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1. Vognkasse.

Mo-vognenes vognkasser er forskelligt indrettet og udstyret efter bygge-
serie og ombygninger. Der findes tre typer Mo-vogne, Mo 500-, Mo 1800-
og Mo 1900-serierne, og lokomotivpersonalet b¢r s¢rge for at leere ind-
retningen at kende - bdde vedr¢rende placeringen af elektriske apparater,
trykluftbremsen, sandingsanleeg, opvarmningsanleeg, elektrisk belysning
og forsyningsanleeg for vand til hdndvask og toilet. Endvidere m& lokomo-~
tivpersonalet g¢re sig fortrolig med anbringelsen af signalmidler, veerk-

t¢j og inventar - herunder ildslukkere.
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Fig 1. Dieselmotor-aggregaternes placering i Mo-vogn.

2. Bogier og fjedre.

Mo-vognkassen er anbragt pd 2 bogier - maskinbogien ( M-bogien )

og banemotorbogien (E-bogien).

M-bogien har 2 (Mo 500) eller 3 hjulseet; E-bogien har 2 hjulsaet.

Hjulseettene betegnes med nr., idet nr. 1 findes neermest forerrum 1,

Vognkassens veegt overf¢res til bogien gennem sidestyr, som hviler
péd de lange vognkassefjedre yderst p& hver side af bogien. Et sidestyr

er udf¢rt som et plant rulleleje.

Veegten overf¢res fra bogierammen til akselkasserne gennem aksel-
kassefjedre med balancer, fjederstotter, fjederblik m.v., hvis rette
stilling og udseende m& kendes, s8 enhver lokomotivmand kan se, om

alt er i orden, s& han kan forsvare at k¢re med vognen.
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Pufferh¢jden og vognkassens heeldning kan tilkendegive, om der er fejl

ved undervognen.

Akselkasserne har rullelejer, som normalt intet efter syn kreever i
driften. Hjulseettenes akseltappe, der er skjult inde i akselkasserne,
kan kneekke, hvilket viser sig ved, at hjulet st8r lidt skrdt. Ogs& brud
i hjulskiver eller hjulringe kan forekomme. S&danne alvorlige fejl

er dog overordentlig sjeeldne. Ikke s8 sjeeldent kan en uheldig opbrems-
ning ("slaedekqbi'sel") eller materialefejl i hjulringene fordrsage flader
pd disse. Sddanne skader b¢r man veere pd vagt overfor, og forlange

vognen udskiftet.

Af hensyn til sporet og de rejsendes sikkerhed vil en vogn med be-
skadigede hjul og lignende blive fremf¢rt som arbejdstog uden at med-
fgre rejsende og med en hastighed, som fastsecttes efter aftale med

trafik- og banetjeneste.

Iokomotivper sonalet bedes endvidere veere 6pmaerksom p& hjulflan-

gernes tilstand (skarp flange).

De vandrette kreefter (sidekraeffer, bremse- og accelerationskreefter)
overf¢res fra bogiernes centrum stappe til gummiaffjedrede centerlejer
i tveerbjeelker i vognkassens underside. Ved M-bogien er tveerbjeelken

" med ce:riterlej et af speciel konstruktion, for at den kan veere under
dieselaggregaterne; den kaldes bolster stykket og felger med M-bogien
ved bogieskifte. Bolsterstykket fastboltes til vognkassesiderne. Efter
afsporing eller sammenst¢d skal bolsterstykket kontrolleres - ligesom
sidestyrene og deres ruller - evt. ogs8 centertappene. Hertil skal

tilkaldes personale, som kender disse dele ngje,

P& E-bogierne er banemotorerne opheengt med deres tandhjulsdrev i
konstant indgreb med bver sit hjulseet. En banemotor hviler med 2
baerelejer, der er glidelejer, pd akslen og med en neese pé bogierammen.
Ved selvsyn ma lokomotivper sonalet overbevise sig om, hvor ankerlejer
og banemotorbeerelejer er placeret, s8ledes at der kan rapportéres rig-
tigt, dersom der opstdr en uregelmaeessighed.

E-bogierne har i neerheden af centrumstappen en firkantet sikkerhedstap,
der skal hindre, at vognkassen falder af bogien, hvis centertappen
kneekker.

M-bogierne har ingen sikkerhedstap. Efter afsporing eller lignende,

skal det - foruden ovenneevnte - under spges, om teleskopr¢rene (forbin-
delsen mellem dieselmotorernes udst¢dsr¢r og lyddeemperen) er intakt. .
Under arbejdet med at sporseette en afsporet M-bogie, skal teleskop-
r¢rene veere demonteret.

I alle tilfeelde af tvivl vedr¢rende bogierne, skal kvalificeret assistance
tilkaldes, da sikkerhedshensynet spiller ind her.
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3. Fundamentsrammer for dieselaggregaterne.

Hver dieselmotor er monteret pd en lang jernramme, fundaments-
rammen, bestdende af 2 profiljernsvanger med tveerafstivninger og
hvorpd ogsd den til motoren h¢rende hoveddynamo er fastspeendt. Fun-
damentsrammen er pd undersiden forsynet med 3 tappe, 2 i motorenden
og ! i dynamoenden, der passer i 3 huller i bogien. Omkring tappene
er lagt gummiskiver og gummimanchetter for sd vidt muligt at undgs,
at st¢d og rystelser fra motorerne skal forplante sig til bogie og vogn~

kasse.

Monteringsmadden, der bensevnes 3-punkts opheengning, har endvidere
den fordel, at fundamentsrammen ikke pdvirkes, hvis bogien vrider
sig lidt under k¢rslen. Opstillingsmadden tillader yderligere en hurtig

og let udskiftning af et helt maskinaggregat ad gangen pd dets fundaments-
ramme.

4. Mo-motorens tekniske data og placering i vognen m. v.

Motoren er af A/S. Frichs'fabrikat , 6-cylindret enkeltvirkende,
4-takt og har hoveddimensioner:
Cylinderdiameter: 185 mm
Slagleengde: 260 mm
. Total slagvolumen: 42,0 liter
Normal ydelse ved 1000 o/m: 250 HK
Maks. ydelse ved ca. 1030 o/m: 275 HK

F¢rstneevnte belastning vedvarende, sidstneevnte belastning i h¢jst

10 minutter pr driftstime (knap 5).

Cylinder nr. 1 er neermest ved f¢rerrum 1. Motor 1 er lige bag loko-
motivigrerens plads i f¢rerrum 1, og er anbragt i vognens h¢jre side.

Motor 2 er i vognens venstre side - jvir. fig. 1.

De til de to motoraggregater h¢rende apparater( f. eks. releer, in-
strumenter , sikringer) er normalt anbragt parvis, og s8ledes at
l-apparatet ses til venstre og 2-apparatet til h¢jre, ndr man stdr
med front mod dem pd den normale betjenings- eller betragtnings-

side.

5. Mo-motorens opbygning - ( planer Mol47og 148 )

P& plan Mo 147 ses motor 1 med tilh¢rende hoveddynamo, hjslpedyna-
mo og k¢levandspumpe. Motoren er set fra man¢vresiden, og den mod-
satte side kaldes bagsiden. Motor 2 er spejlvendt i forhold til motor 1,
men de fleste mindre dele er ens pd begge motorer. Foroven ses ind-
sugningsr¢r og Bosch-filter,under sidstneevnte gearkassen, hvis for-

lagsaksel treekker fortryks- og returpumpe, til venstre herfor ses elek-
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troventilen for overbelastning D 09, Bosch-pumpen, regulatoren med

kanalstykke og magnetventiler.
i

Sgumd

Til venstre, hvor snittet er lagt, ses hovedleje 7\énter1ej et, der
beerer den ene ende af generatorankeret, og svinghjulet samt staget,
der forbinder motor og hoveddynamo. Endvidere ses k¢levandspumpe,

hjeelpedynamo og luftfilterkassen med luftfiltret.

Inde i snittet ovenover hovedleje 7 ses knastaks}.ens drev til smé¢reolie~

pumpe og sikkerhedsregulator.

Under snitdelen ses sm¢reoliepumpen, der sidder ved bagsiden af mo-
toren.

Plan Mo 148 er tveersnit af motoren. Foroven til h¢jre er det vandkg¢lede
udst¢dsr¢ér med knee og termometerlomme. Lige under er der p& cylin-
derhovedet monteret en indikatorskrue. Leengere nede p&d bagsiden ses
tilgangsr¢ret for k¢levand, som har studse til cylinderblokken én ud for

hver_ cylinder.

Inde i stativet ses rullestyr og knastaksel til h¢jre for stempel og
plejlstang.
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Fig. 2. Dieselmotorens ydre hoveddele (skematiseret).
Motoren er vandret delt som vist pd fig. 2.

Hovedsme¢rekanalen er placeret i en vulst p& mang¢vresiden lige over de
6 lemme, der giver adgang til inspektion fra man¢vresiden. P38 bag-
siden findes ligeledes 6 lemme, som ved begyndende cylinder- og
plejlstangshavari vil vise de f¢rste tegn p& beskadigelse, hvorfor man
ved mistanke herom b¢r standse motoren og unders¢ge bagsidens lemme

for revner eller buler.
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Bundkarret tjener delstil at lukke maskinen nedefter og dels til at

samle den fra maskinen tilbagel¢bende sm¢reolie og lede den hen til en
"sump'", der er anbragt under bundkarret, og hvori sm¢reolie opbe-
vares.

Bundkarret og sumpen er udvendig forsynet med k¢leribber til at bort-
lede varmen fra srr;¢reolien, og pd undersiden i den ene side er smé¢reo
liepumpen fastspeendt. P38 den anden side af bundkarret er anbragt et
sugekammer, hvorfra pumpen suger gennem sugefilteret, der er mon-
teret i sugekamret. Udvendige r¢rledninger forbinder sump med suge-

kammer og sugekammer med pumpe.
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Fig. 3. Bundkar set ovenfra,

6. Cylinderblok og maskinstativ.
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Fig. 4. Maskinstativ med krumtapaksel set nedefra.

Maskinstativ og cylinderblok er spzendt sammen med lange bolte, stag-
bolte, som hver er anbragt i en boring i en lodret vulst i stativets tveer-
ribber og har bryst ved undersiden af stativet og m¢trik lige over fo-
den af cylinc,lerblokken, hvor der pd begge sider af blokken er udspa-
ringer mellem cylindrene. Da hovedlejerne for krumtapakslen jo ogsd
findes mellem cylindrene, kan stagboltene ogs& bruges til at speende
hovedlejerne sammen med. Stagboltene er derfor 'forleenget' nedefter
og har m¢trik i den nederste ende. Hovedlejedeekslerne, som er stdl-

stgbte, har plads i firkantede udsparinger i tveerribbernes underside
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og fastspeendes hver for sig af 2 stagbolte. Krumtapakslen er altsd
opheengt i cylinderblok og stativ ved hjeelp af stagboltene, der, som
for sagt, tillige er hovedlejebolte. Tveerribberne afstives p& under-~
siden under hovedlejedeckslerne af stdlstgbte forbindelsesstykker, der

er fastspeendt til ribberne med separate skruer.

Cylinderblokken er feelles for alle 6 cylindre - se plan Mo 149

Foroven findes 4 st¢tter for hvert cylinderhoved. Oversiden er plan

og danner anleeg for de 6 toppakninger. I oversiden er vandgénnemgangs-
huller og recesser for cylinderforingerne. Undersiden af cylinderblok-
ken er plan og,pd bagsiden findes studse for k¢levandstilgang til hver
cylinder, og en‘aluminiumsplade deekker over ventillgfitesteengerne. Vand-
rummet er feelles for alle 6 cylindre. Cylinderblokken har kraftige tveer-
afstivninger, sd den ligner en kasse med 6 rum.

