationers Regler for Tilsyn med Skibe,

**) De tilsvarende Bestemmelser for andre Skibe og Fartgjer er lempeligere.
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et .

af det forreste Rum, men de skal da veere seerlig steerke og godt beskyt-
tede samt have et Afspeerringsmiddel direkte paa Skoddet.

Aabninger i de gvrige Skodder skal nemt og hurtigt kunne lukkes
| ved Haner, Ventiler eller Dgre, der kan beveeges fra et over dybeste
y Vandlinie tilgeengeligt Deek, eller der skal herfra fore en vandtet Tragt
( {il Aabningen. Paa Rerledninger gennem de n@vnte Skodder kreeves intet
Afspeerringsmiddel ved disse.

Kan et Rum blive fyldt med Vand, ved at dets Lysningsglas knuses,
skal disses Aabninger kunne lukkes med vandtette Stormklapper. :

For sggaaende Skibe geelder endvidere fglgende Bestemmelser: ‘

,Alle Aabninger i gverste Dak skal kunne skalkes eller tetnes for- !
svarligt, og der skal findes de fornedne Vandaflgb fra dette Daek. Tillige
skal Maskin- og Skorstenskapper, Luftrgr, Dekshuse og andre Opbygnin-
ger paa gverste Dek veere solidt forbundne til Skibet og besidde forng-
den Styrke til at modstaa Vandets Slag i Segang.”

Skibet skal veere forsynet med passende Pumper til Leensning af de i
storre Rum; er det over 50 Tons, skal disse Rum kunne pumpes laens “
ved Damp- eller anden Maskinkraft. ;

Sugeledningerne skal udmunde i Brusekasser.

Pejlrgr skal fore til alle Rummene fra gverste Dek eller andet, al-
4 tid tilgengeligt Sted. 1

I Skibe over 50 Tons skal der findes en ved Maskinkraft dreven 3
Sprajte, forsynet med de forngdne Ledninger, Slanger og Straaleror til |

: |
|

e

o e T

Slukning af opstaaende Ild paa ethvert Sted i Skibet. Sprojtens Sterrelse
og Ydevne skal staa i passende Forhold til Skibets Sterrelse og Beskaf-
fenhed. I Motorskibe skal Sprgjten kunne drives uafhesengigt af Hoved- ]
maskineriet ved serlig Kraftmaskine, der til enhver Tid ber veere klar '
til Brug.

‘ Slangerne, der skal besidde den forngdne Styrke, skal opbevares f
paa et koligt og let tilgeengeligt Sted saa ner som muligt ved Paaskru-

ningsstederne. i
Kahytter og andre Steder, hvor der findes letfeengelige Stoffer, skal !

veere forsynede med dertil egnede Slukkeredskaber, som er klare til gje- ,
blikkelig Brug. ]
Ethvert Skib over 50 Tons skal efter sin Sterrelse vaere forsynet {
med 4—12 Pgse. |
De til Skibets eget Brug til Belysning m. m. bestemte Olier skal,
: hvis deres Antendelsespunkt er under 100° C., opbevares i forsvarlige ,
Dunke eller Tanke; disse sidste skal veere forfeerdigede af sammennittede ;
eller sammenloddede Plader og veere tette, fast anbragte, forsynede med
Sikkerhedsventil eller et Afgangsror for Gasarter, samt, saafremt Olien !
aftappes umiddelbart af dem, vare opstillede paa saadanne Steder, at ;
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Aftapningen kan udferes ved Dagslyset eller Lyset fra de til Skibets al-
mindelige Belysning tjenende Lamper. Er Tankene anbragte under Deek-
ket, skal de veere forsynede med Paafyldningsrer. Har de et Glasstandror,
skal dette have en passende Beskyttelse og kunne afspzrres fra Tankene. !

For Skibe udenfor den indskrenkede Fart gaelder endvidere folgende
Bestemmelser:

,De skal vaere forsynede med en flyttelig Suge- og Trykpumpe med
det forngdne Tilbehor; fra en Bundventil skal fore et fast Sugersr med
Paaskruningssted paa Dzkket til Pumpens Sugeslange.

Saafremt Lastrummene indeholder selvantendelige eller andre ilds-
farlige Varer, saasom Kul, Bomuld m.m., skal der til dem fore Damp-
: ror til Slukning af opstaaende Ild. I Motorskibe maa der i Stedet for
Bt g Dampror findes Ror, hvor igennem der kan tilfores Kulkasser og Last-
I rum Kulsyre eller lignende ildslukkende Luftarter eller Dampe.

