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DIESELMOTORENS HISTORIE OG PRINCIP

Dieselmotoren herer til en gruppe af maskiner, der kaldes
forbrendingsmotorer. Disses historie er meget gammel, idet
de forste forbr@zndingsmotorer fremstilledes allerede i 1678.

Ferst i 1860 lykkedes det en franskmand Lenoir at konstrue-

re en brugbar motor; den blev drevet af gas, men arbejdede
uden kompression. Dernmst Otto's gasmotor, ogsf uden kompres-
sion. Franskmanden Beau de Rochos fandt ad teoretisk vej,

at kompression er nedvendig for en god egkonomi.

I 1893 udgav den tyske ingenier Rudolf Diesel (1858-1913)

en afhandling "Theorie und Konstruktion eines rationellen
Wdrmemotors" som er det egentlige grundlag for dieselmoto-
rens konstruktion. De store tyske firmaer KRUPP og MAN
byggede de forste forssgsmaskiner, men forst i 1897-98 frem=-
stilledes praktisk anvendelige dieselmotorer.

Dieselmotoren er en stempelmaskine uden serligt temndapparat,
og dens virkemdde er baseret p&, at luft ved at sammentryk-
kes - komprimeres som det kaldes - udvikler varme (jf fort-
sat brug af cykelpumpe, som kan blive teumelig varm at holde
pd). N&r kompressionen drives til ca 32 atm, bliver luf-
ten sf& varm, ca 600 grader, at den kan antende den brendsels-
olie, almindeligvis solarolie, der i forstevet tilstand
sprojtes ind i cylinderen.

DIESEILMOTORENS TAKTER

Man skelner mellem 2 typer af dieselmotorer, fire- og to-
taktsmotorer, hvoraf firetaktsmotoren er den almindeligste.
At en maskine er firetakts wvil sige, at stemplet udferer

4 frem- og tilbageghende (op- og nedadgéende) bevemgelser
(slag) for hver arbejdsydelse, stemplet presterer (arbejds-
slag?. Dette sker kun 1 gang for hver 2 omdrejninger af
maskinens

I totaktsmotoren udferer stemplet kun 2 frem=- og tilbagegh~
ende (op- og nedadghende) bevegelser for hvert arbe jdsslag,
idet indsugning og kompression foreghr i samme slag, for-
breending og udstedning i nmste slag.

Brendslet tilfores i begge typer motorer mellem kompres-
sions- og forbrendingsslaget, lidt fer stemplet er i "top".

Indsprejtningen begynder 40° - 8° for top. Denne vinkel
keldes foriling.
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Trykket i cylinderen kan vi betragte ved hjelp af et arbejds-

diagram.
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VARMEBALANCE

100% tilfert varme i form

af brendstof 28-30% bort med kelevand

60-65% varmetab 28~30% bort med udstedsgas
5% strélevarme

7% friktion

f@“

35-40% indiceret arbejde 28-%3% effektivt arbejde i
nyttiggjort varmemengde

JERNBANEDIESELMOTOREN

Oprindelig anvendtes dieselmotoren kun som stationer kraft-
maskine, f eks til elektricitetsverker senere ogsi som skibs-
maskine. Begge steder, men serlig pd landjorden, er plads-
forholdene gode, hvorfor den slags maskiner er langsomtgfende
med omdrejningstal mellem ca 100 og 200 omdr /min.

I jernbanetog er pladsen derimod meget indskrenket, ligesom
der ofte fordres ringe vegt pr hk, hvorfor man er tvunget
til at anvende langt hgjere omdre jningstal, ca 500-1100

og flere omdrejninger pr minut. Tendensen glr i retning

af at bygge kraftige, lette dieselmotorer og generatorer.

Af statsbanernes die$elkgretzger er lyntog, MO og MP forsy-
nede med 6-cylindrede opretstiende firetaktsmotorer med
trykforstevning. MH og MK har dog 8-cylindrede dieselmo-
torer med trykladning, d v s udstedningsluften driver en
turbine, der trzkker en trykladebleser, som giver friskluf-
ten overtryk i indsugningsreret (indblmsningsreret). MT er
8-cylindret i V-form, 4-takt uden trykladning. Se skemaet
bag i bogen. .

DIESELMOTORENS OPBYGNING Beshrv el wayeudype o zz}:/’;«wgf@ Vi’f,fflfj
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I statsbanernes dieselkeretsjer er kun anvendt opretstéende
eller V-formede motorer af trunktypen, d v s maskiner uden
serlig stempelstang og krydshoved.

MO- STATIVER, CYLINDERBLOKKE

MO-motoren er vandret delt i 3 dele:

1) nederst: bundkar med sump )
2) i midten: maskinstativ 'y letmetal

3) everst: cylinderblok med hoveder - stebejern




Maskinstativ og cylinderblok er spendt sammen med lange bolte,
stagbolte, som hver er#mnbragt i en boring i en lodret wvulst

i stativets tverribber og har bryst ved undersiden af sta-
tivet og motrik lige over foden af cylinderblokken, hvor

der p& begge sider af blokken er en udsparing mellem hver 2
cylindre. Da hovedlejerne for krumtapakslen jo ogsé findes
mellem cylindrene, kan stagboltene ogsé bruges til at spende
hovedle jerne saumen med, og stagboltene er derfor "forlanget"
nedefter og har metrik i den nederste ende. Hovedlejedzks-
lerne, som er st&lstebte, har plads i firkantede udsparinger

i tverribbernes underside og fastspendes hver for sig af ?2
stagbolte. Disse motorer har ingen bundrammer, men krumtap-
akslen er oph:ngt i tverribberne i stativet, og stagboltene
er, som fer sagt, tillige hovedlejebolte. Tverribberne
sammenholdes p& undersiden under hovedlejedzkslerne af stil-
stobte forbindelsesstykker, der er fastspendt til ribberne
med serlige skruer,

Hovedsmgrekanalen er placeret s8ledes:

MO: vulst i stativ
MP: hule knastaksler
MT: rer fopneden

MH: reor forneden.

Krefterne, hidrerende fra kompressions- eller forbrendings—
tryk i cylindrene p& MO-motoren,virker nedad gennem stempel,
trunkpind og plejlstang til krumtapakslen og opad gennem
cylinderhovedet, stetterne for dette, cylinderblokken, stag-
boltene til hovedle jedekslerne og op til krumtapakslen,

s& at krefterne her oph®ver hinanden. Kraften opad pd cylin-
derhovedet og nedad pd steumplet i en MO-motor er f eks et
gjeblik under forbrendingen i cylinderen ca 16 000 kg.

FUNDAMENTSRAMMER _Ses o ogh.

De. der i MP- og MO-motorer ikke findes bundramme, er maskin-
stativet i stedet monteret pid en lang jernramme, fundaments-
rammen, bestlende af 2 profil jernsvanger med tverafstiv-
ninger, og hvorpd ogsé den til motoren herende generator

er fastspmndt. Fundamentsrammen er pd& undersiden forsynet
med % tappe, 2 i motorenden og 1 i generatorenden, der passer
i 3 huller i bogien. Omkring tappene er lagt gummiskiver

og gummimanchetter for s& vidt muligt at undgh, at sted og
rystelser fra skinnestedene skal forplante sig til motorerne
under keorslen.

Monteringsméden, der benmvnes 3-punkts ophzngning, tillader
i mods®tning til motorer med bundramme en hurtig udskiftning
og adskillelse af motoren, idet et helt maskinaggregat pé
sin fundamentsramme kan fjernes fra bogien og motoren der-
efter hurtig adskilles.




BUNDKAR J/ / 72

MO-motorerne har aluminiumsstebte bundkar, der er fastspzndt
til undersiden af stativet. Bundkarret tjener dels til at
lukke maskinen nedefter og dels til at samle den fra maskinen
tilbagelebende smereolie og lede den hen til en "sump", der
er anbragt under bundkarret, og hvori smgreolien opbevares.
MO-bundkarret og sumpen er udvendig forsynet med keleribber
til at bortlede varmen fra smoreolien,og pd& undersiden i

den ene side er smerepumpen fastspendt. PA den anden side

af bundkarret er. anbragt et sugekammer, hvorfra pumpen suger
gennem et filter, der er montoret i sugekamret.

CYLINDERFORINGER 757 /oy L shi¥scres 97 ofsamees
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I cylinderblokken er anbragt cylinderforinger af stebejern,
Uden om foringerne findes keglevandsrum, der er sammenh&ngen-
de i hele cylinderblokken. F¥Forneden omkring foringen er
indlagt 3 gummiringe med rektangulert eller cirkulert tver-
snit, som danner tetning mod kelevandets udtrengen forneden.
Foroven har cylinderforingen en krave, der ligger i en reces
i blokken, og som cylinderhovedet trmder p& foroven. Fo-
ringen har desuden styrereces for cylinderhovedet.

P& MO, MK-og MP-motorerne er der mellem -cylinderhoved og
cylinderblok med foring anbragt en toppakning, der dekker
hele det plane areal. Toppakningen, der tetter blde for
forbrendingstryk og for kelevanndsgennemgangen, er fremstil-
let af en armeret asbestpakning., For at sikre en god tet-
ning. ved cylinderforingen, stir dennes krave ca 0y,1lmm over
cylinderblokkens flade. :

I MAN - motoren er toppakningen en kobberring, der ligger
mellem cylinderhovedet og cylinderforingens krave, sfledes
at den kun danner tethed for forbra@ndingsrummet. Kelevands-
overgangen fra cylinderblok til ¢ylinderhoved sker gennem
en studs, der pakkes med en gummiring. Cylinderforinger og
stempler er lange, s& at sidstnzvnte samtidig overtager
krydshovedets opgave, overferelse af sidetrykket (fra krum-
tappen) til cylinderveggen og videre til stativet.
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Hver cylinder har sit cylinderhovede af stgbejern, der fast-
spendes pd cylinderblokken med 4 kraftige stotter. Cylinder-
hovederne m& - ligesom cylinderblokken - vandkeles p& grund
af forbrendingsgassens heje temparatur. Kolevandet fdr ad-
gang gennem huller i cylinderblokkens overflade og. tilsva-
rende huller i hovedernes underside i toppakningen mellem
blok og hovederne for MO og MP. P4 MH er der anbragt nip-
ler i cylinderblokkens overflade, som passer i huller i ho-
vedernes underside, og for at skaffe tetning er der lagt en
gummiring omkring niplen. Kelevandet bortledes p& MO gennem

CYLINDERHOVEDER 77¢ /¢ 3. (bar 3 fwise)
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det vandkelede udstedningsrer, som har studse, der med rer-
begjninger som mellemled er fastspendt til cylinderhovederne.
I et hul midt i MO~-cylinderhovedet er brendstofventilen an-
bragt, s& at dysen lige rager igennem p& hovedets underside,
sfledes at solarolien sprejtes direkte ind i cylinderen.

