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Højkomprimeret 6-Cyl. Motor
En Personvognsmotor, der sparer 40 "/, Benzin

Som Resultat af Eksperimenter gen-
nem 30 Aar er det lykkedes Charles
F. Kettering (Startmotorens Opfinder),
General Motors Corporation, at kon-
struere en Benzinmotor af almindelig
Konstruktion, men med et Kompres-
sionsforhold 12,5 :1, der giver en Be-
sparelse paa 30 til 40 Procent i Ben-
zinforbrugét ved Anvendelse af Ben-
zin med ekstra højt Oktantal.
Som bekendt forøges Virkningsgra-

den i en Forbrændingsmotor ved, at

Kompressionforholdet hæves.
Tidligere Forsøg paa at udnytte det-

te Princip (Fordelén ved højere Kom-

pressionsforhold) i Motorer med elek-

trisk Tænding er strandet paa mang-

lende Kendskab til Benzinens Mod-

standsevne over for Bankning. Det er
en velkendt Sag, at Dieselmotorens

store Virkningsgrad hovedsagelig skyl-

des det høje Kompressionsforhold.

De nuværende Dieselmotorer arbej-

der med Kompressionsforhold mellem
14:1 og 20:1 og har en Virknings-

Højkomprimeret Motor
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grad indtil 38 Procent. Hvis et tilsva-
rende Kompressionsforhold kan an-
vendes ved en Benzinmotor, skulde
det være muligt at opnaa en tilsvaren-
de Virkningsgrad.
De Benzinmotorer, der anvendes i

Dag, arbejder imidlertid almindelig-
vis med et Kompressionsforhold paa
6,5 :1, hvilket giver en Virkningsgrad
paa 25 Procent. Dette Forhold skyldes,
at den forhaandenværende Benzin ikke
har tilstrækkelig højt Oktantal.
En Benzins Modstandsevne mod

Bankning afhænger af dens kemiske
Sammensætning. Det var Opdagelsen
af dette Forhold, som gjorde det mu-
ligt at naa frem til de Oktantal, Ben-
'zinen har i Dag.

Konstruktion af en 6-cyl. højkompri-
meret Motor.

Paa Grundlag af Forsøg med en 1-
Cyl. højkomprimeret Motor og de Er-
faringer, man allerede havde med Die-

selmotoren, blev det muligt at bereg-
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ne og konstruere en højkomprimeret
6-Cyl. Motor, der kunde anvendes i
en almindelig Personvogn. Kompres-
sionsforholdet blev valgt til 12,5 :1,
fordi Forsøget med den 1-Cyl. Motor
viste, at dette Kompressionsforhold
gav de bedste Resultater.
Motorens Slagvolumen blev valgt i

Overensstemmelse med Prøverne fra
den 1-Cyl. Motor, og der opnaaedes en
Hestekraftydelse, der svarede til en
almindelig 1946 Motor.
Motoren er endvidere konstrueret

saaledes, at den uden Vanskeligheder
kan monteres i et Personvogns Chas-
sis.
De her anførte Forsøgsresultater er

opnaaet ved Sammenligning mellem to
Vogne med samme Gearing og samme
Vægt, den ene monteret med den nye
højkomprimerede Motor og den anden
med Vognens oprindelige Standardmo-
tor.

Tabellen angiver de to Forsøgtmoto-

rers Data.
Paa Fig. 1 ses et Snit af den nye

højkomprimerede Motor, paa hvilken
man vil bemærke de fire Støttelejer
paa Krumtappen foruden de oprinde-
lige 3 Hovedlejer. Læg endvidere Mær-
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Fig. 1.

e til, at Ventilstyrene er meget lan-
K hvorved opnaas en bedre Afkøling
af Ventilerne.
Motoren er forsynet med to Ventil-

fjedre, hvilket skyldes Knastens æn-

- drede Form.
Iopun Suliøwg 1491104 aIYIS J& 10g
det høje Lejetryk er Motoren udstyret
med en Oliepumpe af ekstra stor Ka-
pacitet.

