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DIESELMOTORENS HISTOKIE OG PRINCIP

Dieselmotoren herer til en gruppe af maskiner. der kaldes
forbrendingsmotorer. Disses historie er meget gammel, idet
de forste forbrendingsmotorer fremstilledes allerede i 16'/8.

Forst i 1860 lykkedes det en franskmand Lenoir at konstrue-

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

at kompression er nodvendig for en god gkonomi.,

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 forseogsmaskiner, men forst i 1897-98 frem-
stilledes praktisk anvendelige dieselmotorer,

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

DIESELMOTORENS 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 tilbageglende (op- og nedadglende) bevegelser
(slag) for hver arbejdsydelse, stemplet presterer (arbejds-
slag). Dette sker kun 1 gang for hver 2 omdrejninger af
maskinen,

I totaktsmotoren udferer stemplet kun 2 frem- og tilbagegl-
ende (op- og nedadglende) bevaegelser for hvert arbejdsslag,
idet indsugning og kompression foreglr i samme slag, for-
brending og udstedning i neste slag.

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

Indsprejtningen begynder 400 - 8° for top. Denne vinkel
kaldes foriling.
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VARMEBALANCE

100% tilfert varme i form

af brendstof 28-3%0% bort med kelevand
60=-65% varmetab 28=30% bort med udstedsgas

5% strllevarme
7% friktion

35-40% indiceret arbejde 28-33% effektivt arbejde i
nyttiggjort varmem&ngde

JERNBANEDIESELMOTOREN

Oprindelig anvendtes dieselmotoren kun som stationer kraft-
maskine, f eks til elektricitetsverker senere ogsf som skibs-
maskine. Begge steder, men s®rlig p4 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 indskreznket, ligesom
der ofte fordres ringe vegt pr hk, hvorfor man er tvunget
til at anvende langt hejere omdre jningstal, ca 500-1100

og flere omdrejninger pr minut. Tendensen glr i retning

af at bygge kraftige, lette dieselmotorer og generatorer.

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

DIESELMOTORENS OPBYGNING

I statsbanernes dieselkeretojer 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 ) letmetal

3) overst: cylinderblok med hoveder - stebejern



Maskinstativ og cylinderblok er spezndt sammen med lange bolte,
stagbolte, som hver er anbragt i en boring i en lodret vulst
i stativets tverribber og har bryst ved undersiden af sta-
tivet og metrik lige over foden af cylinderblokken, hvor

der p& begge sider af blokken er en udsparing mellem hver 2
cylindre. Da hovedlejerne for krumtapakslen jo ogs? findes
mellem cylindrene, kan stagboltene ogsd bruges til at spende
hovedle jerne saumen med, og stagboltene er derfor "forlenget"
nedefter og har metrik i den nederste ende. Hovedlejedzks-
lerne, som er stflsteobte, har plads i firkantede udsparinger
i tverribbernes underside og fastspsndes hver for sig af 2
stagbolte. Disse motorer har ingen bundrammer, men krumtap-
akslen er oph&ngt i tvarribberne i stativet, og stagboltene
er, som for sagt, tillige hovedlejebolte. Tvzrribberne
sammenholdes p& undersiden under hovedlejedwkslerne af stll-
stobte forbindelsesstykker, der er fastspendt til ribberne
med serlige skruer.,

Hovedsmorekanalen er placeret sfledes:

MO: wvulst i stativ
MP: hule knastaksler
MT: reor f{orneden

MH: rer 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, stotterne for dette, cylinderblokken, stag-
boltene til hovedle jedakslerne og op til krumtapakslen,

s& at krerfterne her ophe&ver hinanden. Kraften opad p& cylin-
derhovedet og nedad p& steuwplet i en MO-motor er f eks et
gjeblik under forbrendingen i cylinderen ca 16 000 kg.

FUNDAMENTSRAMER

Da der i MP- og MO-motorer ikke findes bundramme, er maskin-
stativet i stedet monteret p& en lang jernraume, fundaments-
rammen, bestd&ende af 2 profiljernsvanger med tverafstiv-
ninger, og hvorpd ogs& den til motoren herende generator

er fastspendt. Fundamentsrammen er p& undersiden forsynet
med 3 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 undgl, at sted og
rystelser fra skinnestedene skal forplante sig til motorerne
under keorslen,

Monteringsm&den, der ben:vnes 3-punkts ophengning, tillader
i mods®tning til motorer med bundramme en hurtig udskiftning
og adskillelse af motoren, idet et helt maskinaggregat p&
sin fundamentsramme kan fjernes fra bogien og motoren der-
efter hurtig adskilles,



BUNDKAR

MO-motorerne har aluminjumsstebte bundkar, der er fastsp:ndt
til undersiden af stativet. DPRundkarret tjener dels til at
lukke maskinen nedefter og dels til at samle den fra maskinen
tilbagelobende smoreolie og lede den hen til en "sump", der
er anbragt under bundkarret, og hvori smereolien opbevares.
MO-bundkarret og sumpen er udvendig forsynet med keoleribber
til at bortlede varmen fra smereolien,og p& undersiden i

den erne side er smerepumpen fastspendt. P& den anden side

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

CYLINDERFCRINGE

I cylinderblokken er anbragt cylinderforinger af stobejern.
Uden om foringerne findes kelevandsrum, der er sammenh&ngen-
de i hele cylinderblokken. Iorneden omkring foringen er
indlast 3 gummiringe med rektangulart eller cirkulert tver-
snit, som danner t®tning mod kelevandets udtr#ngen forneden.
Foroven har cylinderforingen en krave, der ligzer i en reces
i blokken, og som cylinderhovedet treder p& foroven. Yo-
ringen har desuden styrereces for cylinderhovedet.

P& 10, MK-og MP-motorerne er der mellem cylinderhoved og
cylinderblok med foring anbragt en toppakning, der dekker
hele det plazne areal. Toppakningen, der tetter b&de for
forbri:ndingstryk og for kelevanndsgennemgangen, er fremstil-
let af en armeret asbestpakning. For at sikre en cod tet-
ning ved cylinderforingen, stér dennes krave ca O,lmm over
cylinderblokkens flade.

I MAN - motoren er toppakningen en kobberring, der ligger
mellem cylinderhovedet og cylinderforingens krave, s&ledes
at den kun danner twethed for forbrendingsrummet. Kolevands-
overgangen fra cylinderblok til cylinderhoved sker gennem

en studs, der pakkes med en gummiring. Cylinderforinger og
stempler er lange, s at sidstn®vnte samtidig overtager
krydshovedets opgave, overforelse af sidetrykket (fra krum-
tappen) til cylindervieggen og videre til stativet.

CYLINDERHOV.DER

Hver cylinder har sit cylinderhovede af stobejern, der fast-
sp=ndes p& cylinderblokken med 4 kraftige stotter. Cylinder-
hovederne m& - ligesom cylinderblokken - vandkeles p& grund
af forbrendingsgassens heje temparatur. Kelevandet far ad-
gang gennem huller i cylinderblokkens overflade og tilsva-
rende huller i hovedernes underside i toppakningen mellem
blok og hovederne for MO og MP. P& 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
gumniring omkring niplen. Kolevandet bortledes pd MO gennem



det vandkelede udstedningsrer, som har studse, der med reor-
bojninger 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 sprojtes direkte ind i cylinderen.

MAN - motorerne i MH og ARDELT-traktorerne er forkammer-
motorer, d v s at brendstofventilerne ikke sprojter solar-
olien direkte ind i forbrendingsrummet 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,
s8ledes at det alts& er en del af kompressionsrummet. I
dette rum sker en forbraznding af en mindre del a. brendstof-
fet, og ved det derved dannede tryk blmses resten i forstevet
form gennem dysen ud i cylinderen, hvor forbrendingen fuld -
fores.

INDSUGNINGS- OG UDSTYDSVENTILER

STEMPLER

Indsugnings- og udstedsventilerne er kegleventiler af special-
stdl. Ventilerne er fjedcrbelastede og forsynede med 2 fjed-
re, den ene inden i den anden, som normalt holder ventilerne
lukkede. Abningen af ventilerne sker imod fjedertrykket

ved hjelp af vippetojet.

MO-ventilerne har en tap under ventilhovedet, som alts& rager
et stykke ned i cylinderen, og som tjener til at lukke venti-
len, hvis denne af cen eller anden Arsag skulle henge. Ventil-
stokken er slebet tet i ventilstyret, der er presset fast i
cylinderhovedet,

Stemplerne, der overfeorer det i cylindrene udviklede arbejde
igennem trunkpinde og plejlstenger til krumtapakslen, er af
aluminium for at gore dem lettere, hvilket szrlig har betyd-
ning for hurtiggfende maskiner. Stemplerne er hule.

