1. FORBRANNINGSMOTORER

Forhillandet mellan mekaniskt arbete och virme

Mekaniskt arbete mites i kilogrammeter. En kilogrammeter — kgm —
ar det arbete, som erfordras for att lyfta en tyngd av 1 kg till en héjd
av en meter. Mekaniskt arbete ir lika med kraften i kg multiplicerad med
den vig i meter, varunder denna kraft utdvas. Qm t. ex. 5 kg lyltes till
en héjd av 3 meter 4r arbetet lika med 15 kgm. Effekt &r arbete per tidsenhet,
enheten for effekt #r kilogrammeter per sekund — kgm/sek. Effekten er-
hilles genom att dividera arbetet med den tid som &tgatt. DA enheten
kgm/sek. dr ganska liten i dagligt bruk, har man infért den stérre effekt-
enheten histkraft — hk — som #r lika med 75 kgm/sek.

Varje brannbart amne, som forekommer i naturen, innehéller kemiskt
bunden energi, i véxlande mingd. Den kemiskt bundna energien i ett
motorbrinsle omvandlas vid brinslets forbranning i varme, som inuli
motorcylindern framkallar hog temperatur med atfoljande hogt tryck,
vilket férméir att forflytta ett motorfordon ett stycke framat, alltsa utritta
ett mekaniskt arbete. Det finns diirfér ett visst samband mellan den i ett
damne kemiskt bundna energien och mekaniskt arbete.

En kropps wdrmeinnehdll angives i en sirskild enhet, benimnd virme-
enhet — ve. 1 ve #ér lika med den virmemingd, som atgar for att upp-
virma 1 kg vatten 1°. I stallet [6r virmeenhel anvindes dven uttrycket
kilogramkalori, vilket dr samma sak. Enligt vad ovan sagts, frigéres ett
brénsles kemiskt bundna energi genom férbrinning, och den varmemingd,
som erhdlles vid férbriinning av 1 kg av ett visst dmne, kallas detta &mnes
varmevirde. Vid forbranning av 1 kg bensin frigéres en virmemiingd av
10300 ve, vilket tal alltshA angiver vdrmevirdet hos bensin. For sprit dr
varmevirdet i allméinhet 6 100 ve och fér rdolja 10000 ve.

Genom experiment och berikningar har man funnit att 1 ve motsvarar
ett mekaniskt arbete av 427 kgm och att alltsd omvint 1 kgm iir lika med
0,00234 ve.



Om en motor med en effekl av 1 hk arbetar under en timme, utrittas
ett arbete av
75 X 60 x 60 = 270 000 kgm.
Denna arbetsmingd kallas en histkraftstimme, som &ven &r lika med
0,00234 x 270 000 = 632 ve.
Férbrannes pa en timme 1 kg bensin, vars virmevirde 4r 10 300 ve, ar
saledes den dirvid teoretiskt frigjorda effekten
10 300 : 632 = 16 héstkrafter.
Sker denna férbrinning i en forgasarmotor blir den nyttiga effekten endast
cirka 20 %, av den teoretiska och motorn avger siledes 0,20 X 16 == 3,2 hk.

Verkningsgrad

Olika slag av forluster upp-
sta i alla slags kraftmaskiner.
Den teoretiska effektens for-
delning i en hensinmotor
framgar av ett Sankeydia-
gram, fig. 3. Brénslets teoretis-
ka virmevirde ar betecknat
med 100 9, och de olika for-
lusterna avgrena sig at sidan.
Det framgir av diagrammet
att de storsta férlusterna bero
pa att mer 4n en fredjedel av
branslets teoretiska véirme-
viarde bortgar med kylvatt-
net. Mer @n en tredjedel for-
loras ocksd genom att avga-

Sakey-dhogrom, visande firdbhingen v serna avga med visst tryck

: Lrinskers rearefisko vimeenerg: vid en h . t £6

. Ergosaremoror T och viss temperatur, varfoér
Avgiven motereffert- 208 % de innchélla en viss energi.
Fig.3 Avgasforlusterna bestd dels i

den forlust, som representeras
av de avgdende avgasernas tryck, dels av forluster genom virmestralning
och motstind i avgasledning och ljudddmpare. Slutligen upptrdda meka-
niska forluster, beroende pa friktionen i lager och cylinderlopp, varjimte
atgar drivkraft f6r motorns egna olje-, vatten- och brénslepumpar, flikt,
tindapparat, generator och dylikt, varfor till slut aterstir endast cirka 20
% av brinslets teoretiska energi, som kan uttagas frdn motoraxeln for att
driva fordonet.
Férhillandet mellan den nyttiga effekt, som kan uttagas vid motor-
axeln, och brinslets teoretiska effekt, kallas motorns totala verkningsgrad.
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Den effekt, som kan beriknas ur diagram faget genom uppmitning med
s. k. indikator av tryckets variationer inuti motorns cylindrar och som kallas
indikerad effekt, ir stoérre 4n den nyttiga effekten, vilken kan uttagas fran
vevaxeln. Skillnaden utgores av den effekt, som atgar for friktionen och
motorns hjalpapparater.

Forhallandet mellan den angivna och indikerade effekten kallas motorns
mekaniska verkningsgrad. Den mekaniska verkningsgraden uppgér vanligen
for forgasarmotorer till 75 a 85 9of.

Motorns arbetssitt

For att forbranning av brénslet skall kunna ske i motorns cylindrar
erfordras alltid en viss luftm#ngd, varfor branslet uppblandas med luft i
lamplig proportion. Sedan blandningen sammanpressats eller komprimerats
i cylindrarna, antéindes och forbrinuer den under haftig tryckstegring samt
far utvidga sig eller expandera, varvid gaserna utritta det arbete, som er-
fordras for att driva fordonet, varefter de férbranda gaserna till slut bort-
foras frdn motorn.

For att genomfora ett sddant arbetsforlopp i en motorcylinder kan man
anvidnda motorer arbetande enligt fyr- eller tvataktsprincipen.

\Fyrtakisprincipen

Fyrtaktsmotorn anvander tvd varv av vevaxeln for ett arbetsforlopp
och de fyra takterna &ro foljande, se fig. 4.
Forsta takten eller insugningsslaget.

Andra » » kompressionsslaget.
Tredje » » expansionsslaget.
Fjarde » » utblasningsslaget.
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Insugningsslagef. I bérjan av slaget star kolven i 6évre dédpunkten och
rummet Sver densamma utgores av kompressionsrummets volym. Trycket
Gver kolven ar, till f6ljd av en del fran féregdende utbldsningsslag kvar-
varande gaser, ndgot stérre &n yttre atmosfartrycket. Insugningsventilen
ir oppen, avgasventilen stingd och under kolvens rorelse nedat insuges
bransleluftblandning i cylindern. PA grund av motstand i insugningsrér
och ventil faller darvid trycket redan i borjan av slaget till cirka 0,8 kg/cm?
absolut tryck. Under insugrningen faller dven temperaturen i cylindern
nagot, beroende pa att den insugna blandningen &4r kallare &n de fran fore-
giende takt kvarvarande gaserna. Blandningen bor inkomma i cylindern
sa sval som mojligt, endr dirigenom en stérre viktsméngd brinsle infores,
vilket betyder storre effekt. Under insugningsslaget tilltager volymen éver
kolven med cylinderns slagvolym — slaglangden multiplicerad med cylinder-
arean.

Kompressionsslaget. Nar kolven vénder i nedre dédpunkten, sténges in-
sugningsventilen och rummet &ver kolven blir dédrigenom avstdngt fran
forbindelsen med yttre luften. Under det att kolven nu gir tillbaka mot
évre dodpunkten, minskas rummet éver densamma, varfor den i cylindern
inneslutna blandningen komprimeras. Trycket vid slagets slut ar beroende
pa trycket vid kompressionsslagets bérjan och pa kompressionsgraden.
Med kompressionsgrad eller kompressionsforhallande férstis férhallandet
mellan stérsta och minsta volymen éver kolven under ett slag. Stérst ar
volymen 6ver kolven, nir denna stir i nedre dédpunkten, varvid volymen
ar lika med summan av kompressionsrummets volym och slagvolymen.

Under kompressionen stiger den i cylindern befintliga brénsleluftbland-
ningens temperatur, beroende pa att en del av det arbete, som nedligges
pi att komprimera blandningen, omvandlas till virme och héjer densammas
temperatur. Ju hogre man kan driva kompressionen, desto battre arbets-
resultat erhalles av det i cylindern befintliga brénslet, men denna kan ej
drivas hégre 4n att temperaturen vid kompressionens slut ligger under det
anvénda brinslets antdndningstemperatur, ty annars uppstar sjalvtindning.
Enir denna sjalvtindningstemperatur ar olika for olika brénslen, méste
kompressionsgraden hos en motor rattas efter det brémsleslag, varmed
motorn skall drivas.

