X. SKOTSELFORESKRIFTER

Sdrtryck nr 312 innehaller féreskrifter for ralsbussar och lokomotorer,
sirtryck nr 243 for dressiner och andra smafordon samt séirtryck nr 221 in-
struktioner fér anvindande av plattformsvagnar. I den man mera omfattande
reparationsarbeten 4 motorfordon erfordras ar det férdelaktigast att sak-
kunnig arbetskraft, som &r van vid dylika arbeten, anlitas. I likhet med all
annan maskinell drift giller det nimligen att soka forebygga driftstérningar.
Sedan sénderkorning skett kan ibland konstateras, att grundorsaken till
missdet varit en felande saxpinne, en felaktigt anbringad lisanordning,
mindervirdig smérjolja, vars fororeningar tilltappt ett smorjhal, ett lickande
kylvattenrdr och dirav foljande vattenbrist eller dylikt.

Driftstérningar bora under inga forhallanden f4 uppsta genom t. ex. ut-
slitna kopplingsbeldgg eller ojusterade kopplingar, utslitna bromsbelagg eller
ojusterade bromsar, utslitna eller daligt spinda kilremmar, daliga bar-
fjadrar, vanskdtta batterier, otillrickligt med smérjolja cller vatten, brinsle-
brist, misstindningar pA grund av for stora elektrodavstind 4 tandstiften,
otillriackliga spel 4 insugnings- och avgasventiler, lickande packningar, brist-
falliga kablar etc.

En begynnande felaktighet ger sig oftast till kinna genom att ett onor-
malt ljud uppstér eller att en detalj bérjar bli varmare an vaunligt. S4 snart
nagot dylikt férmarks, maste man soka lokalisera felet och ej vénta, att
det skall ge sig tydligare till kénna, ty under tiden kan den fran bérjan
ohetydliga skadan férvarras och till slut orsaka en driftstérning och mycket
storre reparationskostnader, Ar man van vid motorfordon, hér man litt
pA t. ex. motorns ging om nagot intriffat med denna, som maste nirmare
undersékas. Om man under tomging lyssnar till avgaserna i avgasroret,
kan man héra om nagon cylinder ej tinder tillfredsstillande, felet 4r oftast
ett tindstiftsfel och avhjilpes genom utbyte av det felakliga tindstiftet.
Ar det friga om en rioljemotor, kontrolleras insprutningen.

En granskning av tindstiften kan avsléja en del betriffande motorns
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tillstand. Sarskilt om man ¢j har tlillgdng till speciella undersékningsappa-
rater kan man genom tindstiftsobservalioner kontrollera t. ex. om olja
lacker upp i cylindrarna varvid sotanhopning uppstar & stiftet; om sjalva
tindstiftet dr lampligt, vilkel synes av den brunaktiga féirgen lLos isolatorn
eller om riktigt avstand finnes mellan elekiroderna sa att gnistan ej blir
for svag eller helt enkelt uteblir.

Fértindning kan ha olika orsaker. Den kan vallas av en for het ventil,
av en cylinderlockspackning, vilken skjuter fram over cylindervaggen, av
sotbildning, som blir glidande, eller att nagon del av explosionsrummet blir
s& het att den antinder gasen. Nar tandstiften valla fértandning beror det
i allmanhet pa att de dro av oldmplig typ eller ocksa att ldckage uppstatt
antingen niellan miltelektroden och isoleringen eller mellan isoleringen och
vtterhylsan. Sistnamnda lickning kan bero pa att tandstiftet dragits at for
hart vid insittningen.

Vid fértinduing visar ofta férgasaren benigenhet att spotta. Detta fel
liknar i ménga avseenden det, som férorsakas av en {ér mager gasblandning
eller av en defekt kondensator. Stundom hénder det, att stiftet arbetar till-
fredsstallande till dess hog hastighet natts, da motorn pa en kort stund
sjunker i varvtal och férgasaren bdrjar spotta.

