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1. Aarg.

Hojkomprimeret 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-
zinforbruget ved Anvendelse af Ben-
zin med ekstra hejt Oktantal.

Som bekendt foreges Virkningsgra-
den i en Forbrazndingsmotor ved, at
Kompressionforholdet haves.

Tidligere Forsog paa at udnytte det-
te Princip (Fordelen ved hojere Kom-
pressionsforhold) i Motorer med elek-
trisk Tending 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 heje Kompressionsforhold.

De nuveerende Dieselmotorer arbej-
der med Kompressionsforhold mellem
14 :1 og 20:1 og har en Virknings-
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grad indtil 38 Procent. Hvis et tilsva-
rende Kompressionsforhold kan an-
vendes ved en Benzinmotor, skulde
det vaere 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 forhaandenverende Benzin ikke
har tilstreekkelig hojt Oktantal,

En Benzins Modstandsevne mod
Bankning afhenger af dens kemiske
Sammens@tning. 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. hejkompri-
meret Motor.

Paa Grundlag af Forseg med en 1-
Cyl. hejkomprimeret Motor og de Er-
faringer, man allerede havde med Die-
selmotoren, blev det muligt at bereg-
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ne og konstruere en hejkomprimeret
6-Cyl. Motor, der kunde anvendes i
en almindelig Personvogn. Kompres-
sionsforholdet blev wvalgt til 12,5:1,
fordi Forseget med den 1-Cyl. Motor
viste, at dette Kompressionsforhold
gav de bedste Resultater.

Motorens Slagvolumen blev valgt i
Overensstemmelse med Proverne 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 anferte Forsegsresultater er
opnaaet ved Sammenligning mellem to
Vogne med samme Gearing og samme
Vwgt, den ene monteret med den nye
hejkomprimerede Motor og den anden
med Vognens oprindelige Standardmo-
tor.

Tabellen angiver de to Forsegtmoto-
rers Data.

Paa Fig. 1 ses et Snit af den nye
hejkomprimerede Motor, paa hvilken
man vil bemarke de fire Stettelejer
paa Krumtappen foruden de oprinde-
lige 3 Hovedlejer. Laeg endvidere Mer-
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Fig. 1.

ce til, at Ventilstyrene er meget lan-
ge, hvorved opnaas en bedre Afkeling
af Ventilerne.

Motoren er forsynet med to Ventil-
fjedre, hvilket skyldes Knastens zn-
drede Form.

Iapun Sulleul§ 1YOII0Y AIYIS J8 10,
det hoje Lejetryk er Motoren udstyret
med en Oliepumpe af ekstra stor Ka-
pacitet.

Motoren har paa Grund af det hoje
Kompressionstryk betydelig hejere ef-
fektivt Middeltryk end Standardmo-
toren, hvorved man opnaar en sterre
Ydelse trods det mindre Kubikindhold
(se Tabellen), den hejkomprimerede
Motors Fyldningsgrad er ved alle Ha-
stigheder lige saa god eller bedre end
Standardmotorens.

Man maatte tro, at Friktionstabet i
Motoren blev sterre, naar Kompres-
sionsforholdet hezvedes, men Fig. 2
viser, at det modsatte er Tilfeldet.
Denne Erfaring har man ievrigt ogsaa
gjort i Forbindelse med Dieselmoto-
ren.

Diagrammet viser endvidere Benzin-
forbruget ved alle Omderjningstal, og
man kan direkte konstatere Besparel-
sen ved at maale Afstanden mellem




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

Ved alle Omdrejningshastigheder vil
den hejkomprimerede Motor tabe min-
dre Varme gennem Udstodning og Ke-
levand end Standardmotoren, og heri
ligger Grunden til en bedre Virknings-
grad. :

Den hejkomprimerede Motors Var-
metab er nzsten 30 Procent lavere end
Standardmotorens.

Det er vanskeligt ud fra Dynamo-
meterproverne at forudsige, hvordan
Motoren vil reagere under de vidt for-
skellige Krav, der stilles til den under
Korselen. Jevn Gang, Ydelse, Korsels-
skonomi og andre Faktorer kan kun
bestemmes gennem Vejprever, hvor-
for den' endelige Prove foretages paa
en Vejbane. Den 6-Cyl. hojkomprime-
rede Motor blev monteret i een af to
ens Vogne, begge forsynet med hydra-
matisk Gearkasse. Disse to Vogne, den
ene med hejkomprimeret Motor og den
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Fig. 3.

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

Fig. 3 viser den hejkomprimerede
Motor indbygget i Vognen.

Den hejkomprimeérede Motor har en
lige saa jevn Gang som Standardmoto-
ren, og Ydelsen af de to Motorer er
omtrent ens. Det er umuligt alene ved
Korselen at afgere, hvilken Vogn der
har Standard Motor, og hvilken der
har hejkomprimeret Motor, bortset
fra, at den sidstnzevnte har Yidt hojere
Tophastighed samt lidt bedre Accele-
ration. En Faktor, som bedst afgeres
ved en lengere Keretur, er den store
Benzinbesparelse.