Motoren har paa Grund af det høje
Kompressionstryk betydelig højere ef-
fektivt Middeltryk end Standardmo-
toren, hvorved man opnaar en større
Ydelse trods det mindre Kubikindhold

(se Tabellen), den højkomprimerede
Motors Fyldningsgrad er ved alle Ha-
stigheder lige saa god eller bedre end
Standardmotorens.
Man maatte tro, at Friktionstabet i

Motoren blev større, naar Kompres-

sionsforhøldet hævedes, men Fig. 2

viser, at det modsatte er Tilfældet.

Denne Erfaring har man iøvrigt ogsaa

gjort i Forbindelse med Dieselmoto-
ren.
Diagrammetviser endvidere Benzin-

forbruget ved alle Omderjningstal, og

man kan direkte konstatere Besparel-

sen ved at maale Afstanden mellem   



Er

de to Kurver. Ved ca. 65 km Fart
giver den højkomprimerede Motor en
Besparelse paa 35 Procent i Sammen-
ligning med Standardmotoren. Af Kur-
vens Form fremgaar, at Forbruget
ikke stiger uforholdsmæssigt ved fuldt
Omdrejningstal, hvilket ogsaa er ka-
rakteristisk for Dieselmotoren.
Ved alle Omdrejningshastigheder vil

den højkomprimerede Motor tabe min-
dre Varme gennem Udstødning og Kø-
levand end Standardmotoren, og heri
ligger Grunden til en bedre Virknings-

 

 

grad.
Den højkomprimerede Motors Var-

metab er næsten 30 Procent lavere end Fig. 3.
Standardmotorens.

Det er vanskeligt ud fra Dynamo-
meterprøverne at forudsige, hvordan
Motoren vil reagere under devidt for-
skellige Krav, der stilles til den under
Kørselen. Jævn Gang, Ydelse, Kørsels-
økonomi og andre Faktorer kan kun
bestemmes gennem Vejprøver, hvor-
for den endelige Prøve foretages paa
en Vejhane. Den 6-Cyl. højkomprime-
rede Motor blev monteret i een af to
ens Vogne, begge forsynet med hydra-
matisk Gearkasse. Disse to Vogne, den
ene med højkomprimeret Motor og den

anden med Standardmotor, har begge
kørt paa Vejene under de sammen-
lignende Prøver gennem mange Maa-
neder.

Fig. 3 viser den højkomprimerede
Motor indbygget i Vognen.
Den højkomprimérede Motor har en

lige saa jævn Gang som Standardmoto-
ren, og Ydelsen af de to Motorer er
omtrent ens. Det er umuligt alene ved
Kørselen at afgøre, hvilken Vogn der
har Standard, Motor, og hvilken der
har højkomprimeret Motor, bortset

Standard Motor = === = fra, at den sidstnævnte har fidt højere
Bojkoprimeret Me!so Tophastighed samt lidt bedre Accele-

ration. En Faktor, som bedst. afgøres
ved en længere Køretur, er den store

MECH, EFFIGIENGY 4 Benzinbesparelse,
Fig. 4 viser en Sammenligning af de

to Motorers Økonomi ved Kørsel med
konstant Fart paa jævn Vej. Kurver-
ne viser, at den højkomprimerede Mo-
tor under visse Forhold har en Økono-
mi, der er 25 til 40 Procent bedre end

BRAKE SP FUEL Standardmotorens.
Ved 65 km/Tm. gaar Vognen med

Standardmotor 6.6 km/l, medens Vog-
nen med den højkomprimerede Motor
gaar 9,4 km/l, altsaa en Forbedring
paa 40 Procent. Ved 95 km/Tm.er Be-
sparelsen 35 Procent.
Fra et konstruktionsmæssigt Syns-

punkter disse Data vigtige, men degi-
ver kun et delvis Billede af Motorens
Fordele, da en Vogn ikke ret meget
af Tiden kører med konstant Hastig-
hed paa jævne Veje. Omtrent to Tre-

 
 

i Stunereder diedele af Benzinen bruges under By-
Fig. 2. kørsel, hvor en stor Del af Kørselen
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foregaar under varierende Forhold og

med vidt forskellige Omdrejningstal.