MAN - motorerne i MH og ARDELT-trakltorerne er forkammer-
motorer, d v s at brzndstofventilerne ikke sprgjter solar-
olien direkte ind i forbrzndingsrummet i cylinderen, men i

et rum, der er anbragt i cylinderhovedet; og som har forbin-
delse med rummet i cylinderen over stemplet gennem en dyse,
sfledes at det altsd er en del af kompressionsrummet. I
dette rum sker en forbrending af en mindre del ai brandstof-
fet, og ved det derved dannede tryk blmses resten i forstovet
form gennem dysen ud i cylinderen, hvor forbrzndingen fuld -
fores. _ '

INDSUGNINGS~ OG UDST@DSVENTILER ;é} g

STEMPLER

Indsugnings- og udstedsventilerne er kegleventiler af special-

.stlls Ventilerne er fjederbelastede og forsynede med 2 fjed-

re, den ene inden i den anden, som normalt holder ventilerne
lukkede. Abningen af ventilerne sker imod fjedertrykket
ved hjzlp af vippetojet,

MO-ventilerne har en tap under ventilhovedet, som altsf rager

et stykke ned i cylinderen, og som tjener til at lukke venti=-

len, hvis denne af en eller anden f&rsag skulle henge. Ventil-
stokken er slebet tet i ventilstyret, der er presset fast i

cylinderhovedet.

799 /og 2
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Stemplerne, der overferer det i cylindrene udviklede arbejde

jgennem trunkpinde og plejlstenger til krumtapakslen, er af
aluminium for at gere dem lettere, hvilket s@rlig har betyd-
ning for hurtiggfende wmaskiner. Stemplerne er hule.

I endefladen foroven har stemplerne en sk&lformet eller ring-
formet fordybning, dog er stemplet plant i maskiner med s&r-
ligt forbrendingskammer, Desuden findes i MO- og MP-stemp-
ler 2 sm& afplatninger foroven lige under indsugnings-
respektiv udstedsventilen, hvor ventiltappene kan trede, hvis
de skal lukkes af stemplet, samt 2 udfrmsninger i stempel-
kanten for ventilhovederne, idet stemplet i topstilling glr
meget ner imod cylinderhovedet.

Stemplerne er endvidere bearbejdede omkring trunkpindhul-
lerne, s& at spillerummet mellem cylindervag og stempel her

er storre (p& langs i maskinen; p& tvers skal stemplet styre -
jf foran - som krydshoved). :

I stemplét er inddrejet riller for stempel- og skraberinge.




Rillerne for skraberingerns er rejfede pd de nederste kanter
for at skaffe plads for den opsamlede olie, og der findes
evt drgnhuller.

Smeringen af stemplerne i cylinderforingerne er den sé&kaldte
stenksmering. Olien kastes op i cylinderen af krumtapsla-
get under dettes rotation. Olien siver ud ved krumtappan-
derne. Krumtappenes dypper ikke ned i olien i bundkarret.

STEMPEL- 0G SKRABERINGE _5htbcres o/ efsemen by T2

Stempelringene er fjedrende stobejernsringe, som ved fjeder-
kraften holdes spzndt ud imod cylindervaggen. FYor at give
tilstrekkelig tethed mod de heje tryk op til ca 60 atm, an-
vendes fra 4-6 stempelringe ovenover trunkpinden. Stempel-
ringene er rektangulere i tversnit. De nederste ringe er
skraberinge, som tjener til at skrabe overfledig olie af cylin-
derveggen under stemplets nedadgfende bevegelse, Skrabe-
ringene er stempelringe, hvori der er drejet en rille p& under-
siden, s& at der fremkommer en ®g langs yderkanten., Endvi-
dere er skraberingen fra overkanten drejet let konisk p& yder-
' siden mea en smig p& ca 5 grader, s& at ringen kun bergrer
cylinderveggen langs et ca 0,25 mm hejt balte, Herved undgés,
o at olien trwkkes med op, nir

- 7, stemplet gl&r opad, medens =:ggen
Q kan skrabe olien ned ad cylinder-
f_| oA veggen, nAr stemplet gir ned.

Ringene md af og til fornyes.

Savel StempelF som skraberinge er jo opskiret, s& at de kan
~udvides og tvinges p8 plads i ringrillen. Lésen var tidligere
~udfert med overlapning, den sé-

kaldte bajonetlés, men er p& ny- ( ‘
ere stempelringe kun et skrit 5 P 1
snit under 45 gradeér- eller helt: : ;

lige.

STEMPELPINDE /z/ =

Stempelpinden er en hul asksel af stdl, der er indsat herdet
og slebet og er svemmende i stempelnavet og plejlstangseje.
For at pindene ikke skal bevege sig 'i lengderetningen og der-
ved slide p& cylinderforingen, er de i begge ender forsynet
med en s&kaldt slidsko af aluminium med en runding svarende
til stemplets og en tap, der passer ind i den hule pind,
eller de er fastholdt af springringe.

g
i
PLEJLSTANGER /f/%

MO-plejlstengerne er swnksmedede stélstenger med I-formet
tversnit, der foroven har et pjejlstangseje med en ipresset
bronzebgsning sikret med en skrue, og er forneden smedet ud,
s& at enden danner everste halvdel af plejlstangslejet.
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Plejlstangslejet har 4 eller 2 bolte. I lejet er anbragt
todelte pander. :

Moderne plejlstangspander er udfert af stélskaller med istebt
blybronce., Blybronce er en legering af bly og kobber.

Hvidtmetal i bronceskaller bruges bl a som negdhjelp, hvis en
sgle har veret beskadiget. Swmeringen foreglr gennem krumtap-
akslen., Olien trader i plejlstangslejet gennem et hul midt

i krumtapsolen og opsamles i olielommer ved halvpandernes
kanter.,

Under motorens rotation fordeles olien af disse kileformede
lommer, selvom lejetrykket er ca 200 kg/cm?2.

, i
RRUMTAPAKSEL, 7022, Z 0 Z (g9 39
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Krumtapakslen er af smedet specialstdl og kan eventuelt vere
herdet og har i MO 6 krumtapbugter, der 2 og 2 vender nejag-
tig til samme side, nr 1 og 6, nr 2 og 5, nr 3 og 4. Vink-
len mellem krumtappene er sfiledes 120 grader (360 grader : 3).
Mellem alle krumtappene og for enden af de yderste findes
hovedlejeseler, hvorom krumtapakslen drejer sig i hoved-
lejerne. Af disse findes altsd 7 ialt; hvoraf kun det mid-
terste, styrelejet, styrer akslen i lengderetningen. I de
nyeste krumtapaksler er savel hoved- som krumtapseler gennem-
borede pé langs.

Hovedle jepanderne er enten af bronce med hvidtmetal eller af
st41 med istebt blybronce.

I krumtapakslen er boret skré& huller fra midten af hovedle je-
'splen gennem slagene ud til midten af krumtapselen, og olien
passerer herigennem til plejlstengerne. = MO-krumtapakslen

er afbalanceret med 4 par kontravegte pd krumtapslagene nr
l.- 6 =3 = 4, Krumtapakslen har et tandhjul i forreste og
en flange i bageste ende,

SVINGHJUL %;9 v §

I MO, MP og MK er svinghjulet delt og forsynet med indlagte
gummiklodser (flexibelt) til at optage sted ved igangsetning
og standsning af motoren samt variationer i omdre jninger
under gangen; generatoren er koblet direkte til motoren
ved en szrlig flange fastspendt til svinghjulet. Generato-
ren virker sf&ledes tildels som svinghjul. Generatorens
ankeraksel hviler 'i centerlejet.

—
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I den forreste ende af dieselmotoren, d v s modsat genera-
torenden, er der anbragt et tandhjulsgear best8ende af drev
pd krumtapakslen, mellemhjul og knastakselhjul. MO- og MP=
motorer har endvidere et forlagshjul,. der driver forlags-




akslen med regulator og brendstofpumpe. S&vel knastaksel-
hjul som forlagshjul er her i indgreb med mellemhjulet.
Knastakselhjul og forlagshjul har dobbelt s& mange te&nder
som krumtapdrevet, idet brazndstofpumpen jo kun skal give
olie, og ventilerne (indsugnings- og udstedsventil) jo kun
skal &bne een gang ved hveranden omdrejning af krumtapakslen.
Mellemhjul og forlagshjul er i MO- og MP-motorer anbragt i
serlige stebejernstandhjulsbroer, der er spmndt fast med
stotter til stativet. Man opnir derved at kunne flytte
tandhjulene 1idt, eftersom krumtapakslen slides og slider
sig op i hovedlejepanderne. Tandhjulene er indkapslede i
en felles kasse, gearkassen. Krumbapaksel, knastaksel og
forlagsaksel lgber alle samme vej rundt, nemlig coversiden
bort fra maskinens mangvreside (brendstofpumpesiden).

- KNASTAKSEL

MO-knastakslen er en lang aksel, der glr gennem hele maski-
nens le®ngde ved siden af cylinderforingerne. Knastakslen
hviler i delte aluminiumslejer, som er indbygget.i stativets
indvendige ribber ud for hovedlejerne. Lejerne smeres gennem
kanaler i stativet fra hovedsmereolieledningen, - i MP-moto-
rer gennem den hule knastaksel. Knastakslen har 12 knaster
for de 6 indsugnings—- og de 6 udstedsventiler. Knasterne er
anbragt regelm®ssigt pd akslen, slledes at ventilerne (ind-
sugnings— resp udsteodsventilerne) s®dvanligvis &bnes i rwkke-
folgen 1, 5, 3, 6, 2, 4, hvilket altsf ogs& er tendingsrek-
kefolgen i cylindrene. :

RULLER OG RULLESTYR

Hver knast pivirker under krnastakslens omdrejninger en hzr-
det stdlrulle, som er lejret i et rullestyr af stdl., Dette
er forneden gaffelformet og har en tveraksel for rullen og
er i ovrigt cylindrisk med en firkantet tap i hver side,

der styrer rullestyret i tilsvarende besninger foroven i
maskinstativet. Opefter er rullestyret hult og kugleformet
i bunden. Indvendig er der gevind af hensyn til demontering
af rullestyret.

VENTILLZFTESTENGER

Ventillsftestengerne er stdlrer, hvortil der forneden er
svejset en herdet kugleflade, som treder i rullestyret og
foroven ender i en herdet kuglesk&l. Ventilleftestmngerne
ghr lest gennem huller i cylinderblokkens overflade og huller
i cylinderhovederne.

Ventilleftestengerne for udstedsventilerne i MO- og MP-
motorer er forsynet med en krave, som tjener til at lefte
ventilerne, ndr man snsker at tage kompressionen fra maski-
nen for at lette starten. En langsglende aksel pd bagsiden
af cylinderblokken har udfresede hak, som kommer i indgreb
med nevnte kraver, nar man beveger en arm pd akslen ved ma-
skinens forende p& MO og MP.
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Nir en ventilleftestang leftes af sin knast, pdvirker den for-
oven gennem en stilleskrue med kuglehovede en vippearm, der
drejer sig om et ndleleje pd en vandret aksel, der er fast-

gjort i en sgjle pd cylinderhovedet. Vippearmen trykker da
ventilen ned imod ventilfjedertrykket.

MO-vippearmene er gennemborede med sn®vre smerehuller, som
fé&r olie gennem oliekanaler i sejlen pd cylinderhovedet.