I endefladen foroven har stemplerne en sk&lformet eller ring-
formet fordybning, dog er stemplet plant i maskiner med se&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 udfresninger i stempel-
kanten for ventilhovederne, idet stemplet i topstilling gér
meget ner imod cylinderhovedet.

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

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

I stemplet er inddrejet riller for stempel- og skraberinge.



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

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. Krumtappene dypper ikke ned i olien i bundkarret,

STEMPEL~ OG SKRABERINGE

Stempelringene er fjedrende stobejernsringe, som ved f{jeder-
kraften holdes spendt ud imod cylinderveggen. FYor at give
tilstrakkelig 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 nedadgéende bevegelse., Skrabe-
ringene er stempelringe, hvori der er drejet en rille pd& under-
siden, s& at der fremkommer en =g langs yderkanten. Endvi-
dere er skraberingen [ra overkanten drejet let konisk pé& yder-
siden mec en smig p& ca 5 grader, s& at ringen kun bergrer
cylingerv&ggen langs et ca 0,25 mm hojt balte. Herved undgés,

) at olien trekkes med op, nér
7 stemplet gdr opad, medens @ggen
K} kan skrabe olien ned ad cylinder-
Q s veggen, nir stemplet gir ned.

Ringene m& af og til fornyes.

S&vel stempel- som skraberinge er jo opsklret, sf at de kan
udvides og tvinges pé& plads i ringrillen., L&sen var tidligere
udfert med overlapning, den sé-

kaldte bajonetl8s, men er p& ny-
ere stempelringe kun et skrit —> |
snit under 45 grader- eller helt

lige.

STEMPELPINDE

Stempelpinden er en hul aksel af st8l, der er indsat hsrdet
og slebet og er svommende i stempelnavet og plejlstangseje.
For at pindene ikke skal bevage sig i l®&ngderetningen og der-
ved slide pé& 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.

PLEILSTANGER

MO-picjlstengerne er senksmedede stdlstenger med I-formet
tviersnit, der foroven har et pjejlstingseje med en ipressct
bronzehgsning sikret med en skrue, o4 er forneden smedet ud,
s& at enden danner overste halvdel af plejlstangslejet.



Plejlstangslejet har 4 eller 2 bolte. I lejet er anbragt
todelte pander.

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

Hvidtmetal i bronceskaller bruges bl a som nedhj®lp, hvis en
sele har veret beskadiget. Smeringen foreglr gennem krumtap-
akslen, Olien trazder i plejlstangslejet gennem et hul midt

i krumtapselen og opsamles i olielommer ved halvpandernes
kanter,

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

KRUMT AP AKSEL

Krumtapakslen er af smedet specialst&l 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 s8ledes 120 grader (360 grader : 3).
Mellem alle krumtappene og for enden af de yderste findes
hovedle jesoler, hvorom krumtapakslen drejer sig i hoved-
lejerne., Af disse findes alts8 7 ialt, hvoraf kun det mid-
terste, styrelejet, styrer akslen i lengderetningen. I de
nyeste krumtapaksler er sdvel hoved- som krumtapseler gennem-
borede p& langs.

Hovedle jepanderne er enten af bronce med hvidtmetal eller af
std4]1 med istebt blybronce.

I krumtapakslen er boret skr& huller fra midten af hovedleje-
sglen 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 1 bageste ende.

SVINGHJUL

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 omdrejninger
under gangen; generatoren er koblet direkte til motoren

ved en serlig flange fastspendt til svinghjulet. Generato-
ren virker sfiledes tildels som svinghjul. Generatorens
ankeraksel hviler i centerlejet.

GEARKASSE

I den forreste ende af dieselmotoren, d v s modsat genera-
torenden, er der anbragt et tandhjulsgear bestfende af drev
p& 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 tender
som krumtapdrevet, idet brandstofpumpen 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 spzndt fast med
cstotter til stativet. Man opnlr derved at kunne flytte
tandhjulene 1lidt, eftersom krumtapakslen slides og slider
sig op i hovedlejepanderne. Tandhjulene er indkapslede i
en falles kasse, gearkassen., Krumtapaksel, knastaksel og
forlagsaksel lober alle suamme ve]j rundt, nemlig oversiden
bort fra maskinens manevreside (brendstofpumpesiden).

KNASTAKSEL

MO-knastakslen er en lang aksel, der glr gennem hele maski-
nens lengde 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 p& akslen, siledes at ventilerne (ind-
sugnings- resp udstedsventilerne) s@dvanligvis &bnes i rekke-
felgen 1, 5, 3, 6, 2, 4, hvilket altsd ogsd er tendingsrzk-
kefolgen i cylindrene.

RULLER OG RULIESTYR

Hver knast pdvirker under knastakslens omdrejninger en her-
det stdlrulle, som er lejret i et rullestyr af st&l. Dette
er forneden gaffelformet og har en tveraksel for rullen og
er 1 eovrigt 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.

VENTILLOQFTESTANGER

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

Ventillpftestwngerne for udstedsventilerne i MO- og MP-
motorer er 1orsynet med en krave, som tjener til at loefte
ventilerne, nAr men eonsker at tage kompressionen fra maski-
nen for at lelte starten. En langsglende aksel p& bagsiden
af cylinderblokken har udfresede hak, som kommer i indgreb
med nevnte kraver, ndr man beveger en arm p& akslen ved ma-
skinens forende p& MO og MP,.
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VIPPET@J

N&r en ventilleftestang leftes af sin knast, pAvirker 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 sejle pd cylinderhovedet. Vippearmen trykker da
ventilen ned imod ventilfjedertrykket.

MO-vippearmene er gennemborede med sn®vre smerehuller, som
f8r olie gennem oliekanaler i se@jlen pd& cylinderhovedet.

En med hane forsynet rerledning forer smoreolie under tryk
fra hovedsmerekanalen til alle sojlerne, 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 kuglesk2l. Topsmegring udferes
l gang i degnet, hvorved det kontrolleres, at alle 12 venti-
ler p? hver motor smeres. Dakslerne over cylinderhovederne
m& altsd fjernes imedens.

LUI'TFILTER OG TINDSUGNINGSRER

For ikke at suge steov og andre urenheder med luften ind i
cylindrene under sugeslaget, (og det er meget store luft-
nmengder, 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 bestér enten af en stfltrédsbelg (vokesfilter) eller
af snd aluminiums-rerstykker ("Raschig"-ringe) tet sammen-
pakkede i en rauwme med perforeret plade pf begge sider.
Tiltrene er dyppet i en fed olie og efter afdrypning indsat
i filterkassen, der er spendt tmt til indsugningsrerets ene
ende. Urenhederne bestér af bremsegrus, stev fra ballasten
og stov fra bremseklodserne.

UDST@DSRYUR OC LYDDAMPER

Udstedsprodukterne (regen) bortledes fra cylindrene gennem
udstedsventilerne cg studse pd cylinderhovederne til et fel-
les udstedsror, som sluttes tet til en 2-delt lukket behol-
der, lvddemperen, under vogntaget, hvorfra to udstednings-
ror forer op gennem taget. Udstedsreret er vandkelet pi

MO, men ikke p& MH og MK.

Lyddemperen udjevner udstedsprodukternes trykvariationer

og deemper 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 maskinrumnet. Luftkappen om lyddemperen er i forbindelse
med en ydre skorsten, og udstedsprodukternes udstremning
gennem denne ski.ber vacuum i luftkappen ved ejektorvirkning.

I vogre med maskinbogier er udstedsreorene forbundet med lyd-
demperen ved teleskopreor med kugleled. TDet er af hensyn til
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risikoen for kulilteforgiftning forbudt at kere med en vogn,
som har defekt teleskopror.

SIKKERHEDSREGULATOR OG - SPJALD

SMORING

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

Da der ved lobskkersel kunne ske aivorlig beskadigelse af
motoren (plejlstang ud gennem siden), er der anbragt et
luftspjeld i indsugningsreret lige ved luftfiltret. Spjel-
det er anbragt i en aluminiumsramme og fastgjort p& 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 "Aven" og "Lukket". Akslen sidder usymmetrisk
i spjeldklappen, s& at dennes storste flade vender nedefter
i lukket tilstand. Spjeldet er i &ben stilling vandret og
hindres, hvor skruefjederen er spendt med den ene ende i
rammen og den anden i h&ndtaget, i at klappe i af en pal,
der ved en trekstang skr&t ned gennem filterkassen er for-
bundet med en arm, som er lejret i denne. Tr&kstang og pal
holdes oppe henholdsvis imod spjeldet af en fjeder. I enden
af armen udenfor filterkassen er anbragt en stilleskrue med
kontrametrik. Sikkerhedsregulatoren er en centrifugalregu-
lator med 2 svingvegte, der holdes sammen af 2 fjedre.
Regulatoren er anbragt lodret i stativet i forlengelse af
smgreoliepumpeakslen, som driver regulatoren gennem en fjed-
rende kobling. Sikkerhedsregulatoren leber p& kuglelelejer.
Svingvegtenes vinkelarme er i indgreb med en forskydelig
muffe, som trykker p& undersiden af en forskydelig aksel,
der gér 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 i p& grund

af sin fjeder. Hvis fjederen er knzkket eller af anden
grund ikke virker, vil vegten p g af den usymmetriske aksel
lukke spjeldet, og sugningen vil hj®lpe til. Stilleskruen
indstilles s&ledes, at palen udleses, n&r maskinen kommer

op p& 1150 omdrejninger.