Ved et stort Antal Prøver med beg-

ge Vognene underalle Kørselsforhold

var den gennemsnitlige Besparelse 33
Procent.
Ved Hastigheder under 80 km/Tm.

var Besparelsen 35 Procent, og ved

Hastigheder op til 115 km/Tm. var

Besparelsen 33 Procent.
Ved udpræget Bykørsel var Bespa-

relsen over 40 Procent, hvilket er af

stor Betydning, da det største Kvan-

tum Benzin som før nævnt anvendes
ved Bykørsel.
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Mange af de Vanskeligheder, man

havde regnet med, udeblev, efter at

Motoren var sat i Drift.

Ved at ændre Tændingsspolens Vik-

ling og Kærnemateriale blev det mu-

ligt at anvende et almindeligt 6 Volts

Anlæg. Der har ikke vist sig nogen

Startvanskeligheder i koldt Vejr.

Endvidere havde man ventet, at Kul-

afsætningen i  Kompressionsrummet

vilde skabe Selvtænding ved det høje

Kompressionsforhold, men selv denne

Ulempe forekom ikke. 5000 km's Kør-

sel har vist, at Anvendelsen af Blyben-

zin ikke har skabt nogen som helst

Vanskeligheder.

Kemiske og mekaniske Oktantal.

I det følgende skal vi forsøge at

forklare, hvad der menes medet »ke-
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misk« og »mekanisk« Oktantal. Det ke-

miske Oktantal er selve Benzinens Ok-

tantal, der opnaas ved forskellige Raf-

fineringsmetoder samt ved Tilsætning

af Tetrablyethyl. Dette Oktantal beta-

les der for, naar man køber Benzinen,

og Ansvaret for dette Oktantal ligger
hos Benzinselskaberne. s

Det saakaldte »mekaniske« Oktantal

skabes af Ingeniørerne ved Motorens

Konstruktion, og man kan faktisk sige,

at det er en Egenskab, Kunden køber

med sin Vogn.

Faktorer, som har Indflydelse paa

det »mekaniske« Oktantal, er følgen-

de: Kompressionsforhold, Tændings-,

indstilling, Stempeltemperatur, Blan-

dingstemperatur, Blandingsforhold,

Ventildiagram samt Forbrændingsrum-

mets Form.

Fænomenet »mekanisk« Oktantal er

ikke noget nyt, da der i de sidste 30

Aar er eksperimenteret med Forbræn-

dingsrummets Form og mange andre

fundamentale Faktorer. Det skal end-

videre tilføjes, at Vognens Gearings-

forhold ligeledes har Indflydelse paa

Oktantallet.

Temperatur og Tryk har stor Indfly-

delse paa Motorbanken, og Kontrollen

med det »mekaniske« Oktantal er i

. høj Grad et Spørgsmaal om at sikre

den rette Temperatur og det rette

Tryk i Tændingsøjeblikket.

Man maa imidlertid ikke vente, at

den højkomprimerede Motor med

Kompressionsforhold 12,5 :1 kommer

paa Markedet i den nærmeste Fremtid,

blandt andet fordi der kører ca. 30

Mill. Vogne, som ikke kræver Benzin

med saa højt Oktantal som den høj-

komprimerede Motor, og der vil gaa

adskillige Aar, før disse er slidt op.

Der vil derfor indtil videre være for

faa Vogne at fremstille Benzin med

det høje Oktantal til, hvorfor denne

endnu vil være for dyr. Det vil heller

ikke være muligt for Automobilfabrik-

kerne at omstille Produktionen. til

Fremstilling af højkomprimerede Mo-

torer med kort Varsel, ligesomdet hel-

ler ikke vil være muligt for Olieindu-

strien at skifte over til Fremstilling af

Benzin med højt Oktantal fra Dag til

Dag.