Fér vanliga bensinmotorer 4r kompressionsgraden mellan 4—6, fér en
spritmotor 7—10 och fér en gengasmotor 8—10. En motor som 4r konstru-
erad att arbeta med bensin som brénsle bér darfér ] limpligen drivas med
sprit eller gengas, enir effekten dérvid blir dalig pa grund av att kompres-
sionen 4r for lig. En verklig sprit- eller gengasmotor bor ej heller drivas
med bensin, endr dirvid sjilvtindning av branslet intraffar pa grund av att
kompressionen i en dylik motor 4r fér hog for bensin.

Ezxpansionssluget. Strax innan kolven kommer till 6vre dédpunkten an-
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tdndes den komprimerade blandningen och férbrinner under hiftig tryck-
och temperaturstegring. Ju storre varvtalet ar desto stérre s. k. fértandning
maste anvidndas fér att brinslet skall hinna helt genombrinnas. Under
forbranningen stiger trycket till cirka 27 kg/em? och temperaturen till cirka
2 000°.

De over kolven befintliga gaserna skjuta kolven nedat, sedan den vént
i 6vre d6dpunkten, varvid vevaxeln genom vevstaken erhéller en kraftimpuls
fran kolven. I svanghjulet upptages det arbete, som ej atgar for att driva
fordonet framit under expansionsslaget. Nar sedan gaserna under de évriga
tre takterna ej verka pa kolven, kommer svinghjulet att vrida vevaxeln
vidare och utritta det arbete motorn avger. Svanghjulet tjanar alltsa till att
upptaga det av kolven under arbetsslaget avgivna arbetet och férdela det-
samma Over de fyra arbetstakterna. Vid flercylindriga motorer dr man
mindre beroende av svinghjulet, enar da flera arbetsimpulser erhallas pa
vevaxeln under fyra takter. Nar kolven under expansionen rér sig mot nedre
dédpunkten faller trycket till mellan 3 a 5 kg/cm? och temperaturen sjunker
till 500 a 600° C.

Utbldsningsslagef. Sedan kolven vint i nedre dodpunkten, gar den uppét
och skjuter darvid ut de forbrinda gaserna genom den nu Oppna avgas-
ventilen, varvid trycket blir nistan konstant, 1—2 kg/cm?. Sedan kolven
kommit upp till 6vre dédpunkten har man emellertid kvar en del forbrinda
gaser, som kolven icke kan skjuta ut, men som till en del kunna bortféras
genom att avgasventilen stir 6ppen ett 6gonblick i bérjan av det darpa
féljande insugningsslaget, varvid de genom avgasventilen och avgasréret
strommande gaserna framkalla en viss sugning, si att en del gaser utsugas.
En del kvarbliva emellertid och utspada den vid nista slag insugna friska
bransleluftblandningen.

Hos en motor, vars vevaxel roterar med 1800 varv/min., hinna 15 fyr-
taktsforlopp genomféras pa en sekund, varvid tiden fér varje kolvslag blir
*/s0 sekund.

Tvataktsprincipen

Vid en tvalaktsmotor erhélles en arbetsimpuls p& tva takter eller under
ett varv av vevaxeln. For att detta skall kunna ske, maste en del av det
arbetsforlopp, som férekommer vid en fyrtaktsmotor, utféras i motorns
vevhus, vilket darfér maste vara lufttatt slutet och satt i forbindelse med
motorns cylinder. Tvataktsmotorn har normalt inga ventiler, som reglera
till- och avlopp, utan detta ombesérjes av sjilva kolven, vilken i vissa la-
gen frilagger och tillsluter in- och avloppskanaler i cylinderns viggar.

I vevhuset insuges en brénsle-luftblandning och komprimeras till si hégt
tryck att den sedan genom en kanal kan stromma upp i cylindern och fylla
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denna och pi samma gang utdriva en del av de vid expansionens slut j
cylindern befintliga férbrianda gaserna. I cylindern komprimeras blandningen,
antindes och forbrinnes samt expanderar. Se fig. 5.

DA kolven gdr uppdf komprimerar den brinsle-luftblandningen, som
befinner sig ovan kolven och som strommade in frén vevhuset da kolven
befann sig vid nedre dodpunkten. Vidare ékas volymen pd kolvens under-
sida, varvid luften i vevhuset fortunnas. Nar kolven kommer néra dvre
dodpunkten, friligger dess undre kant den i cylinderviggen befintliga in-
loppskanalen, vilken str i férbindelse med forgasaren. P4 grund av luftfér-
tunningen i vevhuset, strémmar nu brinsle-luftblandningen fran fdrgasaren
in i vevhuset och fyller detta. Strax innan kolven natt dvre dédpunkten

antiindes den ovan kolven befintliga blandningen.
Kolven gdr neddt. Den antidnda

gasen expanderar varvid vevaxeln
erhaller en kraftimpuls. Strax innan
kolven kommer till nedre J4get, fri-
lagges forst avloppskanalen, s att
gaserna bérja strémma ut, varvid
trycket i cylindern hastigt faller till
ett virde, som ir lagre an trycket
hos den i vevhuset befintliga bland-
ningen, vilken komprimerats till
ett lagt tryck, cirka 0,20 kgf/cm?
bsugring i vevhuser, Expansiors,  Over det yttre atmosfartrycket.
som? kompression #-och ulblésning Nar kolven strax darpa frilagger
/‘7'9- 5 dven instromningskanalen, strém-
mar denna forkomprimerade bland-
ning in i cylindern och fyller denna, varvid den #ven utdriver resten av de
forbranda gaserna. For att ej den friska gasen och den forbranda skola sam-
manblandas, ar kolvbottnen i regel férsedd med en mot inloppskanalen vand
kam, som styr den inkommande blandningen uppat mot férbriannings-
rummet, diar den vinder och gar nedat utefter andra cylinderviggen. Av-
loppskanalen skall stdngas av den uppatgiende kolven i samma dgonblick
som den friska gasen nar fram till denna, s att ndgon del ej kan bortga till
ingen nytta.

Tvataktsmotorns konstruktion ar betydligt enklare dn fyrtaktsmotorns,
men férenklingen medfér hogre brinsleférbrukning. Stérsta svarigheten
ligger i utblasningen, vilken ej blir fullstindig, enir den maste forsigga
under den korta tidsperiod, kolven befinner sig vid nedre dédpunkten. En
del gamla gaser bli kvar i cylindern under det att en del nya ga bort genom
avloppet, beroende pa den virvelbildning som latt uppstar i cylindern.

7okt 1 7okt 2
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Motorns byggnad

Cylindrarna sammangjutas vanligen med upp till 8 cylindrar i ett block.
De omgivas av vatlenkanaler, som neddragas sa langt, att de n& nagot under
kolvens ovankant nir denna stir i nedre dédpunkten. Materialet ar gjut-
jarn med tat struktur. Vanligen sammangjutas cylinderblocket och vevhusets
dverdel i ett stycke, men ibland 4ro dessa delar var for sig, varvid vevhus-
halvan vanligen 4r gjuten av silumin, som bestar av cirka 13 9/ kisel, nagot
natrium och resten aluminium.

Pa en vanlig fyrcylindrig motor anordnas vevaxeln med vevslingarna i
samma plan och de bigge yttre forskjutna 180° i forhallande till de bagge
inre. Kolvarna 1 och 4 gi alltid 4t samma hall och motsatt rérelsen hos kol-
varna 2 och 3, vilka félja varandra. Tandningsf6éljden &r vanligen 1 — 3 —
4 —2eller 1 — 2 — 4 — 3. Hos en sexcylindrig motor &ro tva och tva vev-
slangar parvis forskjutna 120° i férhallande till varandra. Tandningsf6lj-
den kan vara 1 —5—3 —6 —2 —4ellerl—4-—2—6—3 —5. En
motors tandningsféljd kan ej dndras pa annat sitt dn att en ny kamaxel
insattes.

Vevhusunderdelen, vilken & 4-taktsmotorerna aven tjanstgér som be-
héllare f6r smoérjoljan, utgéres av gjutjarn eller silumin eller pressas av stal-
plat.

Cylinderlocket géres ofta avtagbart och ar vanligen tillverkat av gjut-
jérn. Ventilanordningen ar ofta inbyggd i cylinderlocket med kamaxeln
lagrad i 6vre vevhushalvan varvid rorelsen éverféres till ventilerna genom
ventillyftare med lyftstinger och vipparmar.

Insugnings- och avgasrorens utformning ar av stor betydelse for motorns
effekt och ekonomi, sarskilt da flytande bréinsle anvandes. Man vill ndmligen
ha sa stor stromningshastighet som mojligt pa bransleluftblandningen fér
att brénsledroppar ej skola avsatta sig pa insugningsrérets innersidor. Den
kvadratiska rérsektionen ar att foredraga pa grund av béttre virvelbildning
for bransleblandningen.

