VII. SMORJSYSTE),
SMORJOLJOR OCH BRANSLE

SMORJISYSTEM

En finslipad yta uppvisar vid forstoring en méingd ojdmnheter. Nar tva
saddana ytor glida mot varandra, gripa ojdmnheterna in i varandra och er-
bjuda ett motstand mot glidningen. Det férorsakade motstandet benimnes
friktionsmotstand och ar beroende av det tryck, varmed ytorna pressas mot
varandra, och pa materialet i ytorna samt deras beskaffenhet.

Genom smorjning kan friktionen nedséttas s, att en axel kan rotera i en
lagergang utan att varmgang uppstar sa linge lagret har tillriickligt med
olja. I mellanrummet mellan axeln och lagret bildar oljan en tunn oljefilm,
som hindrar de glidande ytorna att komma i direkt beréring med varandra.
Beroende pi friktionens art talar man om vitskefriktion, halvtorr friktion
och torr friktion.

Vid vétskefriktion ar oljefilmen mellan metallytorna hel och sa tjock, att
all friktion f6rsiggar inom vitskan. Denna form av friktion férekommer
dock knappast i ett lager, utan genom frycket pa lagertappen, pressas
denna mot lagrets yta, varvid oljefilmen blir tunnare och friktionen narmar
sig halvtorr friktion.

Om trycket i lagret okas eller hastigheten 6kas, kan det handa att olje-
filmen blir sa tunn, att den rives sonder. Metallytornas ojamnheter komma
da i direkt berdring med varandra, varvid halvtorr friktion i lagret uppstar.
Dérvid 6kas varmeutvecklingen, varigenom oljefilmen yttlerligare fértunnas
och friktionen 6kas dnnu mera.

Nir varmeutvecklingen fortgatt sa langt, att oljefilmen helt genombrytes
komma ytorna i direkt beréring med varandra och friktionen évergar till
torr friktion. Friktionsvirmet tilltager och hég temperatur uppstar i lagret.
Ar beréringsytorna utférda av samma slags material intriffar vid tillrackligt
hog temperatur en hopsvetsning av ytorna. Fér att férhindra detta utfores
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den ena ytan av en mjukare och mera lattsmalt lagermetall. Skulle torr
friktion uppstd i ett dylikt lager, smilter lagermetallen, under det lager-
tappen i regel f6rblir oskadad, varfor lagret jamforelsevis latt kan repareras.
Ett lager méste smorjas sa, att {riktionen ej gar ned till halvtorr friktion.

Stinksmérjning. Det enklaste sdttet att fordela smorjoljan i motorn ar
att direkt i vevhusunderdelen hélla en sa stor oljeméngd, att vevstakarnas
underdel doppar ned i oljan. Darigenom smdrjas vevtappslagren varjamte
vevstakarna stinka omkring olja, som smérjer 6vriga i vevhuset befintliga
lager samt cylinderloppen.

Detta smérjsystem anvindes i Fordson-motorerna i de mindre lokomo-
torerna. Stinksmoérjning anvindes numera sillan och endast fér sma mo-
torer. Det vanligaste ar, att oljan under tryck fores till lagren, 4tminstone
till de mest belastade. Vid hogt belastade lager har oljan aven till uppgift
att kyla lagret, varfor den i stora kvantiteter pumpas genom detsamma.

Trycksmorjning. Vid alla tryck-
smorda motorer anvandes en pump
for att fora oljan till lagren. Pa
fig. 58 visas schematiskt ctt tryck-
smorjningssystem, dar vevaxeln ar
genomborrad med kanaler, som
leda oljan till dess lager. Pumpen
3 suger genom silen 2 olja fran ol-
jesumpen 1 och trycker den vidare
genom en rorledning till silen 5,
diar oljan ytterligare befrias fran
fororeningar och sedan gar till for-
delningsroret 7. Detta fordelnings-
ror dr forsett mied grenledningar, genom vilka oljan gar till ramlagren.
Fran dessa lager gir olja genom i vevslingarna borrade oljekanaler vidare
till vevtappslagren och smorjer dessa. Genom hal i vevtappslagren utkastas
olja 1 vevhuset och smérjer cylinderlopp, kolvbultar, kammar, ventillyftare
och dylikt. Olja féres vid hir visade utférande till kamaxellagren genom
stdnk fran vevstakarna. Fran det frimre vevaxellagret gir oljan genom
en kanal i axeln #dven till drevet for kamaxelkedjan och smérjer denna.