En med hane forsynet reorledning ferer smereolie under tryk
fra hovedsmerekanalen til alle sgjlerne, hvor olien gennem
den borede aksel for vippearmene ndr frem til n&lelejerne,
hvorfra en del undviger, medens resten seger gennem de hule
vippearme til disses anslagssteder ovenpd ventilernes tryk-
sko og ventilleftestengernes kuglesk&l. Topsmering udferes
l gang i degnet, hvorved det kontrolleres, at alle 12 venti-
ler p& hver motor smeres. Dekslerne over cylinderhovederne
m& altsd fjernes imedens.

LUFTFILTER OG INDSUGNIKGSROR /74/4 Zo it 0/ i

For ikke at suge stov og andre urenheder med luften ind i
cylindrene under sugeslaget, (og det er meget store luft-
mengder, en dieselmotor forbruger, f eks indsuger en MO-
motor ved 1000 omdr ca 18 m? luft pr minut), passerer luf-
ten et luftfilter ved maskinens ene ende, inden den gennem
indsugningsreret, der har studse ind til indsugningsventi-
len i hvert cylinderhoved, suges ind i cylindrene. Luft-
filtret bestdr enten af en stéltridsbelg (vokesfilter) eller
af smd aluminiums-rerstykker ("Raschig"-ringe) tet sammen-
pakkede i en ramme med perforeret plade pd begge sider.
Filtrene er dyppet i en fed olie og efter afdrypning indsat
i filterkassen, der er spendt tet til indsugningsrerets ene
ende, Urenhederne bestér af bremsegrus, steov fra ballasten
og stov fra bremseklodserne.

UDST@DSRER OC LYDDAMPER £e5 2 6{7

Udstedsprodukterne (regen) bortledes fra cylindrene gennem
udstedsventilerne og studse p& cylinderhovederne til et f®l-
les udstedsrer, som sluttes tet til en 2-delt lukket behol-
der, lyddemperen, under vogntaget, hvorfra to udstednings-
ror forer op gennem taget. Udstedsreret er vandkelet pa

MO, men ikke p& MH og MK.

Lyddemperen udjsvner udstedsprodukternes trykvariationer

og dezmper derved lyden. Den er omgivet af en pladejerns-
kappe med flere huller, hvorigennem der suges luft fra maskin-
rummet under maskinens gang, séledes at oliedampe udsuges

fra maskinrummet. Luftkappen om lyddemperen er i forbindelse
med en ydre skorsten, og udstedsprodukternes udstremning
gennem denne skaber vacuum i luftkappen ved ejektorvirkning.

I vogne med maskinbogier er udstedsrerene forbundet med lyd-
demperen ved teleskoprer med kugleled. Det er af hensyn til
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risikoen for kulilteforgiftning forbudt at kere med en vogn,
som har defekt teleskopror.

SIKKERHEDSREGULATOR OG - SPJALD 76/; Tl cq T7iL
v

P4 MP- og MO-motorer er anbragt en sikkerhedsregulator, som
forhindrer motorerne i at lebe labsk, hvilket f eks kan
ske, hvis belastningen pludselig forsvinder - sprengt mag-
netiseringssikring - medens maskinerne kerer pd de heje om-
dre jninger.

Da der ved leobskkorsel kunne ske alvorlig beskadigelse af
motoren (plejlstang ud gennem siden), er der anbragt et
luftspjeld i indsugningsresret lige ved luftfiltret. Spjel-
det er anbragt i en aluminiumsramme og fastgjort pd en vand-
ret aksel, som udenfor rammen er forsynet med en skruefjeder
og et lille h&ndtag, der dels kan dreje spjeldet, dels vise
dets stilling "Aben" og "Lukket". Akslen sidder usymmetrisk
i spjeldklappen, si at dennes steorste flade vender nedefter
i lukket tilstand. Spjzldet er i &ben stilling vandret og
hindres, hvor skruefjederen er spendt med den ene ende i

~ rammen og den anden i hé&ndtaget, i at klappe i af en pal,

" der ved en trazkstang skrét ned gennem filterkassen er for-
bundet med en arm, som er lejret i denne. Trakstang og pal
holdes oppe henholdsvis imod spj®ldet af en fjeder. I enden
af armen udenfor filterkassen er anbragt en stilleskrue med
kontramgtrik. Sikkerhedsregulatoren er en centrifugalregu-
lator med 2 svingvegte, der holdes sammen af 2 fjedre.
Regulatoren er anbragt lodret i stativet i forlengelse af
smereoliepumpeakslen, som driver regulatoren gennem en fjed-
rende kobling. Sikkerhedsregulatoren leber pi kuglelelejer,
Svingvegtenes vinkelarme er i1 indgreb med en forskydelig
mufie, som trykker p& undersiden af en forskydelig aksel,
der gir op midt i regulatorens hus' lige under stilleskruen
og trykker denne opad, nir svingvegtene svinger tilstrekkelig
langt ud. Derved drejes armen, trekstangen trekkes nedad,
og palen slipper spjeldet, som hurtigt klapper 1 péd grund
af sin. fjeder., Hvis fjederen er kngkket eller af anden
grund ikke virker, vil vegten p g af den usymmetriske aksel
lukke spjzldet, og sugningen vil hj®lpe til, Stilleskruen
indstilles s8ledes, at palen udleses, nir maskinen kommer
op pd 1150 omdrejninger, '

SMPRING

P& grund af de forholdsvis hgje omdre jningstal, som moderne
jernbanedieselmotorer lgber, er en god smering af disse ma-
skiners bevegelige dele et yderst vigtigt problem., Overalt

i dieselmotoren anvendes derfor tryksmering undtagen til
cylinderveggene, knastrullerne og rullestyrene, der smgres
ved stenksmering, d v s ved den olie, der fra krumtappanderne
slynges ud under maskinens gange. o

MO-motoren rummer ca 68 kg smereolie. MO pejles med_stoppet
motor. Der anvendes genraffineret MY-clie, en HD-olie,
dvs at der til den rene mineralolie er tilsat forskellige
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stoffer (additiver) bl a

l. "vaskemidlerr" der kan opsuge vand og
holde snavs svavende,

2 " nhibitdohne r", stoffer der beskytter
mod tering.

Efterhfnden vil DSB kun anvende nogle f& typer olie til die-
selmotorerne, nemlig
. RE
1) "BP Energol IC/B 40" eller "Shell Talona" i
MY-, MX-, MH-motorer, :
og nér denne olie er aftappet og genraffineret snvendes
~den som
2) Mg prac ann

i MO, MP m fl.

Efter aftapning fra disse motorer, bliver olien brendt,.

‘ Bl
SM@REOLIESY STEMER 725 o

Smgreoliesystemerne i de forskellige typer motorer er i
hovedsagen ens. Olien suges fra MO bundkarrets sump gennem
et sugefilter til pumpen og trykkes efter pumpen gennem
ollere gulerventilen til Mlohlana trykfilter og en hovedled-
ning ud til maskinens forskellige smeresteder, hvoraf de
_vigtigste er hoved- og plejlstangsleder samt knastaksellejer.

I MP-motoren er den hule knastaksel hovedledning. Olien fe-
res til akslen gennem det midterste le3$ fra en boring i en
vulst i stativribbe og bundkar. Fra 'den hule aksel smeres
forst alle knastaksellejer, og olien: ‘passerer videre fra
disse gennem borede kanaler i stativets ribber til hoved-
lejerne. MO-maskinerne har i stativet en gennemgiende vulst
i modsat side af den, hvor knastakslen er lejret. Vulsten er
gennenboret og danner hovedledning, og herfra er igen boret
kanaler 1 statlvrlbbcrne dels til hovedlegerne og dels til
knastaksellejerne.

I alle maskiners krumtapaksler er der boret smerekanaler
fra hovedlejeselerne skrét gennem slagene til krumtapselerne.
Hovedlejeoverpanderne har midt i panden en drejet rllle,
der tillader smereolien at passere gennem kanalerne i krum-
tapakslen henholdsvis gennem plejlstangen til trunklejet
under 1/2 omdrejning af krumtapakslen. Sfvel hoved- som
krumtappander har smegrelommer udfreset i hvidtmetallet ved
de vandrette sidekanter. I disse lommer opsamles smere- -
olien og sl@bes under akslens omdrejninger ind mellem pande
og sgle. Herfra stenkes smereolien op i foringer, stempel
0g til trunkpind.

Tandhjul m m smeres fra mindre olieregr, der stdr i forbindelse
med hovedlednlngen, men som i almindelighed er skjult.
Vippetojet smeores i MP- og MO-maskiner gennem en s@rlig led-




ning fra tryksmereledningen (topsmering). P& ledningen, som
forgrener sig til sejlen p& hver sit cylinderhovede, er ind-
skudt en ventil eller hane. P& MO-motoren ledes den brugte
smoreolie fra topsmeringen langs ventilleftestengerne til
krumtaphuset. - P4 MK til ballast.

SMZREQLIEFILTRE

I smgreolien optrmder 5 slags forureninger:
I Fas+te g, of fer:

1) hvidtmetal - ser ud som sildesk®l - fra pander

2) wmetalpulver - ser ud som aluminiumsbronce -
fra stempler eller knastaksellejer. Morkere
pulver er stobejern fra cylinderforing eller
stempelringe

3) oliekoks -~ sorte hfrde eller sejge partikler
eller klumper. Kan stamme fra for varm motor
eller gennemslag.

s F liyadiern 4 e guiironfofre 1t

1) vand - viser sig ved damp fra p&fyldestuds m v
eller gré&farvning af olien -~ evt ogsé ved at
danne emulsion.

Kan vere vanskelig at erkende, men er meget ska-
delig, idet Nalco m v vil koncentreres i olien,
efterh&nden som vandet fordamper.

Konstateres sikrest i motorremisens laborato-
rium ved en "sydepreve" p& et strygejern.

Kan stamme fra revner i cylinderforing eller
cylinderhoved eller fra utethed ved bezltested

2) Brendolie - fortynder smoreolien, stammer fra
utztte rer eller dirlige forstevere. Vanskelig
at konstatere. Smereolie, som normalt blot
har en vammel smag, vil ved brendoliefortynding
f& en besk smag. Konstateres ogsé ved, at
smgreolieforbruget er 0, hvorefter oliens visko-
sitet bestemmes i et laboratorium.

Sugefiltrene er cylindriske ribbehylstre af metal, hvori der
er anbragt et fint metaltriddsvev, som tjener til at tilbage-
holde urenheder og eventuelle metaldele, som falder ned i
bundkarret., Olien kommer ind forneden og treder ud gennem
de cylindriske vegge efterladende eventuelt snavs inde i
filtret. Sugefiltret i MP- og MO-motorer sidder i et serligt
kammer henholdsvis i en filterkurv i bunden af bundkarret og
er forsynet med et langt skaft med en fjeder i den pverste
ende, der holdes spendt af et deksel, som skrues fast i sta-
tivets overside. Herved trykkes en lsderpakning under en
krave ved filtrets overkant tet imod et szde, shledes at
oliepumpen ikke suger luft; dette har s&rlig betydning for
MB-filtret, som ikke ér "drukriet” i olien.. .Filtret er lukket
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foroven og &bent nedefter, hvor det styres om en lodret studs
indvendig i filterkurven respektiv sugekammeret lige over
sugergret, der udglr fra sumpen henholdsvis bunden af bund-
karret. I bunden af dette filter er indskruet en tragt med
mindste diameter foroven, som kan opfange urenheder og metal-
partikler ira eventuelt afbrendte plejlstangspander.