Fig. 4 viser en Sammenligning af de
to Motorers @konomi ved Korsel med
konstant Fart paa jevn Vej. Kurver-
ne viser, at den hejkomprimerede Mo-
tor under visse Forhold har en @kono-
mi, der er 25 til 40 Procent bedre end
Standardmotorens.

Ved 65 km/Tm. gaar Vognen med
Standardmotor 6.6 km/l, medens Vog-
nen med den hejkomprimerede Motor
gaar 9,4 km/l, altsaa en Forbedring
paa 40 Procent. Ved 95 km/Tm. er Be-
sparelsen 35 Procent.

Fra et konstruktionsmeessigt Syns-
punkt er disse Data vigtige, men de gi-
ver kun et delvis Billede af Motorens
Fordele, da en Vogn ikke ret meget
af Tiden kerer med konstant Hastig-
hed paa jevne Veje. Omtrent to Tre-
diedele af Benzinen bruges under By-
korsel, hvor en stor Del af Kerselen
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foregaar under varierende Forhold og
med vidt forskellige Omdrejningstal.

Ved et stort Antal Prever med beg-
ge Vognene under alle Korselsforhold
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 udpraeget Bykersel var Bespa-
relsen over 40 Procent, hvilket er af
stor Betydning, da det storste Kvan-
tum Benzin som fer neevnt anvendes
ved Bykorsel.
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Mange af de Vanskeligheder, man
havde regnet med, udeblev, efter at
Motoren var sat i Drift.

Ved at @ndre Tzndingsspolens Vik-
ling og Kemrnemateriale blev det mu-
ligt at anvende et almindeligt 6 Volts
Anl@eg. Der har ikke vist sig nogen
Startvanskeligheder i koldt Vejr.

Endvidere havde man ventet, at Kul-
afsetningen i Kompressionsrummet
vilde skabe Selvtending ved det hoje
Kompressionsforhold, men selv denne
Ulempe forekom ikke. 5000 km’s Kor-
sel har vist, at Anvendelsen af Blyben-
zin ikke har skabt nogen som helst
Vanskeligheder.

Kemiske og mekaniske Oktantal.

I det folgende skal vi forsege at
forklare, hvad der menes med et »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 Tilstning
af Tetrablyethyl. Dette Oktantal beta-
les der for, naar man keber Benzinen,
og Ansvaret for dette Oktantal ligger
hos Benzinselskaberne.

Det saakaldte »mekaniske« Oktantal
skabes af Ingeniorerne ved Motorens
Konstruktion, og man kan faktisk sige,
at det er en Egenskab, Kunden keber
med sin Vogn.

Faktorer, som har Indflydelse paa
det »mekaniske« Oktantal, er felgen-
de: Kompressionsforhold, Tendings-,
indstilling, Stempeltemperatur, Blan-
dingstemperatur, Blandingsforhold,
Ventildiagram samt Forbrendingsrum-
mets Form.

Fenomenet »mekaniske Oktantal er
ikke noget nyt, da der i de sidste 30
Aar er eksperimenteret med Forbren-
dingsrummets Form og mange andre
fundamentale Faktorer. Det skal end-
videre tilfejes, 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
hej Grad et Spergsmaal om at sikre

' den rette Temperatur og det rette

Tryk i Tendingsejeblikket.

Man maa imidlertid ikke vente, at
den hejkomprimerede Motor med
Kompressionsforhold 12,5 :1 kommer
paa Markedet i den nermeste Fremtid,
blandt andet fordi der kerer ca. 30
Mill. Vogne, som ikke kreever Benzin
med saa hejt Oktantal som den hej-
komprimerede Motor, og der vil gaa
adskillige Aar, for disse er slidt op.

Der vil derfor indtil videre vere for
faa Vogne at fremstille Benzin med
det hoje Oktantal til, hvorfor denne
endnu vil vere for dyr. Det vil heller
ikke veere muligt for Automobilfabrik-
kerne at omstille Produktionen til
Fremstilling af hejkomprimerede Mo-
torer med kort Varsel, ligesom det hel-
ler ikke vil veere muligt for Olieindu-
strien at skifte over til Fremstilling af
Benzin med hojt Oktantal fra Dag til
Dag.




Der er mange Ulemper ved at kere med
defekte Tandrer: Motoren ,setter ud® og
trekker daarligt, — og der er Fare for, at
indtil 10 pCt. af Benzinen gaar uforbreendt

gennem Motoren. Altsaa spildt!

Det er derfor daarlig @konomi at spare
paa Tendrerene. Skift dem hellere i Tide -

til AC, Verdens mest anvendte Tendrer.

GENERAL EA MOTORS



















































































































