Bensinmotor

En '''bensinmotor''' er en forbrenningsmotor, altså en varmemaskin. Motoren skaper roterende bevegelse. Omtrent 80% av alle biler har firetakts bensinmotor, de aller fleste andre har firetakts dieselmotor.

Typer

Bensinmotorer er i all hovedsak stempelmotorer. Disse kan i hovedsak deles inn i to kategorier; totakt og firetakt. Wankelmotoren, også kalt rotasjonsmotor, er en litt spesiell bensinmotor  som ikke har stempler. Firetakts stempelmotor er mest vanlig fordi den har høy virkningrad, omkring 25%.

Virkemåte

I motsetning til dieselmotorer, blandes bensin og luft før det antennes. Dette kan gjøres med en eller flere forgassere eller elektronisk styrte pulserende ventiler i innsuget. De absolutt fleste bensinmotorer tenner på bensin-luft-blandingen med tennplugger.

Stempelmotorer har ett eller flere stempler som beveger seg inn og ut av like mange sylindere. Hvert stempel forsegler sylinderne i motsatt ende av topplokket. Forbrenningen av veiva. Råden overfører kreftene fra stempelets opp-og-ned-bevegelse til veivas sirkelbegegelse. Veiva har samme funksjon som en sveiv.

Gassmolekylene mister litt av farten sin når de presser stempelet utover, samtidig gjør de et termiske energien har altså blitt til kinetisk energi. Det gjør bensinmotoren til en varmemaskin.

Firetakt

Firetaktsmotorer bruker ventiler til å styre innsug og utblåsning. I hver sylinder beveger stempelet seg utover og innover i 4 "takter":

·  Innsugningstakt - Stempelet trekkes utover, innsugsventilen(e) åpner seg, og blandingen av luft og bensin suges inn.

·  Kompresjonstakt - Stempelet dyttes innover, ventilene er stengte, blandingen komprimeres til omtrent en tidel av volumet.

·  Forbrenningstakt - En tennplugg tenner på bensin-luft-blandingen. Ventilene er fortsatt stengte. Eksplosjonen presser stempelet tilbake med voldsom kraft.

·  Utblåsningstakt - Stempelet dyttes innover igjen, eksosventilen(e) åpner seg, og eksosen blåses ut.

Ventilene styres av kamaksler som roterer nøyaktig halvparten så fort som veivakslingen. Ventilene står opp gjennom hull i topplokket. Det er vanlig å ha 2 kamaksler per sylinderrekke, en for eksosventilene, og en for innsugsventilene, men det går an å bare ha en. Hvis kamakslene ligger rett over ventilene, kalles de overliggende kamaksler. På grunn av avstanden mellom kamaksler og veivaksel, kobles de sammen med enten kjede eller tannreim. Kamakslene kan også ligge i nærheten av veivakselen. Da overføres dyttene fra kamakselen til ventilene med støtstenger.

Totakt

Bensintotaktsmotorer er lagd for å være enkle med få bevegelige deler. De trenger ikke ventiler, fordi det er stempelet som dekker og avdekker innsugs- og utblåsningsåpningen(e). Fordi begge sider av stempelet er i bruk, blir det litt feil å si at stempelet går ut og inn. Vi kan heller kalle det opp og ned, der opp er mot topplokket. De 2 taktene:

·  Når stempelet er på topp, eksploderer bensin-luft-blandingen, og presser stempelet ned. Samtidig under stempelet, i veivhuset, stenges en tilbakeslagsventil, såkalt Ridelventil, slik at en blanding av luft og bensin som er der nede ikke kommer ut, og den blir kompimert.

Før stempelet når bunnen, avdekker stempelet utblåsningsåpningen(e), og mesteparten av eksosen forsvinner ut. Like før stempelet når bunnen, avdekker det også åpningen til en eller flere kanaler (innsuget) som forbinder oversiden og undersiden av stempelet. Mye av den komprimerte blandingen av luft og bensin slipper inn i rommet over stempelet og fortrenger det som er igjen av eksos. 

·  Når stempelet har kommet så vidt over bunnpunktet, dekker det innsugningskanalen(e). Utblåsningsåpningen(e) er fortsatt åpne en bitteliten stund til, og dessverre er det ikke til å unngå at noe av bensin-luft-blandingen også forsvinner ut i eksosrøret. Stempelet fortsetter oppover, dekker over utblåsningsåpningen(e), og komprimerer blandingen. Samtidig under stempelet øker volumet, og det stadig lavere trykket får tilbakeslagsventilen til å åpne seg, slik at mer bensin-luft-blanding slipper inn.
Legg merke til at eksplosjonen bare skjer på oversiden av stempelet, men dobbelt så ofte som på firetakt.

For at minst mulig ubrent bensin og luft skal komme ut i eksosrøret, bør totaktsmotorer ha en litt motstand i eksosrøret. Ikke bare er det miljøvennligere, en totaktsmotor går faktisk bedre med riktig motstand enn med fri eksos. Derfor er totaktsmotorer godt egnet å ha turbo på, etter som det skaper litt motstand. Eksospotta har en spesiell funksjon på totaktsmotorer:

Når utblåsningsåpningen(e) åpnes, sprer eksplosjonen seg ut i eksosrøret. Dette er en trykkbølge. Når den møter enden av det store rommet i eksospotta, kommer ekkoet tilbake inn i sylinderen. Ved et visst turtall vil trykkbølgen komme tilbake igjen rett før utblåsningsåpningen(e) lukker seg igjen, slik at ubrent luft og bensin i eksosrøret dyttes tilbake inn i sylinderen. Resultatet blir omtrent det samme som om motoren skulle hatt turbo.

Volum per sylinder

På høyt turtall blir tregheten i stemplene et problem, og fører til stor slitasje på motordelene. Derfor bør ikke stemplene være for tunge eller ha for lange bevegelser. Effekten til motoren er til enhver tid lik dreiemomentet ganger turtallet. For å øke dreiemomentet, kan man øke volumet i hver sylinder eller legge til flere sylindre. Øker man volumet per sylinder, øker også tregheten i hvert stempel, slik at motoren ikke tåler høyt turtall; dermed må en motor forstørres betraktelig hvis man for eksempel vil doble effekten. Øker man sylindertallet derimot, øker effekten tilsvarende. Vil man øke effekten uten å øke vekten, bør man fordele sylindervolumet på flere sylindre, slik at motoren kan gå på høyere turtall.

Virkningsgraden blir ofte noe bedre med stort volum per sylinder, fordi friksjonen for eksempel er større i to små sylindre enn i &eacute;n dobbelt så stor sylinder. Dessuten bruker store motorer ofte å kjøre på mer økonomiske turtall. Har motoren mer enn nok effekt, kan man også trimme den ned litt, altså modifisere den slik at det maksimale dreiemomentet kommer på lavere turtall. Det vil redusere effekten men øke virkningsgraden. Hvor stort volum en motor skal ha per sylinder er en balansegang mellom virkningsgrad og vekt.

På biler er det vanlig å ha omkring 0,5 liter volum per sylinder. 1,1 liter og 0,23 liter per sylinder finnes også. Hvis resten av kjøretøyet veier mye, spiller det liten rolle for kjøreegenskapene om motoren også er tung. Det er slett ikke sikkert at en bil med stor motor bruker mer bensin enn en undermotorisert bil på å kjøre den samme veien. For stor motor er heller ikke bra, fordi bensinmotorer alltid bruker litt bensin på å holde seg i gang.
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