I trykolieledningen lige inden smereolien gé&r i maskinen

er indskudt et trykfilter. Tryvkfiltret er indskudt for at
hindre, at eventuelle urenheder, der er sluppet igennem suge-
filtret, kommer ud i maskinens bevegelige dele, hvor de kan
fordrsage rivning.

P4 MO er trykfiltret et Michiana-filter med en filterpatron,
anbragt i en filterkurv. Ved tilstcpning udveksles filter-
‘kurven og patronen samtidig.

SM@REOLIEPUMPER, OLIETRYK

Smgreoliepumperne er i alle motorer tandhjulspumper bestfende
af 2 cylindriske tandhjul, der i begge ender slutter te&t til
pumpens endedxksler, ligesom tenderne slutter tet til hver
sin cylindriske veg i pumpehuset. Desuden passer tenderne

i de 2 hjul godt sammen,

I MP- og MO-motorer drives det ene tandhjul rundt ved et
skruehjul pd den lodrette pumpeaksel af et skruehjul pd
enden af knastakslen. De 2 tandhjul i pumpen drejer hver sin
vej rundt, det ene drevet af det andet, og olien udfylder
mellemrummet mellem teénderne og husets cylindriske vegge og
feres over mod pumpens afgangsstuds, hvorimod den ikke kan
komme igennem, hvor tenderne i tandhjulene er i indgreb med
hinanden. Olien komper altid ind p& den side af pumpen,

hvor tenderne lgber fra hinanden, og trykkes ud ved den side,
hvor tenderne leber samnmen.

Olietrykket, der pd MO normalt ligger mellem 1 og 2 kg/cm29
¥an af lokofereren aflzses pd et manometer, der er anbragt

p& forenden af motoren. Manometret viser trykket i hovedsme-
rekanalen efter trykfiltret, 4 v s det tryk, der er til dis-
position for smering. Desuden er der fra samme sted fort en
ledning til en pressostat (eller et kontaktmanometer), hvis
kontakter er forbundet i serie med et s®t kontakter pé en
pressostat for kelevandstryk séledes, at hvis blot en af disse
pressostater afbryder forbindelsen, slukkes en lampe (gron)-
pa begge forerpladser herende til denne motor, som viser, at
der er en fejl ved motoren. Disse er ved snavre rerledninger
forbundet med tryksmegreledningen lige efter trykfiltret.

P& enkelte MO findes som forseg aut stop for svigtende
smgreolietryk.

A/
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OLIEREGULERINGSVENTILER. OLIESIKKERHEDSAPPARAT

Som omtalt er der pé smereolieledningen mellem oliepumpe og
maskine pA alle motorer anbragt et trykfilter, som frafil-
trerer de sidste urenheder, inden olien glr til smeresteder-
ne. ¥For at hindre en eventuel sprengning af trykfiltret som

 felge af, at dette forstoppes, er der mellem pumpe og filter
anbragt en sikkerhedsventil eller overstremningsvertil, d v =
en fjederbelastet ventil, der &bner, ndr trykket vokser over
en bestemt verdi, og derved lader noget af smereolien laobe
tilbage enten til krumtaphuset eller til sugeledninyen (fer
pumpen) .

Da smgreolietrykket er lavt under dieselmotorens start, (hvor
den trekkes forholdsvis langsomt rundt), er der p& MO diesel-
motoren, hvor regulatorens virkeméde er afhengig af smereolie-
trykket truffet serlige foranstaltninger for at f& dieselmo-
toren startet.

. P4 MP-motorer er der anbragt en s&rlig elektroventil for
start (se senere). MO-motorerne har en szrlig olieregule-
ringsventil med tilkoblet omskifteglider og automatisk olie-
starteafbryder.

Oliereguleringsventilen og skifterglideren er indbygget i et
felles stobejernshus, A, der er fastsp=ndt p2 den udbygning
i stativet, hvori sugefiltret er anbragt. Reguleringsventi-

- len bestér af et aftrappet stempel, der er fjederbelastet.
Fjedertrykket kan indstilles med en stilleskrue i husets dek-
sel foroven. Fra rummet under stemplet, hvortil trykledninger
fra oliepumpen er tilsluttet, er der direkte adgang til en
rekke slidser, a, foroven, og derunder et hul, b, i foringen
C for omskifterglideren D. Denne er fjederbelastet, og den
ender forneden i en kegleventil. Glideren er gennemboret ne-
defra og op til 4 tverhuller, f, og har desuden en kortere og
en lengere inddrejning. Under maskinens stilstand stér glide-
ren i bund nedtrykket af sin fjeder. I luset er der fra gli-
derrummet endvidere ¢ boringer for rertilslutninger, den ever-
ste, ¢, ind til regulatoren lige over for hullet b; det ne-
derste, d, ud for den lange inddrejning i glideren er forbun-
det med tryksuereledningen efter trykfiltret.

Ved maskinens start feores olien forst ind under regulerings-
stemplet B, gennem hullerne b og ¢ til regulatoren, hvorved

maskinen kan g& i gang. N&r olietrykket er steget til ca

2 kg/cm? &bner stemplet B, og olien trykkes gennem studsen g
og trykfiltret ud i maskinen og desuden gennem hullet d.

N&r trykket i tryksmereledningen er tilstrakkelig stort, lof-
tes glideren D og lader olien passere gennen slidsen e og
hullet ¢ til regulatoren. Samtidig er hullet b lukket af gli-
deren og hullerne f kommet i forbindelse med slidserne a, og
olien strommer ned i rummet under ventilen og trykker denne
mod sit sede. Dette er omskifterventilens normale stilling

under maskinens gang. Stiger olietrykket under stemplet B
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for hejt, leftes dette endnu mere og blotter nogle mindre
huller h, hvorigennem overskud af olie lober direkte i krum-
taphuset.

Falder olietrykket i tryksmereledningen f eks p& grund af et
sprengt olieregr eller tilstoppet trykfilter, f8r regulatoren
ikke tilstrekkelig olietryk, og maskinen glr derfor i sti.
Glideren D trykkes da i bund ai sin fjeder, men bliver stéen-
de der ved en eventuel ny start af maskinen, idet olietrykket
gennem hullet d udebliver. Maskinen gar i gang som normalt og
kunne holdes géende ved det direkte olietryk fra pumpen gen-
nem hullet b, inddrejningen i glideren og hullet ¢ til regu-
latoren, hvis man ikke havde olie-starteafbryderen. : :

For at forhindre maskinen i at holde sig i gang under s8dan-
ne forhold, der kan medfere alvorlige beskadigelser i moto-
ren, nir der mangler smgrelse, er onskifterglideren forsynet
med den automatiske olie-starteafbryder, som sidder under ven-
tilen. Den bestér af et fjederbelastet stempel E, der kan be-
vege sig i en cylinder, hvis everste rum ved sm& huller "i"
er forbundet med oumskifterventilrummet, og hvis nederste rum
ved en snever rerledning er forbundet med trykledningen mel-
lem pumpe og reguleringsventil. Stemplet har en tap foroven,
der glr igennem bunden af huset A og under leftningen kan
trykke p& undersiden af glideren D. Normalt stér stemplet i
bund, da olietrykket er lige stort .over og under stemplet,

og fjederen holder det nede.

Vil man imidlertid starte en maskine med forstoppet trykfil-
ter (eller med en lzkage ude i tryksmeresystemet), gér ma-
skinen i gang, men stopper straks efter, idet trykket under
starteafbryderstemplet trykker dette op -~ oven over stemplet
kan olien undvige gennem hullerne "i" og lekagen. Glideren
trykkes til vejrs af stemplet E-s tap, hvorved der lukkes af
fra hullet b til regulatoren (som jo heller ikke fér olie
gennem hullet d), og maskinen gir i sté. - En sédan maskine
ber ikke vedblivende forspges startet. T
Kontaktlampen er her en rettesnor. CI@QM/Jqu%%Qf:?é%%ﬂ/%h&‘
~_‘;é’.:___ﬁ....__,.,._,(fi./’..’J,—’.‘.:,_( /,‘/\/// v = SHefhfey }f/? ar Sy yaleeg GAEA _

OLIEKZLING OG OLIETEMPERATUR

For at olien ikke skal blive for varm, er bundkarret p& MO-
og MP-maskiner forsynet med koleribber udvendig, som giver

en stor overflade, der bestryges af luften under vognens kor-
sel. MK-vogne er forsynet med serlige oliekelere, en for

hver motor p& taget. Kelerne, der er rerkeslere, er indskudt
mellem oliereguleringsventil og trykfilter. P4 ledningerne,
der er forbundet med kolerne med armerede kobberslanger, er
anbragt en skiftehane + afsperringsventiler, hvormed kglerne
kan ind- eller udskydes i systemet.

Olietemperaturen,; er ved fuld belastning ca 90o C.
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KOLEVANDSSYSTEMER

‘Lige s& vigtig smeringen er, lige sé& vigtig og uvundverlig er
keling af cylinderforinger og cylinderhoveder.

For alle motortyper gelder, at kelevandet opbevares i en se®r-
lig kelevandsbeholder, fra hvis bund der ferer en sugeledning
til kolevandspumpen, der er en centrifugalpumpe. Fra pumpen
fores en hovedtrykledning langs maskinens ene side (i reglen
bagsiden) i hesjde med cylinderblokkens fod (cvlindrenes un-
derside), og gennem studse feres kelevandet ind i cylinderke-
lekappen, som omgiver hver foring og i evrigt er eet sammen-
hengende rum undtagen i MK. Vandet stiger op og ledes gennem
huller i cylinderblokkens overflade og i toppakningerne op i
cylinderhovederne, der er uden direkte forbindelse med hin-
anden videre gennem kanaler i udstedsrerstudsene (MO og MP),
og til det vandkelede udstedsrer (MO og MP), der ved rer og
slanger stdr i forbindelse med kelevandsbeholderen og tagke-
lerne. P& trykledningerne efter motoren er indskudt ventiler,
s at man efter behov kan indskyde den ene eller begge tag-
kelere, hvorfra vandet leber tilbage i kolevandsbeholderen.

I MO- og MP-vogne kan tagkeleren endvidere sp®rres helt fra,
s& at kglevanuet i stedet feores direkte tilbage i kelevands-
beholderen, eller det kan settes dels i denne, dels i tagko-
lerne, alt efter vejrliget og Arstiden, 58 at temperaturen
"holdes nogenlunde pé& 65  C. :

For at undgd at kere med for koldt kelevand, der har meget
uheldige virkninger (f eks darlig forbrending, t®ringer i
cylinderforinger - d v s stort slid - og eventuelt rivninger
mellem stempel og cylinderforing) bliver der indskudt en ter-
mostat i kelevandsledningen lige efter motoren. Termostaten
kan enten lede vandet helt eller delvis til kelerne eller di-
rekte tilbage til motoren afhengigt af den temperatur som
kolevandet har ved afgangen fra motoren. Derved kan man opnd,
'at vandets temperatur ved indgangen'|i motoren hurtigt kommer
op p& ca 65° C, og ikke kommr derunder, né&r motoren er i gang.
Den hojest tilladte kelevandstemperatur er 802 C.