Udenpd cylinderblokkens man¢vreside er fastspeendt et Michiana~-tryk-

filter for sm¢reolie samt et r¢r. med kabler til magnetventilerne.

7. Cylinderforinger (plan Mo 1470g 148)
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Fig. 5. Cylinderforing anbragt i cylinderblokken.
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I cylinderblokken er anbragt cylinderforinger af st¢bejern. Uden om
foringerne findes k¢levandsrummet, der er sammenheengende i hele
cylinderblokken. Forneden omkring foringen er indlagt 3 gummiringe
med rektanguleert eller cirkulaelit tveer snit, som danner teetning mod
k¢levandets udtreengen forneden. Foroven har cylinderforingen en krave,
der ligger i en reces i 1‘olokken, og som cylinderhovedet treeder péd for-

oven. Foringen har desuden styrereces for cylinderhovedet.

Mellem cylinderhoved og cylinderblok med foring er anbragt en toppak-
ning, der deekker hele det plane areal. Toppakningen, der teetter b&de
for forbrendingstryk og for k¢levandsgennemgang, er fremstillet af
asbestpakning, som er forstraeket med metalindleeg. For at sikre en
god teetning ved cylinderforingen, std8r dennes krave ca. 0,1 mm over

cylinderblokkens flade.

Cylinderforinger og stempler er lange, s8 at sidstneevnte samtidig over-
tager krydshovedets opgave: overf¢relse af sidetrykket (fra krumtappen)

til cylinderveeggen og videre til stativet.

8. Cylinderhoveder - (plan Mo 149)

Hver cylinder har sit cylinderhovede af st¢bejern, der fastspeendes pé
cylinderblokken med 4 kraftige st¢tter. Cylinderhovederne m8& - ligesom
cylinderforingerne - vandk¢les p& grund af forbreendingsgassens he¢je
temperatur. K¢levandet far adgang nedefra gennem huller i cylinder-
blokkens overflade og tilsvarende huller i hovedernes underside ogi

toppakningerne.

qulévandet bortledes gennem det vandk¢lede udstg¢dningsr¢r, som har
studse, der med r¢rbgjninger som mellemled er fastspeendt til cylin-
derhovederne. I et hul midt i cylinderhovedet er for st¢veren anbragt,
s& at dysen lige rager igennem p& hovedets underside, hvorved brend-

olien spréjtes direkte ind i cylinderen.

9. Indsugnings- og udstg¢dsventiler - (plan Mo .149)

Indsugnings- og udst¢dsventilerne er kegleventiler af specialstdl,
Ventilerne er fjederbelastede og forsynede med 2 fjedre, den ene inden
i den anden, som normalt holder ventilerne lukkede. Abningen af ven-
tilerne sker imod fjedertrykket ved hj"aelp af vippet¢jet. Ventilerne har
under ventilhovedet en tap, der rager et stykke ned i cylinderen, og
som tjener til at lukke ventilen, hvis denne af en eller anden &r sag

skulle heenge. Ventilstokken passer teet i ventilstyret, der er presset

fast i cylinderhovedet.

Ventilstyrene slides ret hurtigt, hvis de ikke sm¢res godt, hvorfor man



Mo 110.

har anmodet lokomotivpersonalet om at szette topsmeringen i virksom-

hed ogsd ved hver afslutningstjeneste. (Husk at lukke hanen efter brugen).

10. Stempler (planer Mo 147 og 148)

Stemplerne, der overf¢rer det i cylindrene udviklede arbejde igennem
stempelpinde og plejlsteenger til krumtapakslen, er af letmetal, hvilket

har betydning for hurtiggdende maskiner.

I endefladen foroven har stemplerne en skdlformet eller ringformet
fordybning. Desuden findes 2 smé afplatninger foroven lige under ind-
sugnings- og udst¢dsventil, hvor ventiltappene kan treede, hvis venti-
lerne skal lukkes af stemplet, samt 2 udfreesninger i stempelkanten for
ventilhovederne, idet stemplet i topstilling gdr meget neer imod cylinder-

hovedet.

Stemplerne er endvidere sdledes bearbejdede omkring pindhullerne, at
der her altid er et vist spillerum mellem cylinderveeg og stempel ( pd
langs i maskinen, pa tveers skal stemplet beere - jf. foran - som kryds-

hoved).

I stemplet er inddrejet riller for stempelringene. Rillerne for skrabe-
ringene er rejfede pd de nederste kanter for at skaffe plads for den op-

samlede olie, og der findes evt. draenhuller.

Sme¢ringen af stemplerne i cylinderforingerne er den sdkaldte steenksmg¢-
ring. Olien kastes op i cylinderen af krumtapslaget under dettes rotation.
Olien siver ud ved hovedleje- og plejlstangspanderne., Krumtappene

dypper ikke ned i olien i bundkarret.

11. Stempelringe.

Stempelringene er fjedrende st¢gbejernsringe, som ved fjederkraften

holdes speendt ud imod cylinderveeggen. Der er p& hvert stempel 2 slags -
stempelringe: Kompressionsringe og oliekontrolringe. Oliekontrolringe-
ne kan igen enten veere skraberinge eller olieringe. For at give tilstraek-
kelig teethed mod de h¢je tryk (over 60 atm), anvendes ¢verst 4 kompres-

sionsringe, som er rektanguleere i tveersnit.

De nederste 3 ringe er skraberinge eller olieringe, som tjener til at
skrabe overflgdig olie af cylinderveeggen under stemplets nedadgdende

beveegelse; se fig. 6.

Alle nyere stempler er forsynet med olieringe.
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Fig. 6. Skrabering og oliering.

En oliering ligner en kompressionsring med frigang og udsparinger,

jfr. fig. 6 tilh¢jre.

Stempelringene er overskdret, sd at de kan udvides og anbringes pé
plads i ringrillen. Overskeringen er udigrt med et plant snit enten

skrédt under 45 grader - eller vinkelret. Ringene mad af og til fornys.

\\/ Grd {0-0,8 rrrrrr slArsl red
2 Frersle rirzg .

Fig. 7. Ringgab i stempelringe (monterede ringe)

12. Stempelpinde - (plan Mo 148. )

Stempelpinden er en hul aksel af stdl, der er indsatsheerdet og slebet.
Den er lejret svpmmende i stempelnav og plejlstangsg¢je. P4 grund af
forskellen i varmeudvidelse mellem letmetal og stdl, sidder stempel-
pinden stramt i stemplet, ndr dette er koldt. Under montagen ma stemp-~-
let derfor varmes, for at stempelpinden kan f¢res ind pd plads. For at
pinden ikke skal beveege sig i leengderetningen og derved komme ud og
slide pé cylinderforingen, er den i begge ender forsynet med en sdkaldt
slidsko af aluminium med en runding svarende til stemplets og en tap,
der passer ind i den hule pind. Inogle stempler er pinden sikret med

l8seringe indsat i riller i stemplets pindhuller.

13, Plejlsteenger (plan Mo 148. )

Plejlsteengerne er senksmedede stdlsteenger med I-formet tveer snit,
Foroven er der et lukket plejlstangs¢je med en ipresset bronzeb¢sning
sikret med en skrue, og forneden er plejlstangen smedet ud, sd at

enden danner lejehus for ¢verste halvdel af plejlstangslejet.
Plejlstangslejet har 4 bolte. Ilejet er anbragt todelte pander.

Moderne plejlstangspander er udfgrt af stdlskaller med ist¢bt blybronze,
Blybronze er en legering af bly og kobber. De forsynes med et meget
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tyndt indk¢ringslag af rent bly, som pdfgres elektrolytisk, inden ibrug-
tagning.
Hvidtmetal i bronzeskaller kan bruges som n¢dhjeelp, hvis en s¢le har

veer et beskadiget.

Sm¢ring af stempelpindlejet foregdr ved, at opslynget olie siver ned
gennem et sm¢rehul i toppen af plejlstangen. Sme¢ringen af plejlstangs-
lejet foregdr gennem krumtap‘akslen. Olien treeder ud i plejlstangslejet
gennem et hul midt i plejlstangss¢len og opsamles i olielommer ved halv-

pandernes kanter.

Under akslens rotation fordeles olien af disse kileformede lommer, selvom

lejetrykket er ca. 200 kg/cmz.

14, Krumtapaksel (plan Mo 147 , 148 og 150 )

Krumtapakslen er af smedet specialstdl. Den har 6 krumtapbugter,

2 og 2 vender n¢jagtig til samme side, nr. 1 og 6, nr. 2 og 5, nr. 3 og 4.

Vinklen mellem krumtappene er s&ledes 120 grader (360 grader: 3).

720 ° 720 °
25 A 3-¢
(3-9) /200  (2-5)

Fig. 8. Krumtapakslens vinkler,

Mellem krumtappene og for enden af de yderste findes hovedlejesgler,
hvorom krumtapakslen drejer sig i hovedlejerne. Af disse findes altsd
7 i alt, hvoraf kun det midterste, styrelejet, styrer akslen i leengderet-
ningen.

Hovedlejepanderne er af stdl med ist¢bt blybroxize, samt med et elek-~

trolytisk pdf¢rt ganske tyndt indk¢ringslag af rent bly.

I krumtapakslen er boret skrd oliekanaler fra midten af hovedlejes¢len
gennem slagene ud til midten af plejlstangss¢len, og olien passerer her-
igennem til plejlstangslejerne. Krumtapakslen er afbalanceret med 4 par

kontraveegte pd krumtapslagene nr. 1 - 6 - 3 - 4,

Krumtapakslen har et tandhjul i forreste og en flange i bageste ende.
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15. Svinghjul (plan Mo 147 )
Svinghjulet er delt i to dele, svinghjulskreop og svinghjulskrans, hvor-
imellem der er indlagt gummiklodser til at optage og deempe st¢d og

vridningssvingninger i krumtapakslen sdvel ved igangseetning og stands-

ning af motoren som under normal gang.
|
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Fig. 9. Flexibelt svinghjul. {

Hoveddynamoens anker er koblet til motoren ved en flange fastspeendt til
svinghjulets krans. Ankeret virker sdledes som en del af svinghjulet.
Hoveddynamoens ankeraksel hviler i centerlejet, som er en fedtsmurt
bi‘onzeb(])sning i svinghjulskroppens nav. Centerlejet beerer sdledes en

del af ankerveegten samt svinghjulskransen.

16, Gearkasse - (plan Mo 150 )

I den forreste ende af dieselmotoren, d.v.s. modsat dynamoenden, er

der anbragt et tandhjulsgear best8ende af drev pd krumtapakslen, mellem-
hjul og knastakselhjul. Der findes endvidere et forlagshjul, som driver
forlagsakslen med regulator og breendoliepumpe. S&vel knastakselhjul
‘som forlagshjul er i indgreb med mellemhjulet. Knastakselhjul og for-
lagshjul har dobbelt s& mange teender som krumtapdrevet, idet breend-
oliepumpen jo kun skal give olie, og ventilerne (indsugnings— og udstpds-
ventil) jo kun skal 8bne én gang ved hveranden omdrejning af krumtapak-

slen.

Mellemhjul og forlagshjul er anbragt i seerlige st¢bej ernstandhjulsbroer,

der er speendt fast med st¢tter til stativet.

Tandhjulene er indkapslede i en feelles kasse, gearkassen. Krumtapaksel,

knastaksel og forlagsaksel lg¢ber alle samme vej rundt, nemlig oversiden

bort fra maskinens mang¢vreside.
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17. Knastaksel - (plan Mo 15¢. )

Knastakslen er en lang aksel, der gdr gennem hele maskinens leengde ved
siden af cylinderforingerne. Knastakslen hviler i delte aluminiumslejer,
som sidder i lejeboringer i stativets indvendige ribber ud for hovedlejerne.
Lejerne er udvendigt cylindriske og monteres omkring knastakslen, inden
denne indf¢res i motoren. Lejerne sme¢res gennem kanaler i stativet

fra hovedsme¢rekanalen.