P& grund af de forholdsvis heje 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 gang.

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

l. "vaskemidler" der kan opsuge vand og
holde snavs sv&vende,

2. "inhibitioner", stoffer der beskytter
mod tering.

Efterhlnden vil DSB kun anvende nogle f& typer olie til die-
selmotorerne, nemlig

1) "BP Energol IC/D 40" eller "Shell Talona" i
MY-, MX-, MH-motorer,

oz ndr denne olie er aftappet og genraffineret anvendes
den som

2) "S AE 40"
i MO, MP m fl.

Efter aftapning fra disse motorer, bliver olien br&ndt.

SM@REOLIESY STEMER

Smoreoliesystemerne 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
olieregulerventilen til Michiana 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 fo-
res til akslen gennem det midterste leje fra en boring i en
vulst i stativribbe og bundkar. Fra den hule aksel smores
forst alle knastaksellejer, og olien passerer videre fra
disse gennem borede kanaler i stativets ribber til hoved-
lejerne. MO-maskinerne har i stativet en gennemgfende vulst
i modsat side af den, hvor knastakslen er lejret. Vulsten er
gennemboret og danner hovedledning, og herfra er igen boret
kanaler i stativribberne dels til hovedlejerne og dels til
knastakselle jerne.

I alle maskiners krumtapaksler er der boret smerekanaler
fra hovedle jeseolerne skrft gennem slagene til krumtapselerne.
Hovedle jeoverpanderne har midt i panden en drejet rille,
der tillader smoreolien at passere gennem kanalerne i krum-
tapakslen henholdsvis gennem plejlstangen til trunklejet
under 1/2 omdrejning af krumtaupakslen, S&vel hoved- som
krumtappander har smerelommer udfreset i hvidtmetallet ved
de vandrette sidekanter. I disse lommer opsamles smore-
olien og sl&bes under akslens omdrejninger ind mellem pande
og swle., Herfra stenkes smoreolien op i foringer, stempel
og til trunkpind.

Tandhjul m m smeres fra mindre olierer, der stldr i forbindelse
med hovedledningen, men som i almindelighed er skjult.
Vippetojet smeores i MP- og MO-maskiner gennem en szrlig led-



13

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

SMZREOLIEFILTRE

I smereolien optrweder 5 slags forureninger:
I. Faste s toffer:

1) hvidtmetal - ser ud som sildeske&l - fra pander

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

%) oliekoks - sorte hérde eller sejge partikler
eller klumper. ¥an stamme fra for varm motor
eller gennemslag.

II. F1ly de nde stof fer:

1) vand - viser sig ved damp fra p&fyldestuds m v
eller gréfarvning 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,
2fterhdnden som vandet fordamper.

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

¥an stamme fra revner i1 cylinderforing eller
cylinderhoved eller fra utethed ved bmltested

2) Br=ndolie - fortynder smereolien, stawmer fra
utette ror eller dérlige forstovere. Vanskelig
at konstatere. Smereolie, som normalt blot
har en vammel smag, vil ved brendoliefortynding
f& en besk smag. Konstateres ogs& ved, at
smgreolieforbruget er O, hvorefter oliens visko-
sitet bestemmes i et laboratorium.

Sugefiltrene er cylindriske ribbehylstre af metal, hvori der
er anbragt et fint metaltrfidsvev, som tjener til at tilbage-
holde urenheder og eventuelle metaldele, som falder ned i
bundkarret, Olien kommer ind forneden og trzder ud gennem
de cylindriske vegge efterladende eventuelt snavs inde i
filtret. Sugefiltret i MP- og MO-motorer sidder i et szrligt
kammer henholdsvis i en filterkurv i bunden af bundkarret og
er forsynet med et langt skaft med en fjeder i den overste
endey, der holdes spe&ndt af et de&ksel, som skrues fast i sta-
tivets overside. Herved trykkes en lzderpakning under en
krave ved filtrets overkant tet imod et szde, saledes at
oliepumpen ikke suger luft; dette har serlig betydning for
MB-filtret, som ikke er "druknet" i olien. Filtret er lukket
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foroven og &bent redefter, hvor det styres om en lodret studs
indvendig i filterkurven respektiv sugekammeret lige over
sugergret, der udgér fra sumpen henholdsvis bunden af bund-
karret. I bunden =[ dette filter er indskruet en tragt med
mindste diameter foroven, som kan opfange urenheder og metal-
partikler ira eventuelt afbrandte plejlstangsrander.

I trykolieledningen lige inden smereolien glr i maskinen

er indskudt et trykfilter. Trykfiltret er indskudt for at
hindre, at eventuelle urenheder, der er sluppet igennem suge-
filtret, kommer ud i maskinens bev®gelige dele, hvor de kan
forérsage rivning.

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

SMOREOLIEPUIMPER., OLIETRYK

Smereoliepumperne er i alle motorer tandhjulspumper bestfende
af 2 cylindriske tandhjul, der i begge ender slutter t=t til
pumpens endedwksler, ligesom tenderne slutter tet til hver
sin cylindriske veg i pumpehuset. Desuden passer tanderne

i de 2 hjul godt sammen,

I MP- og MO-motorer drives det ene tandhjul rundt ved et
skruehjul p® den lodrette pumpeaksel af et skruehjul pd

enden af knastakslen. De 2 tandhjul i puwpen drejer hver sin
vej rundlt, det ene drevet af det andet, og olien udfylder
mellemruimmet mellem tenderne og husets cylindriske vagge og
fores over mocd pumpens afgangsstuds, hvorimod den ikke kan
komme igennem, hvor tmznderne i tandhjulene er i indgreb wmed
hinanden., Olien kommer altid ind p2& den side af pumpen,

hvor tenderne leber fra hinanden, og trykkes ud ved den side,
hvor tenderne legber sanwmen.

Olietrykket, der p& MO normalt ligger mellem 1 og 2 kg/cm2,
kan af lokofereren afleses p& et manometer, der er anbragt
pd forenden af motoren. Manometret viser trykket i hovedsme-
rekanalen efter trykfiltret, d 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 sé&ledes, at hvis blot en af disse
pressostater afbryder forbindelsen, slukkes en lampe (gron)
p& begge forerpladser horende til denne motor, som viser, at
der er en fejl ved motoren., Disse er ved snavre rerledninger
forbundet med tryksmoreledningen lige efter trykfiltret.
Desuden findes i fererrummene p& MK, MO og MP meldelamper,
som lyser grent, nér olietrykket er over en vis sterrelse,

idet et trykmanometer (ko:itaktmanometer) da slutter en elek-
trisk kontakt.

P& enkelte MO findes som forseg aut stop for svigtende
smegreolietryk.,
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OLIEREGULERINGSVENTILER. OLI&SSIKKERHEDSAPPARAT

Som omtalt er der pd& smereolieledningen mellem oliepumpe og
maskine p& alle motorer anbragt et trykfilter, som frafil-
trerer de sidste urenheder, inden olien gir til smoresteder-
ne. For at hindre en eventuel sprengning af trykfiltret som
folge af, at dette forstoppes, er der mellew pumpe og filter
anbragt en sikkerhedsventil eller overstreuningsventil, d v s
en fjederbelastet ventil, der &bner, né&r trykket vokser over
en bestemt verdi, og derved lader nogel af smereolien lobe
tilbage enten til krumtaphuset eller til sugelednin. en (fer
pumpen) .

Da smereolietrykket er lavt under dieselmotorens start, (hvor
den trekkes forholdsvis langsomt rundt), er der p& MO diesel-
motoren, hvor regulatorens virkem&de er afhangig af sumereolie-
trykket trufiet serlige foranstaltninger for at f& dieselmo-
toren startet.