Oljepumpens kapacitet ar flera ginger stérre dn den oljemingd, som
lagren behéva. Den 6verflddiga oljan gar genom ett till nippeln 6 anslutet
ror till oljefiltret 8, i vilket oljan pa sin vig genom filtreranordningen befrias
frdn fororeningar av fast art. Fran filiret gir oljan sedan genom atergings-
roret 10 till oljesumpen. Frin filtrets dverdel gar en oljeledning till olje-
manometern 9, som i allménhet &r anbringad vid forarplatsen och som
angiver trycket i oljesystemet. For att hindra att for hogt tryck uppkommer,
t. ex. nir {filtret blir f6rorenat, varigenom motstindet i detsamma blir storre
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finnes 1 nedre delen av sithuset 3 insatt en
oljetryckregulator 4, vilken bestir av en
fjiiderbelastad ventil, som déppnar vid det
hogsta tillatna trycket och laler en del
av oljan gd tillbaka till vevhuset genom
en kanal sa att trycket reduceras. Iryc-
ket kan oOkas eller minskas allt efter
som fjidern spinnes eller slappas. I olje-
filtret pressas oljan genom perforerad
missingsplat och sérskilt preparerat bom-
ullstyg.

Vid t{oppventilmotorer med 06verlig-
gande kamaxel drages en tryckoljeled-
ning upp till cylinderlocket, dir oljan ge-
nom ett férdelningsror ledes till kamax-
elns lager eller ocksa ledes den i den ur-
borrade kamaxeln. Vevstakarna genom-
\Iif/ Libgghiulspump - horras numera sd, att en kanal bildas, som

£ig.59 leder olja till kolvbultlagret. Bolinder-
motorn smorjes med en sirskild smorj-
apparat, men annars 4r pumpen vanligen en kugghjulspump.

Fig. 59 visar schematiskt en kugghjulspumps verkningssitt. Oljesilen 1,
som ligger nedsiinkt under oljenivan i sumpen, ir genom 2 ansluten till
pumpens inloppssida. Inuti pumphuset 3 finnas tva kugghjul, vilka g i
ingrepp med varandra. Det ena hjulet ér direkt genom axeln 4 drivet fran
kamaxeln med tillhjalp av en skruvhjulsvixel och det andra hjulet &r lagrat
pa tappen O i pumphuset. Nér hjulen rotera, medtages i hjulens kuggluckor
olja fran pumpens inloppssida och foéres runt pumphusets periferi éver till
avloppssidan, dir oljan tryckes ut genom avloppet till oljeférdelningsroret,
nér en kugge i det ena hjulet gar in i en kugglucka pa det andra hjulet si att
oljan maste lamna sin plats.

SMORJOLJOR

De smarjoljor, som anvindas for smérjning av motorfordon, éiro vanligtvis
mineraloljor. Féljande standardbeteckningar gilla {6r smérjoljor avsedda
att anvéndas i forbrinningsmotorer samt i vixellidor och kardanaxiar.

Oljorna betecknas dels med en bokstav och dels med en siffra, nimligen
bokstaven M fir motoroljor och V' for vixellads- och kardanaxeloljor.
Siffran angiver oljans viskositet eller tjockflutenhet i Englergrader.

Viskositeten miites genom den tid som en viss kvantitet olja vid viss
temperatur behover for att passera igenom en viss éppning. Enligt ameri-
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kanska normer angives viskositeten ej som hos oss 1 Englergrader utan i
SAE-grader (SAE = Society of Automative [ngineers). For motorer an-
viindas oljor, vars SAE-nummer ligga mellan 10 och 70 och for vixellador
fran 80 till 250.

Motoroljorna indelas med hiansyn till sin viskositet i sex olika klasser.
For dessa klasser skall viskositeten, vid en temperatur av -+ 50° C, utgéra
resp. 20, 10, 63, 90, 115 och 130 Englergrader. Motoroljorna skola utgéras
av rena, vil raffinerade, ljusa mineraloljor.

Viaxclladsoljorna indelas med hénsyn till viskositeten i tva klasser med
viskositeterna 200 och 330 Englergrader vid - 50° C. Dessa oljor skola
utgéras av rena mineraloljor.

I nedanstaende tabell har oljans henimning angivits.