Knastakslen har 6 seet knaster for de 6 cylindres indsugnings- og udst¢ds-
ventiler. Knasterne er anbragt s8ledes, at ventilerne (indsugnings- resp.
udst¢dsventilerne) 8bnes i reekkefplge 1, 5, 3, 6, 2, 4, hvilket alts8 ogsd

er teendingsreekkefglgen.

18. Ruller og rullestyr - (plan Mo 151. )

Hver knast pdvirker under knastakslens omdrejninger en heerdet stdlrulle,
som er lejret i et rullestyr af stdl. Dette er forneden gaffelformet og har
en tveeraksel for rullen og er i ¢vrigt cylindrisk med en firkantet tap i
hver side, der styrer rullestyret i tilsvarende bq)snmger foroven i maskin-
stativet. Opefter er rullestyret hult og kugleformet i bunden. Indvendig

er der gevind af hensyn til demontering af rullestyret.

19. Ventillgpftesteenger - (plan Mo 151. )

Ventill¢ftesteengerne er stdlr¢r, hvortil der forneden er svejset en heerdet
kugleflade, som treeder i rullestyret. Foroven ender stangen i en heerdet
kugléské’xl, som danner seede for vippearmens kuglehoved. Ventill¢ftesteen-
gerne g8r frit gennem huller i cylinderblokkens overflade og huller i cy-

linderhovederne.

Ventillpftesteengerne for udstpdsventilerne er for synet med en krave, som
tjener til at 1¢fte ventilerne, ndr man ¢nsker at tage kompressionen fra

maskinen for at lette starten. En langsgdende aksel pd bagsiden af cylin-
derblokken har udfreesede hak, som kommer i indgreb med neevnte kraver,

ndr man beveeger en arm pd akslen ved maskinens forende. Denne arm be-
nyttes altid ved start af kold motor.

20. Vippetgj - (plan Mo 149.)

Né&r en ventill¢ftestang l¢ftes af sin knast, pdvirker den foroven gennem en
stilleskrue med kuglehovede en vippearm, der drejer sig om et ndleleje
pd en vandret aksel, der er fastgjort i en s¢jle p& cylinderhovedet. Vippear-

men trykker da ventilen ned imod ventilfjedertrykket.
Vippearmene er gennemborede p8 langs med snevre smo¢rekanaler, som
far olie gennem oliekanaler i sgjlen p& cylinderhovedet. En med hane for-

synet r¢rledning f¢rer smereolie under tryk fra hovedsme¢rekanalen til
alle s¢jlerne, hvor olien gennem den borede aksel for vippearmene ndr
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frem til ndlelejerne, hvorfra en del undviger, medens resten s¢ger
gennem de naevnte sm¢rekanaler i vippearmene til disses anslagssteder
ovenpd ventilernes tryksko og ventill¢ftestzengernes kugleskil. Top-
sm¢ring udfg¢res af lokoper sonalet ved forberedelse og afslutning samt
af hdndveerkere ved eftersyn. Hvis man vil kontrollere, at alle 12
ventiler pd hver motor sme¢res, mé& deekslerne over cylinderhovederne

fjernes.

21, ILuftfilter og indsugningsr¢r - (plan Mo 147, 148 og 152)

For ikke at suge st¢v og andre urenheder med luften ind i cylindrene
under sugeslaget (og det er meget store luftmeengder, motoren forbruger,

3 luft pr minut), passerer luf-

f. eks. indsuges ved 1000 omdr. ca. 18 m
ten et luftfilter ved maskinens ene ende, inden den gennem indsugnings-
r¢ret, der har studse indtil indsugningsventilen i hvert cylinderhoved,
suges ind i cylindrene. Luftfiltret bestdr enten af en st8ltr&8dsbeelg
(Vokesfilter) eller af smd& aluminiums-r¢r stykker (""Raschig'’-ringe)

teet sammenpakkede i en ramme med perforeret plade p& begge sider.

Filterne er dyppet i en fed olie og efter afdrypning indsat i filterkassen,
der er speendt teet til indsugningsr¢rets ene ende. Urenhederne best8r af

bremsegrus, st¢v fra ballasten og st¢v fra bremseklodserne.

22. Udst¢dsroér og lyddeemper.

Udst¢dsprodukterne (r¢gen) bortledes fra cylindrene gennem udst¢dsven-
tilerne og studse pd cylinderhovederne til det feelles vandk¢lede udst¢ds-
r¢r, som sluttes teet til en 2-delt lukket beholder, lyddemperen,i vognkas-

sen, hvorfra to skorstensr¢r f¢rer op gennem taget.

Ly s Shorsters
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Fig. 10. Udst¢dsré¢r og lyddeemper.
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Lyddaemperen udjeevner udst¢dsgassens trykvariationer og deemper derved
lyden. Den er omgivet af en pladejernskappe med flere huller, hvorigennem
der suges luft fra maskinrummet under méskinens gang, séledes at olie-
dampe udsuges fra maskinrummet. L\iftkappen om lyddeemperen er i for-
bindelse med en ydre skorsten, og udst¢dsprodukternes udstr¢mning gen-

nem denne skaber vacuum i luftkappen ved ejektorvirkning.

Motorerne er anbragt pd maskinbogien, derfor er udst¢dsrorene forbun-
det med lyddeemperen ved teleskopr¢r med kugleled. Det er af hensyn til
risikoen for r¢gforgiftning forbudt at k¢re med en vogn, som har defekt

teleskopr¢r, f. eks. kan den ¢verste kuglering veere faldet ned.

23. Sikkerhedsregulator og -spjeeld ( plan Mo 152)

Sikkerhedsregulatoren forhindrer motoren i at 1¢be l¢bsk, hvis den ordi-
neere regulator svigter eller forhindres i at virke. Dette kan f. eks. ske,
hvis breendoliepumpens tandstang seetter sig fast, eller hvis forbindelsen

mellem regulator og breendoliepumpe opgdr sig.

Da der ved l¢bskk¢rsel kunne ske alvorlig beskadigelse af motoren (plejl-
stang ud gennem siden), er der anbragt et luftspjeeld i indsugningsréret lige
ved luftfiltret. Spjecldet er anbragt i en aluminiumsramme og fastgjort pd
en vandret aksel, som uden for rammen er forsynet med en skruefjeder og
et lille hdndtag, der dels kan dreje spjeeldet, dels vise dets stilling ""Aben"
og "Lukket'", Akslen sidder usymmetrisk i spjeeldklappen, s& at dennes
storste flade vender nedefter i lukket tilstand. Spjeeldet er i 8ben stilling
vandret og hindres, hvor skruefjederen er speendt med den ene ende i
rammen og den anden i hdndtaget, i at klappe i af en pal, der ved en
treekstang skrédt ned gennem filterkassen er forbundet med en arm, som er
lejret i denne. Treckstang og pal holdes oppe henholdsvis imod spjeeldet

af en fjeder. I enden af armen uden for filterkassen er anbragt en stille-

skrue med kontrametrik,

Sikkerhedsregulatoren er en centrifugalregulator med 2 svingveegte, der
holdes sammen af 2 fjedre. Regulatoren er anbragt lodret i stativet i
forleengelse af sm¢reoliepumpeakslen, som driver regulatoren gennem en

fj edrende kobling. Sikkerhedsregulatoren lg¢ber p& kuglelejer. Svingveegtenes
vinkelarme er i indgreb med en forskydelig muffe, som trykker p& undersi-
den af en forskydelig aksel, der gdr op midt i regulatorens hus lige under
stilleskruen og trykker denne opad, nér svingveegtene svinger tilstreekkelig
langt ud. Derved drejes armen, trekstangen treekkes nedad, og palen slipper

spjeeldet, som hurtigt klapper i p8 grund af sin fjeder.
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Fig. 11, Sikkerhedsregulator.

Hvis fjederen er knekket eller af anden grund ikke virker, vil veegten pa
grund af den usymmetriske aksel lukke spjeeldet, og sugningen vil hjeelpe
til. Stilleskruen indstilles s8ledes, at palen udi¢ses, ndr maskinen kommer
op p& 1150 omdr. Hvis belastningen pludselig svigter, medens motoren
lgber pd fuldlast ved 1000 o/min. - f. eks. som f¢lge af overbreendt magne-
tiseringssikring (A 31), vil omdrejningerne pludselig stige, og inden den
ordineere regulator fdr bragt motoren under kontrol til ubelastet k¢rsel

ved lidt h¢jere omdrejningstal (ca. 1060 o/min. ), kan det heende, at

sikkerhedsregulatoren traeder i funktion.

Man b¢r prove at lade spjeeldet klappe i, sdledes at man kan opdage det
straks, ndr det pd et eller andet tidspunkt sker under k¢rslen. Motoren
vil sjeeldent g8 helt i std,men dens ydelse er minimal, der kan ho¢res en
pibende lyd og p8 afstand kan det ses, at motoren ryger steerkt - sort reg,

ndr den er belastet.



24, Smereoliesystem.
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Olien suges fra sumpen gennem sugefiltret til pumpen, der trykker olien

gennem oliereguleringsventilen og Michiana-trykfiltret til hovedsme¢re .-

kanalen, hvorfra olien fordeles til de tryksmurte lejer: hovedlejer, plejl-

stangslejer, knastaksellejer, gearkasse og vippetoj.

Olien fra ovennsevnte lejer steenker rundt i stativet og smerer bl.a. cy-

linderforinger og rullestyr ved steenksméring.
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Fra hovedsmorekanalen i stativet er boret kanaler, hvorfra olien fordeles
til knastaksellejer og hovedlejer. Fra disse fordeles olien gennem bo-

ringer i selve krumtappen til plejlstangslejerne (se motorleere fig. 16).

25. Sugefilter - (plan Mo 153 og fig 12).

Sugefilteret er et cylindrisk ribbehylster af metal, hvori der er anbragt et
fint metaltrddsveev, som tjener til at tilbageholde urenheder og eventuelle
metaldele, som suges op fra bundkarret. Olien kommer ind forneden og
treeder ud gennem de cylindriske veegge efterladende eventuelt snavs inde
i filtret. Sugefiltret sidder i et seerligt kammer henholdsvis i en filterkurv
i bunden af bundkarret og er forsynet med et langt skaft med en fjeder i
den ¢verste ende, der holdes spzendt af et decksel, som skrues fast i

stativets overside. Herved trykkes en leederpakning under en krave

ved filtrets overkant teet imod et ssede, sdledes at oliepumpen ikke suger
luft. Hvis filtret ikke slutter teet, kommer der ikke olietryk, fordi suge-
filtret ikke er '"druknet'' i olien. Filterhylsteret er lukket foroven og &b-
net nedefter, hvor det styres om en lodret studs indvendig i filterkurven
respektiv sugekammeret lige over suger¢ret, der udgdr fra sumpen hen-
holdsvis bunden af bundkarret. I bunden af filterhylsteret er indskruet en
tragt med mindste diameter foroven, som kan opfange urenheder og metal-

partikler fra eventuelt afbrzendt plejlstangspande.

I sm¢reolién optreeder forskellige forureninger, der kan iagttages i suge-

filtret eller konstateres ved unders¢gelse i laboratorium.

I. Faste stoffer:

1) Sm& bronzepartikler fra pander.

) o blypartikler fra pandernes indk¢ringslag.

3) Hvidtmetal (sildeskeel) fra pander.

4) Aluminiumspulver fra stempler eller knastaksellejer

5) St¢bejernspulver (sort) fra foring eller stempelringe.

6) Oliekoks - sorte hdrde eller seje partikler. Skyldes for varm motor.

7) Inddampet Nalco. Uteethed for k¢levand.

II. Flydende stoffer:

1) Vand - vanskeligt at erkende i den anvendte HD-olie, medmindre der er
sd stort vandindhold, at olien bliver gr& eller danner emulsion (klatter som

mayonnaise).

