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KOMPRESSORER

Af
Civilingenior Jergen Rambgll

Det Arbejde, man kan faa en For-
preendingsmotor til at yde, er direkte
proportionalt med den Luftmengde,
som tilferes Motoren under Indsug-
ningsslaget. Luftm@ngden bestemmer
nemlig, hvor meget Breendstof det er
muligt at forbreende i Arbejdsslaget
og dermed igen Motorens Effekt eller
Hestekraftydelse.

Der er 2 Faktorer, som bestemmer,
hvor megen Luyft der kommer ind i
Motoren. For ‘z'iet forste Temperatu-
ren i Cylinderen under Indsugnings-
slaget. Jo lavere denne er, des storre
Luftmeengde bliver indsuget. Man kan
dog desvarre ikke senke Temperatu-
ren, da dette vil gaa -ud over Jkono-
mien og-desuden er uheldigt for Cy-
linderveeggene, idet en for lav Tempe-
ratur af disse vil foraarsage Konden-
sation af Forbrendingsprodukterne
og dermed folgende storre Cylinder-
slid. Tilbage er derfor kun at foroge
Trykket i Indsugningsroret, hvis man
onsker storst mulig Luftmengde ind-
suget i Motoren og deraf folgende
storst mulig Effekt.

Fig. 1

Fig. 2

I Fig. 1 er skematisk vist Luftens
Gang gennem Karburator og Motor
under Indsugningsslaget, og paa de
forskellige Steder i Motoren er angi-
vet Luftens Tryk i Atmosferer. Det
vil bemerkes, at Trykket grundet
Modstanden i Karburatoren og Ind-
sugningsreret synker til 0,8 Atmosfz-
rer i Cylinderen. For at forege Luf-

tens Tryk kan man — som vist paa
Fig. 2 — indbygge en Luftpumpe —
Kompressor — i Indsugningsreret

mellem Karburatoren og Cylinderen.

Kompressoren antages at give et
Overtryk paa 0,4 Atmosferer og vil
som vist paa Figuren bevirke, at
Trykket inde i Cylinderen stiger til
1,20 Atmosferer mod 0,8 i Fig. 1. Da
Luftmengden er ligefrem proportio-
nal med Trykket, vil det sige, at der
kommer 50 % mere Luft ind i Cylin-
deren ved hvert Indsugningsslag. Fol-
gelig kan der forbraendes 50 %0 mere
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Brendsel, og Motorens Hestekraft-
ydelse stiger med 50 . Herfra maa
dog trekkes det Antal Hestekrefter,
som medgaar til at treekke Kompres-
soren, saaledes at Forogelsen knap
bliver 50 .

Optegner man Motorens Hestekraft-
kurve, vil man se, at Kompressoren
bevirker, at Punktet, hvor Motoren

. yder Maksimum af Hestekraft, kom-

mer til at ligge ved et hojere Omdrej-
ningstal end ved Motoren uden Kom-
pressor. Iovrigt afhenger Hestekraft-
kurvens Form af, hvilken Type Kom-
pressor der anvendes. Anvendes en
Kompressor, som haver Lufttrykket
ved alle Hastigheder af Motoren, faas
Hestekraftkurver som vist i Fig. 3.

Ne

Fig. 3

Paa denne Figur er paa den lod-
rette Akse afbildet Antal ydede Heste-
krefter Ne og paa den vandrette Akse
Antal Motoromdrejninger n. Kurve 1
er for Motoren uden Kompressor,
mens Kurve 2 er for Motoren forsy-
net med Kompressor. Det vil ses, at
Kurve 2 for alle Omdrejningstal lig-
ger hajere end Kurve 1, og at den har
sin Maksimumsverdi ved et hojere
Omdrejningstal.

Som et Eksempel paa ‘denne Kom-
pressortype skal nevnes Roots Kom-
pressoren. Denne vises i Gennemsnit
paa Fig. 4 og bestaar af 2 Vinger, der
i Tveersnit har Form som et 8-Tal.
Disse Vinger roterer om hver sin Akse
i et felles Hus og drives ved Hjelp
af en Tandhjulsudveksling fra Moto-
rens Krumtapaksel. Denne Kompres-
sortype er meget anvendt paa Racer-
vogne, og bl.a. var Mercedes Benz
Vognene forsynet med den.