Tagkelerne er i evrigt bygget som rerkelere i sektioner, der
parvis er forbundet ved trykrorene og har fmlles returledning
il kelevandsbeholderen. En rerkeler bestdr af een eller fle-
re rekker forholdsvis tetsiddende metalrer, der hver is&r er
forsynet med en péloddet k&lespiral, oppresset af en smal me-
talstrimmel. De lige lange kelerer er i begge ender fastlod-
det til et felles deksel, der med pakning imellem fastspen-
des til en aluminiumsstebt endebund eller et mellemstykke,
forsynet med henholdsvis til- og afgangsstudse for kelevandet,

I MO-, MP- og MK-vogne findes kun 1 kolevandsbeholder, hvor-
il ferer 2 x 2 returledninger og 2 sugeledninger, Lefor
kver motor.

I lyntogene MS, MB og MK er kolerne af hensyn til luftmod-
standen indbygget under tagfladen, der pé& et stykke er er-
stattet med stéltrédsvev af hensyn til koleluften, Her er det
nedvendigt at have kunstig ventilation, der beserges af ven-
tilatorer drevet af elektromotorer.
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I alle vogne og loko er anbragt pdfyldningsrer med studse pé
undersiden af vognkassen, hvorigennem der kan fyldes vand pé
keolevandsbeholderne, enten ved vandtryk udefra eller ved hjalp
af en vingepumpe indskudt i pdfyldningsreret i vognen og med
omleb og haner. ' :

Der tabes vand ved:

1) fordampning
2) frosthanerne
%) utetheder f eks cylinderhoved og bmltested.

Se p& diagrammet og angiv, hvad der skal foretages:

1) ved brud pé& cylinderblok 1
2) ved kersel pd 1 tagkeler

%) ved kersel p& beholder alene
4) ved drosling.

Nar en MO-kelevandspumpe bliver defekt, skal dens dieselmo-
tor stoppes. Se pd diagramuet bl a at temperaturen af kele-
vandet ikke kan afleses i den ene motor.

BRANDSELSOLIE OG TORBRANDING

Sorm brzndselsolie i dieselmotorer anvendes solarolie, et de-
stillat af rdolien, der er en mineralolie, som findes i jor-
den og stammer fra en forlengst udded dyreverden, hvis be-
standdele er glet i forrfdnelse og i &rtusinder har veret ud-
sat for jordlagenes tryk.

Efter bortdestillering af gasolin, benzin og petroleum fas
"Masut", som ved destillation giver solarolie og en rest-
blanding af smereolier og tjzrestoffer. RAolie kan dog ogsé
fremstilles kunstigt ved ter destillation af f eks brunkul.
Den forekommer ikke i levende dyr og planter. Den simple
fremstillingsm&de i forbindelse med de store forekommende
mengder geor solarolien billig som brendselsolie, og den be-
nyttes derfor i udstrakt grad verden over som dieselolie.

- Solarolie er imidlertid ikke et enkelt stof, men en blanding
af flerz, og disse bestanddele kan v&re forskellige, efter
det sted hvor rdolien er udvundet. Solarolien er ligesom alle
de andre dele af rfolien kulbrinter d v s at de er kemiske
forbindelser af grundstofferne kul (C) og brint (Ho), men
disse indgdr i forbindelserne p& forskellig m&de og i for-
skellige mengder i forhold til hinanden, hvor ved der frem-
kommer forskellige egenskaber for rdoliens bestanddele.

/
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I dieselmotoren omdannes den i solarolien bundne energi til
arbejde gennem en forbrending, der er en kemisk proces, hvor
et stof (brmndstoffet) gér i forbindelse med ilt (02) under -
varmeudvikling. Ilten tages fra den luft der er suget eller
blest ind i motorcylinderen. Luften er en blanding af ca

214 ilt, ca 78% kvelstof og ca 1% andre luftarter (f eks kul=-
syre, helium m f1). :

For at f2 en god forbrending er -det ngdvendigt, at der er
tilstrekkelig stor mengde ilt il stede, og at solarolien er
jevnt fordelt, d v s solarolien skal vere fint forstovet og
godt blandet med luften i forbrendingsrummet. Hvis dette ikke
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er tilfeldet, fir man en ufuidstandig forbrending, og det
betyder mindre varmeudvikling og mindre arbejde af samme
mengde solarolie.

Forbrendingen kan stilles skematisk op som nedenfor:

E % kultveilte (kulsyre) (fuldsten-
7 ks , dig forbrending)
(B R i ite. (hulos)

Kulbrinte + ilt ( ( kxul (sod

g

(brint + ilt - vand

Ved den fuldstendige forbrending omdannes kulbrinterne til
kultveilte + vand. I tilfelde af for 1idt luft vil brinten
forst tage af ilten, og kulstoffet kan s& tage resten. Kul-
stoffet bliver s& ufuldstendig forbrendt, og der dannes kul-
ilte, og en del af kulstoffet vil ofte udskilles uforbrendt

i meget findelt form som sod, der farver udstedningsproduk-
terne sorte - sort reg. Kulilten, der er meget farlig at ind-
&nde, er usynlig ligesom kultveilten, men der dannes normalt
meget 1lidt af den i dieselmotorer i mods@tning til i benzin-
motorer, hvor der iszr pd tomgang dannes meget kulilte.

N4r forbrendingen er i orden, vil udstedningen ikke kunne
ses, da bdde kultveilten og vandet, der fremkommer i damp-

form, er usynlige. Kun ndr den udvendige temperatur er meget

lav, og motoren er kold, kan man se udstedningen som en svag

%rélig tdge lige over udstedningsreret, idet vanddampene sé&
ortettes.

KONPRESSIONS- OG FORBRENDINGSTEMPERATUR

, '

For at opnd antendelse og en god forbrending af den i cylin-

deren indsprejtede solarolie, m& kompressionstrykket drives

op til ca 32 kg/cm?. Oliens antzndelsestemperatur ligger om-

kring 500-600 grader celsius. Under forbrzndingen stiger

trykket i cylinderen til 50-60:kg/cm?, og temperaturen til

ca 2000 grader, afhengigt af tendingstidspunktet, d v s tids-
- punktet for oliens indsprejtning, og af mengden af den ind-

sprojtede olie.

Hurtig gang krever tidlig tending = sior foriling:
Jlangsom " H sen s = lille ;

(for hejt maks tryk

for tidlig tending: (evt baglensgang

for sen " : for hej udstedningstemperatur.

Jo tidligere - til en vis grense - tendingen finder sted og
jo mere brendstof, der indsprejtes - ogsd til en vis grad -
des sterre bliver forbrezndingstrykket. Sker tendingen, d v s
indsprejtningen for tidligt, risikerer man tilbageslag, og
motoren vil da ikke gh. Sker t®ndingen for sent, vil forbren-
dingen fortsatte for langt ind i ekspansionslaget og ikke
blive fuldstendig. Forbrendingen vil vare l®ngere, og kole=-
vandstemperaturen vil stige. M®ngden af brendstof, der kan
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forbrendes fuldstendig, afhenger af, hvor meget luft maskinen
indsuger under sugeslaget, idet der med en bestemt luftmengde
kun kan forbr@ndes en ganske bestemt mengde brendstof. Den
. indsugede luftmengde er bestemt af slagvoluminet, men da for-
brwndingsproduktgrne ikke kan fordrives fuldstendig, p& grund
Ao foresscr pusy, af det skafmiipe rum, vé;/éeﬂziﬁds#ge&e;%i?t ikke vere ren
cyZis 3

atmosferisk luft, R

MK har trykladning, d v s at der er et lille overtryk i cy-
linderen, nd&r indsugningsventilen lukker, idet friskluften
bleses ind af en trykladebleser.

MK-motoren yder ca 50% flere HK eff pr cylinder end MO. Kre-
ver ogsf tilsvarende mere brendolie. Yder alts& flere HK for
samme cylindervegt.

. P 4
/B000pm,d. A Pasning af MK-ladeblmser: - W45 (2 L A
,5/

Awileboesth .
Ved forberedelse: se oliestanden i alle 4 oliestandsglas
Ved afslutning : her efter let leb i T& winutter.

FORBRENDINGSGASSENS UDSEENDE 0G TEMPERATUR

Sprejtes der for meget olie ind i cylinderen, vil den ikke for-
‘brende fuldstendig; maskinen yder ikke flere hestekrsfter,

men bliver blot varmere, og stempler og ventiler tilsodes,
ligesom udstedet viser sig som sort reg. Under en god for-
brending viser udstedet sig som en hvider& reg. Er der f eks
p& grund af utette stempelringe eller dérligt skerpede skra-
beringe kommet smereolie op i cylindrene, viser forbrendings-
gassen sig som en kraftigere grébld reg. Stempler og ringe
samt ventiler vil herved hurtigt forkokses.

Maksimumstemperaturen i cylindrene under forbrendingen nér
som sagt helt op pd ca 2000 grader, men falder hurtigt under
ekspansionen, idet forbrzndingsprodukterne afkoles af de
vandkalede cylindervegee. Det ses heraf, at det er meget be-
tydelige varmemengder, der skal bortledes af kelevandet, og
at kelevandscirkulationen mé vere helt i orden.

(i:}} I udstedsroret er forbrendingsgassens temperatur mellem ca
250 grader (MO-motoren) og 480 grader (MH-motoren).

BRENDSTOFSYSTEMER

Der findes pd alle keretejer bide et p&fyldnings- og oppump-
ningssystem samt et forbrugssystem. :

1) Pa&fyldnings- og oppumpningssystemet.

Brendselsolien opbevares under kerslen i s®rlige tanke, der

ved rerledninger er forbundet dels indbyrdes og dels med mo=-
torerne til et fuldst®ndigt aflukket system, nér lige undta-
ges afluftningsrer.
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P& alle motorvogne er anbragt p&fyldningsrer med slangefor-
skruninger lige under vognkassen i hver side og forsynet med
en afsperringshane lige inden for studsene. En felles ledning
forer op langs den ene veg i maskinrummet til en elektrisk
puupe eller en vingepumpe. Solarclien passerer derefter et

W poile vey
[/ 174

dobbelt trykfilterd® det ene inden i det andet, og hvert besté-
ende af fint metamltrddsvev, ferend den treder ind i bundtan-
kene. Nevnte pumpe bruges, nér olien skal indtages fra tender.
Fyldes der p& med en stationer elektrisk pumpe, trykkes olien
enten op gennem pumpen som f eks i MP-vogne eller gennem et
omlgbsregr med hane uden om pumpen som i MO-vogne. I motorvog-
ne findes for hver motor ophengt under taget i maskinrummet

en faldtank, forsynet med oliestandsglas med skala, hvorpd
oliemengden i faldtanken kan afl=ses. Mens motorerne arbejder,
suger de brzndolie fra skueglasset p& faldtanken, séledes at
brendolien i faldtanken stér hojere end i glasset. Derfor skal
man stoppe motorerne, ndr der pifyldes brendolie. I MO, MP, MK
vil filtrene formentlig blive fjernet, s& arrangementet bliver
simplere at betjene.