Meget skadeligt, da Nalco og Glycol vil koncentreres i olien, efterh8nden

som vandet damper bort.

Vand konstateres i motorremisernes laboratorium ved ""sydepro¢ve' pd

varmeplade.
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Kan stamme fra revner i cylinderforing, cylinderhoved eller fra uteethed

ved beeltested.

2) Breendolie - fortynder sm¢reolien, stammer fra uteette ror eller ddr-
lige forstpvere. Vanskelig at konstatere. Sm¢reolie, som normalt blot
har en vammel smag, vil ved bra'éndoliefortynding f8 en besk smag. Kon-
stateres ogs& ved, at sm¢reolieforbruget er 0, hvorefter oliens viskositet

bestemmes i et laboratorium.

Er en motor gdet ist8 p& grund af stoppet sugefilter, md lokomotivi¢reren
leegge maeerke til arten af tilstopningen og rapportere denne. Endvidere ma
der udvises stor agtpdgivenhed ved den fortsatte k¢rsel, idet blinkende mel-
delamper og faldende olietryk ligesom gentagne tilstopninger af sugefiltret
viser, at der er overhesengende fare for afbreending eller endog totalt motor-
havari. Det vil veere bedst at stoppe en sd&dan misteenkelig motor straks,

ndr der er 'moget' i sugefiltret.

26. Sme¢reoliepumpe - (plan Mo 153 )

Fra sugefiltret suges sm¢reolien til sm¢reoliepumpen, som er en tand-
hjulspumpe bestdende af 2 cylindriske tandhjul, der i begge ender slutter
teet til pumpens endedecksler, ligesom teenderne slutter teet til hver sin
cylindriske veeg i pumpehuset. Desuden passer teenderne i de 2 hjul godt

Sammen.

Fig, 13. Sme¢reoliepumpen, skematisk.

Det ene tandhjul drives 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 mellem~
rummet mellem teenderne og husets cylindriske veegge og fores over mod
pumpens afgangsstuds, hvorimod den ikke kan komme igennem, hvor teen-
derne i tandhjulene er i indgreb med hinanden. Olien kommer altid ind pd
den side af pumpen, hvor teenderne l¢ber fra hinanden, og trykkes ud ved

den side, hvor teenderne l¢ber sammen.

27. Trykfilter (Michiana-filter),(fig. 12)

Trykfiltret er et s8kaldt Michiana-filter med en filterpatron stoppet med
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bomuldstvist anbragt i en filterkurv. Ved tilstopning udtages filterkurven

med patron, og en ny kurv med patron isecttes.

Trykfilteret frafiltrerer de sidste urenheder, inden olien gdr til smore-
stederne - det er specielt beregnet til at tage fine kokspartikler, som su-

gefilteret ikke kan fange.

28. Sme¢reolietryk,

Olietrykket, der normalt ligger mellem 2 og 2, 3 kg/cmz, kan af lokomo-
tivigpreren afleeses pd et manometer pd forenden af motoren. Manometeret
viser trykket i hovedsm¢rekanalen efter trykfiltret, d.v. s, det tryk, der
er til disposition for sme¢ring. Desuden er der fra samme sted f¢rt en
r¢rledning til en trykkontakt, der er forbundet i serie med en trykkontakt
for k¢levandstryk, sdledes at hvis blot en af disse trykkontakter afbryder
forbindelsen, slukkes en meldelampe (gr¢n) pd begge forerpladser. Dette

viser, at der er en fejl ved motoren.

Olietrykkontakten er justeret til at slutte ved 1, 8 kg/cm2 og bryde ved
2
1,5 kg/cm"”.

29. Oliereguleringsventil - (planer Mo 154 og 155)

Da smé¢reoliepumpen normalt giver en st¢rre oliemasengde end n¢dvendigt
for at holde normalt smgbreoliétryk, er der mellem pumpe og trykfilter an-
bragt en oliereguleringsventil eller overstr¢mningsventil, d.v.s. en fje-
derbelastet ventil, der 8bner, ndr trykket vokser til ca. 2,2 kg/cm2 og

derved lader noget af sme¢reolien l¢be tilbage til krumtaphuset.

Overstr¢mningsventilen virker ogsd8 som sikkerhedsventil, idet dens til-
stedeveerelse forhindrer spreengning af sme¢repumpehuset, hvis trykfilteret

tilstoppes.

30. Oliesikkerhedsapparat -(planer Mo 154 og 155)

Da sm¢reolietrykket er lavt under dieselmotorens start, (hvor den treekkes
forholdsvis langsomt rundt), er der truffet saerli.ge foranstaltninger for at
f& dieselmotoren startet, fordi regulatorens virkemade afheenger af olie-
trykket. Den ovenfor nezevnte oliereguleringsventil er derfor sammenbygget

med en omskifteglider og automatisk oliestarteafbryder.

Oliereguleringsventilen og skifteglideren er indbygget i et feelles st¢be-
jernshus, A, der er fastspeendt pd den udbygning i stativet, hvori suge-
filtret er anbragt. Reguleringsventilen bestdr af et aftrappet stempel, der

er fjederbelastet,
Fjedertrykket kan indstilles med en stilleskrue i husets deeksel foroven.

Fra rummet under stemplet i oliereguleringsventilen, hvortil tryklednin-

gen fra oliepumpen er tilsluttet, er der direkte adgang til en reekke slid-
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ser, a, foroven, og derunder et hul, b, i foringen C for omskifteglideren.
D. Denne er fjederbelastet, og den ender forneden i en kegleventil. For-
oven har glideren en knap anbragt uden for huset. Denne knap kaldes
'""'stokken'' og har til formdl at vise, om glideren er i ¢verste eller neder-
ste stilling. Glideren er gennemboret nedefra og op til 4 tveerhuller f og
har desuden en kortere og en leengere inddrejning. Under maskinens stil-
stand stdr glideren i bund, nedtrykket af sin fjeder. I huset er der fra
gliderrummet endvidere 2 boringer for r¢rtilslutninger, den ¢verste c
ind til regulatoren lige over for hullet b,det nederste d ud for den lange
inddrejning i glideren er forbundet med tryksm¢reledningen efter tryk-

filtret.

Ved maskinens start fgres olien férst ind under reguleringsstemplet B,

gennem hullerne b og c til regulatoren, hvorved maskinen kan g8 i gang.
Néar olietrykket efter starten er steget til mindst 1, 5 kg/crnz, dbner stemp-
let B s meget, at olien trykkes gennem r¢rledning g og trykfiltret ud i

maskinen og desuden gennem hullet d.

Nér trykket i tryksm¢reledningen er tilstreekkelig stort, leftes glideren D

i top og lader olien fra kanal d passere gennem slidsen e og hullet C til
regulatoren. Samtidig er hullet b lukket af glideren og hullerne f kommet

i forbindelse med slidserne a ; der er derved fuldt olietryk i rummet under
ventilen D, sd denne trykkes mod sit saede.‘ Dette er omskifteventilens

normale stilling under maskinens gang. Stiger olietrykket under stemplet B

il ca, 2,2 kg/cmz, loftes dette sd meget, at det blotter nogle mindre hul-

ler h, hvorigennem overskud af olie l¢ber direkte i krumtaphuset.

Falder olietrykket i tryksm¢reledningen, f.eks. p& grund af et spreengt olie-
r¢r eller tilstoppet trykfilter, fdr regulatoren ikke tilstreekkelig olietryk,

og maskinen gar derfor i st&. Glideren D trykkes da i bund af sin fjeder,
men bliver stdende der ved en eventuel ny start af maskinen, idet olietryk-
ket gennem hullet d udebliver. Maskinen gdr i gang som normalt og

kunne holdes gdende ved det direkte olietryk fra pumpen gennem hullet b,

inddrejningen i glideren og hullet c til regulatoren.

For imidlertid at forhindre maskinen i at holde sig i gang efter en start
under disse forhold, der kan medf¢re alvorlige beskadigelser i motoren,
fordi der mangler sm¢relse, er omskifteglideren for synet med en auto-

matisk olie-starteafbryder, som sidder under ventilen.

Oliestarteafbryderen bestdr af et fjederbelastet stempel E, der kan beveege
8ig i en cylinder, hvis ¢verste rum ved sm& huller '"i" er forbundet med
omskifteventilrummet, og hvis nederste rum ved en snever r¢rledning er

forbundet med trykledningen mellem pumpe og reguleringsventil. Stemplet

har en tap foroven, der gdr igennem bunden af huset A og under l¢ftningen
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kan trykke p8 undersiden af glideren D. Normalt st&r 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 trykfilter (eller med
en leekage ude i tryksmegresystemet), gdr maskinen som neevnt i gang, men
stopper straks efter, idet trykket under starteafbryderstemplet trykker
dette op - oven over stemplet kan olien undvige gennem hullerne "i" og
leekagen eller sm¢restederne. Glideren D trykkes til vejrs af stemplet
E-s tap, hvorved der lukkes af fra hullet b til regulatoren (som jo heller
ikke far olie gennem hullet d), og maskinen gdr istd. - En s8dan maskine

b¢r ikke vedblivende for s¢ges startet.

Meldelampen for olie- og vandtryk er her en rettesnor.

3l. Sm¢reolietemperatur.

For at sm¢reolien ikke skal blive for varm, er bundkarret for synet med
k¢leribber udvendig, som giver en stor overflade, der bestryges af luf-
ten under vognens k¢rsel. Olietemperaturen er ved fuld belastning ca.

90° C - 1idt h¢jere i varmt vejr, lavere i koldt.

32. K¢levandssystem (plan Mo 156 varm)

For hver dieselmotor findes en tagk¢ler. Tagk¢lerne kaldes her K I og
K II. De er anbragt ovenpd vogntaget (se fig. 14), idet tagk¢leren K I

for motor I har 6 k¢lesektioner og er anbragt neermest f¢rerrum I, mens
tagk¢leren K II for motor II kun har 5 sektioner og er anbragt neermest

forerrum II.

Fig. 14. Placering af tagk¢lerre (skematisk).

.
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K¢levandet ti_1f¢res forneden neermest vognsiderne, og afgangen findes

¢ver st midtpd vogntaget.

K¢lesektionernes indbyrdes placering varierer noget for de forskellige
Mo-serier, hvorfor man ved selvsyn be¢r forvisse sig om opbygningen
og rorforingen, ligesom man i tilfeelde af uteethed ved tagk¢lerne evt.
b¢r gd op pd vogntaget for at fastsld, hvilken af tagk¢lerne K I eller

K II, som er uteet.

Ovenpd vogntaget er kplevandsr¢rene forbundet med korte gummislanger,

som i tilfeelde af uteethed kan repareres med isolerbdnd.

Ved feerdsel ovenpd vogntaget kan det tillades at treede p8 k¢lesektionernes

mellemstykker, men ikke pd ribber¢rene.

Som omtalt i "Motorlere afsnit 20" trykker k¢levandspumpen vandet
gennem cylinderblokken og cylinderhovederne. P& Mo-motoren passerer
k¢levandet herefter udstpdsreorets kplekappe, et kviksglvtermometer, en
k¢levandsslange, fjerntermometrene, AKO-termostatventilen T I eller

T Il og forlader denne gennem dens nederste studs, hvorefter k¢levandet
passerer den dbne B-ventil og nér op til tagk¢leren K; elier KjI, som er
anbragt i fri luft ovenpd vogntaget. Her k¢les vandet, inden det l¢gber ned

i den feelles beholder, der gennem Ajg eller Ayj-ventilen og en k¢levands-
slange er forbundet med k¢levandspumpens tilgang. Imellem AKO-ventiler-
ne og beholderen findes C-ventilerne, der bruges, ndr vandstanden kon- ‘

trolleres.

Imellem AKO-ventilerne indbyrdes findes Do-ventilen i en forbindelses-

ledning, der benyttes, ndr en tagke¢ler er itu.
Ventilernes stilling ved normal drift:

Abne: A og B.
Lukkede: b, C og Do.

