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g[{irme{/ ﬁu vl ndjet till vira drade fun-
der Gverlimna ﬁ);’e/iggu/u/e nya, omarbetade och
ut‘u[(/g(u/e u/)/)/aga av beskrivningen Gver .,CZ/gm-
motorernas honstrubtion och shotsel. C)Z /lo/)—
pas, att ges/e)riuningeu shall glva en 90(/ l'llgfz'cfe”
i _97//7’1‘/1-/)1()&)/'0/71us bonstrubition och vara #ll
nytta vid shotseln av  desamma.

C\S(unf/i'(/u typer. som nu fl'//uerﬁ(ls, avhand-
las t.‘('im/igen. u,fﬁ)'r/[‘(/f och dldre (/ef(t{//éonsb’u/éiio—
ner /;()s nuvarande typer gesériuas ocgsd.

L)/Z(’in(a av  illustrationerna ro /(Brse(/(/a
med si/'/ergefec/e‘n[ngu.r a e o/iEa (/efa{/e/'na,
villa (/efa{/'nummer (lfer/[[nnas i reservdelslistan.

9 vissa /a// visa illustrationerna ett ndagot
aU(vi[;alrrle utseende Aos r'lefu!/'er, geroenrle pa att
smdrre /e’onsfru/gfions/('j/'('i/l([rin( ar /(')'refugas, /Zu vil-
ket vi reservera oss.

L79((/ gesfiflllt'lzg av  reservdelar bor alltid
/(")’I'“{()I71 (/e/ell.( gell('l’ll'l”l’llg (lll'(/[ll(l.q (/eSS nuwmmer
samt motorns t{//)gefecﬁning ocﬁ f[//ucrén[ngsnmn—

mer. /('ir vilken delarna dro avsedda.
{‘)C/‘isf[/le/l'amn { ([ecemge/' 1929

,Q. 57{ Barssons g;/ute/’i— &
C)?Ze/e]. C)jer/e)sz,’ac/.
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Albin-motor typ G—4 med elektrisk sjidlvstart. Batmotor.
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Motorernas verkningssiitt.

Albin-motorerna drivas medelst bensin, sprit eller fotogen och arbeta
enligt 4-taktsprincipen. Arbetsférloppet 4r i korthet foljande for varje
cylinder:

Takt I. Genom kringvridning av vevaxeln drages kolven fran sitt
hogsta ldge nedat av vevstaken och insuger ddrvid fran férgasaren brénsle-
luftblandningen genom inloppsventilen, som Oppnas, d& kolven borjar rora
sig nedat.

Takt II. Vid vevaxelns fortsatta kringvridande stinges inloppsven-

tilen och den uppatgdende kolven komprimerar den vid takt I insugna
gasblandningen.

Takt III. D& kolven Aater kommit i sitt hogsta ldge, antindes den
komprimerade gasblandningen medelst en elektrisk gnista vid tdndstiftet,
exploderar och driver kolven nedit med stor kraft, varvid vevaxeln genom
vevstaken erhéller fortsatt roterande rorelse. Denna takt dr sdledes mo-
torns arbetstakt. DAa kolven ndrmar sig sitt nederstaldge 6ppnas avlopps-
ventilen.

Takt IV. Det av svidnghjulet upptagna arbetséverskottet fortsitter att
driva vevaxeln, varvid kolven vid uppatgdendet utdriver fé6rbrdnningsgaserna
genom avloppsventilen. Avloppsventilen stinges, d4 kolven kommit i sitt
hogsta lige.

Svinghjulet driver sedan motorn under insugnings- och kompressions-
takterna, tills ndsta explosion intriffar o. s. v.

Konstruktionsdata.

O-typerna. Cylinderdiameter och slaglingd &r, f6r O-typerna resp.
78 och 92 mm.

Den 1-cyl. typ O—1 utvecklar latt 2—3!/2 hkr. vid 800—1200 varv/min.
Motorn kan utan oldgenhet kéras med hogre hastighet, 1500 varv/min., och
laimnar da stérre effekt.

Typ O—2 med tvad cylindrar utvecklar 5—8 hkr. vid c:a 800—1500
varv/min. och kan dven koras med hégre varvantal och effekt.

AlL-typerna. Cylinderdiameter och slaglingd 4r f6r AL-typerna resp.
85 och 110 mm.

Den 1-cyl. typ AL—1 utvecklar litt 3'/2—5 hkr. vid 800 —1200 varv/min.

Typ AL—2, som har tva cylindrar, limnar med ldtthet en effekt av
61/2—9 hkr. vid 800—1200 varv/min.

Denna motor i specialutférande, som batmotor da oftast férsedd med
s. k. reduceringsvixel och betecknad med AL—2—R, utvecklar 10—13 hkr.
vid 1000—1500 varv/min.

Den 4-cyl. motorn, typ AL—4, utvecklar 14tt 13—18 hkr. vid 800—1200
varv/min.

Aven denna motor levereras i specialutférande och utrustas darvid
som batmotor med reduceringsvixel och betecknas typ AL—4—R. Den
utvecklar 20—25 hkr. vid 1000—1500 varv/min.

En annan specialutféringsform av denna motor férekommer &dven,
betecknad AL—4—87 Special. Den anviéndes dels till brandsprutor och
dels som batmotor till racerbatar. Cylinderdiam. 4r 87 mm. och slag-
lingden 110 mm. Denna motor har lattmetallkolvar. Effekt 35—40 hkr.
och varvantal omkring 1800—2000 pr min.

Typ F—4 har 95 mm. cylinderdiameter och 120 mm. slaglingd. Cy-
linderantalet dr fyra. Effekten dr 18 —25 hkr. vid 800—1200 varv/min.
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Denna motor levereras dven for hogre varvantal och da som bat-
motor med reduceringsvixel. Effekt: 25—35 hkr. vid 1000—1500 varv/min.

Typ G—4. som &dven &4r 4-cylindrig, har 115 mm. cylinderdiameter och
140 mm. slagldngd, ldmnar 35—50 hkr. vid 800—1200 varv/min.

Aven denna motor levereras for hogre varvantal och effekt. Som
batmotor utrustas den dd med reduceringsvédxel. Effekten d4r 50—65 hkr.
vid 1000—1500 varv/min.

De flesta av ovanstdende motorer kunna erhallas anordnade f6r drift
med fotogen, efter startning med bensin. Effekten vid fotogendrift 4r c:a
10—15 % ldgre 4n vid drift med bensin. De hir ovan uppgivna effektbeloppen
gilla for bensindrift.

Vevhuset.

Som figurerna visa, d4r vevhuset nedtill utbildat till oljesump. Motorer
av typ O ha vevhuset och cylindrarna utférda i ett stycke, d& ddremot
vid de ovriga typerna vevhus och cylindrar dro i skilda block.

Vevaxeln.

Vevaxeln dr utférd av bésta stdl med slipade lagergangar. Vid de 1-
och 2-cylindriga motorerna &4r densamma f6rsedd med motvikter.
samtliga motorer har den borrade kanaler for trycksmorjning samt dr sta-
tiskt och dynamiskt balanserad.

Vevaxellagren.

