16. oktober 1950.

SKINNEBUSMOTOREN.

Mine herrer.

Nu har ingenigr Lundsager forklaret for Dem den teori,
der danner grundlaget for alle dieselmotorers opbygning.

Jeg skal sd& fortelle Dem om konstruktionen af en ganske
bastemt motor, nemlig Frichs dieselmotor type 8115 CC, populert

kaldet "skinnebusmotoren". d s

= st

Da vi 1 1945 fik -oTE [ at—3tevere disse motorer, var
det en meget bunden opgave, vi blev stillet overfor.

Der blev forlangt, at motoren skulle kunne yde l6éo hk
ved 2000 omdr./min. Det var lkke s& vanskeligt at klare. Varre
var det, at man ¢gnskede motoren opbygget sé&ledes, at den direkte
kunne indbygges 1 en skinnebus p& ngjagtig samme plads som en
Scania-Vabis motor. Det var ikke si nemt, for det kravede for det
f¢rsté, at motoren hverken var lengere eller bredere end den svenske, 3
og for det andet at alle rgrtilslutninger var anbragt pd de samme
steder. |

Nu kan d'herrer selvfglgelig sige, at det kunne vi nemt
komme udenom. V1 kunne Jjo bare koplere Scania-Vabis motoren. Men
s& let gi&r det nu lkke. For det fgrste g¢r man nu en gang lkke sa-
dan noget, og for det andet har alle firmaer, og lkke mindst s&dan
et gammelt plonerfirma for dieseldrevet Jernbanemateriel, som Frichs
Jo er, naturligvis en hel del speclelle konstruktioner, som vi nu
en gang har erfaring for er gode, og som vore arbejdere kender og
kan udfgre p4 den rigtige méAde.

Vi gik derfor 1 gang med at se p4 vore kendte motorer for
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at finde en, der med de forngdne sndringer kunne anvendes. Vi
havde en type 6115 CA, som med 6 cylindre, 115 mm diam., og 170 mm
slag kunne give loo hk ved l4oo omdrejninger.

Denne motor har vi kgrende i 9 rangertraktorer pd stats-
banerne samt som marinemotor i 3 fiskerikontrolskibe. Ved at for-
mindske slaglengden til l4o mm kunne omdrejningstallet hzves til
2000, og ved at tilfgje 2 cylindre og udstyre motoren med hvirvel-
kammer-forbrandingsrum fik vi de 160 hk, der forlangtes. Dermed
var hoveddimensionerne altsa fastlagt, og vi kunne g& i gang med
at konstruere de enkelte dele, som vi nu skal se nzrmere pi.

Af praktiske grunde har vi delt en dleselmotor op 1 for-
skellige grupper, og det er den samme inddeling, vi har benyttet i
vort kodekatalog, som jeg gAr ud fra, at alle d'herrer, der beskef-
tiger sig med skinnebusmotorer, kender ud og ind.

Vi vegynder fra neden med gruppe 1, der omfatter krumtap- F:

aksel med hovedlejer, svinghjul, svingningsdsmper og oliesump.

ens, medens det midterste er udformet som et styreleje med kraver tiljﬁ

Krumtapakslen er ophengt i © hovedlejer, hvoraf de 8 er

optagelse af aksialtrykket.
Lengdespillerummet er ved ny motor ca. o.2 mm. Panderne ;ﬁ
er udfgrt af stéi med en ca. 1 mm tyk udforing af kobber-bly 70/30. :
Af hensyn til indkgrsel af motorerne bliver panderne, }h
nAr de er finborede til 0,12 mm spillerum, ad elektrolytisk ve) over-;i
trukket med et ganske tyndt lag bly kun T233 mm tykt. Hovedleje-
dekslerne er af stgbejern og finborede sammen med stativet. De fast-i;
spendes med tappe; der spendes med fjedernggle indstillet til ca.
150 pund fod. Bundkarret er udfgrt af aluminiym 6g af pladshensyn

meget lav.

Oliesumpen, som rummer ca. 25 liter, er forsynet med pejle-



stok og oliepaAfyldning.

Ved de sidste nye motorer er oliepdfyldningen dog flyt-
tet op p4 bagsiden af stativet. Vi opdagede nemlig, at den si, der
skulle vere 1 pafyldningsrgret, var tilbgjelig til at blive vek, og
da rgret fgrer ned 1 den rene del af sumpen, kunne man risikere det
verste. Det undgir man ved at hezlde olien ind i stativet, ldet den
s& ngdvendigvis m& passere sugefiltret, fgr den kommer 1 smgre-
pumpen. B

Krumtapakslen regner de fleste af os vel for det vigtigste

element 1 en motor. Den er i hvert tilfslde n:sten altid det dyreste,i!

og det var derfor magtpdliggende for os at f4 det bedste og mest
velegnede materiale.