"f‘ }‘ Disse Skibe skal veere forsynede med de forngdne Sikkerhedslamper
jilic g til Brug i Lastrum, Akselgange, Kulkasser m. m.“

Der skal veere truffet saadanne Foranstaltninger, at en Ladning, der
kan udvikle giftige Luftarter, ikke medfgrer Fare for de ombordvaerendes
Liv og Sundhed.

e I Skibe med en saadan Last skal Lastrummene veere forsynede med .
il & de forngdne Rer til Overfladeventilation og igvrigt opfylde de Bestem-
(it 8 melser, som i serlige Tilfelde maatte blive trufne af Handelsministeriet. ‘

Maskineriet i Almindelighed.

f. Skibets eller Fartgjets Hoved- og Hjelpemaskineri skal besidde den
1 . forngdne Styrke og under Ilagttagelse af de i det fglgende nzermere
il i foreskrevne Regler veere saaledes indrettet og opstillet, at Brugen af det
ved behorig Pasning ikke medfgrer Fare for de ombordvaerendes Liv
eller Sundhed, og at de Persomer, som betjener det eller’ kommer i
Neerheden af det, kun ved Uforsighed er udsatte for at komme til Skade.
Alle fra Hovedmaskineriet udgaaende Rgr, som udmunder paa
Skibssiden eller Skibsbunden ved eller under dybeste Vandlinie, skal
slutte til let tilgeengelige Sgforbindelser (Ventiler eller Haner), anbragte
umiddelbart paa Skibssiden, Skibsbunden eller paa et til denne fastboltet,
tilstreekkelig steerkt Mellemstykke af et paalideligt Materiale. |
Sgforbindelsernes Haandtag eller Haandhjul skal naa op i Hgjde
med Deorken eller skal veere tilgeengelige gennem Aabninger i denne.
Er Rorledningerne saaledes ordnede, at Vand fra Seen kan lobe i
i Lasten, dersom et Afspeerringsmiddel ved Uagtsomhed lades aabent,
skal de vedkommende Ror vere forsynede enten med to af hinanden !
uafheengige Afspeerringsmidler eller med et saadant i Forbindelse med ‘
l
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selvlukkende Ventiler; dog undtages Askeslukningsreret, der skal udgaa
fra en Seforbindelse og udmunde over Gulvpladerne.

Rorledninger gennem Kulkasser og Lastrum skal ved Skeerme eller
paa lignende Maade veere sikrede mod Beskadigelse.

Hoved- og Hjelpemaskiner skal veere saaledes indrettede og for-
feerdigede, at deres enkelte Dele ikke er udsatte for stgrre Paavirkning
end forsvarligt, selv naar Maskinerne arbejder med fuld Kraft. De
skal vere let tilgengelige for Pasning og Eftersyn og veere forsynede
med saadanne Beskyttelsesmidler, at Maskinpersonalet er sikret mod
at blive truffet af de beveegende Dele, selv under heftige Beveaegelser af
Skibet i Segang.

Fremstaaende bevaegende Dele, saasom Koblinger, Boltehoveder, Mg-
trikker, Kiler og lign., skal, hvor det findes forngdent, vere dekkede paa
betryggende Maade.

Spils og andre hurtiggaaende Mekanismers Drivhjul og andre be-
veegende Dele skal, hvor det findes forngdent, vere forsynede med Skerme
eller andre dertil egnede Beskyttelsesmidler.

I sogaaende Skibe skal der langs Maskinrummets Vagge og Aksel-
gangene findes Haandlister, Reekveerk eller lign., som Maskinpersonalet
kan holde sig ved i Sggang.

Maskinrummet skal veere godt ventiteret. De fra dette Rum farende
Opgange skal veere saaledes indrettede, at Personalet hurtigt kan slippe
op ad dem.

Keeder til Losse- og Ladespil skal ved Nyanskaffelse strakproves
til det dobbelte af den normale Belastning. De skal nu og da udglades
og efterses. A

Maskiner og Kedler skal veere sikrede mod lang- og tveerskibs
Forskydning.

Hovedmaskineriet skal veere forsynet med de forngdne Inventarie-
genstande, Reservedele og Redskaber, afhwngigt af Rejsens Natur og

Varighed.
Motoranlaeg.

Motoren skal veere saaledes indrettet, at Igangseetningen kan ske
uden Fare for Betjeningen; benyttes et Haandsving, skal dette veere
selvudlgseligt eller paa anden Maade betryggende indrettet.