Avgasroren tillverkas av gjutjarn och aro ofta sammanbyggda eller pa
annat sitt férenade med insugningsréren i samband med uppvirmnings-
anordningar {ér bransleblandningen. Fran avgasroret fortsatta avgaserna
till lJjudddmparen.

Kolvarna tillverkas av gjutjarn eller ldttmetall. Littmetallkolvar ha den
fordelen att de béttre leda undan vérmet men 4 andra sidan #ro de mera
utsatta for forslitning och slita &ven cylinderloppen nigot mera én de tyngre
gjutjérnskolvarna. Lattmetallkolvar utvidga sig nagot mera &n gjutjirns-
kolvar nér de uppvirmas. Detta gor att de vid kallt tillstdnd givas en dia-
meter, som 4r ndgot mindre 4n gjutjérnskolvens. Vid flercylindriga motorer
méste vikten av kolvarna vara si lika som méjligt, varfor man viger kol-
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varna vid tillverkningen. Kolvens hastighet &r da den stir i dodpunkten
noll men vid mitten av slaget uppnir den ett maximivérde.

Kolvringarna tillverkas av gjutjirn och deras antal dr vanligen 3—5.
De 6versta ringarna utféras enbart for tatning under det att de nedre ut-
bildas till oljeskrapringar, vilka avskrapa overflodig olja fran cylinder-
viggen. Detta kan ske genom att hil borras nedanfér den nedre ringen,
varvid @ven en insvarvning gores i kolven. )

Kolvbultarna tillverkas av specialstdl och kunna lagras i kolv och vevstake
pa flera olika sitt men ofta anvénder man s. k. »flytande» bultar, vilka 4ro
rorligt lagrade bade i kolv och vevstake.

Vevstakarna smidas av stal, varvid skaftet i regel gives I-sektion. Det
ovre vevstakshuvudet géres vanligen odelat, men det nedre delat fir att
kunna anbringas pa vevaxeln. Det évre huvudet 4r merendels forsett med
en bronsbussning och det nedre med utbytbara lagerskélar fodrade med
vitmetall.

Vevaxeln smides vanligen i ett stycke av hogvardigt stal. D4 stora pa-
kinningar uppsta pa en vevaxel, gores sjilva axeln ganska grov fir att ej
fjadringar skola kunna uppstd. Som ramlager for vevaxeln anvindas i
regel glidlager fodrade med vitmetall. Axeln &r forsedd med motvikter for
att motviga vevslingarna och vikten hos vevstakens nedre del. Svinghjulets
andamal dr att utjdmna kraftimpulserna fran cylindrarna. Om dessa samman-
falla med vevaxelns eget svangningstal uppstéar resonans, vilket ger sig till
kdnna genom starka vibrationer hos motorn, som da séges roterar med sitt
s. k. kritiska varvantal. Vibrationer i vevaxeln kunna ocksi uppkomma genom
att axeln ej &r tillrackligt utbalanserad.

Motorn placeras i fordonets ramverk pa olika sitt men vanligen fastes
den vid 3 eller 4 punkter, s. k. 3- respektive 4-punktsupphéngning.

En ventil tillverkas oftast i ett stycke och bestar av en flat del, ventil-
tallriken, och ett skaft, ventilspindeln. Ventiltallrikens site ar vanligen
koniskt med 45° vinkel mot ventilens axel. Insugnings- och avgasventilerna
goras i allménhet lika och av samma material, ehuru insugningsventilen ofta
utféres av vanligt stil under det att avgasventilen, som utséttes fér hogre
temperatur, tillverkas av legerat stal. Ibland utféres insugningsventilen med
stérre area dn avgasventilen.

Fér att underlitta gasstrémmens passerande genom ventilen géres dver-
géngen mellan ventiltallriken och spindeln med stor halkél. Ventilen lyftes
vanligen en fjdrdedel av tallrikens diameter.

Sedan ventilen Gppnat aterféres den mot sdtet av ventilfjidern, som
vanligen ér av spiralform och som maste ha stor fjaderkraft sa att ventilen
stanger snabbt. For att dampa egensvingningarna hos fjidrarna anvindas
tva eller flera fjadrar pa samma ventil eller fjidrande klammer, som trycka
mot {jadrarnas yttre sidor. Man anvander dven fjadrar med tatare lindning
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i cna dnden, som da vindes utat mot ventilbrickan, utom i de fall da sam-
tidigt fjaderstyrning anvéndes, da den titare dnden vindes init ventil-
tallriken.

Ventillyftarna aro vanligen forsedda med en ventiljusteringsskruv, var-
med ventilspelrummet kan instillas. Detta bér vara 0,15 till 0,20 mm,
da motorn ir varm och mites limpligen med ett bladstal av ratt tjocklek.
Viktigt &r att ratt ventilspelrum finnes.

Ventilernas 6ppning och stingning sker ej da kolven passerar dédpunk-
terna, utan si att ventilen star 6ppen under mera 4n 180° vridning av vev-
axeln. Oppnings- och stiingningsligena maste experimentellt faststillas och
kammarna pd kamaxeln utféras med ledning av de erhallna resultaten.
Kamaxeln roterar endast halften sa fort som vevaxeln.

Forgasare

Vid full belastning av motorn skall en férgasare lamna ett sidant bland-
ningsférhallande, att motorn avger maximaleffekt utan att bransleforbruk-
ningen blir onédigt hég. Vid normalbelastning skall den ge ett sidant
blandningsférhallande, att brinsleekonomien blir den basta méjliga. Vid
hastigt 6ppnande av gasspjillet skall den ge ett sidant blandningsforhallande,
att motorn utan att tveka snabbt 6kar sitt varvantal. Vid tomgang skall den
ge ett sidant blandningsforhallande, att motorn gar med lagt varvantal utan
att stanna.

Granserna for lampligt blandningsférhallande mellan luft och brénsle aro
ganska sndva. Med bensin

blir motorns effekt storst med X I NN
13 kg luft pa 1 kg brinsle |

och motorns bransleekonomi ’L |

bist vid 16 kg luft pa 1 kg @
bréinsle. Férgasaren injusteras 7

dérfor sa, att den vid vanlig
korning ger ett blandningsfor-
hallande, som ger bista moj- / |
liga ekonomi och vid fullbe- 4 A
lastning stoérsta mojliga ef- @

fekt. For att mojliggora detta
forses den med olika mun- .
stycken sasom huvudmun- J -

stycke, kompensationsmun- J . ey

stycke och tomgingsmun-

stycke. Av forgasare foére- Enkel forgosare f;r S *
kommer det en hel del olika =
typer, men verkningssittet Fig. 6
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for samiliga ar ungefir detsamma ehuru detaljkonstruktionerna variera
i hog grad.

A fig. 6 har i princip angivits den enkla forgasaren, som bestar av tvenne
huvuddelar, flottérhuset 1 och blandningskammaren 2. I flottérhuset finnes
en flottér 3, vilken till f61jd av sin vikt alltid intager ett visst lage i {6rhal-
lande till brinslenivan i flottorhuset. Flottgren flyter i branslet och ar rorlig
pé nalen 4 samt stoder mot balanserna 5. Balanserna sitta pa hivarmarna 6.
Med sina #ndar paverka hivarmarna reglernilens 4 medbringare 7. Nalen
stinger med sin koniska del lilloppsoppningen 8, genom vilken branslet
fran roret 9 inkommer i flottérhuset.

Flottérens uppgift r att halla brinslenivin N vid konstant héjd, ett par
millimeter under mynningen av spridarens 10 spets. Nar nivan i flottérhuset
sjunker, foljer flottéren med, varvid balanserna 5 sénkas. Balanshivar-
marnas inre dndar lyfta da upp nalen 4 fran sitet 8 si att brinsle kan
stromma in i flottorhuset. Allteftersom brinsle instrommar, sjunker nalen
nedat till f6ljd av att flottéren gr uppét, varvid tilloppet ater stdnges.

Fran flottérhuset kommer brinslet genom kanalen 11 till spridaren 10,
vars spets sticker upp i blandningskammaren 2. Omkring spridaren ar luft-
passagen hoptringd av en halsring 12, som 4r insatt i blandningskammaren.
Luften inkommer vid 13. Ovanfér halsringen finnes ett vridbart spjall 14,

Cor gasspjallet eller trotteln,
‘ —~ som mandvreras fran f6-

N\ | e rarplatsen.

Den enkla forgasaren
har en del brister, som
masie kompenseras om den
skall lampa sig for en mo-
tor med varierande belast-
ning. Vid tomgéng ar gas-
. | spjillet nastan stingt, var-
¢ for luften da erhaller en
ringa hastighet forbi spri-
daren, varvid for litet
brinsle utstrommar. Ar
munstycket avpassat sg,
att det ger bra resultat vid
normalt varvtal, kan det
avge for mycket bransle
om spjillet oppnas helt.