Misstindning &r motsatsen till fortindning och kan bero pa att stiftet
har foér hogt virmetal for motorn. Missningen kan ocksa ha sin orsak i
oldmplig gasbilduing eller daligt brénsle. Om missningen &r begrénsad till
en eller ett par cylindrar kan det bero pa dalig kompression i dessa, fel pa
tdndningen eller ojimn brinslefordelning.

Ventiler. Finnes ¢j foreskrivet spel mellan motorns ventiler och ventil-
Ivftare kan litt driftstérning intraffa och motorn dessutom skadas allvar-
ligt. Skulle nagot for stort spel finnas intraffar intet annat 4n att ventilerna
slamra resp. éppna nigot mindre in de bora. Ar spelet {or litet riskerar
man att ventilen ej sluter. Vid upprepade slipningar av ventilerna slipas
dessa ned i sina siten, varvid anliggningen mellan ventilen och sitet Dlir
fér stor och tédtningen ej sa god. Borjar ventilen ligga f6r djupt maste en
bortfrisning av godset ovan ventilsitet goras, si att ventilens anliggning
ej blir for stor.

Vid slipning av ventilerna méaste dven tillses, att kanten a ventilen mellan
satet och tallriken ej lamnas utan avslipas, s& att denna kant blir &tminstone
0,5 mm hég. Vid denna avslipning minskas ventiltallrikens diameter, men
den skarpa kanten maste bort, sérskilt 4 avgasventilerna, ty i annat fall
riskerar man, di motorn arbetar hart, att kanten blir glédande sa att gasen
tdndes i fortid. Ventilskaftets dnde maste dven kontrolleras och vid behov
slipas, sa att den blir plan och i exakt riit vinkel mot skaftel. Ventilen bor
under slipningen ej dragas runt at ett hall, ty da far man ofta djupa rinder,
som 4ro till stort men for tdtningen. Den fram- och atergdende rorelsen
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under samtidig lyftning vid slipningen 4r den bésta men fordrar litet 6vning
sd att arbetet gar undan.

Kolvringar. En kolvring ar uppskuren for att fjadra mot cylindern. Den
kan anvindas blott for den cylinderdiameter fér vilken den ar gjord, ty
endast vid detta matt 4r ringen fullkomligt rund. Ringens form kan man ej
dndra, utan det ar 6ppningens storlek man passar. Fér stor 6ppning sldpper
igenom gas och olja och f6r liten kan, da ringen genom uppvirmningen
utvidgar sig, resultera i att den spinner sig fast i loppet och skér ihop eller
brister. Som det 4r varmeutvidgningen, som avgdr dppningens storlek, och
den Gversta ringen blir hetast, bér éppuningarna variera nagot. Oppningen
mites med ett bladstal, da ringen placerats i cylindern, varvid man aven
maste taga hansyn till, att cylindern kan vara sliten konisk. En viss special-
fabrik for kolvringar rekommenderar en ringdppning av 0,1 mm fér varje
25 mm av cylinderdiametern, d. v. s. en cylinderdiameter av 100 mm kraver
0,4 mm 6ppning.

Ringens inpassning 1 kolvringssparet brukar riaknas sasom idealisk om
den gar fullkomligt fritt men ej har nagot spelrum i sparet. Den 6vre ringen
bor ga sarskilt 1att. En ring, som gér {or trogt i sparet, far ej filas pa sidorna.

I stiallet lagges smirgelduk pa en planskiva och mot denna gnides ringens
ena sida tills den passar i sparet. Den gnidna sidan viindes uppat i kannan,
ty den har sikert blivit nagot avrundad i kanten si att den samlar olja.
En i sitt spar for 16s kolvring verkar i viss man som en pump pa grund av
ringens rérelse uppat och nedat. Vid nedgiende samlas olja under ringen och
vid uppgéende, da ringen &ndrat lage, pressas olja till ringens 6versida for
att slutligen, nar kolven vénder pd toppen, bli kvar pa cylindervaggen.