Motorer til Fremdrivning skal have et paalideligt Omstyringsapparat
for Drivskruens Virkeretning og Smereapparat til de indre Slidflader.
Bestemmelsen om Omstyringsapparat er dog ikke geeldende, saafremt
Motorens Hestekraft er under 5, og Fartgjet ikke benyttes til Befordring
af Passagerer.

Fremstaaende beveegende Dele paa Motoren, saasom Drivhjul, Kob-
linger, Boltehoveder, Motrikker, Kiler og lign., skal veere daeekkede ved
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Skeerme eller andre dertil egnede Beskyttelsesmidler, saaledes anbragte,
at Motorens Smering og ovrige Pasning kan ske uden Fare for Betje-
ningen.

Ledninger for Kglevand til Cylindrenes Vandtrgjer skal veere for- |
: synede med Afspeerringsmidler ved Tilgangen paa Skibsbunden, og der
skal findes de forngdne Aftapningsmidler til Brug i Frostvejr; disse Be-
i | stemmelser geelder ogsaa for Afgangen for Kglevandet, dersom den ud-
filitg - munder i Skibsbunden; treekkes Kolevandspumpen af Motoren, bgr der
b 111 & veere forngden Sikkerhed mod Spreengning, dersom Motoren ved Uagt-
i somhed s@ttes i Gang, for Afspeerringsmidlet for Afgangen er aabnet.
i | Udstedsreret skal veere kleedt med en slet Varmeleder, hvor saadant
s er ngdvendigt, og dets Flanger skal pakkes med. Asbest. Saafremt Rogret |
it er fort i Neerheden af Treveerk, skal Bekledningen veere seerlig omhyg-
Lt gelig.
il Frit opstillede Motorer i aabne Fartgjer skal, naar Motoren ikke
it 8 paa anden Maade er beskyttet, veere omgivne med en Kappe, der til-
i steder en let og forsvarlig Pasning af Motoren. Kappen skal veere saa-
ledes anbragt, at den let kan fjernes, og have de fornedne med Klapper eller
Deeksler forsynede -Aabninger.

Benyttes elektrisk Tending, skal de derfor givne Bestemmelser |

‘;
i
il

i

} i folges, for saa vidt de er forenelige med Tendmidlets Indretning og 3
1l Virkemaade. |
i Benytter Motoren Benzin eller lign., maa kun elektrisk Tending an- |

vendes. |

. Er Motoren opstillet i et lukket Maskinrum, skal dette veere omhyg-
gelig ventileret for Bortledning af Breendstof-Dampe og Tilfgrsel af frisk
i Luft.

Kabyssen maa ikke opstilles i dette Rum, og de til dettes Belysning
: forngdne Lanterner skal veere lukkede og forsvarligt opheengte. Esser
’ eller andre aabne Kul- eller Kokesfyr maa ikke anvendes i Maskinrummet,
‘ med mindre der er truffet passende Foranstaltninger til Forbraendings-
i ’{.: produkternes Afgang.
il 0 Dorken i Maskinrummet skal veere af Bly, riflede Jernplader eller lign,
: [ Omkring Motoren maa der ikke opsamle sig storre Mangder af Fedt,
il i Smgreolie, Petroleum eller lign.
Il Saafremt fedtet Tvist opsamles, skal denne af Hensyn til Faren for
' Selvantendelse opbevares i en Jernbeholder med Laag eller lign.

Det anbefales at male og lakere Traeveerk i det lukkede Maskinrum 9
il og at klede dettes Vaegge med Blikplader uden paa Asbestplader.
1l ¢ I Motorfartgjer med lukket Maskinrum skal der om Bord findes et
fyldestgorende Slukkemiddel, der er klart til gjeblikkelig Brug, f. Eks. en
Skumslukker eller Kulsyresprgjte med forngdne Reserveladninger (mindst to).
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Sggaaende Fartgjer skal, for saa vidt de ikke efter deres Bygning
og Rigning paa forsvarlig Maade kan navigeres ved Sejlkraft alene, veere
forsynede med de forngdne Reservedele, seerlig til Breendstoffet Anteen-
delse (Bleselampe, Tendhoved, Tendrer, elektriske Tendspidser og lign).

For Motorer til Spil eller andet Formaal end Fremdrivning skal
de ovennmvnte Bestemmelser geelde, for saa vidt de er forenelige med
vedkommende mekaniske Apparats Bygning og Virkemaade. :

Enhver Rerledning, som fagrer Kraftolie til Motoren, eller, dersom
der er flere Tanke, forbinder disse indbyrdes, skal veere omhyggeligt for-
arbejdet og veere tet. Tilfarselsrgret for Kraftolien til Motoren skal ved
selve Tanken veere forsynet med et Afspeerringsmiddel (Hane eller Ventil)
og her have en Bgjning, der sikrer tilstreekkelig Fjedring.