7ieleacd i T : H
Viskositet Standard SAE-seriens Vanlis

gl bl ol i Amindes
20 M 20 10 — Sarskilt tunn
40 M 40 20 E-olja I motorn vid string kyla
65 M 63 30 A-olja I motorn vintertid
90 M 90 40 AF-olja I motorn sommartid
115 M 115 50 BB-olja I motorn sommartid
150 M 130 60 B-olja I vixellador och karda-

ner vid strang kyla

200 V 200 S0 - D:o vintertid
350 V 350 160 C-olja D:o sommartid

Oljans viskositet utévar avgorande inflytande pa dess lamplighet for
olika dndamal. Ju ligre denna &r desto mindre belastning formér olje-
filmen i lagret uppbiira utan att brista. Vid stor belastning erfordras déarfor
en olja med tillrackligt hog viskositet for att en obruten oljefilm i lagret
skull bibehallas. Da temperaturen stiger blir oljan mera lattflytande. Oljans
smorjformaga blir av denna orsak mindre vid hégre temperatur. En olja
r i regel battre om skillnaden mellan dess tjockflutenhet vid tvenne olika
temperaturer dr liten, d. v. s. viskositeten hos en god olja bor dndras sa
litet som mojligt vid olika temperaturer.

Hos en motor intrider sedan motorn varit i ging en stund ett jimvikts-
tillstand mellan den virmemingd, som iillféres och den som bortféres,
vilket gor, att motorns arbetstemperatur i stort sett blir konstant och be-
roende av yttertemperaturen ocli belastningen. Detta giller aven om smorj-
oljan, vars viskositet darfor kommer att halla sig vid ett visst viirde. Under
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sommaren blir oljans viskositet av denna anledning mindre &n under vin-
tern, di oljan genom den ligre yttertemperaturen blir mera trogflytande.

Darfor bor man ej begagna olja med samma viskositet bade sommar
och vinter. Sommartid kan man anviinda en olja, som dr mera trogflytande.
Vintertid mdaste man ha en olja med ligre viskositet, vilken ej stelnar vid
lag yttertemperatur. Om osikerhet rader vid.val av olja, bér man hellre
taga den tunnare #n tjockare oljan. Genom anvindning av olimplig olja
kan en motor pa kort tid forstoras.

Genom att olja forbrukas sjunker nivan i vevhuset, varfor ny olja maste
tillforas. Att kontrollera detta tillhér den dagliga tillsynen av motorn.
Skulle oljeférbrukningen visa sig vara onormalt ldg, kan detta bero pa att
flytande brinsle fran {6rbranningsrummen licker forbi kolvarna ned i vev-
huset, si att det uppvéger oljeférbrukningen. Harvid ar alltid fara {6r han-
den, ty brinslet kan e tjdna som smdérjmedel, utan oljan férsimras dérav
och Dblir sjilv oduglig {or sitt dndamal. Vid drift med lattflyktiga branslen
sdsom bensin eller Eittbentyl avdunstar dock genom vérmen stérre delen
av det i oljan nedkomna latiflyktiga briinslet och bortféres genom vevhus-
ventilatorn. Bensinhalten 6kas darfor endast till en viss gréns, vintertid
till cirka 10 9, och sommartid till cirka 5 9.

Genom kringkastning i vevhuset kommer oljan éven i kontakt med
luften, varvid oxidation av en del bestandsdelar i oljan intridffar. Harvid
bildas vissa halvfasta, asfaltlika produkter, vilka bilda ett slam i oljan.
Den olja, som kastas upp mot den heta kolvbottnen, forbrannes delvis,
varvid oljan sonderdelas till koksartade produlkter, vilka falla ned i vevhuset.
Dessa {éroreningar bilda tillsammans en slammig massa, vilken lagger sig
pa bottnen av vevhuset, varvid risk foreligger, att partiklar fran denna
bottensats skola folja med oljan in i oljekanalerna och tilltdppa dessa.

Genom avnétning i lagren blir oljan uppblandad med metallpartiklar.
Fér att franskilja dessa maste silanordningar finnas. Vatten och brénsle-
gaser i vevhuset utsugas genom vevhusventilatorn, innan de hunnit kon-
denscras. Genom dessa anordningar kan man dock endast fordréja oljans
forsamring, men icke férhindra densamma, varfor oljan till slut blir olimplig
for sitt indamal och méste bytas. Vid detta oljebyle skall all bottensats
i vevhuset bortspolas med tunn olja, s. K. skoljolja, och filtren noga rengoras.