Da det for skinnebusmotorens vedkommende_drejer sig om en
hurtigglende métor, var vl straks klar over, at vi ikke ville sende
den pd& markedet med hvidtmetalpander. Den skulle udstyres med bly-
broncepander overalt.

Dette medfgrta at vi matte have en hé&rdere krumtap, end
vi normalt kgrer med, og efter mange overvejelser og forhandlinger
med pandeleverandgren valgte vi et nikkel-chrom-molybdenstdl, var-
mebehandlet til en brudstyrke p& ca. llo kg/mm2 og en brinellha&rdhed
pa ca. 330. Akslen er forsynet med faste kontravegte for helt at
undgh bgjningssvingninger og forgget slid pAd det midterste leje.

I den ene ende har akslen en fast koblingsflange til sving-
hjulet og 1 den anden en konisk forlengelse for kileremskiven til
kompressoren og opspending af svingningsdsmperen.

Tavle nr. 2.
} Vi har her i stgrre mAlestok et snit gennem svinghjuls-
kassen.

Afkasteringen er udfgrt i eet med krumtapakslen. Den mé
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ikke gdelegges, hvorfor De m&d passe p&, nAr krumtapakslen er ud-
taget af motoren, at beskytte de tynde kanter mod overlast. Et
skAr 1 den inderste kanf kan forirsage stort smgreoliespild. Ved
montagen er det meget vigtigt, at disse 2 kanter flugter. En
eventuel forskel mA udlignes ved @#ndring af pakningstykkelsen
mellem stativ og svinghjulskasse.

Svinghjulet er fastspszndt med 6 stadlskruer, og for ikke
at overfgre kraften gennem frikfionen alene, er der drevet 3 med-
bringertappe ind.

Som De kan se, er skruehullerne ikke borede igennem,

Man skal derfor passe pA, at skruerne ikke er for lange, s& de ghir
fast, fgr skruehovedet trader pA svinghjulet.

PA svinghjulet er startetandkransen fastspzndt med 6
kervskruer.

Tandkransen er formet sidan, at den kan vendes, nir man
synes, at 1ndgrebssiden er slidt for meget.

PA svinghjulets kanter er cylindrenes dgdpunktstillinger
afsat, og der er indridset en graddeling, som anvendes ved indstll-
ling af ventiler og brzndselspumpe.

I den anden ende af krumtapakslen har vi svingningsdemperen.:i

'-F¢r vi kommer nermere ind pA den, m& jeg hellere fortzlle Dem 1idt
om de s&kaldte kritiske svingninger.

Ethvert elastisk legeme har noget, man kalder et egen-
svingningstal. Det vil sige det antal svingninger, det vil gilve,
nAr det pavirkes af en ydre kraft.

De kender allesammen en stemmegaffel for kammertonen A og
ved, at slAr man den an, giver den en ganske bestemt tone, det vil

sige, at den sstter luften i svingninger hver gang pA samme mAde,
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hvadenten man slaAr let eller hardt til den. P& samme mAde har en

L N

krumtapaksel ogsé et egensvingningstal, og det ligger for denne

T
S '_“‘

aksels vedkommende p&4 ca. 145 svingninger pr. sekund eller ca.

=

8700 pr. minut.
Nu skulle Jeg s& prgve at forklare Dem, hvorledes de sa-
kaldte kritiske omdrejningstal opstdr, og der md jeg appellere 1lidt

PR

til Deres fantasi.

Tenk Dem, at der sidder en 1ille eller stor pige 1 en
stor gynge. De stAr bag ved hende og giver et skub, og si gar
gyngen. Den svinger med et ganske bestamt svingningstal, der af-
henger af lzngden af de reb, gyngen hznger 1. Hvis De nu glver =
gyngen et ordentligt skub,hver gang den kommer tilbage til Dem, og E
ngjagtig 1 takt med svingningstallet, kan De forholdsvis nemt fa Y

1
b
den til at svinge helt rundt. Det kender De fra Tivolis luftgynger. ij

Vender vi nu tilbage til vor krumtapaksel, sd er det jo 4
tendingerne i cylindrene, der skubber pa, og da motoren er fire- i#
takts og 8-cylindret, farden 4 tm=ndinger for een omdrejning af moto- f
ren, det vil sige, nAr motoren lgber ca. 2170 omdr./min., f&r den };
ca. 8700 skub 1 minuttet; og det er lige bestemt akslens egensving-
ningstal. =

S4 kan man Jo nok forstd, at den er gal, for det svarer

(P R

jo til, at man giver gyngen et skub hver eneste gang, den kommer
forbi. Det gaider derfor om at f& dette sdkaldte hovedkritiske om-

drejningstal s& hgjt over det normale som muligt.

LT
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Det kan ggres p& 2 mAder.

Man kan ggre krumtapakslen stivere ved at ggre den kortere
og tykkere,og man kan formindske de bevegende masser, stempler, for- =

bindelsesstenger, krumtappinde, krumtaparme og svinghjul.
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Og sa4 henger den stakkels konstruktgr rigtigt pad den.