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

Oliereguleringsventilen og skifterglideren er indbygget i et
felles stebe jernshus, A, der er fastsp=ndt pi den udbygning

i stativet; hvori sugefiltret er anbragt. Recguleringsventi-
len bestédr af et aftrappet stempel, der er fjederbelastet.
Fjedertrykket kan indstilles med en stilleskrue i husets d&k-
sel foroven., I'ra rummet under steuplet, 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. Denre er fjederbelastet, og den
ender forneden i en kegleventil. Glideren er gennemboret ne-
defra og op til 4 tvirhuller, f, og har desuden en kortere og
en lengere inddrejning. Under maskinens stilstand stér glide-
ren i bund nedtrykket af sin fjeder. I lseter der fra gli-
derrummet endvidere 2 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 tryksueoreledningen efter trykfiltret.

Ved maskinens start feres 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? Abner stemplet B, og olien trykkes gennem studsen g
og try“filtret ud i maskinen og desuden gennem hullet d.

N&r trykket i tryksmereledningen er tilstrekkelig stort, lef-
tes glideren D og lader olien passere gennem 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., Netie er omskifterventilens normale stilling

under maskinens gang. Stiger olietrykket under stemplet B

<y e
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for hejt, loftes dette endanu mere og blotter nogle mindre
huller h, hvorigennem overskud af olie legber direkte i krum-
taphuset,

Falder olietrykket i tryksmereledningen f eks p& grund af et
sprengt olieror eller tilstoppet trykfilter, far regulatoren
ikke tilstrzkkelig olietryk, og maskinen gdr derfor i sta.
Glideren D trykkes da i bund af sin fjeder, men bliver stéen-
de der ved en eventuel ny start af maskinen, idet olietrykket
gennem hullet d udebliver. Maskinen g8r i gang som normalt og
kunne holdes gfende ved det direkte olietryk fra pumpen gen-
nem hullet b, inddrejningen i glideren og hullet c til regu-
lateren, hvis man ikke havde olie-starteafbryderen.

For at forhindre maskinen i at holde sig i gang under sé&dan-
ne forhold, der kan med!¢re alvorlige beskadigelser i moto-
ren, ndr der mangler smerelse, er ouskifterglideren forsynet
med den automatiske olie-stai teafbryder, 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 owmskifterventilrummet, og hvis nederste rum
ved en snaver rorledning er forbundet med trykledningen mel-
lem pumpe og reguleringsventil. Stemplet har en tap foroven,
der gl&r igennem bunden af huset A og under leftningen kan
trykke p& undersiden af glideren D. Normalt stdr stemplet i
bund, da olietrykket er lige stort over og under stemplet,

og Tjederen holder det nede.

Vil man imidlertid starte en maskine med forstoppet trykfil-
ter (eller med en l®kage ude i tryksmeresystemet), g&r ma-
skinen i gang, rcn stopper straks efler, idet trykket under
starteafbryderstemplet trykker dette op - oven over stemrlet
kan olien undvige gennem hullerne "i" og lzkagen. Glideren
trykkes til vejrs afl stemplet E-s tap, hvorved der lukkes af
fra hullet b til regulatoren (som jo heller ikke f&r olie
gennem hullet d), og maskinen gr i st&. - En s&dan maskine
ber ikke vedblivende forspges startet.

Kontaktlampen er her en rettesnor.

OLIEKYLING OG OLIETEMPERATUR

For at olien ikke skal blive for varm, er bundkarret p& MO-
og MpP-maskiner [orsynet med koleribver udvendig, som giver

en stor overflade, der bestryges af luften under vognens kor-
sel., MK-vogne er forsynet med s®rlige oliekolere, en for

hver motor p& taset. Kelerne, der er reorkelere, er indskudt
mellem oliereguleringsventil og trykfilter. P2 ledningerne,
der er forbundet med kalerne med armerede kobterslanger, er
anbragt en skiftehane + afsperringsventiler, hvormed kolerne
kan ind- eller udskyoes i systemet.

Olietemperaturcen, er ved fuld belastning ca 90° c.
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KQLEV ANDSSYSTEMER

Lige s& vigtig smeringen er, lige s& vigtig og uundverlig er
keling af cylinderforinger og cylinderhoveder.

For alle motortyper gelder, at kelevandet opbevares i en s®r-
lig kelevandsbeholder, fra hvis bund der ferer en sugeledning
til kelevandspumpen, der er en centrifugalpumpe. Fra pumpen
fores en hovedtryklednirg langs maskirens ene side (i reglen
bagsiden) i hejde med cylinderblokkens fod (cyvlindrenes un-
derside), og gennem studse fores kelevandet ind i cylinderke-
lekappen, som omgiver hver foring og i evrigt er eet sammen-
hengende rum undta;en 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 tilba:;e i kelevandsbeholderen.

I i0- og MP-vogne kan tagkeleren endvidere spsrres helt fra,
s® at kelevanuet i stedet fores direkte tilbape i kelevands-
beholderen, eller det kun s&ttes dels i denne, dels i tagke-
lerne, alt efter vejrliget og Arstiden, =4 at temperaturen
holides nogenlurnde p& 65 C.

T'or at undgé at kere med for koldt kelevand, der har meget
uheldige virkninger (f eks d&rlig forbrending, teringer i
cylinderforinger - d v s stort slid - og eventuelt rivninger
mellem siempel 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 aih&ngigt af den temperatur som
kelevaniet har ved afgangen fra motoren. Derved kan man opné,
at vandets temperatur ved indgangen i motoren hurtigt kommer
op p2 ca 65° ¢, og ikke koumr derunuer, nir motoren er i gang.
Den heojest tilladte kelevandstemperatur er 80° C.

Tagkelerne er i evrigt bygget som rerkelere i sektioner, der
parvis er forbundet ved trykrerene og har felles returledning
til kelevandsbeholderen. En rerkeler bestidr af een eller fle-
re r=kker forholdsvis tetsiddende metalrer, der hver iser er
forsynet med en p#lodcet kélespiral, oppresset af en smal me-
talstrimmel. De lige lange keleror er i begge ender fastlod-
det til et f=lles daksel, der med pakning imellem fastspen-
des til en aluminiumsstebt endebund eller et mellemstykke,
forsynet med henholdsvis til- og afgangsstudse for kelevancet.

I MO-, MP- og MK-vogne findes kun 1 kelevandsbeholder, hvor-
til ferer 2 x 2 returledninger og 2 sugeledninger, 1 for
hver motor.

I 1yntozene M3, MB og MK er kelerne af hensyn til luftmod-
standen indbygget under tagfladen, der pé& et stykke er er-
stattet med stidltrédsvav af hensyn til keleluften. Her er det
nedvendigt at have ] tilation, der besorges af ven-

_ 1

tilatorer drevet al elcliis Torer.
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I alle vogne og loko er anbragt pAfyldningsrer med studse pé
undersiden af vognkassen, hvorigennem der kan fyldes vand pé
kelevandsbeholderne, enten ved viandtryk udefra eller ved hjelp
af en vingepumpe indskudt i p&fyldningsreret i vognen og med

omlegb og haner.
Der tabes vand ved:

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

Se p4 diagrammet og angiv, hvad der skal foretages:

ved brud p& cylinderblok 1
ved kersel pd 1 tagkeler
ved korsel p& beholder alene
ved drosling.

AW
——

N&r en lMO-kelevandspumpe bliver defekt, skal dens dieselmo-
tor stoppes. Se pd diagramuet bl a at temperaturen af kele-
vandet ikke kan aflmeses i den ene motor.

BRANDSELSOLIE 0G TFORBRANDING

Somm brezndselsolie i dieselmotorer anvendes solarolie, et de-
stillat af r8olien, der er en mineralolie, som findes i jor-
den og stammer fra en forlengst udded dyreverden, hvis be-
standdele er glet i forriddnelse og i &rtusinder har veret ud-
sat for jordlagenes tryk.

Efter bortdestillering af gasolin, benzin og petroleum fés
"Masut", som ved destillation giver solarolie og en rest-
blanding af smereolier og tjezrestoffer. R&olie kan dog ogsé
fremstilles kunstigt ved ter destillation af f eks brunkul.
Den forekommer ikke i levende dyr og planter. Den simple
fremstillingsméde i forbindelse med de store forekommende
mengder gor solarolien billig som br#ndselsolie, 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 vere forskellige, efter
det sted hvor rdolien er udvundet. Solarolien er ligesom alle
de andre dele af r8olien kulbrinter d v s at de er kemiske
forbindelser af grundstofferne kul (C) og brint (Ho), men
disse indgdr i forbindelserne p& forskellig mlde og i for-
skellige mengder i forhold til hinanden, hvor ved der frem-
kommer forskellige egenskaber for rdoliens bestanddele.

I dieselmotoren omdannes den i solarolien bundne energi til
arbe jde gennewm en forbrending, der er en kemisk proces, hvor
et stof (brmndstoffet) g&r 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

21% ilt, ca 78% kvaelstof og ca 1% andre luftarter (f eks kul-
syre, helium m f1l),.