Framre och bakre vevaxellagren &4ro forsedda med babbitsfodrade
metallbussningar. De 4-cylindriga motorerna &dro férsedda med ett tredje
vevaxellager pd mitten av axeln. Detta lager 4r delat.

Fig. 1.
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Vevstakar och kolvar.

Vevstakarna dro av stdl samt hejarsmidda. Nedre lagret har foder
av bista vitmetall och det ovre fosforbronsbussning. Typ G—4 har lager-
skalar av metall med babbitsfoder. Kolvringarna &ro tre pa varje kolv.
Kolven har s. k. drdnering, for att olja ej skall komma upp péa tindstiftet.
Kolvtappen dr hiardad och slipad.

Cylindrarna.

Cylindrarna &ro utférda i ett block, utom vid typ G—4, som har tva
block med tva cylindrar i varje. A typ O—1 och O—2é&ro cylindrar och
vevhus utférda i ett block. Materialet 4r gjutjirn av tét, god kvalité. Ventilerna
dro stdende och placerade pa styrbords sida. Cylindrarna hava losa lock.

Cylinderlocket.

Vid cylinderlockets avlyftande tillses, att kopparasbestpackningen, som
tatar mellan cylindrar och lock, ej skadas genom anvindning av sadana
verktyg som mejslar o. d. Cylinderlocket lossas ldtt, genom att man vrider
motorn runt, sedan muttrarna & lockskruvarna avskruvats samt tdndkablar-
na borttagits. Kompressionen lossar da locket, varefter det litt kan lyftas
av. Sedan locket borttagits, rengdras cylindrarna fradn vatten och smuts,
som kommit fran lockets kylmantel.

Vid tilldragningen av lockskruvarnas muttrar drages ej en och en fullt
fast, utan allesammans dragas vixelvis, s& att likformig tilldragning er-
hélles. Sedan motorn varit i gang och blivit varm, kunna muttrarna
ytterligare dragas nagot. D4 cylinderlocket varit avtaget flera ganger, kan
det hinda, att asbesten i kanterna blivit uppblott, sa att ej tatning erhalles.
Detta kan avhjidlpas genom att en remsa asbestpapp inldgges mellan kop-
parplatarna, dar asbesten dr for tunn eller uppblétt.

Svinghjulet.

Svidnghjulet tjdnar, som forut ndmnts, till
att under motorns arbetstakt upptaga energi,
som sedan driver motorn under de 6vriga tak-
terna. Vid motorer av typ O &dr svidnghjulet
fistat & axeln medelst kona och kil. Svéng-
hjulet halles fast p4& konan med en kraftig,
vinstergingad mutter. Man avtager svinghjulet,
genom att forst lossa muttern och sedan knacka
med en tennsldgga & axeldndan.

A motorer av typ. AL och stérre fasthalles
svinghjulet av en vanlig krysskil. Svinghjulets
nav 4r emellertid kluvet och i viss maéan
elastiskt och halles ihop av en kraftig skruv.

Skall svdnghjulet tagas av axeln, lossas

Fig. 2 forst en av muttrarna A & svanghjulsbulten,

S varefter en mejsel eller kil indrives i slitsen B.

Axelhalet vidgar sig d& ndgot och krysskilen utdrives ldtt medelst en kil
mellan skallen och svidnghjulsnavet. Vid svdnghjulets paséttning ihag-

kommes, att muttern &svdnghjulsbulten méste dragas tillhartinnan krysskilen
indrives. Nagra droppar olja & krysskil och- axel forhindra hoprostning.
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Kamaxel och vixelhjul.

Skall kamaxeln tagas ur vevhuset férfares pa foljande sitt:

Vid O-typerna har man endast att draga ut kamaxeln jamte kugg-
hjulet & denna, men man maste dock se till att oljepumpens skruvvixel ej
dr hindrande. Oljepumpen skall darfor forst tagas loss.

Vid typerna AL och storre lossas forst stoppskruven i navet & vixel-
hjulet. Man knackar sedan pa axeldndan i vixelhjulet med hammare och en
trd- eller metalldorn, under det samtidigt vixelhjulet drages utat. Sedan
vixelhjulet avtagits, lossar man kamaxellagret, varefter kamaxeln kan bort-
tagas. Vid hopsittning mothalles kamaxeln i framdndan under det vixelhjulet
padrives. Tillse dven vid hopséittningen, att mérkena & vdxelhjulen komma
mitt for varandra samt att skruvarna bliva lasta sdsom f{orut.
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Fig, 3.

Drifit av magnetapparat och kylpump.

Hos motorerna O—1 och O—2 drives magneten medelst ett & mag-
neten sittande kugghjul, drivet av kamaxelhjulet. Kylpumpen & dessa
motorer drives direkt av kamaxelns férliga dnda.

Vid motorer av typ AL och storre 4&r magneten driven av en sarskild
axel, som &r lagrad i en kapa, vilken innesluter det drivande vaxelhjulet.
Vid de 2o0.4-cylindriga motorerna driver denna axel 4ven kylpumpen. Akter-
dndan gar utanfér kapan. P& denna axeldnda placeras vid elektrisk ut-
rustning ett kedjehjul {6r drift av generator. Fig. 3 visar hela anordningen.

de nya motorerna av typerna AL—2 och AL —4 4r magnetaxeln kopplad di-
rekt efter kylpumpen, vars axel d& &r massiv. For att manskall bekvamt
komma &t ventilspindlarna, kan hela aggregatet — kylpump, magnetaxel och
magnet — ldtt nedtagas genom att man lossar kipan, kylpumpen och
dess rorforbindningar samt magnetapparaten. Vid uppséittning av magnet-
apparaten far tillses, att densamma kommer i ritt tidndldage. Se vidare hér-
om under rubriken »Magnetapparaten».

Ventiler och ventillyfitare.

Rorelsen till ventilerna 6verfores fran kamaxeln genom ventillyftarna.
Ventilerna tillhéra motorns viktigaste delar. Dalig kompression
och dirav foljande dalig effekt dr oftast beroende pa ventilerna. For att

7



|',.|1|H|IHHHHH’HHHHI!HIIHIHHIIHHIHHIIIHHIHIIHH@@B)!IHIIMI,IIHIIHHIHIIIHIIHIHHHIIHI!HHHIIH

unders6ka kompressionen for varje cylinder forfar man pa sa sitt, att kom-
pressionskranarna 6ppnas pa alla cylindrarna utom péa den som skall provas,
varefter motorn langsamt vrides runt. Kom ihéag att alltid kortsluta tindning-
en eller avmontera kablarna frdn tdndstiften, om motorn skall dragas runt
for ndgon undersokning. Ar kompressionen dalig pad nagon cylinder,
avtages cylinderlocket och ventilerna undersékas. Visar det sig, att ndgon
ventil ej mérker runt om mot sidtet eller 4r ndgot anfritt, maste den
omslipas, vilket tillgdir pa foljande sidtt: Ventilen bestrykes & kanten
mot sidtet med ett tunt lager av carborundum utrdrt i fotogen och nagra
droppar olja eller ndgon slippasta, som finnes i handeln. Dérefter inséttes
ventilen pa sin plats och vrides fram och tillbaka medelst en skruvmej-
sel eller borrsvidng c:a a4 varv. Ventilen lyftes och flyttas allt emellanat i
olika ldgen, s att hela omkretsen blir jamt slipad. For att underldtta arbe-
tet placeras med fordel en spiralfjider under ventilen, som lyfter densamma,
da den skall upptagas eller flyttas i annat ldge. Slipningen fortsittes tills
ventil och sidte visar en jimn och mattgra anliggning runt om. Skulle
nagon ventil vara mycket anfritt, maste den omsvarvas, vilket dven géller
sdtena. Efter slipningen avtvittas noga allt slipmedel med bensin. Sarskilt
tillses, att ej nagot slipmedel blir kvar i insugningskanalerna samt att
slipmedel ej kommer i cylindrarna. Ventilspindeln oljas vid inséttningen.