Ringarna aro merendels rakskurna i slitsen. Trappskurna ringar ro ej
s starka som de vinkelriitt skurna, varfér de bora undvikas. Anvandas
snedskurna ringar bér varannan ring vara skuren sned at motsatt hall
mol sina bdda grannar. Aro ringarna snedskurna at samma ball komma
de namligen efter hand att vrida sig, sa att alla ringslitsarna ligga i rak
linje, vilkel minskar t4tningsférmégan. En rakskuren ring ar fulit lika effek-
tiv som en trappskuren eller snedskuren ring. Om néagon ring ar fasad, skall
den fasade kanten alltid vandas uppat.

Da kolven loper upp och ned i cylindern slites s3 smaningon bade cylinder
och kolv. Upptill i cylindern #r slitningen stérre &n nedtill. Cylindern blir
nagot konisk med sin storsta diameter 1 ovankanten just vid det stalle
dér kolvringarna vinda. Man kan med fingertopparna tydligt kiinna denna
kant runt cylindern aven vid ringa slitning. Vid ansiittning av vev- eller
ramlager eller vid utbyte av den 6vre kolvringen om denna glappat i sparet,
kommer kolven att héjas si mycket, att den évre kolvringen kan sla emot
denna kant sa att ett tickande ljud uppstar och i virsta fall kan motorn
bliva oduglig. Denna kant maste darfor bortskavas sd snart nagot arbete
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vidtages som medfor en hojning av kolven. Skulle vid ndgot tillfille kolvarna
uthytas maste denna detalj observeras.

Vev- och ramlager. Vid ansitining av vev- eller ramlager, varvid vitme-
tallens beskaffenhet och smérjhalens 6ppningar kontrolleras, tillses noga att
muttrarnas lasningar utféras riktigt. Anvindas saxpinnar skola dessa ga
styvt i halen och halen fa under inga forhillanden sitta utanfér kronan 4
kronmuttrarna. Det duger ej att knacka ned saxpinnen i kronan om halet
delvis sitter utanfér muttern, ty saxpinnen lossnar da snart och muttern
bérjar vrida sig. Flera sbnderslagna vevhus och rester av vevstakar ha
skvallrat om, att den egentliga orsaken till skadan varit att séka i denna
lilla detalj. Vid l4sning av pinnbultar maste dven bemarkas, att om man laser
kronmuttern till pinnbulten med en saxpinne, man da ej hindrar pinnbult
och mutter att gemensamt vrida sig i pinnbultens andra dnde. En pinnbult
och mutter bor helst lasas med en mjuk jarntrad, som da laser dven intill-
sittande pinnbult. Men #ven hir 4r att mirka, att lastraden skall placeras
sa att den spinnes, om muttern vill lossna. Manga dylika lastradar ha
vittnat om, att den som utfért lasningen ej tankt pa denna nddvandiga
detalj, utan placerat trdden s, att traden slappats pa samma gang som
mutter eller pinnbult lossnat. Muttern far ej heller dragas at sa hart att
skruven forsvagas.

Fliktrem. Av en fliktrem fordras, att den vid alla hastigheter skall draga
flakten och ibland dven generator och kompressor utan att slira, och den
skall gora detta utan att behéva vara sa spand, att lagren belastas extra
av denna spénning. Dessa villkor skola uppfyllas sa lange som mdéjligt s&
att remmen ej behéver utbytas for ofta. En begagnad rem far ej visa tecken
till att borja spricka upp mellan de skilda vavlagren, ej heller far gummit
lossna. Ar remmen sliten sa langt att den #r obrukbar synes detta i remski-
vornas spar, ty da dro de blankslitna dnda ned i botten. Ligger remmen i
skivans botten kan den ej draga. Den far endast beréra skivans sidor si att
den kilas fast.