For at f8 en god forbrending er det nedvendigt, at der er
tilstrekkelig stor mengde ilt til stede, og at solarclien 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, fi4r man en ufuldstendig forbrending, og det
betyder mindre varmeudvikling og mindre arbejde af samme
mengde solarolie.

I'orbrendingen kan stilles skematisk op som nedenfor:

( ( kultveilte (kulsyre) (fuldsten-
( - ( dig forbrending)
(kul + 11t kulilte (kulos)

Kulbrinte + ilt ( ( kul (sod
(
(brint + ilt - vand

Ved den fuldstendige forbrending omdannes kulbrinterne til
kultveilte + vand. I tilfelde af for 1idt luft vil brinten
ferst tape 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 rog. nulllten, der er me¢get farlig at ind-
&nde, er usynlig ligesom kultveilten, men der dannes normalt
meget lidt af den i dieselmotorer i wmodsatning til i benzin-
motorer, hvor der isar p& tomgang dannes meget kulilte.

N4r forbrendingen er i orden, vil udstedningen ikke kunne
ses, da b&de kultveilten og vandet, der fremkommer i damp-
form, er usynlige. Xun nfdr den udvendige temperatur er meget
lav, og motoren er kold, kan man se udstedningen som en svag
grilig tége lige over udst@dnlngsroret idet vanddampene s&
fortattes.

KOMPRESSIONS- OG FORBREANDINGSTEMPERATUR

For at opnéd antendelse og en god forbrznding af den i cylin-
deren indsprejtede solarolie, m& kompressionstrykket drives
op til ca 32 kg/cm?. Oliens antendelsestemperatur ligger om-
kring 500-600 grader celsius. Under forbr&ndlngen stiger
trykket i cylinderen til 50-60 kg/cm?, og temperaturen til

ca 2000 grader, afh@ngigt af tmndlngstldspunktet, d v s tids-
punktet for oliens indsprejtning, og af mengden af den ind-
sprojtede olie.

stor foriling
lille "

(for hejt maks tryk
(evt baglensgang

Hurtig gang kraver tidlig tending
langsom " " sen "

for tidlig tending:
for sen " : for hej udstedningstemperatur.

Jo tidligere - til en vis grense - tendingen finder sted og
jo mere brendstof, der indsprejtes - ogsé& til en vis grad -
des storre bliver forbrendingstrykket. Sker tendingen, d v s
indsprejtningen for tidligt, risikerer man tilbageslag, og
motoren vil da ikke g&. Sker tendingen for sent, vil forbren-
dingen fortszttie for langt ind i ekspansionslaget og ikke
blive fuldstendig. Forbrzndingen vil vare lzngere, og kole-
vandstemperaturen vil stige. M&ngden af brendstof, der kan



forbrendes tuldstendig, afhenger af, hvor meget luft maskinen
indsuger under sugeslaget, idet der med en bestemt luftmengde
kun kan forbrendes en ganske bestemt mengde brendstof. DNDen
indsugede luftmengde er bestemt af slagvoluminet, men da for-
brendingsprodukterne ikke kan fordrives fuldstendig, p& grund
af det skadelige rum, vil den indsugede luft ikke vere ren
atmosferisk luft,

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

MK-motoren yder ca 50% flere lK eff pr cylinder end MO. Kre-
ver ogsf tilsvarende mere brmndolie. Yder altsf flere HK for
samme cylinderveagt.

Pasning af MK-ladebleser:
Ved forberedelse: se oliestanden i alle 4 oliestandsglas

Ved afslutning : her efter let lob i lo minuttler.

FORBRENDINGSGASSENS UDSEENDE OG TEMPERATUR

Spreojtes der for meget olie ind i cylindereny, vil den ikke for-
brende fuldstendig; maskinen yder ikke flere hestekrafter,

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 hvidgrd reg. Er der f eks

p& grund af utette stempelringe eller dérligt skerpede skra-
beringe kommet smereolie op i cylindrere,; viser forbrendings-
gassen sig som en kraftigere gr&bld reg. Stempler og ringe

samt ventiler vil herved hurtigt forkokses.

Maksimumstemperaturen i cylindrene under forbr&ndingen nfr
som sagt helt op péd ca 2000 grader, men falder hurtigt under
ekspansionen, idet forbrendingsprodukterne afkeles af de
vandkalede cylindervegge. Det ses heraf, at det er meget be-
tydelige varmemengder, der skal bortledes af kelevandet, og
at kelevandscirkulationen m& vere helt i orden.,

I udstodsroret er forbrendingsgassens temperatur mellem ca
250 grader (MO-motoren) og 480 grader (MH-motoren).

BRENDSTOFSYSTEMER

Der findes pé alle koreteojer b&de et p&fyldnings- og oppump-
ningssystem samt et forbrugssystem.

1) P&fyldnings- og oppumpningssystemet.

Brendselsolien opbevares under kerslen i s@rlige tanke, der
ved reorledninger er forbundet dels indbyrdes og dels med mo-
torerne til et fuldstendigt aflukket system, ndr lige undta-
ges afluftningsror,
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P& alle motorvogne er anbragt pé&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 vaeg i maskinrummet til en elektrisk -
pumpe eller en vingepumpe. Solarolien passerer derefter et
dobbelt trykfilter, det ene inden i det andet, og hvert besté-
ende af fint metaltrédsvev, ferend den trzder ind i bundtan-
kene. He@vnte pumpe bruges, ndr olien skal indtages fra tender.
Fyldes der pd med en stationzr elektrisk pumpe, trykkes olien
enten op gennem pumpen som f eks i MP-vogne eller genneum et
omlobsregr med hane uden om pumpen som i MO-vogne. I motorvog-
ne findes for hver motor oph&ngt under taget i maskinrummet

en faldtank, forsynet med oliestandsglas med skala, hvorpi
oliemengden i faldtanken kan afleses. Mens motorerne arhejder,
suger de brendolie fra skueglasset pd faldtanken, sfiledes at
brendolien i faldtanken stér hejere end i glasset. Derfor skal
man stoppe motorerne, ndr der pifyldes nrondolie. I MO, MP, MK
vil filtrene forumentlig blive fjernet, s& arrangementet bliver
simnlere at betjene.

Motorvognene er forsynet med en bundtank under vognen, som

ved en suge- og fyldeledning fra tankens bund er forbundet

med vingepumpens sugesice, i1 nyeste MO-vogne ogsé med pum-

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

2) Forbrusssystemet.

Fra faldtanken feres snlarolien gennem et rer med afspsrrings-
hane til skotfiltretg bestéende af et metaltrldsvaev omgivet

af en tojpose, den sdkaldte kaffepose - i MP og MO-vogne end-
videre gennem en slange (fra vognkassen til midten af maskin-
bogien) - til fortrykspumpen, der trykker solarolien Uil
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.

P& fortrykssystemet er der (i det everste punkt) en overstrom-
ningsventily, hvorfra den overskydende solarolie gennem slange
og ror fores tilbage til faldtanken. Den solarolie, der kom-
mer ud ved utetheder pd brendstofpumpe, brendstofventiler,
fortrykspumpe og returpumpe samles i en solaroliesamlebeholder,
hvorfra den tages af returpumpen og gennem forannavnte slange
og ror fores tilbage til faldtanken.

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

Ofte er luft i forbrugssystemet &rsag til at en dieselmotor
gdr i std. Forinden start wd der under disse omstendigheder

foretages en udluftning af hele forbrugssystemet, idet man
glr systematisk frem.

Torst kontrolleres faldtankens beholdning, dernest afspar-
ringshanens stilling, skotfiltret, slangen mellem vognkasse
og maskinbogie og omlegbet udenom fortrykspumpen fbnes.



Dernazst lesnes udluftningsskruen pd Boschfiltret og udluft-
ningsskruen p& brendstofindsprejtningspumpen lesnes.

Der skal nu stremme lugtfri brendolie ud, hvorefter der skal
kunne startes. llvis starten mislykkes, m& man gentare udluft-
ningen og tillige afmontere brzndstofrerene ved omleberen p#d
forsteoveren, séledes at disse ror ogsé afluftes.

FORTRYKS- 06 REVURPUMPE.