Oljebyte bor i allménhet foretagas i ny eller omborrad motor efter 500
och efter ytterligare 1 000 kilometer. Sedan féretages oljebyte sommartid
efter varje 3 500—4 000 kilometer samt vintertid efter varje 2 000—2 500
kilometer kirning. Dessutom iakttages att en sliten motor bor smorjas med
nigot tjockare olja.

Ovansmoérjning genom s. k. toppolja, d. v. s. tillforsel av smorjolja, som
blandats i bransiet, kan vid inkérning av en ny motor vara av virde. Oljan
medféljer branslet in i motorns cylindrar. Ingen olja kan dock motstd den
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hioga forbrianningstemperaturen. Verkan av oljan kommer darfor i regel
att inskrénka sig till att utéva ett gynnsammare inflytande pa smorjningen
av insugningsventilens spindel.

Skall ovansmorjning anviéndas, maste den ske med en speciell darfor
avsedd olja, t. ex. »Speedoil». Denna toppolja bildar i en kall motor ett
alkalihydrat, som neutraliserar de sura férbranningsresterna. I en varm
motor underhéller och foérstiarker toppoljan oljeskiktet mellan de Gvre kolv-
ringarna och cylinderviiggen, smorjer ventilspindlarna och uppléser asfalt-
artade bindemedel, vilka fororsaka fastbeckade kolvringar, nedsotade tand-
stift och fasthingande ventiler. Fabrikanten angiver alltid, i vilken proportion
toppoljan skall tillsdttas briinslet.

FLYTANDE BRANSLE

Bergolja utgér det viktigaste rdmaterialet f6r framstilining av flytande
motorbrianslen. Denna olja &r till fargen morkt blagrén eller mérkbrun till
brunsvart och har en konsistens, som viaxlar mellan littflytande olja och
tjock tjara. Oljan &r oldslig i vatten, brinnbar och har en obehaglig lukt.
Specifika vikten ligger mellan 0,8 och 1,1. Fér att komma at denna olja
borrar man djupa hal i de oljeférande jordlagren, varifran den pumpas
upp och foéres till raffinaderierna dar den underkastas destillering, varvid
man erhdller en méngd olika produkter.

Destilleringen férsiggar vid atmosfiartryck och med efter hand stigande
temperatur, varvid olika produkter 6vergd i gasform inom olika bestimda
temperaturgrianser. De ledas till kondensatorer, dir gaserna avkylas och
atergd i vitskeform. Vid en temperatur upp till 200—230° C 6vergar ben-
sinen i bergoljan i gasform och erhalles i kondensatorerna i form av ra-
bensin. Sedan rabensinen avgitt hojes temperaturen, varvid mellan 230
och 300° C fotogen overgar i gasform och erhilles i form av rafotogen
i kondensatorerna. Over 300° C avdestilleras brannoljan — raolja cller
solarolja — och sedan smdrjoljor, paraffin m. m.

De genom destillationen utvunna produkterna renas darefter. Rabensinen
till exempel renas med natriumplumbit och natriumhydroxidlésning samt
tviittas med vatten. Genom detta forfarande befrias den fran syre-, svavel-
och kviveféreningar, som férekomma i varierande méngder och som skulle
ha en skadlig inverkan pa bensinens anvindning och lagring. Slutligen under-
gar den renade rabensinen en foérnyad destillation, varvid den uppdelas i
olika bensinslag, nimligen petroleumeter, {lygbensin, vanlig bensin samt
tung bensin.

Bensin framstilles ocksd ur gas, som utstrémmar ur jorden pa sidana plat-
ser dar bergolja forekommer. Gasen uppsamlas och kondenseras i stora
behallare, varvid den overgar till vitska.



Virmeviedet for bensin ligger mellan 10 000 och 11 000 viirmeenheter.
Vanlig handelsbensin har ett varmeviirde av 10 400 ve. Omritknat i ve per
liter blir detta cirka 7 500, d& bensinens specifika vikt dr 0,72. Specilika
vikten for bensin varierar mellan 0,68 och 0,76.

Fologenens varmevirde ir cirka 10 300 virmeenheter och specifika vikten
uppgar till 0,80—0,85. Fotogen &r en svarflyktig vatska, varfér den vid
anviandning i en f{orgasarmotor erfordrar kraftig férvdrmning av luften.
Den tal ej sa hog kompression som bensin.