De to kviks¢lvtermometre, der er anbragt pd udst¢dsre¢rets k¢lekappe
pd hver motor, b¢r meget ner vise samme temperatur, og sdfremt dette
er tilfeeldet, regnes denne temperatur for den rigtige. Temperaturen skal

under k¢rslen ligge mellem 60° C og 80° C.
I hvert f¢prerrum findes 2 fjerntermometre - et for hver motor.
K¢levandsslangerne er af syntetisk gummi med en indst¢bt metalspiral.

De er fastgjort med slangeb&nd.

Ko¢levandet er tilsat frostveeske og korrosionsbeskyt-

telsesmiddel sd det er frostsikkert og ikke afseetter ke~
delsten eller virker teerende. ‘

Beholderen er af aluminium og tdler kun ringe overtryk. Den er for synet

med pdfylder¢r med studse pd hver side af vognkassen.

Beholderen har overlgb og udluftningsr¢r samt en klap til pdfyldning af
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frostveeske og korrosionsbeskyttelsesmiddel. RN

Hele &ret holdes k¢levandet under laboratoriekontrol - dels for at undgd
frostskader - dels for at undgd stendannelser pd cylinderforinger m. v. ,

men denne kontrol kan ikke sikre, at k¢levandsstand og -temperatur under
driften er som foreskrevet, hvorfor det ma fremheeves, at en god overvag-
ning af k¢levandssystemet i driften er n¢dvendig.

Til at kontrollere k¢levandscirkulationen benyttes k¢levandsmanometrene,
som er tilsluttet motorernes tilgangsledning - k¢levandsmanometrene kan
ses fra f¢orerrum I og skal visel - 1,5 kg/cmz, ndr motoren er igang.

Under k¢rslen overvages k¢levandscirkulationen ved hjeelp af meldelamper-
ne C 37 pd forerpladserne, idet en trykkontakt C 38 for k¢levandstryk ind-
gdr i lampekredsl¢bet i serie med trykkontakten for smereolietryk.

Ledningen for tilgang til motoren har en aftaphane, som normalt skal veere
lukket. K¢levandspumpen har en udluftningsskrue, og AKO-ventilen har en

udluftningshane.

P& skottet ved dynamoen findes 2 sma frosthaner b, der skal veere lukket -
benyttes ved udtagning af'vandpr¢ver.
Ved kontrol af vandstanden standses motorerne, C-ventilerne 8bnes, og

ndr vandet ikke leengere stiger i glasset, iagttages vandstanden. Dersom -
der mangler mere end ca. 150 mm vand, regnet fra den ¢verste motrik,
skal der péfyldes vand, frostveeske og korrosionsbeskyttelsesmiddel efter

depotets anvisning. Hé¢jeste tilladte k¢levandsstand er 50 mm under ¢verste
m¢trik. Vandpdfyldning mé udf¢res samvittighedsfuldt og langsomt, idet
man réber af i god tid, s8 der ikke spildes k¢levand ved, at der forekommer
overlgb. K¢levandet tilsat de neevnte stoffer er temmelig kostbart (for tiden
ca. 1 kr. prliter). Husk at lukke C-ventilerne efter kontrol eller vandp8-

seetning.

33. AKO-k¢levandstermostatventil - (plan Mo 156 - kold)

Regulering af k¢levandstemperaturen foregdr automatisk ved hjeelp af
termostatventilerne (AKO-ventiler), som i princippet bestér af et hus med
1 tilgangs- og 2 afgangsstudse. Inde i huset findes 2 ventilseeder og en
veeskefyldt cylinder, som har 2 ventilkegler. En fjeder nederst i huset

trykker cylindren opad mod en plomberet stilleskrue.

Nar vandets temperatur er lav, trykker fjederen cylindren opad, sdledes
som det ses pad plan Mo 156 kold, hvor vandet l¢ber ud af den ¢verste af-
gangsstuds og tilbage til pumpens tiigang uden at passere tagk¢ler eller
beholder. Ndar vandets temperatur stiger, vil den veeskefyldte cylinder
forleenge sig og trykke hdrdere p& fjederen, hvorved cylindren og begge

dens ventilkegler gradvis beveeger sig nedefter, indtil den ¢pverste ventil-
kegle til sidst lukker for den ¢verste afgangsstuds (se plan Mo 156 varm),

mens den nederste afgangsstuds dbnes. I denne slutstilling ledes alt vandet

til tagk¢leren, beholderen og pumpen.

Ved normal drift indtager cylindren mellemstillinger, bestemt af k¢levands-
temperaturen, sdledes at kun en del af vandet ledes til tagk¢leren, mens re-
~sten I¢ber tilbage til pumpen. Herved er AKO-ventilen i stand til at regulere
k¢levandstemperaturen, sdledes at denne normalt er 60-80° C. I meget

varmt vejr slar k¢lerkapaciteten ikke til, og da kan k¢levandstemperaturen
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blive hg¢jere.
P8 plan Mo 156- kold ses, at tagk¢lerens vand, ndr motoren stoppes, ikke
kan passere AKO-ventilen, og da C-ventilen normalt er lukket, vil det
veere sandsynligt, at der findes vand i tagk¢leren, sdledes at vandstands-

glasset ikke viser, om der virkelig mangler k¢levand.

AKO-ventilens stilleskrue foroven er normalt plomberet, men hvis den
drejes h¢jre om, indtil cylindren er i bund, vil alt vandet g8 til tagk¢leren

uanset temperaturen - AKO-ventilen er herved suspenderet,

De rsom den veeskefyldte cylinder bliver uteet under k¢rslen, vil den ikke
kunne overvinde fjederens tryk, og alt vandet vil da g8 til pumpen uanset
temperaturen. Kg¢levandets temperatur pd denne motor vil da stige ufor-

svarligt. AKO-ventilen m& da suspenderes.

34. Fejl ved k¢levandssystemet ~ (plan Mo 156 - AKO-ventil suspenderet)

Sdfremt det under start eller k¢rsel viser sig, at en meldelampe C 37 for
olie og vand ikke teender eller slukkes, skal k¢levandstrykket kontrolleres

pé& manometret p& motoren.
K¢rsel uden lys i meldelampen i det betjente forerrum m3é ikke finde sted.

Er der ikke 1 - 1,5 kg/cnc}2 tryk pd k¢levandet, standses motoren,og der
udluftes gennem den lille hane p& toppen af AKO-ventilen samt gennem
k¢levandspumpens udluftningsskrue. Er man sikker p&, at pumpen arbejder
- f. eks. ved at have f¢lt, at akslen roterer, pr¢ves 3 2 4 udluftninger ved
standset motor, hvorved der muligvis opnds k¢levandstryk og lys i melde-
lamperne. Opnds dette ikke, suspenderes AKO-ventilen ved at bryde plom-
ben og dreje spindlen h¢jre om - helt i bund -, hvorved k¢levandet fra

denne motor gdr til tagk¢leren uanset dets temperatur.

K¢rsel med 1 AKO-ventil suspenderet er tilladt og kan tolereres, ndr den
anden AKO-ventil arbejder normalt, thi herved reguleres temperaturen
pd begge motorer i nogen grad,uden at der foretages omstilling af venti-
lerne A, B, C, Do og b. '

Udk¢rsel med 2 AKO-ventiler suspenderet ma ikke finde sted. Skaf en
anden Mo, og maskindepotet b¢r bringe AKO-ventilerne m. m. i orden.Dersom
fejl opstdet undervejs har medfort, at begge AKO-ventiler suspenderes,

md k¢rslen kun fortseettes til neermeste maskindepot, hvor en anden Mo
skal skaffes. |

En sddan k¢rsel med 2 AKO-ventiler suspenderet kan ske, uden at motoren
lider overlast, men der m& udvises omtanke, Togets belastning beh¢ver

ikke at nedsettes, og dersom k¢levandets temperatur holder sig over

60 c, beh¢ves ingen endring i ventilernes stilling, men hvis det er koldt
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i vejret,og k¢levandstemperaturen synker under ca. 60°C, skal man
dbne C-ventilerne, hvorved en del vand vil 1¢be udenom tagk¢lerne direkte
til beholderen, uden at der opstdr nogen risiko for overhedning af motorer-

ne.

Dersom temperaturen viser tendens til at over stige 75° C, lukkes den ene
C-ventil o. s.v. sdledes, at lokomotivigreren regulerer temperaturen mel-

lem 60° C og 75° C ved hjeelp af C-ventilerne.

Séfremt tagk¢leren beskadiges p& en Mo-vogn, stoppes motorerne; man
dbner C-ventilen ved den beskadigede k¢ler og venter, indtil vandet ikke
lengere stiger i vandstandsglasset - nu er tagk¢leren t¢mt, B- og C-

ventilerne lukkes ved den beskadigede k¢ler.

Beskadped

Fig. 15. K¢levandssystemet. T¢mning af beskadiget koler.
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Inden motorerne startes, dbnes Do-ventilen. Det ses, at hvis man glem-
mer at dbne Do-ventilen, vil motoren ved den beskadigede k¢ler blive over-
hedet. Nedenstdende figur viser forholdet med 2 arbejdende motorer og

1 tagke¢ler afspeerret og t¢mt.

AsowrreX op fpml

B || A

Abne ventiler: AI’ AII’

Lukkede ventiler: B

BI og Do.

I’ CI’ CII, b]. og bz.

Fig. 16. K¢levandssystemet. K¢rsel p& 2 motorer med suspenderet
tagkg¢ler for den ene motor.

Ved k¢rsel med 2 motorer pd dn tagkgler kan der veere fare for for h¢j

k¢levandstemperatur. Hvis temperaturen mélt pd kviks¢lvtermometrene

overstiger 95° G forholdes som beskrevet i fejlskemaet side Mo 130,
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I alle tilfeelde af tvivl b¢r man tage den forne¢dne tid til en telefonsamtale

med en motorremise og fd n¢jagtig anvisning p8, hvad der b¢r gores i det

foreliggende tilfeelde.

Fejlskema.

Fejlen viser sig ved:

Fejlens art:

Afhjeelpes sdledes:

I. K¢levandstemperaturen

er for h¢j p& den ene

motor og

a) Lampen lyser, der er
intet k¢levandstryk og

pumpen stdr stille.

b) Lampen lyser, og der

er normalt k¢levandstryk

c) Lampen slukket, intet
k¢levandstryk, pumpen

stdr stille.

d) Lampen slukket, intet
kolevandstryk, men
pumpen arbejder.

Normal k¢levandsstand

1) Trykkontakt defekt
og pumpens sikring
itu eller pumpens

motor afbreendt

1) Nedbrud - evt. vi-
derek¢rsel pd 1 mo-~
tor (Det er ikke til-
ladt at k¢re med
defekt trykkontakt)

Noteres i vognbog.

1)

Fejlstillet ventil.

2) AKO-ventilens
veeskefyldte cylin-~
der uteet, hvorfor
ventilen stdr i
stilling kold uan-
set temperaturen.

Motoren k¢les ikke.

1) Aog B 8bnes, Cog
Do lukkes., Noteres
i vognbog.

2) AKO-ventilen sus-
penderes, hvoref-
ter den anden AKO i
nogen grad overta-
ger reguleringen
pd begge motorer.

Noteres i vognbog
og pé 1kf. ~rapport.

1) Pumpens sikring itu.

2) Pumpens motor af-
breendt.

1) F& pumpen igang
og udluft.

2) Viderek¢rsel pd 1

motor - evt, ned-

brud. Noteres i

vognbog.

1) Luft i k¢levandssy-
stemet pd grund af
uteette toppakninger
eller uteet pakdése

P& pumpen.