Efter omslipning maéste glapprummet mellan lyftare och ventilspindel
justeras. Vid typerna O, AL och F—4 sker detta genom att ventilspindeln
avslipas. Vid typ G—4 &ro lyftarna férsedda med justerskruv. Stopp-
muttern for denna justerskruv maéste tilldragas ordentligt, s4 att skruven
ej lossnar. Glapprummet mellan lyftare och ventil bor ej understiga 0,15
mm. och ej Overstiga 0,25 mm. f6r inlopp resp. 0,2 och 0,4 f6r avlopp.

Ventillyftarna & O- och AL-typerna samt F—4 4ro & 6vre dndan av
styrningen f6érsedda med ett litet hal. Om cylinderblocket skall avlyftas
eller kamaxeln uttagas, trddes en jdrntradd eller dyl. genom dessa héal och
hindras didrigenom ventillyftarna att falla ned i vevhuset.

Smorjningen.

Smoérjning av motorns samtliga delar, med
undantag av backslaget, kylpumpen och magnet-
%———ﬁﬁ_ﬂ: apparaten, sker medelst oljecirkulation, som
I =w 3stadkommes genom en pump. Oljan, som bér
vara s.k. A-olja, pafylles genom oljetratten pa vev-
husets babordssida och p& vars lock stir ordet
»Olja». Vid motorerna O—1 och O—2 4roljepa-
fyllningen akter6ver och bredvid magnetapparaten
och pé locket finnes ingen beteckning. Som forut
ndmnts utgodr vevhusets understa del oljebehallare.
Om ej méitstickan dr mérkt eller mérket ej pas-
sar for motorns lutning i baten, &sdttes mérke &
mitstickan fo6r hoégsta oljenivd. Om ej méirke
for lagsta oljeniva &r &satt & métstickan, géller

matstickans d4nda som sadant.

Typerna O—1 och O—2.

De tidigare motorerna O—1 ha cirkulations-
smorjning med pump av kolvtyp. Pumpen visas
4 fig. 4 Genom excentern 929 & kamaxeln och
spiralfjidern 959 erhaller kolven 953 en fram- och
atergdende rérelse. Pumpens Overdel utgores av
en oljekontroller, genom vilken man alltsa ser,

Fig. 4 att oljecirkulationen fungerar.
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Pumpen suger oljan ur
oljesumpen och trycker den
till frimrevevaxellagret ochen
skal under vevsldngen, vari

vevstaken

neddoppar och

kringkastar olja, som nar alla
invdndiga delar och smorjer

dessa.

QOljepumpen fasthalles av

Fig 5. Fig. 6.

3stycken skru-

—A var. Om dessa

lossas kan allt-
s& pumpenlitt
tagas bort for
eftersyn, omséa
erfordras. Sug-
roret 967 foljer
med pumpen,
da den tages
bort.

Senare moto-
rer av typ O—1
liksom alla av
typ O—2 hava
trycksmorij-

ning med pump av kugghjulstyp och genomborrad vevaxel. Vevstaks-
lagren erhdlla olja frdn huvudlagren genom kanalerna i vevaxeln och smor-
jas sdlunda under tryck. Pumpen drives genom skruvvixel av kamaxeln

och &r placerad utvidndigt pad vevhusets styrbordssida.

Denna oljepump

dr av liknande konstruktion som den & fig. 12 visade kylvattenpumpen.
Smorjningen kontrolleras genom en manometer, placerad & cylinderlocket.

Fig. 7.
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Genom en Over-
strdmningsventil kan
oljetrycket regleras.
Den overflodiga oljan
rinner fran overstrém-
ningsventilen tillbaka
till oljesumpen. Ven-
tilen &r placerad & pum-
pen och &r stéllbar.

S

Aldre motorer av ty-
perna AL.

Fig. 5 visar smorj-
anordningen vid &ldre
motorer av typ. AL—1
och AL—2 samt fig. 7
samma vid typ AL—4.

Fran oljesumpen
pumpas oljan av den Fig. 8.
pa vevhusets framkant
sittande kolvpumpen till frimre vevaxellagret, varifrdin den sedan rinner
utefter mellanbottnen tillbaka till oljesumpen. Under varje vevstake d4r mel-
lanbottnen utbildad till en smal tvirgdende rdnna, som samlar oljan och vari
en oljekastare & vevstaken neddoppar och kringkastar oljan som ett fint
duggregn i hela motorn, och pa s& sitt smoérjas alla invéndiga delar. Olje-
indikatorn, fig. 6, & cylinderlocket visar, att olja gar fram i ledningen.

Pumpens sugror ar forsett med en sil, som emellanat bér rengoras.
Sugledningen med silen kan uttagas, sedan svdnghjulet borttagits och olje-
pumphuset lossats. Vid hopséttningen tillses, att packningen mellan pum-
pen och sugroret dr i gott skick, s& att pumpen
fungerar ordentligt.

Fig. 8 visar oljepumpen. Kolven erhaller en
upp- och neditgdende rorelse genom en vevtapp
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4 styraxeldndan samt vevstake, varigenom oljan vid kolvens uppatgiende
rorelse insuges genom sugroret och sugventilen. Vid kolvens nedatgdende
stinges sugventilen och den férut insugna oljan tryckes genom tryckven-
tilen ut i oljeledningen.

Senare motorer av typerna AL—1 och AL-2.

Dessa motorer hava liksom O-typerna trycksmoérjning och vevaxeln dr
genomborrad. Pumpen dr av kugghjulstyp och placerad utanpa vevhuset. Den
4r av liknande konstruktion som pumpen hos O—1 och O—2. En ma-
nometer placerad pa cylinderlocket visar oljetrycket.

Senare motorer av typ AL—4. Typerna F—4 och G—4.

Fig. 9 visar schematiskt smérjanordningen vid dessa motorer.

Oljepumpen, som dven vid dessa motorer dr av kugghjulstyp, fig. 10, pum-
par oljan frdn sumpen och trycker den direkt till samtliga huvudlager.
Vevaxeln dr genomborrad, varfor olja gar fran huvudlagren och genom
kanalerna i vevaxeln fram till vevstakslagren, vilka sdledes dven smorjas
under tryck. Genom en Overstrdmningsventil rinner den dverflédiga oljan
tillbaka i oljesumpen, och kan &ven oljetrycket regleras medelst denna
ventil. A typ. F -4 och G—4 dr 6verstromningsventilen anbringad i frimre
lagret, fis. 11. A typ AL—4 sitter ventilen & cylinderblocket.

Fig. 11.