Motorvognene er forsynet med en bundtank under vognen, som

‘ved en suge- og fyldeledning fra tankens bund er forbundet
. med vingepumpens sugeside, i nyeste MO-vogne ogsé med pum-

pens trykside. Ledningerne har haner for tilvejebringelse af de
gnskede forbindelser. Fra bundtanken er fort en overflodsled-
ning, som i de nye MO-vogne er fert til toppen af faldtankene.
Disse er forsynet med en sump, hvorfra slam kan aftappes gen-
nem et reor til ballasten.

2) TForbrugssystemet.

Tra faldtanken fores solarolien gennem et ror med afspzrrings-
hane til skotfiltret, bestfende af et metaltridsvev omgivet

af en tojpose, den sékaldte kaffepose - i MP og MO-vogne end-
videre gennem en slange (fra vognkassen til midten af maskin-
bogien) - til fortrykspumpen, der trykker solarolien til
brendstofpumpen, i MO-, MP- og MK-vogne forst gennem endnu et
filter, et Boschtrykfilter, en metalsi udenom en tejpose el-
ler et C AV papirfilter. '

P4 fortrykssystemet er der (i det sverste punkt) en overstrom-
ningsventil, hvorfra den overskydende solarvlie gennem slange
og ror feres tilbage til faldtanken. Den solarolie, der kom-
mer ud ved utztheder pd brendstofpumpe, brendstofventiler,
fortrykspumpe og returpumpe samles i en solaroliesamlebeholder,
hvorfra den tages af returpumpen og gennem forannazvnte slange
og rer feores tilbage til faldtanken.

Fortryst og returpumpe er pd MO og MP Bosch-stempelpumper.

Ofte er luft i forbrugssystemet &rsag til at en dieselmotor
gdr i std. Forinden start mf der under disse omst@ndigheder
foretages en udluftning af hele forbrugssystemet, idet man
gdr systematisk frem.

Ferst kontrolleres faldtankens beholdning, dernest afsper-
ringshanens stilling, skotfiltret, slangen mellem vognkasse
og maskinbogie og omlgbet udenom fortrykspumpen &bnes.




Dernest lesnes udluftningsskruen pd Boschfiltret og udluft-
ningsskruen p& brendstofindsprejtringspumpen lesnes.

Der skal nu stremme lugtfri brendolie ud, hvorefter der skal
kunne startes. Hvis starten mislykkes, m& man gentage udluft-
ningen og tillige afmontere brzndstofrerene ved omleberen pd
forstoveren, s&ledes at disse ror ogsé afluftes. '

FORTRYKS~ 0G RETURPUMPE.

Bosch fortryks- og returpumpe er negjagtig ens, og der er an-
vendt samme steorrelse p& alle MO- og MP-motorer. Tumpen be-
st8r af et aluminiumshus med en suge- og trykstuds i hver sin
side. Midt i huset og péd tvers af studsene er cylinderen bo-
ret og slebet fint sammen med et 1lille hult stélstempel, der
normalt holdes mod cylinderbunden af en fjeder, som holdes
spendt af en tetpakket prop. Pjederrummet i cylinderen stér
ved boringer. i forbindelse med en suge- og en trykventil hen-
holdsvis p2& suge- og trykstudssiden. Ventilerne er smé fjeder-
belastede, plane fiberventiler med en tap, der styrer i prop-
pen, som lukker ventilrummet; ventils@derne, der er af stél,
er presset ned i huset og planslebne. Yra trykstudsen er der
boret en kanal til bagsiden af stemplet (bundsiden i cylinde-
ren). Stemplet p&virkes gennem en igennem bunden af cylinde-
ren tatslebet stift af et ligeledes fjederbelastet rullestyr
med rulle, der bevages af et ph forlagsakslen anbragt knast-
stykke med 2 knaster.

N&r en knast passerer, trykkes rullen ind (imod sit fjeder-
tryk), trykker stiften og dermed stemplet i "top" imod stem-
pelfjedertrykket, hvorved trykventilen &bner sig, og solar-
olien fra cylinderen trykkes ud i trykstudsen, hvor den imid-
lertid gennem omlgbskanalen lgber ind p& bagsiden af stewmplet
og fylder cylinderrummet her. N&r knasten forlader rullen,
trykkes denne ud af sin fjeder, og stemplet gdr i bund pévir-
ket af stempelfjederen. Dette slag er bédde suge- og trykslag,
idet ny solarolie suges ind i topenden, og den olie, der stod
i cylinderens bundende, trykkes ud i trykledningen, idet tryk
ventilen holdes trykket mod sit s®de. Da det er stempelfjede-
" ren, der under denne proces er alene om at bevaege stemplet,
er olietrykket i trykledningen alene bestemt af det ved stem-
pelarealet og fjedertrykket bestemte tryk og kan aldrig over-
stige dette. Slaglzngden og dermed den indsugede solarolie-
mengde bestemwes da udelukkende af trykket i trykledningen,
d v s igen af fjederens styrke. Fjederen er fremstillet for
et fortryk pad ca 1 kg/cm?. :

Knaststykket pd forlagsakslen har 2 diametralt anbragte kna-
ster, s at der f&s 2 pumpeslag for hver omdrejning af for-
lagsakslen, d v s 1 puumpeslag for hver omdrejning af krumtap-
akslen, idet denne jo leber dobbelt s& mange omdrejninger som
forlagsakslen., Fortryks- og returpumpe er anbragt, s& at de
bevaeges af de samme knaster.

For at undgd nedbrud, hvis fortrykspumpen svigter (ghr itu),

er der mellem pumpens suge- og trykledning indskudt en rerled-
ning, som p& MP-motorer er forsynet med en overstrgmnings-
ventil og p& MO-motorer med en afsperringshane. Overstreomnings-
ventilen, som er en fjederbelastet kegleventil, der virker,
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 /hvis pumpetrykket bliver for stort, mé& fjernes, hvis pumpen
‘skulle ophere at virke, og olien lober da ved sit naturlige
" fald til brendstofpumpen. Afspzrringshanen péd MO-motoren til-
" lader i 8ben stilling ligeledes solarolien at lebe direkte
© $il brendstofpumpen,

BOSCH-TRYKFILTRET

bestldr af et cylindrisk filterhus med et stebt dwksel, der
har en flangefod til fastspending af filtret [ eks P& maski-
nen. De 2 dele holdes sammen af en gennemgfende central bolt
med bundmetrik i begge ender, som samtidig med pakringe tet-
‘ter for oliens udtrsngen. I dekslet findes til- og afgang
for olien diametralt modsat. Afgangen har et dykror inde i
beholderen, som gdr et stykke ned i filterposen, og som for-
hindrer, at luft, der eventuelt har samlet sig i filgret, sk
trykkes over i brendstofpumpen og derved forirsage motorstop
Selve filterorganet bestér af et grovfilter, en perforeret
aluminiumsbeholder, der kan tilbageholde partikler over 0O,1=-
0,15 mm diameter, og inden i dette et finfilter, en tejpose
udspendt om et tridstel. Det holdes pd plads og taettes i
grovfiltret af et "lag" pd dette, som igen styres tet om en
reces i beholderdekslet. Grovfiltret holdes trykket op imod
dette af en fjeder omkring den gennemgéende bolt i bunden af

_beholderen. Ovenpd fjederen og under bunden af tegjposen er
anbragt filtpakringe, som hindrer olien (med urenheder) i at
lobe langs bolten ind i filtrets indre. I dxkslet findes en
afluftningsskrue og pi nogle filtre (uden for filterorganet)
endvidere en returledning med overstregmningsventil, som la-
der eventuelt olieoverskud returnere til faldtanken, f eks
pd grund af filtrets tilstopning.

Breéndolien kommer ind i filterhuset udenom filtrene, trenger
ind gennem disse og ud gennem dykreret,

P4 CAV filterindsatsen virker désen som dykreor. Indsatsen er
en rulle crepepapir.

D&sen og crepepapiret kasseres; nédr det er tilstoppet.
Filtrene tilses kun af hé&ndvarkere.
Prykfiltret sidder hejere end brendstofpumpen, s& at eventu-

el luft i rerene kan samle sig i filtret.

SAMLEBEHOLDER

Samlebeholderen er en lille cylindrisk eller firkantet jern-
pladebeholder, hvortil alle overflodsledninger for solarolie
fra brendstofpumpe og (MO- og MP-maskiner) brazndstofventi-
ler m v er fort.

Fra beholderens bund er fort en ledning til returpumpens su-
geside, og endvidere har samlebeholderen en overflods- og
afluftningsledning til ballasten. :
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o 2 :
BRENDSTOFPUMPER  forms?
Brzndstofpumpen tjener til at tilfere cylindrene det rette
kvantum olie, d v s den til belastningen til enhver tid sva-
rende oliem®ngde og (af hensyn til fortendingen) pd det rig-
tige tidspunkt. :

Brendstofpumperne er alle stempelpumper.

‘BOSCHPUMPEN

Zﬂ@’”jhﬂwﬁ/ P& alle statsbanernes nyere motorer MP og MO anvendes Bosch-
A J34 ./, DrENdstofpumper, type PE. Da motorerne jo er 6-cylindrede an-
: A ;%f‘vendes ogsh €-cylindrede pumper. De 6 cylindre er anbragt i
2% et fmlles pumpehus af aluminium, som foroven har 2 gennemgd—~
ende, vandrette boringer; i den nederste kan en genneugiende
tandstang bevege sig frem og tilbage. Under disse boringer o0g
omtrent midt i huset findes en sterre udsparring, som dog kun
er &ben fortil og her kan lukkes af et dzksel, Under bunden
af denne udsparring er pumpehuset hult og i begge ender lukket
af et dzksel, hvorigennem knastakslen er fort. Den hviler i
kuglelejer i husets to endev®gge. Knastakslen har i den forre-
ste ende en flange, hvormed den sammenspgndes med en flange
pd forlags- eller forstillerakslen, og i den anden ende et
tandhjul, der driver regulatoren. De 6 knaster pa knastaks-
len er forskudt 6o grader for hinanden i rzkkefolgen I 56
6, 2, 4, den normale tendingsrekke folge. Knasterne dypper
under omdrejningen ned i en fin olie, der smerer ruller og
rullestyr. Disse er styret i mellembunden i huset og er for-
synet med en stilleskrue (med kontramgtrik), oven pa hvilken
pumpestemplet treder. Stempel og cylinder, der er af meget
hardt stdl, er slebet t@t sammen. Forneden har stemplet en
tsp med en inddrejning, hvori en fjederskadl med en slidse kan
indskydes fra siden. Fjederskéken virker som indspending for
en fjeder, der foroven trykker mod en anden fjederskal, som
er indlagt i loftet i husets udsparring, og hvori der er fre-
set halvrunde indsnit. Stemplet er endvidere forsynet med 2
flige, der udenpd cylinderen passer ind i 2 slidser i under-
siden af en stAlbesning, p& hvis esverste ende - lige over en
" krave pi begsningen - en opslidset tandbue er fastklemt med en
skrue. Nar tandbuen lesnes, kan besningen og dermed stemplet
drejes i forhold til den ved at stikke en dorn i et lille hul
i kraven. I stemplets overste ende er drejet og udfrazset en
rille, en lzngdekanal og en skruelinie mellem rille og kanal.
Cylinderen,‘der er en stdlforing med en hej krave foroven,
passer tet ned i huset og holdes fasttrykket i dette af en
nippel med et indskudt mod cylinderen tztslebet ventilstykke,
der berer en kontraventil foroven pévirket af ‘en fjeder, som
gverst trykker mod et indvendigt bryst i niplen. I cylinde-
rens krave er i hejde med oliekanalen i huset og nejagtig
over for hinanden boret 2 tverhuller, et bagtil for olietil-
forsel og et fortil for trykudligning. Om sidstnevnte hul er
nedfrzset en fordybning, hvori en sikringsskrue indskruet i
pumpehusets forside gdr ind og sikrer cylinderen mod at dreje
sig sammen med stemplet.