En anden Kompressortype er vist
paa Fig. 5. Den bestaar af et cylin-
drisk Hus, hvori en anden Cylinder
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roterer excentrisk. Paa denne Cylin-
der er anbragt et Par Vinger, som
holdes sammen af en Fjeder. Pilene
angiver Luftens Vej gennem Kom-
pressoren. Det ydre Hus er forsynot
med Koleribber.

Fig. 5

En anden Type Kompressor er den
saakaldte Centrifugalkompressor. Den-
ne giver ved lave Omdrejningstal in-
gen eller kun en meget ringe For-
ogelse af Trykket i Indsugningsreret.
Hestekraftkurven faar derfor et an-
det Udseende sammenlignet med Kur-
ven for en Motor uden Kompressor. I
Fig. 6 er vist en Kurve b for Motor
uden Centrifugalkompressor og en
Kurve ¢ for en Motor med Centrifu-
galkompressor. Sammenligner man
disse Kurver med de i Fig. 3 viste, vil
man bemarke, at Foregelsen af He-
stekraften forst tager sin Begyndelse
ved forholdsvis heje Omdrejningstal.
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Endelig findes Kompressorer, som
drives af Udblesningsgassen, idet
denne passerer gennem en Turbine,
som igen er koblet til en Kompressor.
Denne Type egner sig bedst for stor-
re Motorer — over 120 HK og anven-
des i udstrakt Grad i Flyvemaskine-
motorer.

Ved 2 Takt Motorer — f. Eks. DKW
Motoren — anvendes ofte i Stedet for
Kompressor en saakaldt Ladepumpe,
som har til Opgave at supplere det
skiftende Tryk og Vacuum i Krum-
taphuset.

Snit gennem en D. K. W.-Racermotor.
Der foregaar ingen Eksplosion over det vandret
liggende Stempel.

Kompressoren anbringes i Almin-
delighed mellem Karburatoren og Ind-
sugningsroret. Var den anbragt for
Karburatoren, maatte denne vare un-
der Overtryk, hvilket medferer en me-
get besveerlig Konstruktion af Karbu-
rator og Svemmerhus. Desuden er
hele Braendselssystemet i saa Fald
meget emfindtligt overfor Luftlekage.
Naar Kompressoren er anbragt efter
Karburatoren, medvirker den ogsaa til
at blande Brendstof og Luft bedre,
ligesom man faar en bedre Fordeling
af Breendstof-Luft Blandingen til de
enkelte Cylindre.

Anvendélse af Kompressor giver en
hojere Effekt og deraf folgende stor-
re Brendselsforbrug, men dette stiger
ikke proportionalt med Effekten. Det
viser sig saaledes ved visse Kompres-
sorer — navnlig Centrifugalkompres-
soren og den af Udblesningen drevne
Kompressor — at Brandselsforbruget
udtrykt i g pr. HK Time ligger lavere
ved Motoren med Kompressor. Dette
Forhold er serligt fremtreedende ved
de heje Omdrejningstal.

Naar Kompressoren tilforer Moto-
ren mere Brandstof-Luftblanding, wvil
den ogsaa bevirke, at Trykket under
Forbrandingen stiger og dermed Paa-
virkningerne paa Motorens Dele. Men
dette Forhold modvirkes i nogen Grad
af, at Motorens storre Hestekraft ud-
vikles ved et hejere Omdrejningstal,
og Arbejdet udviklet pr. Omdrejning
bliver derfor ikke veesentlig storre end
det, som udvikles i Motoren uden
Kompressor, naar denne gaar med for-
holdsvis lavt Omdrejningstal og fuld
Last (det Punkt hvor Vridningsmo-
mentkurven har sin Maksimumsver-
di). Derimod foreges Belastningen paa
Lejerne grundet det hojere Omdrej-
ningstal, og den Varmemangde, der
skal bortfores fra Lejet, vokser. Det
kan derfor veere formaalstjenligt at
anvende en noget tyndere Olie til Mo-
toren.

Erfaringerne med kompressordrev-
ne Motorer har dog vist, at der ikke
er nogen Fare for Lejerne eller andre
af Motorens Dele.