Vid typ.F—4 och G—4 passerar oljan genom
en oljekylare. Denna bestar vid F —4 av en r6r-
slinga insatti ett hus & babordssidan av cylinder-
blockets kylmantel. Vid G—4 finnes 2 rérslingor.

En manometer & cylinderlockets framkant
visar oljetrycket. Att mérka éar, att d& motorn
sidttes i gang med kall olja i sumpen, visar
manometern hogt tryck, vilket s& smaningom
sjunker, nidr oljan genom uppvarmningen blir
tunnflytande. Trycket instédlles med justerings- ——
skruven 488, fig. 11, & Overstromningsventilen |
och bo6r vara c:a 1 kg., da oljan 4r varm. Fig. 10.

Oljepumpen, fig. 10, bestar av ett hus, vari
tvenne kugghjul rotera. Det ena kugghjulet drives av en axel, som i sin
tur drives av en annan axel med skruvhjul, vilket gar i ingrepp mot skruv-
hjulet & styraxeln. Pumpen 4r fastsatt medelst tva skruvar mot lagret
samt en skruv ldngre ned, som samtidigt dr nippel for tryckledningen.

Om pumpen skall uttagas for rengoring, lossas férst oljeledningen vid nip-
peln, varefter nippeln utskruvas. Dérefter lossas de tva skruvarna som halla
pumpen mot lagret, vilka &tkommas genom vevhusluckan. For att man skall
lattare komma &t dessa skruvar, kan lagret f6rst lossas, varefter detsamma
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kan vridas i dnskat ld4ge. Pumpen tages darefter ut genom en vevhuslucka. Da
pumpen skall uttagas, bér vevaxeln std med mellersta vevarna i nederstaléget.

Staufferskopparna & kylpump och backslagslager fyllas med konsi-
stensfett och dragas emellanat. Vevtappen och vevstaksbulten for olje-
pumpen vid AL-typerna &dvensom kedjestarten fordra nagra droppar olja.

Rengéring av oljesumpen och pafyllning av ny olja bor vid nya mo-
torer ske forsta gangen efter c:a 20 timmars gang. Vid motorer, som ej
anvindas dagligen, ar tillrickligt om rengoring sedan sker arligen i sam-
band med vinteruppldggningen, men vid flitigt bruk av motorn bor ren-
goringen ske oftare.

Kylningen.

Kylvattencirkulationen astadkommes & samtliga typer numera medelst
kugghjuispump, fig.12. Fig. 3 visar en kugghjulspump isédrtagen. Har pum-
pen varit isdrtagen, tillses att packningen mellan pumphuset och locket
blir av samma tjocklek som f{orut.

62
6
61
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Fig. 12.

Fig. 13 visar en kolvkylpump f6r typ AL—1
och AL—2 av ildre typ.

Vid kolvpumparna hédnder det att smuts
kan lagga sig mellan ventil och sédte och foror-
saka att pumpen ej fungerar. I sa fall tagas ventilerna upp och rengéras,
sedan ventilpluggarna skruvats ur.

Kylvattnet uttages & cylinderlocket och ledes till avgasréret och tjanst-
gor ddrvid som ljudddmpande medel. Vid intaget & avloppsréret dr anbringad
en trevidgskran, varigenom vattnet kan ledas genom en separat ledning,
som utdrages genom bordliggningen c:a 300 mm. dver vattenlinjen. Strax
innan motorn skall stoppas, vrides kranen s, att vattnet ledes ut genom
bordldggningen. Avloppsroret blir da renblast frdn vatten, som annars
latt kan stiga upp i cylindrarna.

Fig. 13.

Kylvattnets avtappning.

Da frost dr att befara, maste kylvattnet avtappas, sedan motornstop-
pats. Harfor Oppnas alla avtappningskranar och skulle méjligen nagon
vara igensatt av smuts, rensar man den genom att inféra en staltrad eller
dyl., s& att vattnet avrinner.

Vattnet kan emellertid det oaktat icke avldgsnas fullstindigt fran vissa
stillen, sdsom packningen i kylpumpens packbox m. fl. delar, varfér mo-
torn likvdl kan frysa. Man maste dirfér vara f6rsiktig vid nédsta igang-
sdttning, sd att man icke vrider sénder kylpumpen eller andra delar. »Sit-
ter motorn fasts, maste man forst tina upp kylpumpen med varmt vat-
ten, ej blaslampa.

12
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Kylvattenavloppet kan ibland bliva igensatt av is och bér man se
till att avloppet &r Oppet, ty i annat fall kan man l4tt spridnga kylman-
teln & cylindrarna medelst kylpumpen.

Backslaget.

Backslaget dr utfért med lamellkoppling for framéat gang samt broms-
band och koniska kugghjul f6r backgdng. Lamellkopplingen bestar av ett

507 508 520 13 11 72 ]
\\ \\\ \\ \ i /4
\\
N
AN
AS
N
BN
N
\\‘ 1
504

o
it !
5 502
Fig. 14.

525 (198 (123) [120) [9) (283 (132) (515 (i26) [i27) (29) (133) [521)
i i 4. i\ i i i J | ] Iyl
\ L T ! '] ¥ L7 22 ek n

1
\ i ! .
\ / %

‘
\ I
\




A A

714] (754 [133 719] (723 733

~
ul
o

720)i[749)i[269): [741): [743]i[731): [727):[729):[132

antal tunna skivor, s. k. lameller, varav en del, 509, se fig. 14—15, 4ro
lagrade & aktre kugghjulets nav och medelst kil hopkopplade med det-
samma. De Ovriga lamellerna 510 4ro lagrade i vidxelhuset och medf6lja
detsamma vid rotationen medelst kil. Den yttre lamellen 511 &r forsedd
med 6ron, vari lashakarna dro fiastade. Vid koppling for framét gang ut-
spdnnas lashakarna 111 genom kopplingskonan, varigenom lamellerna
sammantryckas mot varandra. Hela véxelsystemet blir d& fastlast och
backslagsaxeln roterar 4t samma héall som motoraxeln. Fig. 16 visar anord-
ningen for lashakarnas utspidnnande vid typ G—4.

Vid backgang gar hdvarmen 262, fig. 15, med sin aktre dnda upp pa rullen
120 & mandvergaffeln. Hivarmens frimre &dnda sammantrycker didrvid
bromsbandet kring vidxelhuset 507, varvid vidxelhuset blir stillastdende.
Genom mellankugghjulen, som &ro lagrade i vdxzelhuset, erhaller d& kugg-
hjulet & backslagsaxeln motsatt rotationsrérelse med samma hastighet som
motoraxeln. Fig. 16 visar huru lashakar och hidvarm &4ro anordnade vid
typ G—4. 1 stéllet {6r av rulle paverkas hdvarmen hér av en knidhédvrorelse.

Ansittning av backslaget.

Om kopplingen slirar for gadng framat, sker anséittning genom att stopp-
skruven 515, fig. 15, lossas tills den sldpper spéret i lasbrickan 513. Sedan
vrides justermuttern 514 at hoger till ndsta spar i lasbrickan, varefter las-
skruven tilldrages ordentligt.