En nedoljad rem kan nistan anses tillspillogiven, ty dess olika vavlager
bruka snart skiljas, om oljan ej genast tvéltas bort med bensin och remmen
torkas. En kilformad gummirem behéver ej vara mera spind an att den
gar att trycka in minst 15 mm ungefir mitt emellan remskivorna. Det
ar saledes felaktigt att spanna remmen som en fiolstrang, vilket endast ar
till skada.

Kopplingsbeldgy. Kopplingsbeldggen behova i manga fall ej utbytas mellan
revisionerna. Harfér fordras emellertid i forsta hand, att de &ro av prima
kvalitet och att kopplingen stéindigt ar s& justerad, att kopplingsfjadrarna
fa trycka med full kraft, si att nagon onormal férslitning ej kommer ifraga.
En viktig sak &r ocksa hur foraren mandvrerar kopplingen. Startas fordonet
p& hogre vixel 4n den lagsta eller foretages ej behdvlig nedvixling i stig-
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aingar, uppstar fér lamellbelaggen skadliga forslitningar genom den slirning
foraren i dylika fall méste tillgripa. Vidare skall iakttagas, att motorn kéres
med lagsta méjliga varvtal, da fordonet skall igangsittas.

Vid revisionsverkstaden inkores motorn i provbank pa si sitt, att den
forst drages runt av en elektrisk motor for inslitning med en hastighet av
300 varv per min. och dérefter gir for egen kraft under vixande belastning
och hastighet, varunder erforderliga justeringar géras. Sedan fordonet far-
digmonterats provkores det, varvid accelerationsprov tages och efterjuste-
ringar goras.

Nar ett nyinkopt eller nyreviderat fordon inséttes i trafik skall det vara
i sddant skick, att det kan kéras med den hastighet tidtabell och andra
omsténdigheter kriava. Men det dr felaktigt att tro, att d4 fordonet ar ny-
inképt eller nyreviderat det skall kunna téla vilken pafrestning som helst.
Inkdpes t. ex. en ny bil féreskrives, att efter 60 och efter 150 mils kérning
vagnen skall intagas & verkstad foér oversyn, varvid skruvar och dylikt
skola atdragas. Det betraktas alltsd som en sjalvklar sak, att en del satt-
ningar uppstd, som nodvindiggéra vissa efterjusteringar & fordomet. Ett
rilsgiende motorfordon bér 4gnas samma tillsyn, si att en lossnande skruv
eller dylikt i tid blir tilldragen.

MOTORNS UPPVARMNING

De sura forbranningsprodukter, som bildas i motorns cylindrar iniill dess
motorn hunnit bli varm, hava en skadlig fratande inverkan pa cylinderloppen
och 4stadkomma stark forslitning vid kolvens rérelser. Denna fratning eller
korrosionsforslitning 4r stérre ju kallare motorn ir vid starten och upphér
forst sedan motorcylindrarna erhéllit en temperatur av 100—125°, i regel
motsvarande en temperatur av cirka 60—70° hos motorns kylvatten. Nar
detta forhallande blev mera ként gavs det radet, att s mycket som méjligt
forkorta uppvarmningsperioden efter starten, d. v. s. omedelbart efter
starten belasta motorn. Pa sa satt tillfordes motorn en stérre gasblandning,
forbrannningen blev kraftigare, och uppvirmningen skedde snabbare &n
om motorn finge gi sakta i tomgang tills den bleve varm.

Detta vore i stort sett riktigt om endast de med korrosionsférslitningen
sammanhingande omstandigheterna tagas med i rakningen. Men det finnes
andra omsténdigheter, som goéra att ett omdomesldst foljande av ett dylikt
tillvagagangssitt skulle i dnnu hogre grad kunna skada motorn. Har for-
donet stitt ute under natten i nagra koldgrader kan starten av mo-
torn vara besvérlig. Men dven om fordonet statt i stall under natten eller
yttertemperaturen ar --10 a 15° gar motorn strax efter starten ej pa
samma goda sitt som nidr den &r genomvarm. Det dréjer en stund innan
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motorn utvecklar samma kraft och gar lika mjukt som da den ar fullt
genomvarm.