Blad venligst frem til Side §
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GLADSAXE

SPEEDWAY

Storstilet Indvielse med dramatisk Styrt

Forsiden: Aage Andersen i Gladsaxe (Fot. M. v. Haven)

Den 23. August blev den nye Bane
i Gladsade indviet. Motorklubben Ra-
pid, der staar som Arranger, har kaldt
Banen Gladsaxe Speedway og givet
den Titlen »Europas smukkeste og
mest moderne Speedway Banec«. Det
er ikke, fordi vi skal veere »Sprogrog-
tere« her i Bladet, men enten er det
en Speedway, eller ogsaa er det en
Bane. Vi vil imidlertid holde os lidt
nermere Jorden og nojes med at kon-
statere, at der her er skabt en udmaer-
ket Motorbane, og vi er heller ikke
bange for at sige den bedste i Landet,
men hvorfor i Himlens Navn laver
man en Bane, hvor der hverken kan
kores Sidevognsleb eller Midget race?
Programmet er derved paa Forhaand
indskrenket, og Gladsaxe bliver paa
den Maade neermest at betragte som
en Filial af Gentofte. Tiden vil saa
vise, om begge Baner kan klare sig.

Inden det egentlige Program be-
gyndte, korte Kaj Hansen 4 Omgange
i sin Midget racer. Hans Tid blev no-
teret til 1.22, hvilket er en fin Tid,
selvom det er uden for Konkurrence.

Orla Knudsen indledte Programmet
med at kore Banerekord' i Tiden
1.22.8, og derefter faldt Flaget for 1.
Start, der var en matech mellem Bill
Harris, Orla Knudsen, Bent Jensen og
Aage Jacobsen. Orla Knudsen vandt i
Tiden 1.21.8 — altsaa bedre end Re-
kordkerselen — Australieren Bill
Harris kom paa Andenpladsen med
1.23.2. Bent Jensen fik noteret 1.25
vg Aage Jacobsen 1.27.8.

I neste Heat gjorde Morian sin En-
tré paa de sorte Slagger — og han
gjorde den forevrigt med at tyvstarte.
Til hans Undskyldning maa siges, at
Baltzer Hansen, der var Starter, ikke
var lige heldig med alle sine Starter.
Der var forovrigt en Startmaskine paa
Banen, men den opferte sig som en
Primadonna og vilde ikke fungere. .
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Morian vandt Heatet i 1.25.2, og
man maa lade ham, at hans Stil er
der ikke noget i Vejen med. Han mere
korer sin Maskine rundt i Svingene
end egentlig broadsider, hvorfor han
taber mindre Fart. De andre Tider
blev: Steve Langton, Australien, 1.28.3,
Rune Larson, Sverige, 1.28.4 og Aage
Andersen 1.29.2.

I Opsamlingsheatet styrtede Bent
Jensen i forste Sving, men selv om
det saa alvorligt nok ud, slap han
med en lettere Forstuvning. Aage An-
dersen gik af med Sejren i 1.26.1.
Man var dermed kommet frem til
Slutheatet, hvor Bill Harris, Orla
Knudsen, Morian og Aage Andersen
startede. Morian styrtede, men kom
paa Benene igen og fortsatte, der var
dog sket noget med Maskinen, og han
maatte gaa ud. Orla Knudsen laa i
Spidsen, og med stadig oget Fart gik
han over Maallinien som Vinder i Ti-
den 1.23.3. Bill Harris fik noteret 1.26
og Aage Andersen, 1.27.

I Specialrytternes B Klasse stillede
Erhardt Fisker, C. O. Jensen, Tage
Jacobsen og Henning Petersen op til
Start. Der stod en Del Kamp mellem
Fisker og C. O. Jensen, men C. O. gik
af med Sejren i Tiden 1.29.1 med Fi-
sker paa Andenpladsen i 1.32.0. Hen-
ning Petersen fik noteret 1.40 og Tage
Jacobsen 1.40.8. I nmste Heat vandt
Sv. Aage Serensen, der for en Gangs
Skyld startede i B Klassen for at give
Plads i A Klassen til den svenske
Geest Rune Larson. Hans Tid blev
1.31, og Uno Jensen blev Nr. 2 i 1.31.4.
Opsamlingsheatet gik til Henning Pe-
tersen, der denne Gang korte i 1.32.8.
Slutheatet blev saaledes en Dyst mel-
lem Sv. Aage Serensen, Erhardt Fi-
sker, C. O. Jensen og Uno Jensen. Fi-
sker og Uno Jensen syntes meget
jevnbyrdige, men det blev Fisker, der
kom ferst over Maalstregen med Ti-






















































































