Om slirning intrdffar vid backgang, forhindras detta genom an-
sdttning av skruven 126 4 hdvarmen &t hoger ett
fjairdedels varv i taget. Skruven lases medelst lasmut-
tern 127.

Smoirjning av backslaget.

14

D& de inre delarna av véixelhuset skola smdrjas,
avskruvas forst pluggen 133 & backslagsomholjet. Dér-
efter vrides motorn s&, att pluggen 269 & vixelhuset,
se fig. 17, kommer mitt under halet i holjet, varefter
densamma uppskruvas medelst skruvmejsel. Fig. 17.
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En gang i méanaden pafylles en deciliter vanlig maskinolja, om mo-
torn dr i normalt dagligt bruk. Sjidlva mandverdelarna smorjas allt emel-
lanat, for vilket &ndamal luckan avtages.

Reduceringsviixeln.

Fig. 18. Fig. 19.

Reduceringsvédxeln bestdr i huvudsak av tva cylindriska kugghjul med
spiralskurna kuggar. Kugghjulen dro utfoérda av specialstal och seghirdade.
Deras axlar dro lagrade i kullager och vixeln gar i olja. Kugghjulen i
reduceringsviixeln 4 typ G-—4—R hava s. k. pilkuggar, d. v. s. halva bred-
den har hoégerspiral och den andra halvan vénsterspiral.

Pa grund av att oljan i vidxeln blir uppvdrmd, ha vidxelhusen vid de
storre typerna, F—4—R och G—4—R, vattenkylning. Se fig. 19. Motorns
kylvatten ledes sadlunda genom en mantel omkring vdxelhuset innan det
gar in i kylpumpen och cylindrarnas vattenmantlar. Fig.18 visar vixeln
hos typ AL—4—R.

Till reduceringsvidxlarna anvdndes tunn maskinolja, helst tunnare én
den olja som anvidndes for sjdlva motorn. Det torde observeras, att saviél
for litet som for mycket olja har en skadlig inverkan. Far vixeln for
litet eller ingen olja, slitas kuggarna ut och forstéras pad mycket kort tid,
da vidxlarna ddremot vid tillrdcklig smorjning 4ro mycket hallbara. For
mycket olja i vdxelhuset sdtter ned kuggvidxelns verkningsgrad avsevirt,
varfor fartresultatet sdlunda blir daligt.

Olja péfylles sedan proppen, detalj 1212 & fig. 18 och 19, avskruvats. Olje-
nivan skall alltid hdllas mellan de tvenne mdrkena a4 métstickan.

15
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Kedjestartbock.

Kedjestart kan erhallas till samtliga
Albin-motorer. Fig. 21 visar kedjestartens
konstruktion hos typ O—1 och O—2 och fig.
20 hos AL-typerna samt typ F—4. Hos*%typ
G—4 ir konstruktionen nagot annorlunda
dédrigenom att en utvidxling med forhallan-
det 1:2 forefinnes mellan motorn och start-
veven. Vid denna storre motor vevar man
alltsd runt startveven tva varv, for att fa
motoraxeln att gora ett varv. Hos de 6v-
riga gor vevaxeln ett varv, da startveven gor
ett varv.

Det torde Pl
nogaobserveras.
att, om enked-
jestart varitisdr-
tagen och skall
hopmon teras,
den séttes ihop
sa, att spirrha-
ken kommer i
ritt lageiforhal-
lande till start- [1342
veven. Nedre [i338]
kedjehjulet med ‘jg%

- spéirrhaken " AR
placeras i det

~H lige, figur 20
visar, géhstart—

i veven dnger
Fig. 20. ral‘{lt ned. : Fig. 21.

D& det 4r startvevens S tyngd, som haller nedre kedjehjulet och spérr-
haken i ritt ldge, d. v. s. dd kedjestarten ej anvindes, inses att startveven
ej far avtagas, d4& motorn ir igdng, ty detta gor att sparrhaken jimte kedje-
hjulet och klidmhylsan & axeln kan sénderslds. Man far salunda icke un-
der nagra forhallanden dndra om startveven s, att den blir 16s och litt
kan av- eller pasittas axeln efter behov.

Betrdffande kedjehjulet och spdrrhaken hos kedjestarten vid typ G—4,
blir det annorlunda vad betriffar spdrrhakens lidge, pad grund av att utvix-
lingen, som ovan meddelats, 4r annorlunda 4n vid de mindre motorerna.
Nir startveven hinger ned, skall spidrrhaken vara pa vinster eller hoger
sida eller kedjehjulet sta sa, att méarket »upp» befinner sig rakt upp.

Bensinforgasaren.

16

Av bensinférgasare forekommer vid Albinmotorerna fem typer, Scheb-
ler, enligt figur 22, Nife, Solex samt tvd automatiska forgasare av egen kon-
struktion, enligt fig. 23 och 24. Numera anvindes vid Albinmotorerna hu-
vudsakligen Nife och Solex.

Scheblerférgasaren, enligt fig. 22, bestar av flottérhuset A med flotto-
ren B, som medelst en hidvarm reglerar ventilen C for bensintillférseln och
haller bensinnivadn i flottérhuset konstant. Luften insuges genom mun-
stycket D forsett med en fjdderbelastad ventil E, som regleras medelst skru-
ven F. Vid motorns insugningsslag uppstar vacuum i luftkanalen, varige-
nom bensinen suges in genom det stdllbara ndlmunstycket H, blandas med
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Fig. 22. Fig. 23.

den férbirusande luften och bildar tillsammans med denna gasblandning-
en, som genom inloppsventilerna insuges i cylindrarna. En tryckare fin-
nes & flottérhusets lock (ej synlig & fig.), varigenom flottéren kan nedtryc-
kas och dirigenom kan man, dd& motorn skall startas, héja bensinnivén,
s att bensinen omedelbart rinner in i luftkanalen genom nalmunstycket.

Automatiska férgasaren, enl. fig. 23, bestar likaledes av flottérhuset
K med flottéren F, som reglerar ventilen V f{or bensintillférseln och haller
bensinnivan i flottérhuset konstant. Luften insuges vid S. Vid motorns
insugningsslag uppstiar vacuum i luftkanalen, varvid bensin inkommer ge-
nom munstycket U i luftkanalen. Genom strypning av munstyckets U

mynning medelst stdllbara ventilen B, regleras tillflédet av bensin. Ben-

sinen blandas med den férbipasserande luften och bildar tillsammans
med denna gasblandningen, som genom inloppsventilerna insuges i cylin-
drarna.
For att gasblandningen dven vid tomgang och sakta gdng hos motorn
skall fa en riktig sammanséttning, finnes en speciell anordning bestdende
av en smal kanal giende frain munstyckets U mynning till trottelventilen
T. Kanalen &r ej synlig & figuren.
Gasblandningens sammansittning regleras endast med nalventilen B.
For underldttande av starten strypes lufttilloppet medelst spjéllet S, var-
vid kraftigt vacuum uppstar i luftkanalen, sa att tillforseln av gasen blir
underléttad.
Om vatten och smuts samlar sig i botten av flottérhuset, avtappar
man detta genom att lossa pa ventilkranen D medelst en skruvnyckel.