Kontraventilen eller aflastningsventilen er en fjederbelastet
kegleventil, der er cylindrisk p4 et ganske lille stykke un-
der ventilkeglen.
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Pumpens virkemfde er felgende:

Nér stemplet stér i sin nederste stilling, er begge huller

i cylinderen blottede, og fortrykspumpen fylder rummet mellem
stempel og kontraventil samt uwdfrzsning og inddrejning i
stemplet. Det forudssttes, at maskinen er i gang. Stemplerne

i brendstofpumpen er da ad tandstangen, som pdvirkes af en
arm i regulatoren, drejet i en sfdan stilling, at den udfr=se-
de lzngdekanal stir et sted mellem "indsugnings" - og trykud-
ligningshullet i cylinderen.

Under stemplets opadgfende bevegelse ved knastens tryk pd rul-
len vil olien i cylinderen blive adskilt fra olien i tilgangs-
"ledningen i det ojeblik, da stemplets plane overside afsk&rer
‘de gverste kanter i de 2 omtalte huller, og samtidig begynder
trykslaget; kontraventilen 8bnes, og olien trykkes gennem
brendstofventilen. Nér stemplet er ndet s& hejt op i tryksla-
get, at skruelinien, som vender fremad, lige nfdr den nederste
kant af trykudligningshullet, falder det store tryvk i pumpe-
cylinderen ojeblikkelig til fortrykket; kontraventilen smek-
ker i, og indsprejtningen opherer. Trykudligningen finder

Sted genneum lmngdekanalen i stemplet og rummet under skrueli-
nien. I resten af det opadgfende og under hele det nedadgfen-
de slag (som felge af fjedertrykket), indtil stemplets over-
kant begynder afdekningen af "indsugnings"hullet, dker der
intet. Derefter fyldes cylinderen igen, og processen gentages.

“ Da indsprgjtningen af brendstoffet skal foregh senere, d v s
ndr stemplet er nermere top, hvis motoren gir langsom, er .der
udfra rillen ved den everste kant af brezndstofpumpestemplet
slebet en kort skruelinie med modsat stigning af den tidlige-
re omtalte. Man opnfr herved, at né&r indsprejtningen er lille,
mens motoren kerer uden belastning p& tomgangsomdre jning, vil

Denne udfersel har den ulempe, at ndr man kegrer vognen pé
knap %, hvor motoren er belastet ved de langsomme omdrejnin-
ger, og indsprejtningsmengden er sterre, vil afskeringen for
pumpebegyndelse falde uden for:den lille skruelinie, og den
vil komme for tidligt, hvad man tydeligt kan here p& motorens
L_gamg.‘('l:aandingsbanl«:).

Under kontraventilens hurtige lukning danner det lave cylin-
driske bzlte under ventilkeglen den ferste tetning i ventil-
styret og skaber et ubetydeligt undertryk i brendstofventil-
ledningen, hvorved olien ligesom "suges 1idt tilbage" fra
brendstofventilen, s& at denne lukker uden at efterlade dré-
ber i dysehullerne. Derved undgés tilsodning af disse.

‘<% afskeringen for puumpebegyndelsen ske senere (sen tending) .

P8 grund af de heje tryk, op til ca 220 atm, som pumpen ar-
be jder med, er dennes dele, s@rlig knastaksel, ruller og cy-
linderforinger, udfert temmelig robuste.
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TRYKFORST@VNINGSVENTILER. BOSCH~VENTILEN

Bosch-ventilen, Bosch brendstofventil, bestélr af felgende del

Et ventilhus med udvendigt fingevind forneden og
indvendigt geving foroven,

et omlebermetrik til fastspznding forneden af
en dyse med nfleventil,

en stegdstang, der forneden trazder pd nfleventilen
og foroven gennem en fjederskil pévirkes af en
kraftig skruefjeder, der holdes spendt af en
stilleskrue med en fjedersk&l under,

en prop, der lukker ventilhuset foroven, og hvori
stilleskruen er nedskruet,

Sl
en trykrorsstuds med indlagt—fint—mebattridsiilter,

en overstromningsventil, bestfende af en nfleventil
med gevind,

en nippel for spilde- og returroer,

en falenfil igennem en-boring i -stilleskruen

o

Olien trykkes gennem filtret i trykstudsen og en vandret
sant en lodret ekscentrisk boret kanal ned til dysen.

Denne er slebet tet sammen med den plane underside af ven-
tilhuset og har i den everste flade en neddrejning, som le-
der olien til 3 sm& boringer, der glr ned til et uddre jet
kammer lige over n8leventilens smde. Dysen ender forneden i
en knop, hvori er boret 6-7 meget fine huller (diameter 0,3-
0,4 mm) ind til en 1idt sterre central boring, der udghr fra
ovennzvnte kammer. Néleventilen, der er meget fint sammen-
slebet med dysen, har forneden en stilk med ventilkegle, der
er slebet tot til se&det. Foroven har nflen en stilk, der gar
op i en 1lille fordybning i stedstangen. lidlens steorste dia-
meter er lidt sterre end hullet for sidstnszvnte stilk i un-
dersiden af ventilhuset, og dens l®ngde er s8ledes afpasset,
at dens maksimale leoftehejde, der begrenses af ventilhusets
underside, er ganske ringe, knap 0,5 mm, Da nflen er aftrap-
pet, kan brendolien i hulrummet i dysen lefte den fra sit
sede., Der slipper da straks olie ud gennem de fine huller,
hvorved den forsteves meget fint ved det store tryk.

Olie, der langs med stedstangen eventuelt kommer op i fjeder-
kammeret foroven enten fra en utethed ved ndlen eller ved
tetfladen mellem dyse og ventilhus, fér afleb gennem en bo-
ring til spildestudsen uden om overstremningsventilspindelen.
Denne boring og trykboringen er forbundet ved en tverboring,
som normalt holdes afspzrret af overstremningsventilen, Den-
ne kan &bnes, hvis man gnsker at smtte pdgeldende cylinder
ud af virksomhed, f eks hvis man ved, at en pande er afbrendt

Bosch-ventilen spendes tet i cylinderhovedet med en kobber-
pakring forneden ved hjelp af en les,oval flange, der af 2
stetter i cylinderhovedet trykkes ned imod ventilhuset fra
pven.,
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Ventilerne indstilles til felgende forstovertryk:

MP—\(GI’Itil?I‘ ? @0 @ 06 9 8 OO 6 8 0P Qe 6B OO Ca 1?30 atm
MO-(MB~MS) ventiler .ccecvcosese0 - CA 210 atm.
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nis ved at lade regulatoren indvirke p& brendstoftilferslen,
sdledes at der tilferes mere bra:ndstof, hvis motorens be-

i lastning stiger, og mindre, hvis motorens belastning syrker.

Til en bestemt mwngde indsprejtet olie svarer et bestemt tryk
(middeltryk) i cylinderen og dermed en bestemt kraft pd krum-
tappen, altsd et bestemt drejningsmoment, idet kruntaparmen
stadig er den sanme.

Motorens arhejdsydelse er hestewmt ved drejningsmomentet og
omdre jningstallet og skal svare til den arbejdsydelse, der
kreves til at drive dynamoen. Hvis belastningen falder, f eks
fordi man begynder at keore ned ad bakke, bliver motoren over-
legen, og den kan kun komme af med sit kraftoverskud ved at
lobe op i omdrejninger. Men her trwder regulatoren i virksom-
hed. Regulatoren trawkkes af motoren selv, dens omdre jninger
svarer altsf altid til motorens, og da svingvegtenes udsving
afhenger af omdrejningerne, vil hejere omdrejninger give ster-
re udsving af svingvegtene. Regulatorerne indrettes derfor
sfiledes, at forsget udsving af svingviegtene fér disse til at
formindske brendstoftilferslen og omvendt,; formindsket ud-
sving fé4r dew til at forege brazndstoftilferslen.

MO- 0G MP-~ REGULATOREN

Disse 2 regulatorer er fuldstendig end, ndr undtages, at MP-
regulatoren er forsynet med en serlig starteventil,; en elek-
troventil, der gives strem under motorens start og derved
gennem en vinkelarm, der er lejret i regulatorhusets d&ksel,
pivirker hastighedsarmen og derigennem tandstangen i brend-
stofpumpen, sf at denne giver brendstof i startesjeblikket.
Dette er nedvendigt, da MP-motoren mangler olieomskifterven-
tilen, som jo i MO- motoren (MS og MB) straks giver olietryk
til regulatoren.

Selve regulatoren bestfr af regulatorstol med svingvegte,
forskydelig regulatoraksel med koblingsstykke, belastningsarm,
hastighedscylinder med stempel, hastighedsarm og tilbage-
traksfjeder indbygret i et stebejernshus, der er anbragt pé
en konsol pf& siden af maskinstativet lige bagved brzndstofpum-
pen. !

Regulatoren er anbragt liggende, lejret P2 kugle- og tryklej-
er i ribber i huset og har en tap med fastkilet tandhjul,

der er i indgreb med et tandhjul pd enden af brzndstofpumpe-
akslen. Sidstnevnte tandhjul er fjedrende. Regulaﬁorakslen,_
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der kan forskydes vandret i centrale lejer i regulatorstolen,
men ved en lang not er hindret i at dreje sig i forhold til
denne, har et bryst med en herdet stélskive, hvorimod sving-
vegtenes vinkelarme trykker under udsvinget. Regulatorakslen
berer p& kugle- og trykle jer et koblingsstykke.

