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Ylipainos aikakauslehdesta
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Auto- ja ilmailumoottorien kompressori-

jarjestelmat.

Kuten tunnettua, tapahtuu riajahtavan kaasuseoksen
tulo sylinteriin tavallisessa nelitahtimoottorissa imu-
venttiilin kautta ja palamistulokset poistuvat sielta
pakoventtiilin kautta (kaksitahtimoottoreissa kulkevat
kaasut erikoisten, useimmissa tapauksissa mannin
ohjaamien aukkojen kautta sylinterin seinéssd). Kun
mdntd imuiskun aikana kulkee alaspdin, syntyy sylin-
terissd imu, jonka vaikutuksesta kaasu kulkee kaasut-
tajan, imuputken ja imuventtiilin kautta sylinteriin.
Sylinterin sisélld olevan ja ulkoilman vilisen paineen
ero pakottaa siis kaasun litkkeelle. Vastuksia kaasun
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koneen kiertoluvun noustessa paine-ero suurenee, koska
imuventtiilin kautta ei sen aukeamisajan pienentyessa
ehdi kulkea samaa kaasumddrda kuin hitaammalla
kiertoluvulla, jolloin aukeamisaika on vastaavasti pi-
tempi. Imuventtiilissd tapahtuva kaasun kuristus siis
kasvaa kiertoluvun mukana ja sylinteriin imetty kaa-
suméaéra pienenee.

Sama kaasumaaran viheneminen tapahtuu ilmai-
lumoottoreissa normaalikertoluvuillakin suuremmilla
lentokorkeuksilla, joissa ilman ominaispaino piene-
nee, ollen 6.500 metrin korkeudessa ainoastaan puolet
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Mercedes kompressorijarjestelmé.

kululle syntyy kaasuttajassa, imuputkessa, etenkin sen
mutkissa ja imuventtiilin aukeamassa. Mitd suurempi
médnndn nopeus. on, sitd suuremmaksi tulee mydskin
sylinterin ulko- ja sisdpuolisen paineen ero, silld vas-
tuksien johdosta on paine sylinterin sisédlld koko jou-
kon pienempi kuin sen ulkopuolella. Mitd suurempi
taas imuventtiilin lapikulkupinta-ala on, sitd pienem-
maksi tulee vastus venttiilissd ja siis myoskin sitd
pienemmadksi mainittu paine-ero ja sitd helpommin,
nopeammin ja taydellisemmin téyttyy sylinteri kaasu-
seoksella. Tamé&n johdosta kaytetddn nopeakédyntisissa
moottoreissa mahdollisimman suuria venttiileja, etenkin
imupuolella. Imuventtiilid ei kuitenkaan kdytannolli-
sistd syistd voida tehdd kuinka suureksi tahansa, joten

sen arvosta maanpinnalla ja jolloin moottorin vaanto-
momentti vdhenee 44 °/u:iin alkuperiisestid arvostaan.
Moottorin kehittiméa indikoitu eli sisdinen teho on ni-
mittdin jotakuinkin suoraan verrannollinen sen ilma-
madrdan painoon, joka aikayksikossd tulee sylinteriin,
jos otaksutaan kaasunmuodostuksen mydskin tapahtu-
van koko ajan oikeassa suhteessa. Moottorin kehittima
hyddyllinen teho saadaan, kun tdstd indikoidusta te-
hosta védhennetddn minndan hankauksesta sylinterin
seinimid vastaan ja laakerihankauksesta, téarindsta,
venttiilimekanismista ja apukoneistojen kdytdstda syn-
tyvat tyohukat. Namé tehohdviét ovat niin monesta
asian haarasta riippuvat, ettei mitddn yksinkertaista ja
varmaa kaavaa ole voitu tehdad ilmoittamaan hy&dyl-
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lisen tehon ja kéytetyn ilmamadrdn suhdetta keske-
nadan. Korkeintaan voidaan sanoa, ettd nykyaikaiset
auto- ja ilmailimoottorit kehittdvat noin yhden tehok-
kaan hevosvoiman jokaista sekunnissa kaytettyd ilma-
grammaa kohden tavallisessa ilmanpaineessa tydsken-
nellessddn. Tamé arvo vaihtelee jonkun verran pa-
rantuen tai huonontuen moottorin laadun mukaan,
riippuen myoskin voitelun toiminnasta, puristuksen
korkeudesta ym. seikoista.