Man mirker saledes tydligt, alt det dr nagot i vigen med motorn s linge
den ir kall och detta dr ej sa miirkvirdigt, ty smorjsystemet, motordelarnas
virmeutvidgning samt fdrgasningen och férbrianningen av motorbrinslet
aro konstruerade och beriiknade for motorns tillstand vid full driftstempera-
tur. Vad smorjsystemet betriffar dr oljetillférseln tillfredsstiillande foérst
sedan oljan genom uppvirmningen blivit tillrickligt tunnflytande for att
kunna passera de minimala spelrummen i motorns lager. Om de daligt smorda
lagren utsittas for belastning, innan smorjoljecirkulationen fortgar nigor-
lunda normalt, méaste en onddig slitning av dessa bliva féljden.

En fér hastig uppvirmning av motordelarna, vilket sker da en kall motor
genast utséttes for full belastning, kan férorsaka obotlig skada. Vattnet i
motorns kyimantlar har samma temperatur som ytterluften och haller
viggarna till kylmantlarna kalla, tills vermet hunnit triinga genom motor-
godset inifran forbrinningsrummet. Detta maste taga en viss tid, &ven
om belastningen stegras i hégsta méjliga grad fran starten. Yttersidorna av
motorgodset mot kylmantlarna utvidga sig endast langsamt, under det att
forbriinningsrummets innersidor utvidga sig hastigt. Vid venlilerna och pa
andra stiillen dir godset ej dr jamntjockt bliva f6ljderna av en hastig upp-
hettning farliga och kunna {oranleda kastningar i godset och ojimna vérme-
pakéanningar med sprickor och lidckor som f6ljd.

Den ordiniira brinsle-luftblandningen, som insuges da motorn &r varm,
ar for mager for att den kalla motorn skall kunna g& eller lamna nagon
kraft, vilket beror pa att gashlandningen har beniigenhet for att avsitta sig
pa de kalla cylinderviggarna och endast till mindre del férbrinnas. For att
kunna starta maste luftspjéllet, choken, anvindas och vill man erhilla sa
myckel kraft fran den kalla motorn, att den kan draga fordonet, maste ett
stort bransledverskott tillféras genom att ganska kraftigt draga pa gas.
Detta 6verskott av brinsletillférsel dr ej endast oekonomiskt, utan vid an-
vandande av flytande brénsle dartill direkt skadligt genom den stora méngd
av surt kondensvatten, vilket bildas vid den ofullstdndiga fdrbrinningen,
och den utspiddning av vevhusoljan, som det lings cylinderviiggarna ned i
vevhuset rinnande halviérbrinda brianslet och sura vattnet astadkommer.
Skulle nagon smérjolja finnas kvar pa cylinderviggarna fran foregiende
kérning, riskerar man att denna fullstandigt bortspolas och kolven med sina
ringar léper helt osmord i cylinderloppet.

Om man ger motorn endast sa mycket gas, som den behiver for att draga
sig sjalv runt i tomgang, blir méngden av f6érbranningsresterna mindre.
Men & andra sidan tager det lingre tid f6r motorn att bli varm, da den
endast far utveckla mindre virme vid den {érbranning, som erfordras fér
tomgang. De friatande [érbranningsprodukterna skulle i detta fall fa langre
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tid pa sig for sitt [6rstérande arbete. Men genom tomgangskdrningen och
den ringa gasméngden bli de skadliga produkterna ett minimum och vinsten
dessutom den, att motorn ej utsittes fér hastiga varmespanningar och oljan
hinner bliva tjanlig, icke blott f6r cylindrarna utan dven f6r alla lager, innan
belastningen boérjar. Man boér dérfor tillse, att fordonet icke belastas forran
motorn #r varm.
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