Fig. 7 visar anordningen
av en forgasare med kom-
Fig 7 pensationsmunstycke, vil-
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ket omgiver huvudmunstycket. Med sin nedre del stir kompensations-
munstycket i forbindelse med roret 1 som utmynnar i fria luften. Fran
flottorhuset rinner brénsle ned i réret 1 genom ett litet hal. Denna brinsle-
miangd &r oberoende av vakuumet i blandningskammaren enir atmosfar-
tryck rader sivil i réret 1 som i flottorhuset. Nar motorns hastighet ékar
och gasspjallet 6ppnas mera, minskar darfér den méngd bransle, som kom-
pensationsmunstycket ger, endr tillrackligt med brinsle ej hinner rinna
ned i réret 1. Diremot okar den brinsleméngd huvudmunstycket avger.
Munstyckena skola vara si avpassade att de gemensamt ge ett blandnings-
férhallande som ger basta bransleekonomi 6ver hela belastningsomridet.
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Fig. 8 visar hur ett tomgangsmunstycke kan anordnas. Vid tomgang &r
gasspjallet nastan stidngt, varfor vakuumet ovanfor de ordinarie munstyckena
blir obetydligt och dessa antingen tréda ur funktion eller avge en otillracklig
branslemédngd. Tomgéngsmunstycket trader i funktion, sa snart gasspjallet
stdnges.

Pa grund av att gasspjallet ar stdngt eller nastan stdngt uppkommer
en relativt stor tryckskillnad mellan rummen 6ver gasspjéllet och under
detsamma. Darfoér uppkommer en kraftig sugning i det mitt for gasspjalls-
luckans kant utmynnande halet 1, vilket genom ett ror star i forbindelse
med tomgéngsmunstycket 2, som genom en grenledning star i férbindelse
med flottérhuset. Det for tomgdngen behdvliga brénslet levereras av tom-
gangsmunstycket 2 och gar genom hilet eller tomgangsspridaren 1 in i
insugningsréret. Instillningen av den lampliga branslemiangden kan ske
genom att dndra den luftméngd, som insuges vid munstycket och som med-
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foljer brinslet ut genom tomgangsspridaren. Pd gasspjéllets axel finnes en

skruv, vilken gir emot ett anslag nir gasspjéllet stéinges och med vilken '

gasspjillets rorelse kan begrénsas, si att det limnar en lamplig genomgéngs-

area f6r tomgéangsluften.

{'ﬁ; Nar gasspjillet star i tomgangslage ir huvadmunstycket satt ur funktion.
Allteftersom gasspjallet oppnas triader detta i verksamhet och tomgéangs-

munstycket upphoér att fungera.

Vakuumtank

For uppfordring av flytande brénsle till forgasaren anvéndes vakuum-
tank eller branslepump.

Den i flertalet ralsbussar och mo-
torvagnar befintliga vakuumtanken
ar i princip lika den 2 fig. 9 angiv-
na, som visas i genomskérning.

-= Tanken bestir av tvenne behallare
av pressad plat, en yttre 1 och en

inre 2. I den inre behallaren finnes
U 7 FL en flottér 3, som genom en linkan-
N ordning &r férbunden med de i tan-

4

T\@ kens lock befintliga ventilerna, luft-
ventilen 4 och vakuumventilen 5.
’,,® Luftventilen 4 sténger eller 6ppnar
den inre behéllarens forbindelse
l\@ med réret 6, som leder ut i fria
luften. Den yttre behallaren star
genom samma ror alltid i forbin-
2) delse med fria luften. I den rader
saledes alltid vanligt atmosfartryck.
Den andra ventilen 5 reglerar for-
bindelsen mellan den inre tanken

och motorns insugningsror.
Bréanslet inkommer genom réret
7 och passerar dirvid en i locket
befintlig sil innan det gar ned i
den inre tanken, i vars botten sit-
ter slussventilen 8, som under vis-
sa forhallanden tillater brénslet att
rinna ut i den yttre tanken, vari-
frin det sedan bortgdr genom
roret 9 till forgasaren. Kranen 10

VYokuumiank

Fig.9
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4r en avtappningskran, varigenom smuts, som samlas p4 bottnen, kan
spolas ut.

Nér brinslenivan i den inre behallaren sjunker till en viss grins, paverkar
flottéren 3 ventilerna sa, att 4 stidnger och 5 6ppnar. Den inre tanken av-
stinges da fran forbindelse med yttre luften, och férbindelse med vakuum-
réret 6ppnas. Undertrycket i motorns insugningsror fortplantas nu genom
vakuumréret 11 in i den inre tanken. DA trycket i inre tanken &r mindre 4n
atmosfartrycket i den yttre Lanken, pressas ventilen 8 mot sitt site och tatar.
Atmosfartrycket pa brinsleytan i den stora brinsletanken pressar nu bransle
upp tilll vakuumtanken, dar det rinner ned i den inre behallaren genom
réret 7.

Brinslenivan i den inre tanken stiger nu sa att flottéren hojes och venti-
lerna ater omstillas. Tillférseln av brinsle slutar did i samma &gonblick
ventilen 4 6ppnar. Enir nu samma tryck rader i bigge tankarna 1 och 2,
kommer brénslet i tanken 2 att genom sin tyngd oppna ventilen 8 samt
utrinna i den yttre tanken, till dess att flottéren sjunkit ned till det lage,
i vilket vakuumventilen Sppnas och luftventilen stinges, da férloppet ater
borjar och nytt bransle suges upp i den inre tanken. Viktigt ar att ledningar

. och dylikt aro tata, ty i annat fall sittes systemet ur funktion.

Vid alla arbeten pa en vakuumtank maste man komma ihag de olika de-
larnas funktioner sa att titning dstadkommes, dir sddan maéste finnas och
luft slappes fram, dar delens funktion ar beroende hirav. Isiartagning maste
ske med sddan omsorg att ej tatningsytor béjas och goras odugliga, ty detta
ar i allménhet ganska latt, da tankarna &ro av tunn plat. Packningen ar
i regel utskuren ur en tunn korkplatta och om den behover ersattas bir den
utskidras av samma material eller i nodfall ur mjukt laskpapper. Man farej
glémma, att i packningen skéra ut det lilla lufthalet eller kanalen for yttre
tanken.

Hastighetsregulator

For begransning av hogsta varvtalet hos motorer tillimpas den principen
att man férandrar miangden av tillfért brinsle, d. v. s. vid viss hastighet
paverkar regulatorn ett spjall i motorns insugningsror varigenom tillférseln
av bransleblandningen minskar. Néstan varje motorfabrikant har utexperi-
menterat sin sirskilda konstruktion. De &ro dock i stort sett grundade pa
samma princip, ndmligen utnyttjande av den hos en roterande massa upp-
komna centrifugalkraften. Ju stérre man har vikterna i en regulator ju
kénsligare blir densamma. Genom att oka eller minska spénningen i den
fjader, som dampar regulatorvikternas utsvangning, kan man ¢ka eller
minska motorns maximivarvtal. Det &r av stor vikt att regulatorn fungerar
pa avsett sitt. Den far sjalvfallet icke sdttas ur funktion, ty den skyddar
motorn mot forstéring genom for hégt varvtal.
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Felaltigheter hos firgasarmotorn
Molorn starlar icke
Startmotorn férmar ej draga runt motorn tillriickligt hastigt eller linge

beroende pa ait batteriet dr urladdat.

Briiusle kommer ej fram till férgasaren, varfér ledningar och munstycken
undersdkas.

Magnetapparaten ar kortsluten. Intryck nyckeln eller borttag kortslut-
ningskabeln pa magneten.

Avbrytarkontakterna i magneten #ro brinda och maste rengdras. Av-
stindet mellan kontaktspetsarna justeras till 0,4 mm.

Tandstiften rengdéras och kontrolleras, varvid avstindet mellan elektro-
derna justeras.

Molforn stannar

Brinslebrisl, som ‘karakteriseras av strax foérut upptradande feltind-
ningar.

Forgasaren far {6r mycket brinsle, vilket kan bero pa att flottsren blivit
lick eller att flottornalen ej tatar.

Néigon kolv har skurit ihop.

Vatten i branslet.
Molorns effekt minskar

Fel pa tandstiftskablar eller tindstift.

Dalig kompression beroende pa lickande cylinderlockpackning, otdta
ventiler, slitna cylindrar eller felaktiga kolvringar.

Otillrdcklig bransletillférsel.
Motorn knackar

For tidig tandning.

Motorn sotig.

For stort spelrum mellan ventiler och vipparmar.

Glappt vevstakslager, som maste justeras eller bytas.