Besch fortryks- cg returpumpe er nejagtig ens, og der er an-
vendt sawmme storrelse p& alle MO- og MP-motorer. Tumpen bhe-
star af et alumlnlumshus med en suge- og trykstuds i hver sin
side. Midt i huset og pd tvers af studsene er cvlinderen bo-
ret og slebet fint sammen med et 1lille hult st&lstemnel, der
normalt holdes mod cylincerbunden af en fjeder, som holdes
spendi al en tatpakket prop. Fjederrummet i cylinderen stér
ved boringer i forbindelse med en suge- of en trykventil hen-
holdsvis p2 suge- og trykstudssiden. Ventilerne er smé fjeder-
belastede, plane fiberventiler med en tap, der styrer i prop-
nven, som lukker ventilrummet; ventilswderne, der er af stél,
er presset ned i huset og planslebne. ¥ra trykstudsen er der
boret en kanal til bagsiden af stemplet (bundsiden i cylinde-
ren). Ctemplet pévirkes gennem en igernem bunden af cylinde-
ren tatslebet stift af et lipeledes fjederhelastet rullestyr
med rulle, der beveges af et p& forlagsakslen anbragt knast-
stykke med 2 knaster.

N&r en knasi passerer, trykkes rullen ind (imod sit fjeder-
tryk), trykker stiften og dermed stemplet i "top" imod stem-
pelfjedertrylklket, hvorved trykventilen &bner sig, og solar-
olien fra cylinderen trykkes ud i trykstudsen, hvor den imid-
lertid gennem omlgbskanalen leber ind pé bassiden af stemplet
oz fylaer cylinderrummet her. NA&r knasten forlader rullen,
trylkkes denne ud af sin fjeder, og stemplet gér i bund pévir-
ket af stempelfjederen. Nette slag er bdde 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 hnldes trykket mod =it s&de. Da det er stempelfjede-
ren, cer uncer denne proces er alene om at bevage stemplet,
er olietrykket i trykledninsen alene bestemt af det ved stem-
pelarealet og fjedertryklket bestemte tryk og kan aldrig over-
stize dette. Slaglengden og dermed den indsugede solarolie-
mﬂnvde bestemmes da udelukkende af trykket i trykledningen,

d v s igen af fjederens styrke. Fjederen er fremstillet for
et fortryk pd ca 1 kg/cm?,

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

For at undgd nedbrud, hvis fortrykspumpen svigter (gér 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. Overstromnings-
ventilen, som er en {'jederbelastet kegleventil, der virker,
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hvis pumpetrykket bliver for stort, m& fjernes, hvis pumpen
skulle ophore at virke, og olien lober da ved sit naturlige
fald til brandstofpumpen. Afsparringshanen pd MO-motoren til-
lader i &ben stilling ligeledes solarolien at lebe direkte
til briendstofrumpen.

BOSCH-TRYKFILTRE'

bestdr af et cylindrisk filterhus med et stobt dwmksel, der
har en flangefod til fastsprnding af filtret f eks pd maski-
nen., De 2 dele holdes sammen af en gennemgdende central bolt
med bundmetrik i begge ender, som samtidig med pakringe taet-
ter for oliens udtrsngen. I dekslet findes til- og afgang
for olien diametralt modsat. Afgangen har et dykrer inde i
beholderen, som gir et stykke ned i filterposen, og som for-
hindrer, at luft, der eventuelt har samlet sig i filtret, skal
trykkes over i bra@ndstofpunipen og derved forérsage motorstop.
Selve filterorganet bestlr af et grovfilter, en perforeret
aluminiumsbeholder, der kan tilbageholde partikler over 0,1-
0,15 mm diameter, og inden i dette et finfilter, en tojpose
udsnendt om et tridstel. Net holues pd plads og tettes i
grovfiltret af et "1%g" p& dette, som ipen styres tet om en
reces i beholderdzkslet. Grovfiltret holdes trykket op imod
dette af en fjeder omkring den gennemgfende bolt i bunden af
beholderen. Ovenpé fjederen og under bunden af tejposen er
anbragt filtpakringe, som hindrer olien (med urenheder) i at
lobe langs bolten ind i filtrets indre. I dekslet findes en
afluftningsskrue og pd nogle filtre (uden for filterorganet)
endvidere en returledning med overstrowmningsventil, som la-
der eventuelt olieoverskud returnere til faldtanken, f eks

p& grund af filtrets tilstopning.

Brendolien kommer ind i filterhuset udenom filtrene, trenger
ind gennem disse og ud gennem dykrerect.

Pa CAV filterindsatsen virker désen som dykrer. Indsatsen er
en rulle crepepapir.

D&sen og crepepapiret kasseres, nfr det er tilstoppet.
Filtrene tilses kun af h&ndverkere.
Trykfiltret sidder hejere end brendstofpumpen, s& at eventu-

el 1uft i reorene kan samle sig i filtret.

SAMLEBEHOLDER

Samiecbeholderen er en lille cylindrisk eller firkantet jern-
pladebeholder, hvortil alle overflodsledninger for solarolie,
fra brendstofpumpe og (MO- og MP-maskiner) brendstofventi-
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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BRANDSTOFPUMPER

Brendstofpuupen tjener til at tilfore cylindrene det rette
kvantum olie, d v s den til belastningen til enhver tid sva-
rende oliemwngde og {(af hensyn til fortendingen) pé det rig-
tige tidspunkt.

Breendstofpumperne er alle stempelpumper.,

BOSCHPUMPEN

P4 alle statsbanernes nyere motorer MP og MO anvendes Bosch-
breendstofpumper, type PE. Da motorerne jo er fH-cylindrede an-
vendes ogsf f£-cylindrede pumper. De 6 cylindre er anbragt i
et felles pumpehus af aluminium, som foroven har 2 gennemgi-
ende, vandrette boringer; i den nedersle kan en gennengdende
tandstang bevege sig frem og tilbarse. Under disse boringer og
omtrent midt i huset findes en sterre udsparring, som dog kun
er 4ben fortil og her kan lukkes af et dwksel. Under bunden
af denne udsparring er pumpehuset hult og i begge ender lukket
af et deksel, hvorigennem knastakslen er fort. Den hviler i
kuglelejer i husets to endeveegge. Knastakslen har i den forre-
ste ende en flange, hvormed den sammernspendes med en flange
péd forlags- eller forstillerakslen, og i den ander ende et
tandhjul, der driver regulatoren. De 6 knaster p& knastaks-
len er forskudt Co grader for hinanden i rzkkefelgen 1, 5, 3,
6, 2, 4, den normale tondingsrekkefeolge. Knasterne dypper
under omdrejningen ned i en fin olie, der smaorer ruller og
rullestyr. Disse er styret i mellembunden i huset og er for-
synet med en stilleskrue (med kontrametrik), oven p& hvilken
pumpestemplet treder. Stempel og cylinder, der er af meget
hédrdt stil, er slebet tel sammen. Torneden har stemplet en
tsp med en inddrejning, hvori en fjederskil med en slidse kan
indskydes fra siden. I"jedersk8ken virker som indspe@nding for
en fjeder, der foroven trykker mod en anden fjedersk&l, som
er indlagt i loftet i husets udsparring, og hvori der er fre-
set halvrunde indsnit. Stemplet er endvidere forsynet med 2
flige, der udenpf cylinderen passer ind i 2 slidser i under-
siden af en stllbesning, p& hvis gverste ende - lige over en
krave n& boesningen - en opslidset tandbue er fastklemt med en
skrue. N&r tandbuen losnes, kan besningen og dermed stemplet
drejes i1 forhold til den ved at stikke en dorn i et lille hul
i kraven. I stemplets overste ende er drejet og udfraset en
rille, en la&ngdekanal 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 taztslebet ventilstykke,
der bszrer en kontraventil foroven pdvirket af en fjeder, som
overst trykker mod et indvendigt bryst i niplen. I cylinde-
rens krave er i hejde med oliekanalen i huset og nojagtig
over for hinanden boret 2 tvazrhuller, et bagtil for olietil-~
forsel og et fortil for trykudligning. Om sidstnzvnte hul er
nedfreset en fordybning, hvori en sikringsskrue indskruet i
pumpehusets forside g&r ind og sikrer cylinderen mod at dreje
sig sammen med stemplet.

Kontraventilen eller aflastningsventilen er en fjederbelastet

kegleventil, der er cylindrisk p& et ganske lille stykke un-
der ventilkeglen.
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Pumpens virkemdde er felgende:

N&r stemplet stdr i sin nederste stilling, er begge huller

i cylinderen blottede, og fortrykspumpen fylder rummet mellem
stempel og kontraventil samt udfre&sning og inddrejring i
stemplet. Det forudszttes, at maskinen er i gang. Stemplerne

i br#ndstofpumpen er da ad tandstangen, som pévirkes af en

arm i regulatoren, drejet i en s@dan stilling, at den udfrese-
de l@ngdekanal stér et sted mellem "indsugnings" - og trykud-
ligningshullet i cylinderen.