I Deeksfartgjer med Motorer paa over 20 HK skal der tillige findes
et Afsparringsmiddel paa Rorledningen, hvor denne fgrer ind i Maskin-
rummet; mindst et af Afspeerringsmidlerne skal kunne betjenes fra Deekket.

Alle Haner, Ventiler og lign. skal veere steerkt konstruerede.

Kautsjuk maa ikke benyttes som Teetningsmiddel ved Kraftolieled-
ninger.

Benytter Motoren Petroleum, Solarolie eller andet flydende Braend-
stof, hvis Flammepunkt er over Petroleums, og det forefindes om Bord
i storre Mengder end 100 kg, skal det opbevares i Tanke, der er for-
faerdigede af sammennittede eller sammensvejsede Plader og er teette,
fast anbragte, har Sikkerhedsventil eller et med Sikkerhedsnet forsynet
Afgangsror for Gasarter, samt, saafremt Kraftolien aftappes umiddelbart
af Tankene, er opstillede paa saadanne Steder, at Aftapningen kan ud-
feres farefrit, d.v.s. ved Dagslyset eller ved Lyset fra de til Fartgjets
almindelige Belysning tjenende, fast anbragte Lamper, saaledes at det er
ungdvendigt at nerme aabent Lys til Kraftolien og Tanken.

Tankene anbringes paa et koligt Sted; dog er det tilladt umiddelbart
ved Motoren at anbringe en Forbrugstank til omkring 10 Timers For-
brug; Forbrugstanken maa dog ikke rumme over 50 kg Petroleum. Er
Tankene opstillede eller byggede i Borde inden for samme Tveerskodder
som Maskinrummet, skal de veere adskilte fra dette ved Jernskodder eller
Treevaegge, kleedte med Asbestplader og uden paa disse Blik- eller Zink-
plader.

Er Tankene opstillede under Daekket, skal de veere forsynede med
Paafyldningsrer. Har de et Glasstandror, skal dette have en passende
Beskyttelse og kunne afspeerres fra Tankene.

Til Tilvejebringelsen af Forbindelsen med Tilsynets Trykpumpe skal
der paa Tanken findes et Paaskruningsrer eller Hane med 1/, Tomme

Rorsnil.
Mindre Meengder af Petroleum kan opbevares i forsvarlige Dunke,
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Tgnder eller lign. Disse skal saa vidt muligt veere anbragt paa et koligt,
for Sol- ellrr anden Varme ikke udsat Sted og skal kunne fastsurres
eller paa anden Maade sikres mod Sted i Segang.

Benytter Motoren Benzin, Gasolin, Motornafta eller anden lignende
Kraftolie med lavt Flammepunkt, og den forefindes om Bord i sterre
Mengder end 50 kg, skal den opbevares i Tanke, som tilfredsstiller de oven-
for neevnte Fordringer; dog maa de ikke have Afgangsror for Gasarter
og Glasstandrer, og deres Sikkerhedsventiler skal have et Aftraeksrgr med
Sikkerhedsnet. Forbrugstanken maa ikke rumme over 25 kg Benzin.

I Dewksfartgjer skal de nevnte Tanke veere opstillede i serligt dertil
indrettede Rum, der skal veere godt ventilerede og ikke maa staa i For-
bindelse med noget andet Rum i Fartgjet. I Passagerfartgjer med Benzin-
motorer eller lign. skal Tankene vere afskildrede fra den gvrige Del af
Fartgjet ved et vandtet Skod.

Al Tilfgrsel af-disse Kraftolier til Motoren skal ske gennem Rorled-
ninger, og disse skal have begge de ovenfor nevnte Afspeerringsmidler.

Mindre Mengder af Kraftolien kan opbevares i forsvarlige Dunke,
der er anbragte paa den ovenfor nevnte Maade.

Til yderligere Sikring mod Spreeng- og Brandfare anbefales det i
Fartgjer, der til Motoren benytter Benzin, Gasolin, Motornafta eller an-
den lignende Kraftolie med lavt Flammepunkt, at folge nedenstaaende
Regler:

,Tanken forferdiges af solide Kobber-, Messing- eller galvaniserede
Jernplader, hvis Samlinger saavel er nittede som loddede eller svejsede;
den befaestes solidt til Fartgjet og forsynes med Skvalpeplader.