Tandstift med fér 1Agt virmetal.
Molorn blir overhetiad

For litet kylvatten.

Otillriickligt med olja i vevhuset.

Flaktremmarna slira.

Motorfabrikat

Scania-Vabis-moforn. Den vid statens jirnvigar mest anvinda motorn
av strre typ ér av Scania-Vabis tillverkning. Den anviindes i flertalet
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motorvagnar, rilsbussar och lokomotorer. I jarnvégsfordon {orekommer den
i tre storlekar, nimligen sdsom:

8-cylindrig i en de! boggierillsbussar och lokomotorer. LEffekten &r med
littbentyl 160 4 170 hk vid 2200varv per min., cylinderdiametern ar
110 mm och slaglingden 136 mm. Cylinderblock och vevhuséverdel
aro gjutna av tackjirn i ett stycke. Cylinderfodren éiro direkt vatten-
omflutna och tatningen mellan foder och block bestir av gummiringar.
Cylinderlocket &r & denna motor ej tillverkat i etl stycke utan bestar av
fyra lock, som ticka vardera tvd cylindrar. Detta ar till fordel vid ut-
byte av lock, som spruckit, ty dels underlittas reparationen av desamma
och dels ar inképskostnaden fér nytt dellock betydligt mindre &n for ett
odelat lock.

6-cylindrig, 120 & 130 hk, anviindes i motorvagnar, rilsbussar och loke-
motorer. Cylinderdiametern ir 110 mm och slaglingden 136 mm. Cylinder-
blocket &r tillverkat av tackjarn i ett stycke och ir i en del fall utfort utan
foder men i en del fall med 1dsa icke dirckt vattenomflutna foder. Det 4r
emellertid till fordel om fodren éro utbytbara, eniir motorns livslangd dari-
genom kan avsevirt kas. Vevhuset ér tillverkat av silumin och cylinder-
locket @r gjutet av tackjirn i ett stycke eller sisom f6r den S-cylindriga
motorn, uppdelat pd dubbellock, vartdera tickande blott tva cylindrar.

6-cylindrig, 110 hk. Cylinderdiamelern ér 105 mm men i &vrigt #r kon-
struktionen i stort sett som den forut nimnda motorns. Den anvindes &
en del av de f6rst byggda tvAaxliga rilsbussarna. Alla dessa motorer smérjas
med en kugghjulspump.

Fordson-motorn. Samtliga lokomotorer av Lyp Z iro férsedda med fyr-
cylindriga Fordson-traktor-motorer av standardiserat utférande. Motorn ut-
vecklar 40 hk vid 1600 varv per min. Cylinderblock och vevhuséverdel
aro gjutna i ett stycke. Motorn smérjes genom stinksmérjning.

Wisconsin-molorn. A en del lokomotorer ir demnna 6-cylindriga ameri-
kanska motor inbyggd. Effekten &r 150 4 160 hk vid 1200 varv per min.
Konstruktionen ar synnerligen kraftig och dirfor lamplig f6r jarnvigsdrit.
Cylinderdiametern #r cirka 162 mm. Cylinderblock ech cylinderlock iro
gjutna f6r tva och tva cylindrar. Detta ir ur ekonomisk synpunkt sarskilt
fordelaktigt om utbyte av cylinderblock erfordras.

Motorn startas med bensin eller lattbentyl men kéres sedan med fotogen.
Detta kan ske emedan motorns kompressionsforhallande ar si lagt att foto-
gen-luftblandningens kompressionsgrans ej &dr overskriden. Kérning med
fotogen bir emellertid ej ske forrin motorn ir tillrickligt varm, si att
smérjoljan utspides si litet som mdjligt. DA bensin- och ldttbentyl-luft-
blandningar tala hogre kompression an fotogen-luftblandning skulle det,
med hinsyn till att motorn ir konstruerad for fotogendrift, vara oekonomiskt
att under lingre tid kéra motorn med bensin eller litthentyl, ty da blir
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Wisconsin motor

Fig. /0

denna briinslets egenskap icke tillrackligt utnyttjad. Fig. 10 visar en sidovy
av motorn.

Samtliga dessa motorer arbela i fyrtakt. Av vanliga si kallade {6rgasar-
motorer 4r det i friga om S.J jirnvigsfordon endast den i smadressinerna be-
fintliga molorn, som arbetar i tvétakt.

Raoljemotorn

Under senare ar har rdolja eller solarolja fatt allt stérre anvindning som
drivimedel fér tyngre motorfordon, i och med att man lyckats konstruera
motorer, som &ro tillrackligt latta och snabbgiende for deita dndamal
Man har dven skt att genom speciclla férviirmningsanordningar anvinda
vanliga forgasarmotorer for raoljedrift, vilket gatt bra s linge motorerna
fatt arbeta med full belastning, men vid delbelastning eller tomgang blivit
svart att utféra, enir da vérmen hos avgaserna, vilka anvandas for upp-
virmuing av raoljan, ar otillrdcklig. Darfor har man Gvergitt it det {or
rholjan lamypligare systemet med direkt inspratning av bransiet 1 motorns
lorbranningsrum. 1 idroranningsrummets viigg dr da insalt en brinsleventil,

spridare, vilken finférdelar brinslet s att det litt uppblandas med den i
cylindern befintliga luften. Det f6r branslets insprutning erforderliga trycket
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erhalles med tillhjalp av en briinsleinsprutningspump eller med hégkompri-
merad luft, som crhalles fran en lkompressor,

For antindning av brinsle-luftblandningen kan man anvinda elcktrisk
tandning eller kompressionstdndning — sjalviandning med eller ulan tand-
kammare 4 motorn, Vid det forsta utférandet — elektrisk tindning — ar
motorns kompressionsforhillande icke hogre #n hos en fdrgasarmotor,
varfor dessa motorer Aven beniimnas lagtrycksmotorer. Téndningen sker
medelst ett tindstift av specialtyp. Hos det andra slaget av motorer #r kom-
pressionsforhallandet bebydligt hégre dn hos forgasarmotorn, varfér den
i cylindern varande luften vid slutet av kompressionsslaget erhiller en
temperatur, som Ar hogre dn brénslels sjdlvantédndningstemperatur. Nér
darfér brinslet vid slutet av kompressionsslaget insprutas, antindes det
genom den hdga lemperaturen i forbrénningsrummet.

Ehura hir nimnda motorer samtliga arbeta med riolja skiljer man dock
pa tdndkule- eller tdndkammarmotorer, Hesselman-motorer och diesel-
motorer. De tva sistnimnda motorslagen ha en del detaljanordningar som i
hég grad likna varandra,

Tandkule- eller tindkammarmotorer, vilka i dagligt tal bendmnas réolje-
motorer, arbeta i tvatakt.

Hesselman-motorerna arbeta i fyrtalkt.

Dieselmotorerna arbeta enligt tvatakts- eller fyrtaktsprincipen.

Tiandkammarmotorn

Vid statens jarnviigar anviindas tindkulemotorer i vanlig jirnvigsdrift
endast i en del lokomotorer. Dessa motorer #ro av Bolinder-Munktelis till-
verkning och limna 150 hk vid 1 200 varv per min. samt &ro fyrcylindriga
och arbeta 1 tvatakt,

Principen for dessa motorers verkningssitt ér ungefar densamma som
hos tvatakts forgasarmotorer, men i stillet for en brinsle-luftblandning
insuges enbart luft i vevhuset, da kolven rér sig fran sitt nedre till sitt
dvre dédliage. Samtidigl komprimeras den luft, som befinner sig ovan kolven
och som instrémmade frin vevhuset, dd kolven befann sig i nedre liget.
Réolja insprutas automatiskt medelst en pump da kolven har ett litet
stycke kvar till sin vre dédpunkt. Da nu tiindkammaren {6rut ir uppvirmd
till ungefdr brunvirme, kommer brannoljan dérigenom att éverga i gasform
samt intimt blanda sig med den komprimerade luften. Nir kompressionen
blivit tillrackligt hég antindes brinsle-luftblandningen av virmet i tind-
kammarens viiggar och férbriinnes. Hirvid erhéller kolven en kraftimpuls,
som driver den nedat. P4 sin vig nedat och strax innan nedre dédpunkten
uppnas dppnar kolven avloppskanalen och forbrinningsgasernaintstromma.
Ett 6gonblick efter det att avloppskanalen 6ppnats, 6ppnar kolven inlopps-
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kanalen och den i vevhuset komprimerade luften strémmar in i cylindern
och spolar ren denna fran kvarvarande forbrénningsgaser.
Bolinder-motorn 4r synnerligen kraftigt byggd. Cylinderdiametern ir 180
mm. och slaglingden 180 mm. Vevaxeln ir lagrad i rullager, vevlagren éro
glidlager fodrade med vitmetall och kolvbultslagren utgéras av ndllager.
P4 grund av den i hig grad varierande belastning med ganska mycket
tomgAngskérning som en lokomotor i viixlingstjanst utsittes for, uppstar
stark sotbildning i avgasrér och ljuddimpare till dessa rioljemotorer. Vid
motorns regelbundna éversyn maste detta séirskilt beaktas. Bolinder-motorn
kriiver i allmiinhet mera sakkunnig skotsel d@n dvriga lokomotormotorer.