Under stemplets opadzfiende bevegelse ved knastens tryk pd rul-
len vil olien i cylinderen blive adskilt fra olien i tilgangs-
ledningen i det @jeblik, da stemplets plane overside afskerer
de overste kanter i de 2 omtalte huller, og samtidig begynder
trykslaget; kontraventilen &bnes, og olien trykkes gennem
brendstofventilen. N&r stemplet er ndet s& hejt op i tryksla-
get, at skruelinien, som vender fremad, lige nAr den nederste
kant af trykudligningshullet, falder det store try% i pumpe-
cylinderen ojeblikkelig til fortrykket; kontraventilen smezk-
ker iy, og indsprgjtningen opherer. Trykudligningen finder

sted gennem longdekanalen i stemplet og rummet under skrueli-
nien. I resten af det opadgiende og under hele det nedadgden-
de slag (som feolge af fjedertrykket), indtil stemplets over-
kant begynder afdwxkningen af "indsugnings'"hullet, dker der
intet. Derefter fyldes cylinderen igen, og processen gentages.

Da indsprejtningen af brandstoffet skal foregh senere, d v s
ndr stemplet er nermere top, hvis motoren g&r langsom, er der
udfra rillen ved den everste kant af brendstofpumpestemplet
slenet en kort skruelinie wed modsat stigning af den tidlige-
re omtalte. Man opnir herved, at ndr indsprejtningen er lille,
mens motoren kerer uden belastning p& tomgangsomdrejning, vil
afskeringen for pumpebegyndelsen ske senere (sen tmndings.

Denne udfersel har den ulempe, at nfr man kerer vognen pé
knap %, hvor motoren er belastet ved de langsomme omdrejnin-
ger, og indspreojtningsmengden er sterre, vil afsk@ringen for
pumpebegyndelse falde uden for den lille skruelinie, og den
vil komme for tidligt, hvad man tydeligt kan here pé motorens
gang (tendingsbank).

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

P4 grund af de heje tryk, op til ca 220 atm, som pumpen ar-
bejder med, er dennes dele, serlig knastaksel, ruller og cy-
linderforinger, udfert temmelig robuste.
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TRYKFORSTYVNINGSVENTILER. BOSCH-VENTILEN

Bosch-ventilen, Bosch brsndstofventil, bestlr af foelgende dele:

Et ventilhus med udvendigt fingevind forneden og
indvendigt geving {oroven,

et omlebermgtrik til fastspznding forneden af
en dyse med nfleventil,

en stedstang, der forneden trader pA ndleventilen
og foroven gennem en fjederskfél pévirkes af en
kraftig skruefjeder, der holdes spandt af en
stilleskrue med en fjedersk&l under,

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

en trykrorsstuds med indlagt fint metaltrédsfilter,

en overstremningsventil, bestfende af en ndleventil
med gevind,

en nippel for spilde- og returror,
en Toglenfl igennem en boring i stilleskruen.

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

Denne er slebet tiet sammen med den plane underside af ven-
tilhuset o7 har i den overste flade en neddrejning, som le-
der olien til 3 smd& boringer, der gdr ned til et uddrejet
kamner lige over ndleventilens smde. Dysen ender forneden i
en knop, hvori er boret 6-7 mepet fine huller (diameter 0,3-
0,4 mm) ind til en 1lidt sterre central boring, der udghr fra
ovennzvnte kammer. NAleventilen, der er meget fint sammen-
slebet med dysen, har forneden en stilk med ventilkegle, der
er slebet tet til swdet. Foroven har ndlen en stilk, der gér
op i en lille fordybning i stedstangen. liflens storste dia-
meter er lidt starre end hullet for sidstnzvnte stilk i un-
dersiden af ventilhuset, og dens l&ngde er s&ledes afpasset,
at dens maksimale leftehejde, der begrenses af ventilhusets
underside, er ganske ringe, knap 0,5 mm. Da n&len er aftrap-
pet, kan brendolien i hulrummet i dysen lefte den fra sit
sezde. Der slipper da straks olie ud gennem de fine huller,
hvorved den forstoves meget fint ved det store tryk.

Olie, der langs med stodstangen eventuelt kommer op i fjeder-
kammeret foroven enten fra cn utethed ved n&len eller ved
tetflaeden mellem dyse og ventilhus, f&r afleb gennem en bo-
ring til spildestudsen uden om overstremningsventilspindelen.
Denne boring og trykboringen er forbundet ved en tverboring,
som normzlt holdes afspezrret af overstromningsventilen. Den-
ne kan &bnes, hvis man eonsker at sette pdgzldende cylinder

ud af virksomhed, f eks hvis man ved, at en pande er afbrendt,

Bosch-ventilen spendes tet i cylinderhovecdet med en kobbher-
pakring forneden ved hj®lp af en les,oval flange, der af 2
stetter i cylinderhiovedet trykkes ned imod ventilhuset fra
oven,
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Ventilerne indstilles til felgende forstevertryk:

MP=ventiler ....ccccocecceeesces. ca 180 atm
MO-(MB-MS) ventiler ...c.ecee.... ca 2lo atm.

REGULATORER

En rezulators opgave er at holde motorens omdre jningstal
(omtrent) konstant, uanset om belastningen varierer. Dette op-
nis ved at lade regulatoren indvirke p#& brendstoftilferslen,
sédledes at der tilferes mere brendstof, hvis motorens be-
lastning stiger, og mindre, hvis motorens belastning synker.

Til en bestemt mengde indsprejtet olie svarer et bestemt tryk
(middeltryk) i cylinderen og dermed en bestemt kraft p& krum-
tappen, altsd et bestemt drejningsmonment, idet krumtaparmen
stadig er den samme.

Motorens arhbe jdsydelse er nestewmt 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 kore ned ad bakke, bliver motoren over-
legen, og den kan kun komme afl med sit kraftoverskud ved at
lpobe op i omdrejninger. len her trixder regulatoren i virksom-
hed. Regulatoren trakkes af motoren selv, dens omdrejninger
svarer alts® altid til wotorens, og da svingvegtenes udsving
afhienger af omdrejningerne, vil hgjere omdrejninger give ster-
re udsving af svingvecgtene. Regulatorerne indrettes derfor
siledes, at foreget udsving af svingviegtene fér disse til at
formindske bre&ndstoftilferslen og omvendt, formindsket ud-
sving f&r dew til at foregge brendstoftilferslen.

MO- OG MP- REGULATOREN

Disse 2 regulatorer er fuldstendig end, nér undtages, at MP-
regulatoren er forsynet med en sarlig starteventil, en elek-
troventil, der gives strom under motorens start og derved
gennem en vinkelarm, der er lejret i regulatorhusets d&ksel,
pAivirker hastighedsarmen og derigennem tandstangen i brend-
stofpumpen, s& at denne giver brzndstof 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 bestér af regulatorstol med svingvegte,
forskydelig regulatoraksel med koblingsstykke, belastningsarm,
hastighedscylinder med stempel; hastighedsarm og tilbage-
treksfjeder indbygget i et stebejernshus, der er anbragt pd
en konsol p& siden af maskinstativet lige bagved brandstofpum-
pen.

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

der er i indgreb med et tandhjul p& enden af brendstofpumpe-
akslen. Sidstnazvnte tandhjul er fjedrende. Regulatorakslen,
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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 stiélskive, hvorimod sving-
vegltenes vinkelarme trykker under udsvinget. Reguvlatorakslen
barer p& kugle- og trykle jer et koblingsstykke.

Under hastighedscylinderen er i huset udboret en fjedercylin-
der, hvori de 2 regulatorfjedre er anbragt, den ene inden i
den anden. Den ydre fjeder, der er indspendt mellem et daeksel
for fjedercylinderen og koblingsstykket med mellemlagsskiver
ved dette, er i virksomhed under alle omdrejningstal. Ten in-
dre fjeder er anbragt uden p& en besning, der kan forskydes i
et langt nav i foran nevnte daksel. Fjederecn er indspzndt mel-
lem dzkslet og et bryst p& besningen ved hjelp af en metrik

pd denne uden for dakslet. Beosningen tjener endvidere som (cy-
lindrisk) styr for koblingsstykket. Den indre fjeder er ind-
spendt siledes, at den ferst trwder i funktion p& 2. hastig-
hed, idet svingvegtene da har forskudt koblingsstykket sé&
langt, at besningen g&r i bund i det. I koblingsstykket er

dre jet en rille, hvori griber en koblingsbejle, der ved tappe
er forbundet med den gaffeldelte belastningsarm. Dennes ene
gren er lang, og i den gverste ende forbundet med en stang,
som er fastgjort til enden af tandstangen i Boschpuiipen (se
denne) .