1) Udluft med standset
motor - evt. flere
gange - og hvis det
ikke hjeelper, sus-
penderes den p&-
geldende AKO-ven-
til. Noteres i vogn-
bog og pd 1kf. -rap-
port,
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Fejlen viser sig ved:

Fejlens art:

Afhjeelpes sdledes:

II. K¢levandstemperaturen

stiger under k¢rslen

over 95°% C p& begge mo-

torer malt pd kviksg¢lv-

1) Fejlstillede ventiler.

1) Kontroller ventiler-

ne og ret fejlene.
Muligvis er C-ven-

tilerne 8bne.

termometrene.

(Lamperne lyser.
Normalt k¢levandstryk.

Normal vandstand).

Bemeerk:

2) Motorerne er over-
belastede i forhold

til k¢lernes ydeevne

2) Nedseet belastningen

- k¢r i knap 3 -
eller hold stille pé
en station med mo-~
torerne igang. lLad
motorerne gd 10
min. i tomgang,
inden de stoppes -
ellers koger van-
det,og cylinderfo-
ringernes gummi-
teetningsringe be-

skadiges.

en anden Mo-vogn pd maskindepotet.

I alle ovenneevnte tilfeelde af for h¢j kglevandstemperatur kan der veere
fare for, at motoren ndr at blive s varm, at gummiteetnings-

ringene omkring cylinderforingerne tager skade, s& der siver k¢levand
ned i sm¢reolien. Kontroller derfor sme¢reoliestanden i motoren og
oliens udseende, hvis motoren har veeret meget varm - d.v. s. over

95°C mélt pd kviks¢lvtermometret, Noter i vognbog og forlang evt.

III. Unormale lyde, lampen

slukket, pumpen arbej-

der,

Muligvis er der intet

smo¢reolietryk,

1) Motorhavari, £. eks.
knust cylinderforing

m, v.

1) Stop begge motorer

hurtigt. ILuk A- og
B-ventilerne pé&
den havarerede mo-
tor. Den anden mo-
tors C-ventil dbnes,
og dersom vand-
standen er ca. 1/2
beholder, kan vi-
derek¢rsel tillades
pd 1 motor. Husk i
sd fald, at begge

C-ventiler skal

veere lukkede,
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Fejlen viser sig ved: Fejlens art Afhjeelpes sdledes:

2) K¢levandsslange itu |2) Stop begge motorer

eller sprunget af hurtigt.
studsen. Luk A- og B-venti-
lerne.

Kontroller, at Do-
ventilen er lukket.
Nedbrud. (Man kan
roligt se bort fra
muligheden af at
k¢re videre, da de
elektriske maski-
ner har vandskade).
I frostvejr skal
varmeanleeg og to-
iletbeholder aft¢m-
mes, inden Mo
sendes b.u. til en
motorremise,
Noteres i vognbog

og péd Ikf. rapport.

IV. Der 1¢ber vand ned fra Uteet tagkoler Stop begge motorer.
vogntaget, Abn C-ventilerne.

Kontroller k¢levands-
standen. Kan utsethe-
den ikke afhjselpes,

f. eks. med isoler-
bé&nd, fortseettes med
en tagk¢ler tomt og
afspeerret.

(Ang. ventilstillinger-
ne, se fig. 16 side
Mo 128).

Noteres i vognbog.

(Ang&ende fejl ved treekkraftsystemet m.v. -
se bogen om fejlfinding, Mo 300).
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35. Breendoliesystem - (plan Mo 157 )

Breendoliebeholdningen rummes dels i 2 stk. 300 1 faldtanke ovenover hver
sin motor og dels i 1 eller 2 bundtanke.

Mo i 500 serien har 1 stk. bundtank & 300 1.

Mo i 1800 - - 1 - - d 600 1.

Mo i 1900 - - 2 - - d 300 1.

Breendoliebeholdningen er i

Mo i 500 serien 900 1 svarende til 600 km's k¢rsel,

Mo i 1800 og 1900 serien 1200 1 svarende til 525 km's k¢rsel incl. kedel-

forbrug.

I distrikternes maskinlgb er anf¢rt "D", ndr der skal tages braendqlie, og
det kan tillige veere anf¢rt, hvor olieforsyningen skal ske, f. eks. betyder
"D stpl", at breendolie indta.‘ges péd stationspladsen.

Afvigelser b¢r kun finde sted, ndr k¢retgjet ikke f¢plger maskinlgbet, men
i 4 tilfeelde olieforsynes sd ofte,tiden tillader. Braendolieforbruget kan
pdregnes at veere h¢jst sdledes:

Mo 500: 1,51 pr km

Mo 1800 og 1900: 2,3 1 pr km (incl. varmekedlens forbrug).

36. Pafyldnings- og oppumpningssystemet for breendolie - (plan Mo 157 }

Pd begge sider af vognkassen findes p&fylder¢r med slangekoblinger og

pdfyldningshaner, som er toldhaner.

Under pédfyldning fra stationeert anleeg dbnes pafyldningshanen, inden den

stationeere pumpe startes.

Breendolien passerer en kontraventil, inden den ndr frem til bundtanken
(bundtankene). Né&r bundtanken er fuld, stiger breendolien op og fylder fald-
tankene. Oliestanden iagttages omhyggeligt af lokomotivigreren, der sprger
for, at motorerne er stoppede forinden, dels for at hjselperen ved pumpen
bedre kan h¢re, ndr der rébes af, og dels fordi oliestandsglasset kan
misvise, ndr motorerne arbejder. Da en stationeer pumpe kan levere ca.

9 1 pr sekund med et tryk p& ca. 7 kg/cmz, ma overfyldning absolut ikke
finde sted, dels fordi aflgbsr¢ret udmunder i en lille tragt pd skottet,
hvorfra det vil spr¢jte kraftigt, og dels fordi faldtankene vil spranges,

Efter ca. 200 km's k¢rsel er oliestanden i faldtankene sunket noget, hvor-
for man starter el-pumpen, som suger breendolie fra bundtank gennem tre-
gangshane B (i '"mormalstilling") og en kontraventil til el-pumpen, der
trykker olien til faldtankene. Oliestanden stiger langsomt, indtil den nér
et dykr¢r i hver af faldtankene, hvorefter oliestanden ikke stiger yderli-
gere, fordi den overskydende breendolie nu ved sifonvirkning i faldtanken
lgber tilbage til bundtanken - gennem stigr¢ret mellem bund- og faldtank.
Lokomotivf¢reren beh¢ver derfor ikke at standse el ~pumpen, f¢rend det

er belejligt.
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Sdfremt el-pumpen er utjenstdygtig, kan en h&ndpumpe p8& vognsiden inde
i maskinrummet benyttes. Tregangs~hanen B skal stadig std i "normal-

stilling"'.

Med det viste system kan vognen forsynes med breendolie fra en t¢nde pd

jorden, dersom hanen B omstilles som anf¢rt pad skiltet ved hanen.

En tredie stilling af hanen B benyttes kun ved reparation, ndr bundtanken

suges tom ved hjeelp af en pumpe p& jorden.

Under drift skal hanen A lige over d¢rken i maskinrummet veere lukket

for at undgd, at faldtankene t¢mmes ned i bundtank.

37. Forbrugssystemet for breendolie.
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Fig. 17. Forbrugssystemet for breendolie.
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Fra hver faldtank f¢rer en forbrugsledning til et filter, der sidder pd
skottet., Skotfiltret har en dobbelt indsats, hvor olien f¢rst passerer

det inderste grovere metaltrddsfilter og dernsest en pose af bomuldsstof,
Fra skotfiltret f¢rer en b¢jelig slangeforbindelse til fortrykspumpen, som
trykker breendolien gennem Bosch-filtret til den 6-cylindrede breendolie-
pumpe, hvorfra 6 trykr¢r forer breendolien til en for st¢ver i hvert.

cylinderhovede.

I tilfeelde af brand,. sammenst¢d eller lignende afspserrer man forbrugs-
systemet fra de to faldtanke og stopper el-pumpen, som befordrer olie fra
bundtank til faldtanke. Man betjener begge de ved faldtankene anbragte fa-
rehaner, som hver for sig har en lang spindel, der er fort fra maskin-
rummet gennem f¢rerrum 1 og ud p& vogngavien. Der findes hertil i alt

6 hdndtag, nemlig 2 p& vogngavlen, 2 i f¢rerrum l og 2 i maskinrummet,
som alle 6 kan lukke farehanerne ; men man kan kun 3bne hanerne med de

2 héndtag i maskinrummet,

Snavset breendolie vil oftest medfgre, at et skotfilter tilstoppes. Man be-
meerker, at motorens ydelse gradvis aftager, og fejlens art fastslds ved
at standse motoren og dbne oml¢bshanen ved fortrykspumpen og udtage ud-
luftningsskruen p& Bosch-filtret. Dersom oliestr¢gmmen er sd svag, at
strdlen ikke kan ramme vognsiden, er skotfiltret eller evt. tillige Bosch-
filtret tilstoppet, og man udskifter indsatsen i skotfiltret, hvorved fejlen
ide ﬂesté tilfeelde er opheevet. (Dersomder er isat et fejlfrit kaffeposefil-
ter i skotfiltret, og der stadig ikke kan komme en tilstreekkelig oliestr¢m
fra Bosch-filtret, efterses om farehaner og Bosch-filtrets afspeerringsha-
ne er dbne, hvorefter det kan tillades at fjerne indsatsen i Bosch-filtret
(d8sen)).

I maskinrummet findes reserve-indsatse for skbtfiltret. Nar der iszettes
indsats i skotfiltret, kommer der luft heri. Lfften fjernes ved at fylde
skotfiltret med olie, mens deckslet ligger 1¢st pd. Forst ndr olien l¢ber
over, mé deekslet skrues fast til. Ved gentagne tilstopninger bliver det
n¢dvendigt at vaske skotfiltrets kaffepose. Hertil benyttes breendolie fra

udluftningsskruen - ikke spanden til skylning af sugefilter - da kaffeposen

vil tilstoppes af sm¢reolierester.
Fejlene noteres i vognbogen, og man s¢ger at f8 vognen udvekslet.

Efter filter skift skal systemet udluftes. G& systematisk frem.
Er der breendolie i faldtankene ?

Er farehanerne &bne ?

Er skotfiltret udluftet?

Er Bosch-filtrets afspserringshane &ben ?

Omlgb for fortrykspumpe &bnes, og Bosch-filtrets udluftningsskrue l¢snes,
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indtil den udt¢mmende breendolie er fri for luftbobler.
Luk omlgbet og forse¢g start.
Mislykkes start, dbnes oml¢bet, og breendoliepumpen udluftes med skruen
leengst borte fra tilgangsrg¢ret. Luk omlgbet og prév at starte. Det er ikke
n¢dvendigt at udlufte trykr¢rene til for st¢verne.

38. Fortryks- og returpumpe (plan Mo 158.)

Formélet med fortrykspumpen (billede 2) er at skaffe et passende tryk

lige f¢r breendoliepumpen, uanset en begyndende tilstopning af filtrene.

Virkemdden fremgdr af de 3 skematiske billeder 5, 6 og 7, hvor billede 5
viser, hvorledes stemplet 11 af en fjeder 7 trykkes nedad, s8ledes at
breendolien suges ind gennem den &bne sugeventil 8 og trykkes ud gennem
forbindelseskanal 4 og afgang 5 til Bosch-filtret, mens trykventil 6 er
lukket. Sdledes arbejder pumpen kun undtagelsesvis, f. eks. ved opfyld-
‘ning af tomt Bosch-filter og pumpe. Normalt kan pumpestemplet ikke

fplge med knasten i den nedadgdende beveegelse.

Billede 6 viser, hvorledes stemplet under den opadgdende beveegelse tryk-
ker olien gennem den &bne trykventil 6 og forbindelseskanal 4 til stemplets
underside. Sugeventil 8 er lukket, og pumpen leverer intet under stemplets

opadgdende beveegelse.