 
 



 

DE er mange Ulemper ved at køre med

defekte Tændrør: Motoren ,sætter ud" og

trækker daarligt, — og der er Fare for, at

indtil 10 pCt. af Benzinen gaar uforbrændt 
gennem Motoren. Altsaa spildt I

Det er derfor daarlig Økonomi at spare

påa Tændrørene. Skift dem hellere i Tide —

til AC, Verdens mest anvendte Tændrør.

GENERAL
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| Automobil Sports Klubbens Sekretær, Jens D. |
| Ramsing, skriver i denne og en følgende
| Atike! om Tjekoslovakiet som Turist- og Motor- |
| land.

Jeg følte mig som en Lykkens Pam-
filius, da det virkelig gik op for mig,
at nu var ålle Papirer i Orden til vor
Rejse i Bili gennem Tyskland til Tje-
koslovakiet, saadanne Formaliteter er
jo desværre endnu nødvendige, hvis
man i Åar 1947 agter sig til Udlan-
det.

Torsdag Middag kørte jeg med mine
Venner fra København til Krusaa for
straks Fredag Morgen at kunnestarte
til første Etape, som havde Fulda som
Maal.

Selv om dette Rejsebrev har som
Formaal at delagtiggøre Læserne om
Forholdene i Tjekoslovakiet,; set med
en Motormands Øjne, saa vil det være
vanskeligt helt at udelade de Indtryk,
som en Bilrejse gennem Tyskland i
Dag giver Beskueren, Dette i Særde-
leshed under Hensyn til, at et virke-
ligt Turistbesøg i Tjekoslovakiet bør
gøres i Bil, og man derfor ikke kan
undgaa at komme igennem Tyskland.

Der er kun een Rute til Tjekoslova-
kiet, og det er over den engelsk-ame-
rikanske Zone,d. v. s. fra Krusaa over
Hamborg, Hannover, Fulda, Wirz-
burg til Grænsen ved Vernberg, derfra
over Pilsen til Prag. En Strækning paa
ialt 1325 km fra København og derfor
ikke en Tur, man kan gøre paa een
Dag.

Vi havde ordnet det saadan, at vi 

kunderaste i Fulda, som ligger ca. 600
km fra Grænsen og derfor maatte sy-
nes velegnet for Deling af Ruten, i
Særdeleshed da denne By er et Knude-
punkt for den gennemgaaende Last-
biltrafik fra Holland og Danmark til
baade Schweiz og Tjekoslovakiet. Ho-
tellerne, var indstillet paa Gæster af
Vor Årt.
En Rejse gennem Tyskland i Dag

gør et stærkt Indtryk paa Beskueren,
ikke mindst paa den bilrejsende, som
har større Kontakt med Befolkningen
og Landet.
De egnetlige Ødelæggelser spore-

des mest i Byer som Kiel, Hamburg,
Hannover Wirzburg og Nurnberg.
Flensborgs var ikke umiddelbart syn-
lige for den gennemkørende, Neumiin-
sters en Del, men slet ikke tilnærmel-
sesvis som de 5 ovennævnte Byer. At
beskrive Ødelæggelserne nærmere kan
slet ikke lade sig gøre, saa fantastiske
var de og heller ikke velegnede for
denne Artikel, det maa ses, og saa vil
Beskueren forstaa, hvilken Gru der
kommertil at hvile over Europa det,
første 100 Aar, og maaske derigennem
kommetil at forstaa Næstekærlighe-
dens Nødvendighed, for at Europa kan
gøre sig Haab om en Genrejsning.

En Bilrejse gennem Tyskland som
vor er egentlig ikke svær at finde ud
af, selv for den, der gør den første
Gang. Vejskiltningen gennem deres
Nummerering baade ved Vejsiderne og
paa Kortet gør Tvivl umulig, vi kunde
derfor holde en konstant Fart paa ca.
80 km i Timen og dog faa Tid til
Smaaophold. Een Ting 'maa man gøre
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