Hesselman-motorn

En lagtrycksmotor for raolja skiljer sig fran en bensinmotor huvudsakligen
diri, att férgasaren ersatts med bransleinsprutningspump och spridare.
Eniir trycket icylindrarna ej ar hégre dn i en férgasarmotor behover ej lag-
trycksmotorn byggas kraftigare 4n denna.

Hesselman-motorn arbetar med brinsleinsprutning och tdndstift. Fér
tdndningen ir den alitsa oberoende av kompressionsvérmet. Dess utseende
framgar i princip av fig. 11, som visar en yttervy, och fig. 12 en tvirsektion
genom motorn. Den senare visar i detalj huru férbranningsrummet utfor-
mats. Det skiljer sig fran en vanlig bensmmotor endast genom inloppsventi-

Hessetmon mofor
Frg lt
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lens och kolvens form och det er-
forderliga insprutningsmunstycket,
genom vilket oljan insprutas. Kol-
ven ar upptill férsedd med en krag-
formig forlingning, varigenom fér-
hindras att briinnoljan vid insprut-
ning kommer i beréring med den
kalla cylinderviiggen. Under de fyra
takterna sker féljande:
Insugningsslagef. Frian sin 6vre
dodpunkt ror sig kolven nedat un-
der det att samtidigt inloppsventi- TR
len éppnas. Luft suges hirvid in i i f
cylindern. Luften erhiller en rote- | ;
rande rorelse pA grund av dels in- Q= A\
sugningskanalens riktning i foérhal- || : \
lande till cylindern, dels insugnings- [
ventilens lige och form. T8
Kompressionsslagef. Insugnings- v
ventilen stiinges, kolven viinder H
och rér sig uppat, varvid den ro-
terande luftmassan komprimeras.
Nira kompressionsslagets slut in- Hesselnan molor
sprutas medelst en branslepump en Figl2
avpassad mingd brinnolja genom
insprutningsmunstycket in i forbranningsrummet. Munstycket dr sa utfor-
mat att brinnoljan insprutas som en finférdelad dimma, som delvis forgasas
vid beréring med kolven
och dess forlangning samt
blandas med den roteran-
de luften, sa att en antand-
bar blandning uppstar.
Expansionsslaget. Ome-
delbart innan kolven nr
sinévre dédpunktantindes
brénsle-luftblandningen
medelst en elektrisk gnista
vid tandstiftet. Den harpa
foljande forbranningenor-
saliar tryckstegringbi for- \g.m
branningsrummet, med pa- :
foljd att kolven drives ned-
aticylindern.

Brdnsleinspruthingsoump.
Fig. 13
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Utbldsningsslagel. Nara det foregdende arbetsslagets slut éppnas utblas-
ningsventilen och kolven vinder och rér sig uppat, drivande férbriannings-
gaserna ut ur cylindern.

Brdnsleinspruiningspumpen. Som framgar av fig. 11 och 12 sitter denna
pé en konsol pd motorns ena sida. Fig. 13 visar ett par genomskirningar
av bransleinsprutningspumpen. Den #r en kolvpump med en bréanslekolv for
varje motorcylinder. Brinslekolvarna 1 paverkas av stotare eller lyftare 2,
som erhilla sin rérelse fran den underliggande kamaxeln 3. Brannoljan suges
medelst en vakuumtank eller matarpump fran bréinsletanken till pumpens
sugkammare. Dirifran insuges oljan av pumpkolven genom sugventilen 4
och pressas genom tryckventilen 5 ut i tryckledningen och vidare till insprut-
ningsmunstycket, varvid den genom tre tryckventiler fores vidare till spri-
daren. Fran denna insprutas branslet i finfordelat tillstdnd i cylindern.
Som framgar av fig. 12 sticker insprutningsmunstycket in mitt emot tand-
stiftet pa cylinderns 6vre del.

Den insprutade bréinsleméingden regleras genom begrinsning av pumpens
sugslag medelst ett anslag 6, anbringat pa en vridbar regleringsaxel 7. Dennas
lage, och alltsd den insprutade oljemangden, bestdmmes av en vakuum-
regulator. :

For att brdnsle ej skall inkomma i cylindern otillrickligt finférdelat,
méste bransleinsprutningen avbrytas nér insprutningshastigheten &r som
stérst. Detta astadkommes genom avlastningsventilen 8, vilken Oppnas av
brénslekolven néra slutet av sitt tryckslag. Hérigenom sjunker trycket i
bréansleledningen till resp. cylindrar omedelbart och brénsleinsprutningen
avstannas.

Motorns belastning regleras medels spjallet 1, fig. 14, pa insugningsroret.
Det bestér av en skiva, fist pa en vridbar axel, vilken genom en linkrorelse
star i forbindelse med gasregleringshandtaget. Detta skites av féraren pa
vanligt sitt. Ett par specialfall béra omndmnas. Rullar fordonet utfér en
lutning med spjallet i det lige som motsvarar tomgang vid lagl varvtal,
drages motorn av fordonet, si att motorns varvantal blir hdgre én det nor-
mala tomgangsvarvantalet. P4 grund av den ringa spjalloppningen uppstir
luftbrist och feltindningar atféljda av rokiga avgaser kunna iakttagas.
Tillskottsluft méste darfor tillforas, vilket sker genom tillsatsventilen. Ven-
tilen ar visad -6ppen. Den bestar av en tallriksventil 2, som loper pa styr-
ningen 3. Ventilen ir belastad med fjadern 4. D& vakuumet i insugningsroret
nétt ett visst virde, 6ppnas ventilen och mer luft tillféres motorn. Ventilens
6ppningstryck kan regleras medelst skruven 5. ) :

Det har visat sig svart att vid tomgang under alla forhallanden erhilla
regelbundna tindningar i samtliga cylindrar. Fér att underlitta detta av-
stidnges darfor vid liten spjélléppning halva antalet cylindrar fran brénsle-
tilliérsel. Detta sker med tillhjédlp av en urkopplingskontakt i spjillhuset,
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Sejélibus
Fig. 14

vilken i ett visst lige pa spjéllet sluter en elektrisk strom. Kontakten pa-
verkas av en kort hdvarm 6, som &r fast & spjallets axel, Lost pa axeln
sitter havarmen 7, som da spjallet star 6ppet halles tryckt mot stallskruven 8
4 hivarmen 6 medelst en fjadder lindad omkring spjallaxeln. Da spjallet
sméningom sténges, kommer i ett visst lige kontaktskruven pi armen 7 i
beréring med den fasta kontakten 9. Den genom kabeln 10 till det isolerade
beslaget 11 forda elektriska strommen forbindes déarigenom med spjallhuset,
varigenom den jordas. En clektrisk stromkrets genom urkopplingsmagneten
1 vakuumregulatorn slutes salunda och urkoppling av de bakre cylindrarna
verkstélles.

Vid vissa tillfallen, sérskilt vid start av kall motor, kan det vara férdel-
aktigt att kunna kora med endast halva cylinderantalet oberoende av luft-
spjéllets stallning. Vid forarplatsen &r darfér inmonterad en urkopplings-
strémbrytare. D4 denna star pa »start» arbetar motorn endast pa 3 cylindrar
vid alla lagen pa spjillet. v

For igdngsattning har det visat sig limpligt att anvénda bensinstartpump.
Denna anslutes genom en ledning till en bensinbehallare, rymmande 2 4 3
liter. Fran pumpen leder ett tryckror till ett eller flera bensinmunstycken
monterade & insugningsréret eller spjillhuset.

Ar tomgéingsvarvantalet for hogt eller for lagt korrigeras detta genom
en stéllskruv pa spjallets havarm.

Av stérsta vikt 4r att tdndningen dr ratt instilld. Vid magnetapparat
med fast tindning skall tindningen ske 7°fére évre centrum under kom-
pressionsslaget. D4 handforstillning av tdndliget anvindes, skall senastg
tandning ske 4° fore 6vre centrum och den tidigaste 15° {6re vre centrum.
Magnetapparat med automatisk forstillning skall -instillas pa tindning 4°
fére 6vre centruni. . S
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Felaktigheter hos Hesselman-motorn

Molorn gdr icke i gdng

Bensin kommer icke in i motorns insugningsror beroende pa att luft in-
kommit i startpumpen. Lossa tryckrorsforskruvningen och pumpa kraftigt
till dess bensin kommer fram. Skulle det icke hjilpa, 4ro startpumpens kul-
ventiler forsmutsade och béra rengéras. Pumpens packning — om sidan
finnes — bor aven kontrolleras.