Billede 7 viser, hvorledes tilstanden normalt er under pumpebevaegelsen.
Olietrykket i afgangen 5 svarer til fjederens tryk pd stemplet. Breendolie-
pumpen aftager mindre breendolie, end fortrykspumpen ville yde, hvis pumpe-:

stemplet var tvunget til at f¢lge knasten.

Af billede 7 ses tydeligt, at stempell¢fteren (stokken) 13 ikke er forbundet

med stempel 11,

Billede 10 viser ventilerne 6 og 8 med fjedre og ventillegemer af fiberma-

teriale samt det lille filter i sugeledningen til h¢jre.
e
Billede 12 viser snit i stempel 11, rullestyr m.v.

Fortrykspumpen og returpumpen er ens og treekkes begge af en dobbelt
knast pd forlagsakslen. N4&r fortrykspumpen bliver utjenstdygtig, gdr mo-~
toren i std pd grund af mangel p& breendolie. Fors¢g da at holde motoren
i gang ved at dbne omlg¢bet, thi hvis filtrene er nogenlunde rene, vil mo~
torens ydelse veere tilfredsstillende. Det er tilladt at rense ventiler og
stempel samt om n¢dvendigt at tage dele fra returpumpen for at bringe

fortrykspumpen i orden.

39, Bosch-filtret,

Bosch-filtret er et finfilter kombineret med en over str¢mningsventil og

en slambeholder.
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I det st¢bte deeksel foroven findes tilgang og afgang samt udluftningsskrue

og en fjederbelastet overstr¢mningsventil,

Under deekslet er fastspeendt en beholder, der samler slam, som udt¢mmes

af hdndveerkeren ved de periodiske eftersyn.
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Fig. 18. Bosch-filter.

I beholderen findes filterpatronen, der er udformet som en blikcylinder med

huller fo.rneden, sdledes at olien kan str¢mme opefter inde i en rulle crepe-

papir, der fylder cylindren. Filterpatronen er pakket mod deekslet, og fast-

holdes af en fjeder nederst i beholderen.

En del af olien fra fortrykspumpen samt evt. luft undviger gennem over-

str¢mningsventilen til faldtanken udenom returpumpen. Overstrgbmningsven-

tilens fjedertryk bestemmer breendolietrykket, der afleeses pd manometret

pd motorens gearkasse,

14
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Da Bosch-filtret er anbragt h¢jere end breendolie- og fortrykspumpen, kan
man ved at l¢sne udluftningsskruen p8 Bosch-filtret udlufte bdde filtrets

indre og ledningen til breendoliepumpen.

40. Samlebeholder for breendolie - (fig. 17 side Mo 133. )

Forneden p& motoren findes en lille beholder, hvortil alle overflodsled-
ninger fra breendoliepumpe, fortrykspumpe og forst¢vere er f¢rt,
Beholderens indhold befordres af returpumpen gennem en slangeforbin-
delse til faldtanken. Beholderen har afluftnings- og overflodsledning til
ballast.

41. Breendoliepumpe (plan Mo 159, )

Breendoliepumpen har 6 pumpecylindre indbygget i et feelles hus med en
kraftig knastaksel forneden, som treekkes af forlagsakslen og er forbundet
med denne ved hjeelp af en stdlpladekobling (se plan Mo 160.). Pum%»ens
koblingsflange har langhuller for koblingsbholtene og er udstyret med nonius,
sd pumpeakslens vinkelstilling i forhold til forlagsakslen kan indstilles.
Stdlpladekoblingen er stiv for vridningspdvirkning, sd pumpen f¢lger for-
lagsakslen - og dermed krumtapakslen.meget ngjagtigt, men samtidig

tillader den sma skeevheder ved monteringen af pumpen. 4

Pumpecylindrene og deres kontraventiler er fastspesendt foroven i huset med
de samme studse, hvortil trykr¢rene er monteret med omlgbere. (Dersom
man ne¢des til at afmontere et breendolier¢r og montere reservergret, skal
man seette en n¢gle pd studsens sekskant og holde imod, s8 studsen ikke
drejes. Studsene er af hdndveerkere spzendt med forsigtighed, da man ellers

kan spreenge huset, der er af letmetal. )

Stemplernes opadgdende beveegelse bes¢rges af knastakslen gennem rulle-
styr med stilleskruer for indspr¢jtningens begyndelsestidspunkt. (Det er
ikke tilladt at stikke veerkt¢j ind under stemplet, mens motoren er igang, da
stemplet herved let 1¢ftes s& meget, at huset spreenges). En fjeder under
tandkransen s¢rger for den nedadgdende beveegelse. En feelles tandstang i
forbindelse med regulatoren drejer alle tandkransene og indstiller brzend-

oliemeengden,
(Der er fire muligheder for indstilling p& breendoliepumpnan:

1) Indstilling af stop for tandstangen giver st¢rre eller mindre breendolie.—

mengde pd alle pumperne ved fuldlast og overbelastning.

2) Drejning af en enkelt tandkrans giver st¢rre eller mindre breendolie-

meengde ved den pdgeeldende pumpe,

3) sendring af en stilleskrue ovenpd et rullestyr sendrer tidspunktet for

indspr¢jtningens begyndelse ved den pdgeeldende pumpe og

4) eendring af indstillingen af koblingen mellem forlagsakslen og pumpen
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eendrer tidspunktet for indspr¢jtningens begyndelse pd alle pumperne.

Ovenneevnte indstillingsarbejder mé under ingen omstendigheder udfgres
af lokomotivpersonalet, men udf¢res kun af seerlig sagkyndigt veer ksteds-
personale i forbindelse med belastningspr¢ve under fuld belastning og
maling af de enkelte motorcylindres maksimale forbreendingstryk og ud-

st¢dstemperatur).

Indstillingsarbejdet 2) udf¢res normalt kun med pumpen anbragt pd en

seerlig pumpepr¢vestand.

42. Forst¢pver (Breendolieventil) se motorleere fig. 8.

De seks forst¢vere har 6-hul dyse ganske som vist pd ovenneevnte figur.

Virkemaéaden er omtalt side ML 15, Abning strykket er 210 kg/cmz,

I cylinderhovedet er der to 3/8'" st¢tter og en lille brille (ters) til at
speende forstgveren med. Dersom en af de 3/8'" stotter er kneekket,
benyttes et seerligt speendeveerkt¢j, der er anbragt som reserve i maskin-
rummet. Den lille brille fjernes, og veerkt¢jet monteres pd de 2 lange
7/16" stotter for pyntedeekslet. Veerkt¢jet speendes godt ved de to 7/16"
metrikker med fingevind, som heenger ved veerkt¢jet. Derefter speendes

den midterste skrue forsigtigt nedover forst¢gveren. @

En udgl¢det kobberring omkring dysen pakker omlg¢berens nederste flade
teet mod en reces dybt nede i cylinderhovedet. Safremt man skifter for-

stgver, skal man s¢rge for, at kobberringen anbringes rigtigt.

Ikke al den breendolie, som pumpes til dysen, forbreendes, men en lille

smule tabes ved at treenge op langs nédlen, som passer ret let i dysen.
- Denne leekolie ledes op langs trykstokken og g8r til samlebeholderen.

I ventilhusets vandrette tilgangsstuds er anbragt et 5 mm rundt stav-

filter,

= = -

Fig. 19. Stavfilter for breendolie.

Som passer stramt i studsens boring. Herved filtreres olien for sidste

gang, inden den nér frem til dysen.
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Séfremt der afslides st8lpartikler inde i forst¢veren, kan disse fastholdes
af trykstokken, som er magnetisk. Hvis der alligevel kommer snavs i dysen
sd ndlen heenger i dben stilling, vil breendolien trykkes ind i cylinderen uden
at veere ordentlig forst¢vet, og der sker efterdrypning. Det samme sker,

ndr fjederen kneekker. Begge dele giver d&rlig forbreending.

Forbreendingen kontrolleres ved, at man l¢sner indikator skruerne. En
flamme uden r¢g tilkendegiver god forbreending, mens en gullig tige

viser, at der ikke sker forbreending i den p3geeldende cylinder.

Det er tilladt at k¢re med 5 cylindre i drift. En cylinder kan suspenderes
hurtigt ved, at man 8bner omlg¢bet pd forst¢veren, hvorved breendolien
kan l¢be fra breendoliepumpen til samlebeholderen. Det er kun tilladt

at k¢re sdledes i 15 min. Herefter skal den pdgeeldende motor stoppes af
hensyn til risikoen for breendolie i sm¢reolien. Vil man benytte motoren
‘alligevel, monteres reserverg¢ret, idet man pd breendoliepumpen - forsig-
tigt, uden at dreje studsen - erstatter det pdgeeldende trykr¢r med reser-

vebreendoliergret, som bukkes, sd det afgiver breendolie ned i spanden.

P4 denne mdde slipper man for besveeret med at fjerne for st¢veren, og

der opstdr ikke st¢j og oliespild.

N&r pejlestokken viser, at krumtaphusets sm¢reoliestand er mistenkelig
h¢j, vil en unders¢gelse pd stedet (evt. smagsprove) ofte vise, at der er
meget breendolie i sm¢reolien - stop denne motor, indtil der kan skiftes

olie.

Normalt er lokomotivpersonalet fritaget for at fjerne pyntedsekslerne p&
cylinderhovederne, men hvis der i ganske kort tid har veeret spild af |
breendolie pd grund af en uteet omlgber p& toppen, kan det tillades, at
man efter kontrol af sm¢reolien afmonterer pyntedeekslerne og stedfeester
uteetheden, mens motoren er igang. Uteetheden vil ofte vise sig ved, at

det pdgeeldende cylinderhoved er skyllet rent af breendolien.,

Nar efterspeending har afhjulpet uteetheden, og sm¢reolien er i orden -
evt. suppleret eller udskiftet, kan ko¢rslen fortsecttes, idet man holder

¢je med, om uteetheden evt. opstdr piny.

43. Regulator (planer Mo 161 og 162).

Den oprindeligt leverede regulator anvendes stadig pd de fleste motorer,
men i 1963 indledtes fors¢g med en hydraulisk servo-regulator, som til-

lader et lavere tomgangsomdrejningstal.

Den oprindelige Mo-regulator virker som anf¢rt i motorleere afsnit 17
(fig. 10-13 incl. med tilhgrende tekst). Det er en ukompliceret centrifugal-

regulator.
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Regulatoren treekkes fra breendoliepumpens knastaksel gennem et fjedrende
tandhjul, (plan Mo 162) og et lille drev p& regulatorakslen, sd regulatoren

l¢ber hurtigere end forlagsakslen.

Motorens hastighedstrin indstilles ved hjeelp af den oliefyldte hastigheds-

cylinder med en 4 mm tillgbsboring i hver ende - jvir. fig. 20.

I cylinderens overside findes 4 firkantede aflgbshuller af samme bredde som

stemplet. Hullerne svarer til stop 1., 2. og 3. hastighed.

Ovenover regﬁlatorhuset findes kanalstykket med lodrette boringer for de
elektromagnetbetjente gliderventiler (magnetventilerne), der &bner eller

lukker for afl¢gbskanalerne.

Normalt vil de tre glidere st& sddan, at olien i cylindren kun kan slippe
bort gennem dt af de firkantede huller, nemlig det som svarer til det
indstillede omdrejningstal, og smé¢reolietrykket vil da s¢rge for, at stemp-

let anbringes lige over og lukker for dette hul.

1. Stop. Ingen ventiler aktiveret.

0-kanalen dreenet gennem ¢verste neddrejning p& D 04 stempel.

1-kanalen lukket af D 04. 2-kanalen lukket af D 05 og 3-kanalen af D 06,
Hastighedsstemplet vil stille sig ud for 0-kanalen.

2. 1. hastighed. D 04 aktiveret.

l-kanalen dreenet gennem nederste neddrejning p8 D 04 samt neddrejnin-

gerne pd D 05 og D 06. 0-2-3-kanalerne lukket. Hastighedsstemplet

vil stille sig ud for l-kanalen.