Automatiska forgasaren, enl. fig. 24, arbetar i huvudsak pasamma
sdtt som forgasaren enligt fig. 23.
De olika delarna hava féljande beteckningar:
P nalventil for reglering av huvudmunstycket.
D » » » » tomgangsmunstycket.
G huvudmunstycke.
H tomgangsmunstycke.
E halsring.
A stillskruv for tomgang.

17
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Fig. 24.

S startspjill, 4ven kallat strypspjéll (choke).

X flottorens hdvarm.

V flott6érventil.

N silduk f6r filtrering av bensin.

M anslutningsdel f6r bensinledningen med filter.

Solex-forgasaren. Typ MV.

Denna visas i vidstdende fig. 25 och de olika delarna dro foljande:
Rl T G huvudmunstycke.

¢ start- och tomgangs-
munstycke.
huvudspridarenippel.
flottor.
huvudspridareképa.
halsring.
bensinrérsnippel med
filter.
fastskruv for halsring.
packning till huvud-
spridarenippel.
gasspjillets arm.
packning {6r bensin-
rors- och filterfor-
skruvningen.
p flottorventil.
Fig. 25 V gasspjill, trottelventil.
c e Q fastskruv f.bensinfiltr.
H foérgasarehusets 6verdel. T flottortryckare.
O flottorkammare. r fjader till flottoértryckaren.
X flottorventilséte. 1 flottdérhusbult.
C spjillaxel. N namnplat.
E hopdragningsskruv.
Startspjillet (choken) visas ej ifig. 25, men det finnes anbragt i en hylsa
utanf6ér forgasarens luftintag.

= TR

!



3 A A |@D O 0

Nife-forgasaren.

Fig. 26.

Hénvisande till ovanstidende fig. 26 dro de olika delarna féljande:
A ringmunstycket. H lagvarvsmunstycke.
B tomgangsmunstycket. 1 hopdragningsbult.
C flottortryckaren. K trottelarm.
D renspropp for flottérventilen. L stédllskruv {6r tomgang.
E flottérventil. M strypspjéll (choke).
F flottor. N nalventil for
G bottenmunstycke. hégvarvsmunstycke.

Hoégvarvsmunstycket dr i regel stédllbart & de Nife-forgasare som an-
vindes vid Albin-motorerna genom en regleringsskruv, nalventil, med gra-
derad skala, som visas & figuren.

Savil Solex- som Nife-férgasarna kunna ldtt tagas isdr for eftersyn och
rengodring endast genom att man lossar en enda bult pa flottorhusets 6ver-
sida och utan att man behover 16sgéra vare sig bensinanslutningen eller
gasregleringen.

Startning med Nife, Solex eller vdra automatiska férgasare.

Da startning skall ske, detta giller savil vara egna automatiska forga-
sare som Solex och Nife, stilles trottelventilen pa sakta giang och start-
spjéllet, choken, strypes, under det man vevar runt motorn ett par varv.
Detta giller, nidr motorn dr kall och icke nyligen varit igdng. Har den
diaremot nyss gatt, skall man icke draga i choken, ty detta forsvarar da
starten.

Sedan motorn kommit igdng, dr intet att gora at forgasaren annat dn
att mojligen reglera in nalventilen f6r huvudmunstycket vid de forgasare
som hava reglerbart huvudmunstycke, d. v. s. samtliga utom Solex. Nal-
ventilen skall dock icke réras, nir den en gang ir inreglerad.

For Solex- och Nife-forgasarna tillhandahalles speciell beskrivning, om
sd skulle 6nskas.

19
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Fotogendriftsanordningen.

Férvdrmningsanordning med spiral. Fig. 27.

o JO[
_
Fig. 27.

BENZIN

For drift med fotogen fordras utom forgasare en fé6rvirmningsanord-
ning f6r brinslet. Fotogendriftsanordningen f6r dldre 4-cyl. motorer, fig. 27,

O M
@)

-— FOTOGEN
—BENSIN k_

20

bestiar av férgasaren
B, f{orvirmningsan-
ordningen och bland-
ningsventilen E. Fran
forgasaren suges fo
togenen genom ror-
spiralen i huset N,
som &r utsatt for for-
brdnningsgaserna.
Den heta fotogenga-
sen blandas i bland-
ningsventilen = med
kalluft och gar ge-
nom trevdgskranen C
upp i cylindrarna.
Spjéllet M, som hédng-
er i férvirmnings-
huset, skall vid kor-
ning med bensin vara
inederstaldget(hand-
taget uppéat), sa att
rorspiralen ej blir
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uppbrdnd. D& motorn skall g4 med fotogen, uppdrages spjillet genom att
handtaget nedtryckes. Vid varm véaderlek kan spjillet vara mindre upp-
draget och finnes litt genom forsok ldmpligaste liget.

Forvarmningsanordning utan spiral. Fig. 28.

For ndrvarande utfores fotogendriftsanordningen & de 4-cyl. motorerna
enl. fig. 28. Insugningsréret fran den till vinster sittande fotogenforgasa-
ren (5) 4r draget genom ett forvirmningshus (1), som passeras av de varma
avgaserna. Omskiftningen frdn bensin till fotogen sker genom férande av
trevigskranens handtag (2) frdn hoger till vianster. Fig. 28 visar handta-
gets lige vid korning med fotogen.

For de mindre motorerna utféres fotogendriftsanordningen pa liknande
sidtt, men anvidndes endast en fOorgasare, som genom en trevigskran a
brénsleledningen kan forses med antingen bensin eller fotogen. Vid an-
vindningen av endast en fOrgasare maéste iakttagas, att motorn far g med
bensin innan den stannas, sd att ej nagot fotogen finnes kvari férgasaren
i vilket fall motorn sedan ej vill starta forrdn fotogenen avtappats.

Magnetapparaten.

Magnetapparatens O6mtaligaste de— dr avbrytaren. Densamma bor
ndgon gang understkas. sa att avstdndet mellan kontakterna dr riktigt.
Under avbrytningen, d. v. s. d& fiberklotsen pa vinkelarmen l6per upp pa
en av kotorna i fOrstidllarringen far avstandet mellan kontakterna vara
hogst 0,4 mm. Detta avstind kan regleras genom skruven och stopp-
muttern. Kontakterna utféras numera i allmdnhet av wolframlegering,
s. k. Woblokontakter. Dessa maéste vid behov befrias fran oxid och
smuts med en fin fil.

oD

VS FV

uMm
Fig. 29.
FV. Fonster i fordelarskivan. SN. Stalkota i forstallarringen. UM. Avbrytare.
VH. Téandforstéllararm. VK. Foérdelarkol. VS. Fordelarskiva.

21
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Fig. 30.

2380. Tandforstillararm. 2406 —07. Stalkotor
i forstillarringen. 1751. Avbrytarens vinkel-
arm. 1757. Fiberklots & vinkelarmen. 1733
Platinakontakt. 1735. Platinaskruv.
2333. Anslutning foér kortslutningskabel.

dern.

takterna 1733—1735 nér

0

Fordelarskivan pa apparaterna till de
4-cyl. motorerna tages loss nagon gang,
varvid undersdkes, om till f6ljd av for-
delarkolets slitning kolstoft har avsatt
sig pd och mellan kontakterna, och av-
ligsnas detta i sa fall medelst en torkduk.