Kiertoluvun noustessa siis yli maaratyn arvon, joka
kullakin eri moottorirakenteella on sille ominainen, pie-
nenee siis kuristuksen johdosta sylinteriin imetyn kaasun
paino ja paine sekd samalla mydskin puristuspaine ja
siten koko moottorin joka iskulla suorittama tyomédra.
Taten kiertoluvun yhéd noustessa tai paineen sylinterin
sisdalla yhéa alentuessa saavutetaan lopulta kiertoluku,
jossa joka iskulla suoritettu tyomédrd on yhtd suuri
kuin moottorin omaan hankaus- ym. vastuksien voit-
tamiseen kuluva tyomdaard, eikd koneesta siis enda
saada mitdan hyodyllista tehoa, vaan kdy se tyhjaan
korkeimmalla kiertoluvullaan kaasuldpdn ollessa koko-
naan auki. Tavallisessa ilmanpaineessa tyhjaan kay-
dessddn kestdd kuitenkin ainoastaan harva kone tal-
laisessa tapauksessa esiintyvda korkeata kiertolukua.

Automobiilimoottorien kiertolukua on wvuosi vuo-
delta yhéd korotettu kun on pyritty mahdollisimman
pienelld ja kevyelld moottorilla kehittdmédn mahdol-
lisimman suuri teho. Kiertolukua nostettaessa on kui-
tenkin hyvinkin keveilla liikkuvilla osilla varustetuilla
moottoreilla saavutettu edelldmainittu raja, jossa kaa-
sun kuristuminen védhentda joka iskulla suoritetun tyo-
maadrdn mitattomiin. Jos voidaan pitdd kuristus pie-
- nend eli toisin sanoin sylinterin tdytemé&dra suurena,
samana kuin alhaisella kiertoluvullakin, kasvaa moot-
torin teho suhteellisesti sen kiertolukuun ja saadaan
siis samankokoisesta moottorista paljon suurempi teho
kuin sellaisesta, jossa jo tavallisilla kiertoluvuilla ku-
ristus on hyvin huomattava. Tamé& tehtdva on rat-
kaistu myonteiseen suuntaan kahdella tavalla, joko
moottoriin kiinnitettyd ja sen kanssa pakollisesti pyo-
rivdd ja haluttaessa kdyntiinpantavaa kotelopuristajaa
kayttamalla (Daimler Motoren Gesellschaft) tai sovit-
tamalla moottoriin erikoinen pakokaasujen kédyttama
turbiinipuristaja, joka myd&skin saadaan haluttaessa
toimimaan (ilmailumoottoreihin sovittanut prof. Rateau
Parisissa). Erikoista puristajaa kayttimalld syotetddn
sylintereihin kaasuttajan kautta ilmaa ylipaineella,
joten venttiileissi ynnd muualla tapahtuva kuristus
saadaan tasatuksi.