Sprit kan anviandas i férgasarmotorer och tal hég kompression men er-
fordrar stark férvirmning. IKKompressionsférhallandet i en spritmotor ar
1:74a1:10. En viss oldgenhet med sprit som motorbrénsle ar, att vid dess
férbranning kan bildas sura forbrinningsprodukter, sasom i#ttiksyra, vari-
genom rostbildning och friatning pa motorns metalldelar kunna uppsta.
Dessa oligenheter kommer man emellertid ifran genom att blanda alko-
holen med t. ex. bensin, varvid #ttiksyran neutraliseras helt.

Bentyl och liltbentyl. En blandning av lika viktprocent bensol och sprit
kallas bentyl. Blandningen t&l hog kompression men fordrar god férvarm-
ning for att forgasas. Lattbentyl 4r en blandning av 25 viktsprocent sprit
och 75 viktsprocent bensin. Den kan anvéndas i en férgasarmotor avsedd
fér bensin utan att nagra forindringar av motorn féretages. Ofta mirker
man en obetydlig minskning av bransleférbrukningen samt att motorn
lattare tal full belastning utan att knackning uppstar. Littbentyl medfér
i regel en nagot mindre sotbildning i motorns kompressionsrum.

»Molyl 50» bestdr av 50 9%, bensin och 50 9, sprit. »Motyl 83» av 85 %,
sprit och 15 9 bensin. Genom att si stor méangd sprit ingir, til motyl
ganska hég kompression.

Knackningsegenskaperna hos ett briinsle dro av avgérande betydelse for
dess anvindning i en forgasarmotor. Denna knackning uppkommer inuti
motorns cylindrar, om det anvénda brinslet icke tal det kompressionsfor-
héllande motorn dr konstruerad for. Det hores som ett skarpt metalliskt
ljud och &r ej att forvaxla med de dovare lJjud, som uppkomma vid for tidig
tindning. S& smaningom oGvergd knackningarna, sedan cylindervéggar, ven-
tiler och tdndstift blivit starkt uppvirmda, till fértandning av branslet,
varvid motorns effekt minskar. I{nackningarna ha en forstdrande inverkan
pa motorn genom de hoga tryck, som uppstd under forbrinningen.

For att man skall undga dessa knackningar maste motorns kompressions«
férhallande vara sa lagt att knackning ej intrider vid anvindning av for
detsamma avsett brinsle. A andra sidan vill man ha s hog kompression
som moéjligt, da detta betyder hogre effekt. Man har dirfor forsokt med olika
antiknackningsmedel, men hittills har spriten varit det bista. Vid en tillsats
av 25 9, sprit till bensin — lattbentyl — har man erhallit en kvalitetsfor-
bittring av bensinen si att dess knackningsvirde hojts med cirka 20 %.
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Det ar icke mojligt att mita ett bransles knackningssidkerhet — oktantal
— 1 laboratorieapparater eller att fa fram nagot resultat genom en analys.
Man maste bygga sirskilda bréansleprovmotorer, som ha en anordning,
genom vilken kompressionen kan dndras under drift. Vidare skall motorn
vara férsedd med tva forgasare, vilka under drift kunna omstillas fér de
bada branslesorter, som skola jamforas. I den ena bransletanken och fér-
gasaren finnes det brinsle, som skall provas och vars oktantal ar obekant,
i den andra en blandning av »iso-oktan», som 4r mycket knackningsfast, och
sheptan», vilket har mycket stark benagenhet for knackningar.

Man jamfér nu det bransle, som skall provas med det, vars knacknings-
sikerhet idr bekant — iso-oktan/heptan — genom att vaxelvis tillfora mo-
torn det ena eller det andra brinslet och avlyssma knackningsstyrkan.
Till iso-oktan.'heptan-blandningen tillféres mera iso-oktan respektive heptan,
till dess det obekanta och det bekanta brinslet astadkommer lika starka
knackningar. Ett bransles »oktantal» ar innehallet av iso-oktan i en iso-
oktan/heptan-blandning, som &r jamférlig ifriga om knackning. Om ett
bransle uppvisar t. ex. oktantalet 71, sa betyder detta alltsi, att bréanslet
knackar lika starkt som en blandning av 74 volymprocent iso-oktan plus
26 volymprocent heptan.

Om man anger, att en motor har t. ex. oktantal 74, s& menas darmed att
motorn har benégenhet for knackning med alla brénslen, vars oktantal
ligger under 74, och detta mera ju lagre branslets oktantal ar. Motorn arbetar
utan knackningar med allt brinsle, vars oktantal ligger 6ver 74. Motorns
oktantal bestimmes huvudsakligen av graden av kompression, férbrannings-
rummets form, graden av fortandning och férgasarinstallningen.
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