Insprutningsmunstycket ir igensatt. Detta mirker man dérigenom, att
motstindet vid intryckning av pumpen &r onormalt stort.

Tandstiften #ro sotiga eller fuktiga. Isoleringen ar spréckt eller gnist-
gapen felaktiga. Gnistgapet skall vara 0,4—0,5 mm.

Motorn tdinder pd bensin, men icke pd brdnnolja

Olja kommer icke fram till branslepumpen. Om filtret ar igensatt, rengér
detta. Luft har inkommit i branslepumpen. Utlufta pumpen. Om matar-
pump anvindes undersokes om sugledningen till denna 4r otdt — event.
otit anslutning till tanken — samt att sug- och tryckventilerna édro tata.

Motorn missar under gdng

Atfoljas missarna av blavita puffar i avgaserna, heror det pa att det
insprutade branslet icke tindes. Genom kortslutning av tindstiften kan man
latt faststalla i vilken cylinder missarna upptrida.

Uttages tandstiftet i denna cylinder finner man att det ar fuktigt. Orsa-
kerna kunna vara:

Otillricklig brénsletillforsel, vilket medfér ofullstindiga bransleinsprut-
ningar. Anledningarna hértill kunna vara:

Forsmutsat filter, luft i brinslepumpen, brott pa ojleledningarna, brénslet
héller pa att taga slut.

Fel pa tdndstiftet: antingen ar stiftet nedoljat, porslinet sprucket eller
gnistgapet felaktigt.

Smorjoljenivan i motorn for hog. Olja kastas da upp pa stiften, vilket for-
orsakar missar.

Felaktig vakuumregulatorinstallning.

Brannarna férsmutsade.

Nagon tdndningskabel har lossnat.

Fel pa magneten.

Otéta tryckventiler.

Upptrida feltindningarna endast vid korning nedfér lutningar eller vid
inbromsning av fordonet, beror det pa att tillsatsventilen ger for litet luft.
Atféljas missarna icke av rok i avgasen férorsakas de dirav att intet brinsle
inkommer i cylindern. Detta kan bero pi:

Ett brénslerér har brustit.
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Fel i branslepumpen. Dessa kunna bestd i alt nigon av pumpkolvarna
fastnat eller att fororeningar inkommit i sug- eller avlastningsventilen.

Motorn ryker grdit i tomgdng utan all missa
Fér stora tomgangsslag.
For mycket smérjolja i vevhuset.
Startpumpen otdt si att bensin ldcker in.

Diesel-motorn

Sasom forut omnamnts arbeta hégtrycksmotorerna med kompressions-
tindning av brinslet, varfér nagra sirskilda tandapparater icke erfordras.
Brinslet insprutas med tillhjalp av en hogtryckspump och finférdelas medelst
en i forbranningsrummets vagg insatt spridare. Vad som skiljer hogtrycks-
motorn fran lagtrycksmotorn, dr darfér huvudsakligen sittet f6r brinslets
antindning. I lagtrycksmotorn sker forbranningen vid tillnarmelsevis kon-
stant volym varmed menas att férbranningen sker sa snabbt, att volymen
over kolven dérvid ej nimnvért hinner foérindras.

I en hogtrycksmotor daremot sker forbrinningen vid tillndrmelsevis
konstant tryck, varmed menas att férbranningen ej sker lika snabbt som
vid en lagtrycksmotor, utan i stallet fortsatter under det kolven rér sig ett
stycke, vilket gor att trycket i cylindern under férbranningen férblir tim-
ligen konstant.

Brdnsleinsprutningspump. De flesta europeiska hégtrycksmotorer av den
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snabbgaende typen dro férsedda med brinsleinsprutningspump av mirket
Bosch eller Scintilla, av vilka dock Bosch-pumparna aro de vanligaste.
Den i fig. 15 visade pumpen innehaller tvenne pumpelement och &r siledes
avsedd for en tvicylindrig motor. For en motor med flera cylindrar utféres
pumpen med lika ménga pumpelement, som motorn har antal cylindrar.
Varje pumpelement bestir av en cylinder och en pumpkolv 2. Kolven
lyftes av en kam pa pumpens kamaxel 3 medelst en mellanliggande lyftare
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Fig.16 *

4 av rulltyp. Darvid pressas oljan ovanfér kolven genom tryckventilen 5
och genom ledningen, som fasthalles av kopplingsmuttern 6, till spridaren,
se fig. 16, och genom denna in i forbranningsrummet. Vid ytterligare kring-
vridning av kamaxeln 3 aterfores kolven av fjadern 7, varvid nytt brinsle
insuges i pumprummet. I pumphusets dvre del 4r utformat ett sugrum 8,
som & ena sidan genom en rérledning 9 star i forbindelse med pumpen, vilken
suger upp bréinslet frdn brénsletanken, och & andra sidan genom tvenne
borrningar i cylindern 10 stir i férhindelse med cylinderns inre, pump-
rummet. Borrningarna i cylindern friliggas av kolven, vilken dven tjanstgor
som insugningsventil eller slid.

Nar pumpkolven stir i nedre léget, 4ro de bada inloppséppningarna —
borrningarna — fria, och olja instrommar i pumprummet. Vid kolvens
rérelse uppét tryckes forst en liten oljekvantitet tillbaka ut i sugrummet
till dess att kolven rort sig sd langt, att den tillstingt éppningarna. Fran
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detta dgonblick stegras trycket i pumprummet hastigt och kolven pressar
den dari inneslutna oljan genom tryckventilen 5 till spridaren.

Kolvens slaglingd &r alltid konstant. Reglering av brinslemingden for
anpassning efter motorns belastning sker genom att vrida pumpkolven.
Fig. 17 visar schematiskt en kolv i olika lagen i pumpeylindern. Kolven ar
forsedd med en sned slits B. Allt efter ldget hos denna slits frilagges 6pp-
ningen a — motsvarande den ena av de forut nimnda borrningarna —-
tidigare eller senare, varigenom pumpens tryckslag avslutas férr cller senare
och dirigenom det effektiva pumpslagets langd blir mindre eller stérre.
Den vénstra lodrata slitsen N sétter vid stoppstéllning pumprummet i for-
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bindelse med sugrummet, varigenom intet bréiinsle avgives till spridarna och
motorn stannar.

. Vridningen av kolvarna sker gemensamt fér alla pumpelementen med
tillkjalp av regleringsstngen 11 — en kuggstang — som griper in i kuggarna
pa kuggkransen 12, vilken sitter pa hylsan 13. Denna senare #r lagrad pa
pumpcylindern och har i sin nedre &nde tvenne lodrita spar, i vilka l6pa
tvenne, pa kolven anordnade glidstycken. En dragning i regleringsstangen
11 &stadkommer dérigenom en lika stor vridning av alla kolvarna, vilkas
effektiva pumpslag dirigenom &ndras lika mycket. Regleringsstangen ar i
regel kopplad till fordonets gasregleringshandtag, men kan aven manév-
reras frdn en regulator.

Tryckventilen 5 4r fjaderbelastad och utbildad till trycksénkningsventil
for att astadkomma hastig avslutning av insprutningen och dérigenom
forhindra efterdroppring fran spridaren.

Regulator. For reglering av dieselmotorns tomgings- och toppvarvtal
anvindes antingen en centrifugalregulator eller en pneumatisk regulator.
Dessa oka eller minska den av insprutningen laimnade brinsleméingden och
motverka pa sd satt motorns tendens till minskning eller 6kning av varvtalet.
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Centrifugalregulatorn anvindes pa storre mera lingsamt giende motorer
men kan ej anviindas pd sma, snabbgiende motorer, pa vilka i stilllet den
pneumatiska eller vakuumregulatorn anvéndes. Regulatorn paverkar dirckt
regleringsstangen 11 & brinsleinsprutningspumpen.

Matarpump. P4 en del motorfordon ligger bransletanken ligre éin insprut-
ningspumpen 4 motorn, varfér brinslet miste pumpas upp till denna.
Man anvinder for detta indamal en sdrskild matarpump, som monteras
direkt pa insprutningspumpen. Fig. 18 visar anordningen med matarpump:
a bransletank, b vinkelanslutning, ¢ sil, d matarpump, e filter, f insprut-

laspruthingspump med matorpump

Fig./18

ningspump, g regulator, h hogsta tillatna sughdjd = 2 m, i 6verstromiiings-
ventil samt k 6verstrémningsledning.