D-M-G:n uusissa Mercedes automobiili-moottoreissa
on puristaja eli kompressori sijoitettu moottorin etu-
padhdn jaahdyttdjan taakse ja varustettu kytkimelld,
jolla se saadaan haluttaessa toimimaan ja pyséhty-
madn. Moottori toimii tavallisessa ajossa aivan nor-
maalisti tdyteen kaasumédrdansa saakka. Kaasumdard
saadetddn, kuten tavallisesti automobiileissa, sekd
ohjauspyorélla olevalla késivivulla, etta kiihdyttajapol-
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kimella. Kun kiihdyttdjapoljin on poljettu niin alas,
ettd moottori saa tdyden kaasumdirdnsd, kaasuttajan
kuristusldppa on siis kokonaan auki, tuntuu polki-
messa huomattava vastus. Vaunun nopeuden kasvaessa
nousee koneen kiertoluku sen mukana, kunnes edelld
selostettu kuristus sen rajoittaa. Jos nyt painetaan
kiihdyttdjdpoljinta ohi dskenmainitun asennon, rupeaa
kompressorin kytkin toimimaan ja kompressori, joka
on pyorivd kotelopuristaja, alkaa pyo6rid. Samalla
sulkeutuu kaasuttajan alapuolisen lamminilmaputken
lappd, eikéd kaasuttaja siis endd saa ilmaa sitd tietd,
vaan yksinomaan kompressorin kautta. Koska kom-
pressori tyontdd ilmaa ylipaineella imuputkeen, vihe-
nee imu ja siis paine-ero sylinterin sisd- ja ulkopuo-
lella, muuttuen ylipaineeksi ja kuristus on siten tasattu.
Moottori saa nyt suurellakin kiertoluvulla tayden kaa-
sutdytteen ja sen teho kasvaa huomattavasti, jopa yli
50 %/:lla. Jérjestelmé kay selville oheenliitetystd piir-
roksesta, josta selvyyden wvuoksi on jitetty pois
kaikki jarjestelméssd tarvittavat vivut ja niiden eri
asennot.

Kompressori toimii siten, ettd kaksi 8-muotoista
litistettya sylinterid, jotka hammasrattaiden avulla ovat
kytketyt toisiinsa pyoridkseen samalla kiertoluvulla,
pyorivat vastakkain kotelossa, jonka pédseindt ovat
puoliympyran muotoiset. Liikkuvat osat ovat tarkoin
hiotut toisiinsa ja koteloon sopiviksi. Erikoiset itsetoi-
mivat rasvauslaitteet huolehtivat voitelusta. IIma kul-
kee nuolten osoittamaa tietd. Ilma imetddn, kuten
tavallista, pakoputken ympérille asetetun ilmanldm-
mittdjan lavitse, jonka alapuolella on tarpeen mukaan
avattava ja suljettava kylmén ilman aukko. Kompres-
soriin on lisdksi yhdistetty pieni bentsiinipumppu, joka
lisdd bentsiinin painetta kaasuttajassa. Kompressori
on verrattain pienikokoinen, vdhdn voimaa vaativa
laite, jonka kiertoluku tavallisesti on noin 21/> kertaa -
moottorin kiertoluku.

Téllaisella kompressorilla varustetuilla vaunuilla on
pienelld moottorilla saavutettu huomattavan suuria
nopeuksia jotapaitsi niiden méaennousukyky on paljon
suurempi kuin tavallisilla moottoreilla, koska niissd
tavallaan on kompressorin vaikutuksesta varavoimaa.
Polttoaineen kulutus on myoskin paljon pienempi, joka
onkin luonnollinen seuraus paremmasta tdytemadrasta
ja siis suuremmasta puristuksesta korkeillakin kierto-
luvuilla. On nimittdin huomattava, ettd kaasun kuris-
tuessa tdytemdara ja siis myodskin puristuspaine pie-
nenee. Puristuksen suuruudesta riippuu hyvin suu-
ressa miérin moottorin teho ja sen polttoaineen kulu-
tus, joka pienenee puristuksen kasvaessa. Kompressoria
kdytetdan ainoastaan moottorin pyoriessa korkeammilla
kiertoluvuilla, siis joko huomattavilla nopeuksilla tasai-
sella tielld tai yliméissd vaihteella ajettaessa, koska
alhaisilla kiertoluvuilla saisi liika suuren
taytteen ja puristus senjohdosta kasvaisi yli sallitun
rajan, aiheuttaen liian aikaisia sytytyksid ja niistd joh-
tuvan nakutuksen.