Den nederste ogs® gaffeldelte ende af belastningsarmen barer
en travers, hvori er fastgjort en forskydelig stok, som er
styret i en boring i huset, og hvis anden ende gennew en kug-
lehangselbolt har fat i den nederste ende af hastichedsarmen,
hvor ogsé& tilbagetricksfjederen, som sgger at holde hastig-
hedsstemplet i stopstilling, har fat. Hastighedsarmen er ki-
let pd en aksel (regulatorens faste omdre jningsaksel), der

er lejret pi tvers i regulatorhuset. Armens overste ende er
gaffeldelt og har genneuw 2 tappe med glidesko fat i et styre-
stykke, der er fastskruet p& enden af den gennemgéende stem-
pelstok i hastighedscylinderen, som er udboret i selve huset.
I cylinderen kan et twtslebet stempel beviege sig under pé-
virkning af maskinens trykolie, der tilledes gennem en boring
i hver ende af cylinderen.

I'ra regulatorhusets plane overside, hvorpd der er fastspendt
et pakket ventilhus, er der freset 4 firekantede huller ned
i cylinderen, fordelt over l&ngden af dernne, hullernes l&zng-
de er nojagtig lig med stempelbredden, og de svarer i rzkke-
folge fra cylinderenden nzrmest hastighedsarmen til "stop",
l., 2. og 3. hastighed- Ventilhuset har p& undersiden frase-
de fordybninger svarende til hver sit hul, og fra fordybnin-
gerne er boret kanaler, som forer til de respektive elektro-
ventiler.

En elektroventil besté&r af en solenoide med en jernkerne,
som leoftes, nir der szttes strom til solenoidens ledninger.
I jernkernens nederste ende kan fra siden indskydes et stél-
stempel, som derved er tvunget til at foelge jernkzrnens lod-
rette bevegelser. Stemplerne er slebet tet i lodrette huller
i1 ventilhuset, der er af metal.



29

"Stop" og 1. hustighed har een felles elektroventil, hvis
oliestempel er inddrejet 2 steder, s& at det faktisk bestér
af 3 forbundne stempler. De avrige stempler har kun 1 ind-
drejning, bestér altsd i virkeligheden af 2 forbundne stemp-
ler.

For start af MO-motoren - né&r i evrigt alle nedvendipge for-
hold er i orden - sattes dcr forst wmanevrestrom til, dernsest
setltes koreretningsomskifteren p&4 "frem" eller "bak". Herved
glr "stop"~ventilen (1. hastighed) op. N&r startekontrollen
derefter settes pé& "start", gir MO-motoren i gang og der kom-
mer straks ved motorens omdrejuninger for startestrommen tryk-
olie til regulatoren over omskifterventilen, og i begge typer
indstilles brendstofpurpen (tandstangen) til at give br®nd-
stof. N&r olietrykket er tilstede, bevieger regulatoren hastig-
hedsstempel sig fra stopstillingen til 1. hastighed, indtil
det dekker denne kanal i cylinderen, idet der er spw#rret for
olieafgang fra "S"-kanalen af stopventilens stcmpel, wmedens
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 bhevagelse
dre jes hastighedsarmen, den forskydelige stok traklker i den
nederste ende af helastningsarmen, som drejer sig om tappene
i koblingsbejlen, og den overste erde af armen trykker tand-
stangen ind'i brendstofpumpen. Denne kan da give brandstof.

P& MP-motoren er det flade deksel erstattet mwed et daksel,
der er hojere foroven og forsynet med en plan flade overst,
hvor der kan anbringes en normal magnetspole med kerne.
Kernen er med lonkeled sat i forbindelse med den vandrette
del af en vinkelarm, hvis lodrette del, der gé&r opad fra om-
drejningsakslen, 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 manevrestrom,
koreretningskontrolleren sazttes i stilling, kontrollen for
omdre jningstal s®ttes p& forste hastighéd og startekontrol-
leren drejes pa start. Herved szttes strom pd ovenn®vnte mag-
netspole, hvis kerne gennem lenkeledet drejer vinkelarmen,
som med sin lodrette arm trykker p& stempelstok for hastig-
hedsstempel, sfledes at dette beveger sig fra S-kanalen til
l-kanalen. Der sker altsd fuldstendig det samme som p& MO-
motoren, blot er beviegelsen sket ved mekanisk pévirkning 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 p& drift,
hvorved streommen afbrydes til startspolen, og vinkelarmen
gir tilbage til udgangsstillingen, s& hastighedsstemplet
kan beviege sig fuldstendig frit.

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

hed g8r 3 op og 2 falder ned, olien fra "S", "1"- og "2"-
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kanalerne kan ikke undvige for henholdsvis elektroventilstemp-
lerne "stop", 3 og 2, medens "3'"-kanalen blottes af stempel 3,
og hastighedsstemplet stiller sig over "3"-kanalen. Ved hver
hastighedsforogelse trykkes tandstangen longere ind i brend-
stofpumpen, som derved giver mere brandstof, omdrejningerne
stiger, svingvmgtene trykker regulatorakslen lengere ud, hvor-
ved belastningsarmen nu dre jer sig om sin nederste aksel
(traversen for enden af den forskydelige stok) og trakker tand-
stangen 1lidt ud af pumpen igen ; herved mindskes brandstof-
mengden, indtil ligevaegt atter indtreder.

G4r man ned i hastighed, sker dette i omvendt rekkefolge, idet
olietrykket p& den anden side af hastighedsstemplet nu bliver
det storste, nar "2"- og dernmzst "1l"-kanalen fir aflob.

F'or hver af motorens 3 hastigheder indtager hastighedsstemp-
let alts®% en ganske bestemt stilling, dekkende "1", "2"- el-
ler "%"-kanalen, og hertil svarer tre ganske bestemte fjeder-
spendinger i regulatorfjedrene. De 3 stillinger kaldes regu-
latorens 1. hernholdsvis 2. og 3. grundstilling, og for hvert
hastighedstrin af motoren vil regulatoren hele tiden soge at
afpasse brendstofpumpens ydelse efter belastningen, sé& at re-
gulatoren sa& vidt mulig kan komme til at indtage den til det
pdgeldende hastighedstrin svarende grundstilling. - Har regu-
latoren f eks pé& grund af sleor i dens bevegelige dele eller
for stor friktion i puupens tandstang vanskeligt ved at ind-
tage sin grundstilling, vil motorens omdre jninger variere
stierkt op og ned, motoren "rouser", som det kaldes.

I MO~ (MS- og MB-) motoren g&r brendstofpumpens tandstang
under fuld belastning p& 3. hastished (kerekontrolleren pé
knap 4) imod et stop, idet tandstangen er forlenget hen imod
maskinens forende, hvor der ovenpd forstillerhuset er an-
bragt en overbelastningsventil, en elektroventil, som lef-
tes, nir kerekontrolleren i fererrummet drejes p& knap 5.
Derved leftes en stok, som har en skré& flade (nedad til-
spidsende kile), hvorimod en rulle p& enden af tandstangens
forlezngelse trykker, nér waskinen er fuldt belastet p& 3.
hastighed. Rullen er opha&ngt i et gaffeldelt lmnkeled, som
haznger i ventilhuset. Ved ventilens loftning skydes tand-
stangen 4 mm l#ngere ind i brendstofpumpen, og denne giver
da mere olie.

P4 3, hastighed og overbelastning er regulatoren ved fuld
ydelse af maskinen i virkeligheden blokeret "til den ene
side", idet tandstangen gdr imod stoppet i overbelastnings-
ventilen, d v s en stigning i belastning (f eks kersel op

ad bakke) medferer ikke mere brendstoftilfersel, da f jedrene,
selv om de nu bliver overlegne i forhold til svingvegtene,
som udever mindre kraft, nér omdrejningerne falder, ikke kan
skyde tandstangen lengere ind i pumpen. Derimod kan regula-
toren "til den anden side" regulere omdrejningerne, aid at '
disse ikke stiger ved et eventuelt fald i belastningen. Hvis
omdrejningerne nemlig steg vesentlig, ville svingv&gtgne
spende regulatorfjedrene endnu mere, og tandstangen ville
blive trukket 1lidt ud af pumpen, hvorved olietilfersien igen

blive mindre.
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Herved forklares ogs&, at knap 5, overbelastning, ikke virker
pd maskinerne for kerehastigheder over ca 6o km/tinme (teore-
tisk 88 km/time), idet belastningen da i reglen er faldet sé
meget, at tandstangen er trukket tilbage fra sit stop pé& grund
af maskinens noget hejere omdre jninger, 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 sm& lampegrup-
per i fererrummene. LEen lampe lyser greont indtil fuld belast-
ning (loo pct belastning), en anden gult for lettere og en
tredie redt for stemrk overbelastning (henholdsvis indtil og
over 1lc pct belastning).Lamperne er forbundet med kontakt-
stykker og en kontaktarm; der beveges indirekte af regulato-
rens belastningsarm gennem tandstangen i brendstofpumpen.