Spridare. Spridaren i {ig. 16 har en spridarnal, vilken av en kraftig fjader
halles tryckt mot sitt site. Genom trycket hos oljan paverkas spridar-
nilens kagla, sa att nalen lyfter och branslet utstrommar i férbrannings-
rummet. Nlventilen stir 6ppen si linge som oljetrycket pa densamma ar
storre &n fjaderspanningen. Med tillhjilp av en justeringsskruv kan fjader-
spinnuingen och dirmed ndlventilens 6ppningstryck varieras. Med kontroll-
nélen kan man kontrollera spridarens arbete. Oppningstrycket ar i regel
300 kg/cm?, ibland mera, varfér brinslesystemet utsittes for hoga pakin-
ningar. Vid vissa hogtrycksmotorer, t. ex. forkammarmotorer, kan dock
Oppningstrycket héllas ligre, mellan 65 och 100 kg/cm?.

Clodldndstift. Igingsattning av en hogtrycksmotor sker i regel medelst
elektrisk startmotor. Enar stor kraft erfordras fér igdngsattningen pa grund

46

av det hoga kompressionstrycket, maste startmotorn vara kraftig. En del
hogtrycksmotorer 4ro férsedda med sarskilda avlastningsventiler pa en del
av cylindrarna, vilka dppnas vid motorns igangsattning. Dérigenom far
startmotorn endast kompressionstrycket i de aterstaende cylindrarna att
arbeta mot, varfor mindre kraft dtgar. For att underlitta igingsattningen
dro manga motorer forsedda med elektrisk starttandning. Darvid anvéandes i
férbranningsrummen insatta glodtandstift, genom vilka vid starten elektrisk
strém ledes s& att de bli glédande, varigenom tindningen av brénsle-luft-
blandningen inledes. Nar motorn kommit igang, avkopplas dessa genom att
strommen brytes.

Férkammarmotorer. Vid forkammarmotorer insprutas oljan i en ovanfér
det egentliga forbranningsrummet anordnad forkammare. Férkammaren
star genom fina 6ppningar i botten av tindningsrummet i férbindelse med
motorns forbranningsrum. Den luft som finnes i férkammaren racker blott
till att forbranna en del av det insprutade brinslet, och den i férkammaren
darvid uppstaende tryckstegringen pressar resten av brénslet ned i férbran-
ningsrummet dér forbrinningen fortsitter. Genom den héga temperaturen
i férkammaren blir bréanslet i densamma och under passagen genom brinnar-
halen finfordelat och en fullstindig férbranning 4ger rum. Genom detta
system utstrackes dven tiden for férbranningen och en haftig tryckstegring
undvikes.

Motorer med direkt insprutning. Vid de hogtrycksmotorer, dar brinslet
insprutas direkt i férbranningsrummet, &r spridaren vanligen sa utford,
att branslet i dess brannare finférdelas till ett stralknippe eller en kon,
som sonderslites av den i kraftig rotation forsatta luften i férbranningsrummet
sa att en god blandning mellan brinsle och luft och darmed fullstandig for-
branning erhalles. Bransleinsprutningen sker vid slutet av kompressions-
slaget.

D4 det for brénslets spridning och den efterféljande férbranningen ar av
vikt, att luften i férbranningsrummet forsittes i haftig rotation, anvandes
for detta dndamal flera olika anordningar sasom avskdrmade insugnings-
ventiler, sarskilt formade férbranningsrum och kolvbottnar och dylikt.

Pa grund av det héga tryck varmed dessa motorer arbeta, maste de di-
mensioneras kraftigare dn en lagtrycksmotor. Gangen blir ej si vibrationsfri
som hos en lagtrycksmotor, varjimte motorn far det for dieselmotorer
karakteristiska »dieselddnets. Svarighet foreligger dessutom att erhélla en
rokfri gdng vid lag belastning samt tillracklig reglerbarhet. Hogtrycksmoto-
rerna ha hogre verkningsgrad och dérfor mindre specifik brinsleférbrukning
én nigon annan typ av forbranningsmotor.

I en del av statens jarnvégars boggierilsbussar har Scania-Vabis diesel-
motorer inbyggts, vilka dock fér nirvarande drivas med gengas.

For att en raoljemotor skall arbeta stérningsfritt bér man anvénda en
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forstklassig raolja fri fran vatten och andra fororeningar. Vid pafylining i
briinsletanken bér rioljan silas genom filter, exempelvis vaddfilter.

D4 rdoljan har en férstérande inverkan pa gummiisolering pa kablar och
dylikt maste tillses, att dvlika detaljer noggrant avtorkas och héllas rena.

Sotning av motorerna maste for undvikande av stérningar i driften ske
med vissa mellanrum. Beroende pa driftsforhallanden kan tiden hirfor ut-
striickas mer eller mindre.

Smérjoljan i vevhuset maste sirskilt observeras, ty den utspides med ré-
olja om tindning 4 nigon cylinder av en eller annan orsak uteblir.

Felaktigheter hos diesel-motorn

Fel p& dieselmotorerna dro att sbka antingen hos motorn sjilv eller pa
insprutningspumpar, spridare, filter och detaljer till dessa apparater.

Motorn startar ej

Insprutningspumpen matar icke beroende pa att matarpumpens sug-
sil, brinsleledning eller filter dro igensatta, att brinsle saknas eller att
luftblasor finnas i insprutningspumpen. Matarpumpens detaljer rengéras
varefter urluftning sker. Matar ej matarpumpen justeras densamma och
ventilerna rengoras. Tryckventilen kan vara smutsig eller tryckventilfjidern
avbruten. Ventilen rengéres eller ny fjader insdttes.

Pumpen sprutar in for sent eller fér tidigt. Kontrollera pumpkopplingen
s& att pumpen star i ratt forhallande till motorn.

Spridaren arbetar icke beroende pa att nalen hénger upp sig, att sprldaren
ar otit, luftblasor inkommit i ledningen eller fér mycket lackolja hos spri-
daren. Motor och pump kringvridas medelst startmotorn, varvid med kon-
trollnalen kinnes om spridaren arbetar. Ar si ej fallet uttages spridaren;
sprider den ordentligt di den &r uttagen har den suttit i klam. I annat fall
rengdres spridarens inre med en tripinne och tviittas i bensin eller solar-
olja eller utbytes eventuellt. Smuts mellan hallarens och spridarens tatytor
avlagsnas. Fastsattningsflinsen drages likformigt si att icke spridaren blir
klamd.

Glodtandstiften skadade, glodstromsbatteriet urladdat eller for 1&g kom-
pression emedan ventilerna hdnga upp sig eller &ro otita eller kolvringarna
&ro fastbeckade.

Motorn startar men slannar strax efterdt
Filtret eller brénsleledningen igensatt.
Luft i pumpen emedan sugledningen ar defekt si att oljepelaren brytes.
Matarpumpen matar ej emedan forfiltret 4r igensatt, smuts inkommit i
ventilerna eller kolven karvat fast.
Brénsletankens lufthal igensatt.
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Molorn ldmnar for ldg effekt

Pumpen sprutar in fér litet, vilket kan bero pa att anslaget blivit rubbat
i forhallande till regleringsstangen, pumpkolven ir forsliten, tryckledningar
otata, tryckventilen smutsig eller otét sa att en del bransle gar forlorat eller
ventilfjidern brustit.

Pumpen sprutar in for tidigt, varvid motorn gar hart, eller for sent, varvid

motorn ryker. Pumpen omstalles.
Fel hos motorn, som kan minska effekten aro ocksa: otidta ventiler eller

spridare, for litet ventilspel, fastbrianda kolvringar, kirvande kolvringar,
dalig kylning eller dalig smérjning.

Motorn knackar stindigt

Pumpen sprutar in for tidigt eller ocksa ar spridarens 6ppningstryck fér
hégt.

Enstaka hal igensatta pa en flerhalsspridare.

Fel hos motorn: dalig kylning, for stort spel pa kolvbulten, férslitna
vevstaks- eller ramlager eller for 14g kompression, varvid tiandningen for-
senas s& att hela brinslemingden férbrinner pa en ging. Motorn ryker och
knackar.

Pumpen sprutar in fér sent, pumpkopplingen har blivit rubbad, spri-
darens Oppningstryck f[or lagt, enstaka hal igensatta pa en flerhalsspridare
eller spridarens fjader brusten. Spridarpalen klammer i styrningen, sa att
branslet sprutar in oférdelat. Spridaren otat genom koksning.

Fel hos motorn: otillricklig kompression, pa grund av fastkarvade ven-
tiler, fastbranda kolvringar eller avbrutna ventilfjadrar.

Motorn sldpper ut vit eller bldaktig rok
Orsakerna hartill ligga oftast hos motorn och utgéras av fér mycket
smérjolja eller fo6r 1ag kompression.

Motorn sotar

Pumpen matar for mycket brénsle, spridarens oppningstryck for litet
eller for sen insprutning.

Fel hos sjilva motorn: ventilerna oppna {6r litet, darfér brist pa luft,
otéta ventiler. Ev. igensatt luftfilter.
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