Apparatens ankare loper i kullager,
som behova obetydlig smorjning. For-
delaren 16per i glidlager med filtsmorj-
ning och behodver darfér mera olja, var-
for smorjhalen dro storre.

Vid daglig gang fyllas smorjhalen
var 14:de dag med symaskinsolja.

Avbrytarens vinkelarm &r lagrad &
en fiberbussning. nya apparater kan
det ibland hédnda att fiberbussningen
svéllt, s4 att armen ej kan rora sig latt.
En liten forstoring av halet i bussningen
med lampligt verktyg avhjilper detta fel.

Vid magnetapparatens insittning vri-
des motorn s&, att kolven kommeri sitt
hogsta lage samt in- och avloppsventi-
lerna dro stdngda. Vid 2- och 4-cylin-
driga motorer géller detta aktre cylin-

Magnetens avbrytararm 1751 skall da boérja 6ppna mellan kon-
forstdllarmen 2380 &4r vriden med magnet-

apparatens rotationsriktning s& langt den gir. Vid 4-cylindriga motorer skall

samtidigt siffran 1 vara synlig i fonstret & fordelarskivan.

Betriffande

kopplingen av tdndkablarna &r att iakttaga, att aktre cylindern rdknas

som n:r 1.

Vid de 4-cylindriga motorerna ar tdndfoljden 1, 2, 4, 3.

Magnetapparatens impulskoppling.

22

Nér man kringvrider motorn,
blir medbringarskivan MS kring-
vriden, under det hakmedbringaren
KT och didrmed hela ankaret blir
stillastdende pa grund av att en
av hakarna SK haka fast i den
stillastdende nabben NS, som sit-
ter pad frimre sidoplaten a tind-
apparaten. [ foljd héarav blir spi-
ralfjidern SF spénd, tills en av de
tvenne utlosarenockarna AN, péa
medbringarskivan, kommer under
den sneda ytan & den hake som
just nu kommit i Oversta ldget.
Utlosarnocken AN trycker haken

uppat, som dirvid blir utan in-
grepp i den stillastdende nab-
ben NS.

Fig. 31.

Téandapparat for 4-cylindrig motor med anslagsnabb
och skyddskapsel fér inbyggnad av impulskoppling.

Under inflytande av spdnningen i fjddern, som nu blivit frigjord, kom-
mer tdndapparatens ankare att rora sig med stor hastighet genom mag-

netfiltet,

tills dess rorelse blir begrdnsad av armarna hos hakmedbringa-

ren, som fa anslag mot baksidan av utlésarenocken AN.
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DS
Hakmed- Spiral- Medbringarskiva med Hakmedbringare, den mot tind-
bringare fjader kopplingsring apparaten vdnda sidan

Fig. 32.

Denna hastiga rorelse, motsvarande 200—300 varv pr minut, astad-
kommer en ytterst kraftig¢ antindningsgnista, som sidkert antdnder gas-
blandningen. S& snart motorn kommit i gang, hallas sparrhakarna av
centrifugalkraften utat, s& att de inte komma i berdring med den stilla-
stdende nabben NS. Vikten hos spdrrhakarna dr avpassad s, att centri-
fugalkraften sétter impulskopplingen ur funktion vid 130—160 minutvarv
hos magnetens drivaxel.

Tandstift.

Vid Albinmotorerna anvindas tre olika slags tidndstiftsgdngningar.

Alla motorer med fasta cylinderlock, A- och B-typerna samt C—4
och D—4, och som alltsd ha ventilpluggar, hava 18 mm. gidngning &
tandstiften.

Alla motorer typ AL t. 0. m. N:o 1163 ha !/2” konisk géngning & tind-
stiften och samma ar férhallandet med F—4 N:o 1111.

Alla andra motorer av typerna O, AL samt F—4 och G—4 hava 7/s”
cylindrisk gidngning & tdndstiften.

Igangsittning.

Fore igangsittningen tillses, att tillrickligt med smorjolja finnes i olje-
behallaren. Staufferskopparna fyllas, om si beh6ves, med konsistensfett
och likaledes tillses att tillrdckligt med brénsle finnes i tankarna. Ar
motorn férsedd med fotogendriftsanordning, skall handtaget & trevdgskra-
nen vara i ldge for bensindrift. ppna kranen & brinsletilloppsledningen.
Magnetapparaten instélles s, att tindningen sker i medelldge, d. v. s. mitt
emellan hog- och lagtindning. For hogtindning vrides forstdllararmen
mot och vid lagtindning med magnetapparatens rotationsriktning.

Motorn kringvrides forst ndgra varv under det att startspjillet, som
sitter i forgasarens luftintag, halles stingt. Motorn insuger dirvid gas-
blandningen och startar sedan litt vid fortsatt kringvridning. Har motorn
Scheblerforgasare eller annan forgasare med reglerbar brinsletillforsel in-
regleras nalventilen f6r brdnslemunstycket, om den férut ej dr instélld.
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Ar gasblandningen for »fet», d. v. s. innehaller f6r mycket brédnsle och
for litet luft, visar sig detta genom svart rok i avloppet. Déarjamte blir
motorns gang hard och ojimn. Ar blandningen »mager» d. v. s. innehéal-
ler for mycket luft och for litet bransle, saktar motorn och borjar smilla
i forgasaren. Sedan ndlen en gang blivit riktigt instédlld, bor den ej 4n-
dras annat &n i speciella fall, exempelvis pad hosten vid fuktigt viader, da
nigot mera bridnsle kan vara erforderligt. Beméirkas bor, att det 4r av
storsta vikt for motorns ekonomiska gang, att gasblandningen &r riktigt
sammansatt och bor detta noga kontrolleras.

Ar motorn forsedd med fotogendriftsanordning, enl. fig. 27, nedtryckes
handtaget G, strax vid igadngsédttningen. Sedan motorn gatt ndgra minuter
med bensin, vrides trevidgskranens handtag sakta &t hoger. Brinslet reg-
leras genom nalen, forgasaren och luften genom skruven & luftventilen.
Vid manéver och innan motorn stoppas koéres alltid med bensin.

Manéver.

Vid manéver frdn fram och back till frilige regleras spjillet si att ej
motorn rusar. Inkoppling fran frildge till fram eller back far ej ske med
ett hastigt ryck i spaken, emedan detta utsdtter motorn for onddigt slitage,
och kan den dessutom stanna, d& mandver bést behoves.

Kylvattenavloppet.

Under motorns ging ledes kylvattnet genom avloppsroret och tjanstgor
dirvid som ljudddmpande medel. For att under alla férhallanden hindra vat-
ten att genom avloppsventilen inkomma i motorn, t. ex. om motorn lig-
ger ldgre &n vattenlinjen eller vid ev. backslag, vid start eller stopp, ar
kylvattenavloppet forsett med en trevdgskran. Innan motorn skall stop-
pas maste ovillkorligen trevdgskranen stdllas om, si att kylvattnet ledes
direkt ut och icke med avgaserna. Nir motorn nidsta gang startas, star
alltsd kranen sa att vattnet gar direkt ut. Forst sedan motorn kommit
ordentligt igdng sldppes kylvattnet i avgasledningen. Om trevidgskranen
icke skotes sdsom ovan dr angivet, fAir man latt vatten i cylindrarna, som

forsvarar eller helt omojliggsér startning av motorn.