Den anbringes i et seerskilt Rum, om muligt i Fartgjets Forende,
og Rummet lukkes ved Agterenden med et vandtet Skod. For at for-
mindske det Rum, hvori farlige Gasarter kan opsamles, bygges Tanken
efter Rummets Form. Saafremt Tanken ikke indtager hele Rummets
Hojde, stilles den paa en vandtet Platform.

Det tilraades i Trafartgjer at klede Toppen af Rummet og den
vandtette Platform med Plader af Bly, Kobber eller Jern.

Et Aflgbsrgr til at drene Kraftolien udenbords, dersom Tanken
skulde faa en Leekage, anbringes; kan dette ikke lade sig gore, anbringes
en Pumpe til Lensning af Rummet uden om Tanken.

Forbindelsen mellem Tanken og Paafyldnings- samt Tilforselsroret
til Motoren maa vere fuldsteendig tet, og Tanksiderne afstives ved Styrke-
plader udfor disse Rors Flanger.

Tilforselsraret gores af udglodet Kobber om muligt i en Laengde; er
det i flere Leengder, loddes disse sammen med Slaglod. Reret forsynes
med to Afsperringsmidler, et ved Tanken og et ved Motorens Tilswtter.
Farer Tilforselsroret gennem et Opholdsrum, legges det i et Ror, der
ved begge Ender. er aabent til Luften.
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Under Tilssetteren anbringes en Drypskaal med et med Hane for-
synet Aflgbsrgr til Bortledning af Kraftolien, naar Tilseetteren efterses
eller renses.

Det anses for hensigtssvarende i Trefartgjer at lede alt eller dog en
Del af Vandtrgjens Kglevand til Udstgdsreret eller anbringe Rerene
koncentriske, det ene i det andet. Er Lyddeemperen anbragt umiddelbart
ved Motoren, kan man hindre, at Udstgdsrgret opnaar en farlig Varme-
grad ved at forsyne Lyddemperen med Vandkgling.

Teendgnisten maa kun springe over i Cylinderens Sammentryks-
kammer, for at ikke Gasarter, som muligt maatte danne sig ved Lee-
kager paa Rorledningen og Tilsetteren, skal blive antendte. Dette er
seerligt vigtigt, hvor der er flere Cylindre, og det bliver nedvendigt at
efterse den ene, medens de andre arbejder.

De elektriske Ledninger isoleres omhyggeligt og leegges i Blyror;
de maa ikke anbringes i Neerheden af Tilforselsrgret for Kraftolien.

Akkumulatorer eller elektriske Batterier anbringes paa et let tilgen-
geligt og godt ventileret Sted; de til Skibsbrug seedvanligt anvendte Ty-
per benyttes.

Til Slukning af opstaaende 1ld ber der findes om Bord en Pgs eller
Beholder med Sand. Af de ovenfor paabudte Slukkemidler bgr Skum-
slukkere foretrsekkes i de her omhandlede Fartgjer.”

Anleg af Dieselmotorer og lign. til Fremdrivning af Skibe skal god-
kendes af Handelsministeriet. De ovenfor indeholdte Regler for Motorer
med Tilbehgr vil kun blive bragte til Anvendelse paa Dieselmotorer til
Fremdrivning i det Omfang, hvori de efter Omstendighederne findes eg-
nede til Anvendelse paa vedkommende Dieselmotor-Anleg.

Tanke til Opbevaring af Kraftolie skal tillige med deres Paafyldnings-
ror og Tilferselsror for Kraftolien trykpraves forinden eller efter Anbrin-
gelsen i Fartgjet. Er der flere ved Rorledninger indbyrdes forbundne
Tanke, skal disse tillige med Rgrledningerne trykpreves efter Anbringel-
sen i Fartgjet. Trykprove af Tankene ved paafslgende Syn er ikke ned-
vendig, med mindre Tankene ved Synel viser sig at veere i en saadan
Tilstand, at den fortsatte Brug skennes af Synsmendene at vaere for-
bunden med Fare.

Provetrykket er 0,, kg/cm? for Tanke, der rummer over 50 kg Pe-
troleum og lign., og 0,, kg/cm? for Tanke, der rummer over 25 kg Ben-
zin og lign. Rummer en Tank indtil 50 kg Petroleum eller indtil 25 kg
Benzin, behgver den ikke at trykprgves, dersom den igvrigt af Syns-
mendene skgnnes at veere forsvarlig.

Trykpraven foretages af Synsmandene eller dog i disses Newervaerelse,

Resultatet af Trykprgven indfgres i Tilsynsbogen.

E3-rom 5.
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