3. 2. hastighed. D 04 og D 05 aktiveret.

2-kanalen dreenet gennem neddrejning pd D 05, der samtidig lukker

l -kanalen, d.v.s. 0-1-3-kanalerne lukket. Hastighedsstemplet vil
stille sig ud for 2-kanalen.

4. 3. hastighed. D 04 og D 06 aktiveret.

3-kanalen dreenet gennem neddrejning pd D 06, der samtidig lukker
l-kanalen; 0-1-2 kanalerne lukket, Hastighedsstemplet vil stille sig

ud for 3-kanalen.

Ved at aktivere magnetventilerne D 04, D 05 og D 06 som ovenfor nsevnt
fds alts8 de forskellige stillinger af hastighedsstemplet, hvorved man
opndr de ¢nskede hastighedstrin - stop, 1., 2. eller 3, hastighed, d.v. s.
0, 650, 850 eller 1000 omdr. pr minut.
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Nedenstdende figur bedes sammenlignet med motorleere side M1 19, fig. 13,

Hastighedseendring.
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Fig. 20. Mo-regulator.
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Ved svigtende sm¢reolietryk vil tilbagetreeksfjederen forneden beveege
hastighedsstemplet mod stopstillingen.

Hvis olietrykket kun er noget for lavt, f.eks. ved begyndende tilstopning
af sugefiltret, vil motoren g8 1lidt for langsomt og treekke for lidt. Forsvin-

der olietrykket sd meget, at hastighedsstemplet bliver trykket i stopstil-
ling, gdr motoren i std.

(Praktiske fors¢g har vist, at tilbagetrscksfjederen kan svigte, hvorfor de
tidligere omtalte meldelamper for k¢levands- og smereolietryk skal

overvages noje).

44. Magnetventil for overbelastning D 09.

Foruden magnetveﬁtilerne D 04, D 05 0g D 06 oven pd regulatoren findes
en magnetventil D 09 anbragt ved den modsatte ende af breendoliepumpen.
D 09 har ingen glider, men en cylinder med en skrd kileflade (D'O9 er
altsd ikke en magnetventil i ordets egentlige betydning).

\ | Cptorroer 7. frieflat

Fig. 21 Kile og rulle for overbelastning.

Ved k¢rsel i knapperne (kontrollerstillingerne) 0-4 er D 09 ikke aktiveret,
hvorfor cylindren er i sin nederste stilling (fuldt optrukket streg p& fig.21).

Tandstangens maksimale udtreek og den hertil svarende indspr¢jtede breend-
oliemeengde er begreenset af cylindrens skrd flade, ndr den viste rulle i
forbindelse med tandstangen st¢der mod den skréd flade. Dette sker ved
start samt ved k¢rsel i knap 4, hvor motorindstillingen skal veere sdledes,

at rullen trykker mod kilen til stadighed (dog ikke ved k¢rehastighed over
90 km/t).

Ved k¢rsel i knap 5 er der mulighed for et st¢rre udtreek pé tandstangen,
idet D 09 aktiveres, og cylindren l¢ftes, sdledes at rullen nu kan gd lidt
leengere til h¢jre (hen til den punkterede skr& linie) svarende til 110% af

normal belastning af dieselmotoren ved lidt forh¢jet omdrejningstal.
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Det er kun tilladt at benytte knap 5 i h¢jst 10 minutter i hver driftstime.
Ved hastigheder over ca. 90 km/t er belasmingenpd motorerne si lav ved
ko¢rsel i knap 4, at tandstangens rulle er trukket tilbage fra den skré flade,
hvorfor det da ikke giver mere treekkraft at l¢fte magnetventilen for

overbelastning D o9.

45, Hydraulisk servoregulator (som forseg).

Ved 650 omdr. /min., som hidtil har veeret det laveste omdrejning stal, er
st¢jen fra motorerne sd steerk, at stationernes h¢jttalere darligt kan

h¢res af publikum - navnlig n8r vinduerne i maskinrummet stdr 8bne.

Derfor har man i 1964 fors¢gsvis forsynet nogle Mo-motorer med en
moderniseret regulator - en sdkaldt hydraulisk servoregulator, som
tillader et laveste omdrejningstal pd 470 omdr. /min., hvorved st¢jen
er formindsket sd meget, at motorerne i disse vogne ikke skal standses

under stationsophold.

I den ombyggede regulator er de originale svingveegte bevaret; men de
styrer nu et hydraulisk kraftsystem, der beveeger breendoliepumpens
tandstang. Trykolien kommer fra dieselmotorens tryksmgresystem. Re-
gulatoren er en synkronregulator, d.v.s. at den vil fasthoide det indstil-
lede omdrejningstal n¢jagtigt, uanset hvordan motorens belastning even-

tuelt varierer.

Bortledes olien fra det hydrauliske servosystem, vil dieselmotoren gd
istd, og i regulatoren har man derfor kunnet indbygge et seerligt olie-
sikkerhedsapparat, der stopper motoren, ndr sm¢reolietrykket falder

under den veerdi, der passer til det ¢jeblikkelige omdrejningstal,

I det ydre adskiller den nye regulator sig stort set kun fra den oprindelige

ved at have en r¢d stopknap pd endedeckslet modsat f¢rerrum 1. Smere-~
oliens kredsl¢b inde i regulatoren er helt sendret, og magnetventilerne

D o4, Do5 og Dob er forsvundet; men deres eléktromagneter er bevaret,
de kaldes nu D 14, D 15 og D 16 og pdvirker et veegtstangssystem, der
indstiller en gliderforing efter det ¢gnskede omdrejningstal, jfr. fig. 22.
For at forskydning af gliderforing og glider skal kunne foregd let og
uhindret, roterer de, idet 'gliderén treekkes af regulatoren, og gliderforin-

gen sleebes med rundt,
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Fig. 22. Principskitse af hydraulisk servoregulator.

Den roterende glider drives af trykstokken K, og gliderens stilling i
gliderforingen bestemmes kun af svingveegtenes.udsving. Afviger omdrej-
ningstallet fra det, som gliderforingen er indstillet til, wvil trykolie blive
dirigeret til den ene eller den anden side af kraftstemplet, som beveeger

breendoliepumpens tandstang.

Nér glideren lukker for oliekanalerne til kraftstemplet, er motorens om-
drejningstal i overensstemmelse med det indstillede og kraftstemplet

fastholdt i en stilling, der svarer til belastningen.

Elektromagneten for overbelastning, som aktiveres ved korsel i knap 5,
kaldes her D 19; men virker ganske som D 09 pa ¢vrige Mo. Mellem
kraftstemplet og dets stok er indbygget en fjeder, som ved k¢rsel i lknap 4
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bliver sammentrykket, ndr tandstangens beveaegelse mod h¢jre standses
af D 19's kile. Dette er indf¢rt, fordi kilen skal kunne trykke tandstangen

tilbage, ndr man gdr fra kontrollerstilling 5 til stilling 4.

Ved rigtig indstilling af regulatoren og af den elektriske belastning af
hoveddynamoen vil tandstangen i breendoliepumpen g8 imod stopkilen

ved k¢rsel i kontrollerstilling 4 ved k¢rehastigheder under ca. 90 km/t.

Ventiler og relee D 51 er magnetiseret som nedenfor anfort:

D 02 A 07 | Omdr/min. Magnetiserede ventiler og relee
stop 0 0 ingen
start 0 0 - 470 D 15
drift 0 470 | D15
n 1 650 D 14 + D 51
0 1 850 D14 + D15 + D51
1 2 850 D14 + D15+ D5l
i 3 850 D14 + D15 + D 51
o 4 ca 1000 D14 +D1l6+ D51
Ut 5 ca 1030 D14 +D16+D19 + D5l

Svigter D 51, kan releet opklodses, og dieselmotoren k¢rer da med samme
omdrejningstal som ¢vrige Mo (D 51 er anbragt i hjeelpeapparatkassen

over speendingsregulatoren . Kiler til brug ved evt. opklodsning er bundet
til releeet og benyttes ved at anbringes mellem b¢jle og kerne forneden.

- Husk ved brug at notere i vognbogen).

46. Oliesikkerhedsapparat i hydraulisk servoregulator.

Séfremt trykolien ledes bort fra kraftstemplet, vil tilbagef¢ringsfjederen

trykke tandstangen til venstre, og dieselmotoren vil g& i sti.

Det indbyggede oliesikkerhedsapparat er udformet s8ledes, at hvis sme¢re-
olietrykket falder under ca 1, 4 kg/cm2 ved 1000 omdr. /min. og ca. 0, 35
kg/c:rn2 ved 470 omdr. /min., vil apparatet bortlede trykolien fra regulato-

rens kraftstempel, s& motoren gdr i std.

Apparatet ses nederst i fig. 22. I et kammer, som trykolien skal passere
P& vejen op til selve regulatoren, findes til htpjre en gliderventil med en
leengdeboring og en fin tveerboring, hvorigennem en mindre del af olien

strgmmer bort efter at have passeret den fjederbelastede overl¢bsventil.

Fjederens speending reguleres af svingveegtene, s8ledes at overl¢bsventi~-

lens lukketryk stiger med stigende motoromdrejninger.

Nér motoren k¢rer med normalt smereolietryk, vil der til h¢jre for glider-

ventilen h¢jst veere det olietryk, der bestemmes af overlgbsventilen, og
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dette vil under normale forhold veere et lavere tryk end det, der forefin-
des i kammeret, fordi der sker et trykfald ved oliens passage gennem den
fine tveerboring. Gliderventilen vil derfor af olietrykket fastholdes mod

hojre.

Til venstre har gliderventilen et kort cylindrisk stykke, som lukker kam-

meret mod venstre - lige hvor kanalen til regulatoren forer opad.

Zyhole foa pepuizlor

SHiGlepoe

\mz

/ /c’/‘/¢é5%:’/7/// (zt)
\ 52"/0?/*1«’/7///

7

?

Zrysole mred Sor lecd Zoyd

Pig. 23. Oliesikkerhedsapﬁarat i hydraulisk servoregulator. Principskitse -
svigtende olietryk. .

Dersom sm¢reolietrykket af en eller anden grund synker under det tryk,
som sikkerhedsapparatet ved de forha&ndenveerende omdrejninger er ind-
~stillet til at treede i funktion ved, vil overlgbsventilens fjeder lukke over-
lgbsventilen - se fig. 23. Olien, som stadig passerer tveerboringen, vil
nu presse gliderventilen til venstre, indtil dens krave speerrer for tilgang
af trykolie til regulatoren. Samtidig 8bner gliderventilens korte cylindri-

ske stykke for olieafstr¢mning fra regulatoren.

Kraftstemplet far nu ingen olietilf¢rsel, og oliemeengden til venstre for
kraftstemplet - se fig. 22 - vil af tilbagef¢ringsfjederen blive presset bort,
idet den f¢rer kraftstemplet og tandstangen mod venstre, og motoren

standser uden lokomotivigrerens indgriben.

Inden evt. genstart skal lokomotivigreren unders¢ge sugefiltret, og den
r¢de stopknap skal trykkes ind for at brmge gliderventilen p& plads,

ellers kan motoren ikke startes,
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Bosch for trykspumpe
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Bitlede 2.
Bosch fbrfrg/rfpampe

1 = Khnast.
2 = Stempeilefterrulle.
3 = Kammer under Stemplet.
4 = Forbindelseskanal.
5 = Brandstofafgang.
6 = Trykventil.
7 = Stempelfjeder.
8 = Sugeventil.
9 = Brendstoftilgang. 53
18 = Kammer ovenover Stemplet.
11 = Stempel.
12 = Stempellofterfjeder. Billede 5. Billede 6. Billede 7.
13 = Stempellofter. )
14 = Bolt, Fortrykspumpens virkemdde (skematisk)
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