Stopp.

Man stoppar motorn genom att kortsluta tindningen medelst strémbryta-
ren. S& snart motorn stoppat, frinslas ater densamma. Det 4r férdel-
aktigt att strax innan strombrytaren tillslas, giva motorn mera gas, da den
sedan &r lidttare att starta. Stanna ej under gdng med fotogen utan kor
férst ett par minuter med bensin.

O B S.! Nagra anvisningar angdende fel, som kunna uppstd, och deras
orsaker dterfinnas d@ omslagets 3:dje sida.

Att beakta vid inmontering av motorer.

1:0) Bé&dden gores sa, att den har sa stor ldngd och utstrackning som
mojligt, samt passas och fastséttes vil.

2:0) Motorn fastsdttes pA biddden med jarngdngade skruvar, som skru-
vas i muttrar, vilka dro infdllda i biddplankorna. Trigdngade skruvar dro
icke tillforlitliga och bora icke anvidndas.
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3:0) Av stor vikt &r, att motorn och propelleraxeln placeras sa, att
motor- och propelleraxelns centrumlinjer sammanfalla och ligga i samma
rdta linje och sdlunda ej bryta mot varandra. D4 nya batskrov ofta dndra
form, sedan de kommit i sjon, bor man efter en tids anvindning av baten
kontrollera och event. justera axlarnas lidge i forhallande till varandra.

Spelrummet emellan axeln och réret i propellerhylsan skall vara fyllt
med konsistensfett. Hylsan bor darfor delvis fyllas med konsistensfett
innan axeln insittes, da det &4r tidsodande och besvirligt att medelst
staufferssmorjkoppen fylla efterat.

Avgasréret bor vara av s. k. d&ngror.  Av stor vikt dr, att roret dr sd
rakt som mojligt, och oundvikliga krékar skola ha stora bdjningsradier.
Krokar bora darfor astadkommas genom bojning av réret och om mojligt
ej medelst rordelar. 1 varje fall skola s. k. vinklar icke anvdndas, utan
i sa fall knérér.

Roret for vattenintaget skall vara av koppar och fastes i batbottnen
medelst en koppling.

Vattenintaget bor ligga ett stycke for eller akter om kylpumpen och
ej mitt under, da roret i s& fall blir allt f6r kort och stelt.

Vattenavloppet fran 3-vdgskranen skall ocksd vara ett kopparrér och
uttages genom bordlaggningen c:a 300 mm. Over vattenlinjen.

Brénsletilloppsréret bér ocksd vara av koppar och ej for smalt, 14"
invdndig diameter dr i allmédnhet lampligt.

Brinslerérets mynning skall icke ligga s& 1agt i bridnslebehallaren, att
smuts och vatten, som brukar samla sig dir, medfoljer, utan ett stycke
ovan behallarens botten. Helst bor en s. k. vattenavskiljare anbringas vid
utloppet.

Stationidra motorer.

De stationdra motorerna &ro,
med undantag av att backslag
saknas, lika batmotorerna. Vid
remdrift anordnas ett sdrskilt stod-
lager, som upptager remtrycket.
Sadant lager finnes dock icke
Fig. 33. Typ AL—4. vid O—1.
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Motorpumpar.

Fig. 34. Typ ALP—215.

Dessa bestda av Al-
bin-motor direktkopplad
till centrifugalpump. Mo-
torn och pumpen mon-
terade till ett aggregat
pa gemensam bottenplat.
~i Motorpumparna leve-
reras for olika vatten-
méngder och uppfor-
dringshdjder.

Skotseln  av  dessa
motorer dr lika som f6r
de andra Albinmotorer-
na. Centrifugalpumpar-
nas lager smorjas vanli-
gen medelst konsistens-
fett. Vid storre pumpar
forekommer dock ring-
smorjningslager for fly-
tande olja.

Motorgeneratorer.

Dessa bestd av Albin-
motor direktkopplad till
elektrisk generatorer. Mo-
torn och generatorn monte-
rade till ett aggregat pa ge-
mensam bottenplat. Motor-
generatorerna levereras i
olika storlekar, och med oli-
ka spdnningar och strémart.
I regel dock likstrom. Mo-
torerna &aro -utrustade med
mycket kénslig automa -
tisk regulator och tungt
svinghjul for att halla kon-
stant varvantal &ven vid
stor variation pa belastnin-
gen.

Skotseln av dessa mo-
torer ar lika som f6r de 6v-
riga Albin-motorerna. Regu-

Fig. 35. Typ ALG-—1.

latorn fordrar i regel ingen annan skétsel dn att den skall smorjas.

Se f. 6. vad & sidan 27 star om regulatorn.
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Hastighetsregulatorn.

For att automatiskt halla motorns varvantal ndrmelsevis konstant vid

olika belastningar anvdndes automatisk regulator.

galregulator, helt inbyggd i ett hus, se fig.
36. Regulatorn haéller hastighetsvariatio-
nerna mellan tomgang och full belastning
vid c:a 5 %. For att fa tillfredsstidllande
gang maste svinghjulet utféras extra tungt.

Regulatorn bestdr i huvudsak av
tvenne vikter 804, fig. 36, som &ro rorligt
fastade pa ett tvdarstycke & axeln 803,
hylsan 806, fjddern 807 samt reglerveven
811 med regleraxeln 813 och reglerarmen
815, som overfor rorelsen till forgasarens
trottelventil. Vid axelns rotation stridva
vikterna att av centrifugalkraften foras
utdt. Fjddern motverkar detta i viss
man och gor att hylsan intager olika
ligen for olika varvantal. Gar nu motorn
i tomgang och belastning paldgges, sjun-
ker varvantalet ndagot litet, hylsan er-
héller da annat ldge och genom reglerar-
men och koppelstangen 6ppnas trottelven-
tilen vid férgasaren s& mycket, som erfor-
dras for belastningen. Vid avlastning sting-
es trottelventilen motsvarande. Genom
stillskruven 801 kan fjdderspdnningen én-

Fig. 36.

Denna 4r en centrifu-

661

Fig. 37.

dras, s& att motorn kan ga& med hogre
eller ldgre varvantal.

Regulatorns smorjning sker genom
att pluggen 133 & toppen av védxelhuset
avskruvas, och péfylles olja till mitt pa
védxelhjulet 819. Anvidnd tunn, god olja,
som ej beckar.

Denna regulator anbringas dveni ho-
risontalt ldge och finnes da smérjhél pa
oversidan.

Fig. 37 visar en annan typ av regu-
latorer nadmligen svdnghjulsregulatorn.
Vid svédnghjulets rotation féras vikterna
871 utat periferin. Genom fjddrarna 888
motverkas detta i viss mén och kommer
hylsan 877 att intaga olika ldgen vid
olika varvantal. Rorelsen 6verféres se-
dan genom hédvarmen 882 och lidnken
884 till forgasarens trottelventil.

Varvantalet & motorn kan 6kas eller minskas genom att man varierar
fjaderspdanningen.
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Fig. 38. Typ O—1.

Fig. 39. Typ AL—1.
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Fig. 40. Typ O—2.
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Fig. 41.
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