Undecr hastighedscylinderen er i huset udboret en fjedercylin-
der, hvori de \? regulatorfjedre er anbragt, den ene inden i
den anden. Den\ydre fjeder, der er indspwgndt mellem et daksel
for fjedercylinderen og koblingsstykket med mellemlagsskiver
ved dette, er i‘virksomhed under alle omdrejningstal. Den in-
dre fjeder er anbragt uden p& en besning, der kan forskydes i
et langt nav i foran nevnte dazksel. Fjederen er indspzndt mel-
lem dwmkslet og et\bryst p& begsningen ved hjelp af en metrik

p2d denne uden for 'dekslet. Besningen tjerner endvidere som (cy-
lindrisk) styr for \koblingsstykket. Den indre fjeder er ind-
spendt sSledes, at den forst trwder i funktion p& 2. hastig-
hed, idet svingvmgtene da har forskudt koblingsstykket sé
langt, at besningen gir i bund i det. I koblingsstykket er
drejet en rille, hvori griber en koblingsbejle, der ved tappe
er forbundet med den gaffeldelte belastningsarm. Denrnes ene
gren er lang, og i den' everste ende forbundet med en stang,
som er [astgjort til enden af tandstangen i Boschpunpen (se
denne ) .

" Den nederste ogsé gaffeldelte ende af belastningsarmen barer
en travers, hvori er fastggort en forskydelig stok, som er
styret i en boring i huset, og hvis anden ende gennewm en kug-
lehaongselbolt har fat i den nederste ende af hastighedsarmen,
hvor ogsé tilbagetrwksfjederxen, son swger at holde hastig-
hedsstemplet i stopstilling,\ har fat. llastighedsarmen er Kki-
let p& en aksel (regulatorens faste ondre jningsaksel), der

er lejret p& tvers i regulatdfhuset. Aruens eversle ende er
gaffeldelt og har genner 2 tappe med glidesko fat i et styre-
stykke, der er fustskruet pi enden af den genrnemgiende stem-
pelstok i hastighedscylinderen,\ som er udboret i selve huset.
I cylinderen kan et tetslebet stempel beviege sig under pé-
virkning af uwaskinens trykolie, der tilledes genneu en boring
i hver ende af cylinderen. \ -

\
\

Tra regulatorhusets plane oversidey hvorp& der er fastspandt
et pakket ventilhus, er der frmset 4 firekantede huller ned

i cylinderen, fordelt over lzngden af denne, hullernes l®ng-
de er nejagtig lig med stempelbredde\g9 og de svarer i r&kke=
felge fra cylinderenden nmrmest hastighedsarmen til "stop",
1., 2. og 3. hastighed- Ventilhuset har p& undersiden frese-
de fordybninger svarende til hver sit hul, og fra fordybnin-
gerne er boret kanaler, som feorer til de respektive elektro--
ventiler.

En elektroventil bestir af en solenoide med en jernke&rne,
som lgftes, ndr der smttes strem til solenoidens ledninger-
1 jernkernens nederste ende kan fra siden indskydes et stdl-
stempel, som derved er tvunget til at folge jernkzrnens lod-
rette bevegelser. Stemplerne er slebet tet i lodrette huller
i ventilhuset, der er af metal.
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"Stop" og l. hastighed har een fwlles elektroventil, hvis
oliestempel er inddrejet 2 steder, s& at det faktisk bestlr
af 3 forbundne stempler. De ovrige stempler har kun 1 ind-
grejning, bestir altsd i virkeligheden af 2 forbundne stemp-
er. \

For start af MO-motoren - nér i evrigt alle nedvendige for-
hold er i orden\~ szttes der forst manevrestrom til, dernesst
settes keoreretnihgsomskifteren p& "frem" eller "bak". Herved
ghr "stop"-ventilen (1. hastighed) op. Nér startekontrollen
derefter smttes p&\"start", gir MO-motoren i gang og der kom-
mer straks ved motorens omdrejninger for startestrommen tryk-
olie til regulatoren over omskifterventilen, og i begge typer
indstilles brendstofpumpen (tandstangen) til at give brand-
stof. Nir olietrykket\er tilstede, beveger regulatoren hastig
hedsstempel sig fra stopstillingen til 1. hastighed, indtil
det dekker denne kanal i cylinderen, idet der er spzrret for
olieafgang fra "S"-kanalen af stopventilens stempel, medens
olien p& den anden side af hastighedsstemplet kan lebe bort
gennem "1"-kanalen og ventilhusets lange boring omkring ind-
drejningerne i alle ventilstempler. - Ved stemplels bevagelse
dre jes hastighedsarmen, den forskydelige stok trakker i den
nederste ende af belastningsarmen, som drejer sig om tappene
i koblingsbsjlen, og den everste erde af armen trykker tand-

- stangen ind i braxndstofpumpen. Denne kan da give brandstof.

P4 MP-motoren er det flade dwksel erstattet wed et daksel,
der er hgjere foroven og forsynet med en plan flade everst,
hvor der kan anbringes en normal magnetspole med kerne.
Kernen er wmed lankeled sat i forbindelse med den vandrette
del af en vinkelarm, hvis lodrette del, der g&r opad fra om-
‘dre jningsakslen, foroven er forsynet med et stilbart tryk-
stykke, som ligger lige ud for stempelstangen i hastigheds-
cylinderen,

Ved start af MP-motorer sluttes afbryder for mangvrestrom,
kereretningskontrolleren settes'i stilling, kontvollen for
omdre jningstal szttes pA feorste hastighed og startekontrol-
leren drejes pd start. Herved szttes strom pd ovenn®mvnte mag-
netspole, hvis kerne gennem lenkeledet drejer vinkelaruen,

" som med sin lodrette arm trykker\pd stempelstok for hastig-
hedsstempel, s&ledes at dette beveger sig fra S-kanalen til
l-kanalen. Der sker altsd fuldstendig det samme som p&d MO-
motoren, blot er bevigelsen sket ved mekanisk pavirkning og
ikke som p& MO ved hjelp af olietryk.

N&r motoren er kommet i gang, og der er kommet olietryk i
hastighedscylinderen, drejes startkontrolleren pa& drift,
hvorved streommen afbrydes til startspolen, og vinkelarmen
glr tilbage til udgangsstillingen,; s& hastighedsstemplet
kan bevege sig fuldstendig frit. \

Stopventilen bliver stéende oppe under alle hastigheder.
Settes hastigheden op fra 1. til 2., gér elektroventilen
for 2. hastighed op ("1" bliver oppe), og sperrer derved for
olieafgang fra "l"-kanalen, men giver afleb for "2"-kanalen,
hvorved hastighedsstemplet flytter sig hertil. P& 3. Hastig-

hed gér 3 op og 2 falder ned, olien fra e, "1"- og "2"-
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kanalerne kan ikke undvige for nenholdsvis elektroventilstemp-
lerne "stop", 3 og 2, medens "3"-kanalen blottes af stempel 3,
og hastighedsstemplet stiller sig over "3"-kanalen. Ved hver
hastighedsforggelse trykkes tandstangen lengere ind i brend-
stofpumpen, som derved giver mere brzndstof, omdrejningerne
stiger, svingvegtene trykker regulatorakslen l®ngere ud, hvor-
ved belastningsarmen nu drejér sig om sin nederste aksel
(traversen for enden af den forskydelige stok) og trekker tand-
stangen 1lidt ud af pumpen igen ; herved mindskes brendstof- -
mengden, indtil ligevegt atter indtrader.

G&r man ned i hastighed, sker dette i omvendt rekkefelge, idet
~olietrykket p& den anden side af hastighedsstemplet nu bliver
‘det storste, nir "2"- og dernmst "l"-kanalen f&r aflab.

Tor hver af motorens % hastigheder indtager hastighedsstempdl
let arteé en ganske bestemt stilling, dszkkende "1", "2"- el-
ler "3"-kanalen, cog hertil svarer tre ganske besteute fjeder-
spendinger i regulatorfjedrene. De 3 stillinger kaldes regu-
latorens 1. henholdsvis 2. og 3. grundstilling, og for hvert
hastighedstrin af motoren vil regulatoren hele tiden sgge at
afpasse brendstofpumpens ydelse efter belastningen, sé& at re-
gulatoren s& vidt mulig kan komme til at indtage den til det
plgeldende hastighedstrin svarende grundstilling. - Har regu-
latoren f eks pa grund af sler i dens bevegelige dele eller
for stor friktion i pumpens tandstang vanskeligt ved at ind-

- tage sin grundstilling, vil motorens omdre jninger variere
sterkt op og ned, motoren "rouser", som det kaldes.

1 MO- (MS- og MB-) motoren gir brezndstofpumpens tandstang
under fuld belastning pf 3. hastighed (kerekontrolleren pé
knap 4) imod et stop, idet tandstangen er forlenget hen imod
maskinens forende, hvor der ovegp& forstillerhuset er an-
bragt en overbelastningsventil?’en elektroventil, som lof-
tes ##nar kerekontrolleren i fererrummet drejes p&a knap 5«
Derved leftes en stok, som har en skré flade (nedad til=-
spidsende kile), hvorimod en rulle p&4 enden af tandstangens
forlezngelse trykker, nir maskinen er fuldt belastet p& 3.
hastighed. Rullen er oph&ngt i ‘et gaffeldelt lmnkeled, som

o bibes aer ‘henger i ventilhuset. Ved ventilens loftning*skydes tand-
}é)a;anyj@)g¢/ stangen 4 mm le&ngere ind i brendstofpumpen, eg denne. giver
e &8 mere olie. 4 &ZTiZZZ‘

P& 3, hastighed og overbelastning er regulatoren ved fuld
ydelse af maskinen i virkeligheden blokeret "til den ene
side", idet tandstangen gér imod stoppet i overbelastnings-
ventilen, d v s en stigning i belastning (f eks kersel op

ad bakkei‘medfzrer jkke mere brendstoftilfersel, da fjedrene,
selv om de nu bliver overlegne i forhold til svingvagtene,
som udgver mindre kraft, nfr omdrejningerne falder, ikke kan
skyde tandstangen l®ngere ind i pumpen. Derimod kan regula- -
toren "til den anden side" regulere omdrejningerne, ad at
disse ikke stiger ved et eventuelt fald i belastningen. Hvis
omdre jningerne nemlig steg vesentlig, ville svingvegtene
spende regulatorfjedrene endnu mere, of tandstangen ville
blive trukket lidt ud af pumpen, hvorved olietilferslen igen
blive mindre.
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Herved forklares ogs&, at knap 5, overbelastning, ikke virker
pd maskinerne for kerehastigheder over ca 6o km/time (teore-
tisk 88 km/time), idet belastningen da i reglen er faldet s&
meget, at tandstangen er trukket tilbage fra sit stop p& grund
af maskinens noget hejere omdrejninger, og det hjmlper da ikke
at lefte elektroventilen for overbelastning.

BELASTNINGSVISERE

MP-motorerne er forsynet med belastningsvisere, idet de ikke
som MO-vogne og lyntog har automatisk regulering af belast-
ningen. Belastningsvisere adviserer motorfereren om fuld be-
lastning og overbelastning. De er indrettet som smé lampegrup-
per i fererrummene. Een lampe lyser greont indtil fuld belast-
ning (loo pct belastning), en anden gult for lettere og en
tredie redt for sterk overbelastning (henholdsvis indtil og
over llo pct belastning).lamperne er forbundet med kontakt-
stykker og en kontektarm, der bev:ges indirekte af regulato-
rens belastningsarm gennem tandstangen i brendstofpumpen.