Stemplet kan man nok ggre let wed at lave det af alumi-
nium og s& kort som muligt. Stempelpinden gennembores.

Forbindelsesstangen ggres s& kort som muligt og senk-
smedes 1 H-form af fineste chrom-nikkelstal.

Men s& kommer vi til krumtapakslen. Der.er grznser for,
hvor kort man kan lave den. Der skal vare vand mellem de enkelte
cylinderforinger, og der skal vzre plads til mgtrikkerne for fast-
spending af topstykker. Krumtap og hovedlejer skal have en vis
lengde for 1kke at f& fladetrykkene for store, og krumtaparmene
skal vere svere for at ggre akslen stiv, s& De kan se, der er 1kke
mange muligheder m@d hensyn til l=zngden.

Hvad tykkelsen angdr, er der heller ikke meget at ggre.
Ggres krumtappinden tykkere, forgges vzgten bAde af den og af stang-
hovedet, og desuden skal stanghovedet Jo kunne trazkkes op gennem
cylinderforingen. 8& kan man gennembore akslen p& langs, men det
gadr igen ud over stivheden, og man fAr vanskeligheder med smgreka-
nalerne. Man kan fjerne kontravegtene eller nogle af dem, og det er
dem, man som oftest jonglerer med, nAr man er i knibe, men det gar
ud over den dynemiske afbalancering og kan give bgjningssvingninger.

Alt det sidder vi og pusler med, og alu;resultatet er alt-
34 blevet en aksel, der kan kgre 2000, men ikke 2200 omdrejninger.
Dertil kommer si, at der er noget, der hedder kritiske omdrejningsta1'¥
af hgjere og mindre farlige ordener.

Der er f.eks. et af 8 orden, d.v.s. at akslen kun far et
skub for hveranden svingning . Det ligger p& ca. 1075 omdrejninger

Disse mindre farlige svingninger kan man tage brodden af

ved at pAmontere en svingningsdemper. Det er en slags bremse, der



svarer til den, luftgyngemanden anvender, nAr hans kunder kom-
mer for hgjt op.

Der er mange forskellige konstruktioner. Den, vi har an-
vendt, ses her.
Tavle 3.

Den bestAtr af en kileremskive af stgbejern fastspandt pa
krumtapakslens konus og et pAskruet stgbejernsnav.

Imellem de to flader pd disse nav lgber svingskiverne, som

er af flussjern og forsynet med 16 huller til nogle stive fJedre,
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som presser de to svingskiver fra hinanden ud mod navense.

For yderligere at forgge friktionen er der lagt Ferodo-
skiver mellem slidfladerne. NAr akslen kgrer rundt med Jevn hastlg-
hed, fglger svingskiverne med p4 grund af den &tore friktion, men

hvis den foratager de hurtige svingninger, der optrwder ved kriti-

i by PG e 0

ske omdrejningstal, kan svingskiverne ikke fglge med,og afbremser

.,._
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d%rved svingningerne.
De vil derfor forsta, at det er vigtigt:
I. at navet sidder godt fast p& akslen,
II. at svingskiverne lkke sidder fast p& navet, s& virker den nemlig

ikke som svingningsdemper, men som et ekstra svinghjul, der trekker

egensvingningstallet sA& langt ned, at det kommeg;indi k¢rselsomrédet.§5
Man m& derfor stadig holde gje med svingningsdsmperen og
sgrge for, at den er velsmurt, og at Ferodo-skiverne er 1 orden.
Mens vi har denne tegning oppe, kan vi lige kigge pd& tztningsringen iﬂé
gearkassen. Den ligger pd et udsat sted, har det vist sig, idet der 7
hvirvles en masse stgv op her, og det lister sig ind og sztter sig
fast 1 gummien og danner derved den herligste slibesten, som laver
riller 1 akslen. N&r disse riller bliver for dybe, kan tetningsringeﬁi
ikke mere holde olien inde i maskinen, og det kan da blive n¢dvendigt g



at drive en tynd bgsning op pad akslen og anvende en tetningsring
i overstgrrelse.
Tavle U. sarm? Avarins# a/ o forenr

Vi kommer nu til krumtaphuset. Ved motorer af denne type
er det altid et meget indviklet og vanskeligt stykke stgbegods, idet
praktisk taget alt p& motoren skal fastspandes derp& lige fra top-
stykker til tachometerdynamo.

P& forsiden er der konsoller for brandselspumpe og starter

og pA bagsiden for ladedynamo og kg@glevandspumpe. |
g

P4 bagenden er svinghjulskassen fastspwndt,pé forendenﬁji'

gearkassen og ventilatoren, og p4 den gverste flade er topstykkerne

v
a

d

fastspendt med 2 slags tapskruer, nemlig de svere 16 MG, der spendes

A

i
i
5]
i
i

med fjedernggle indstillet til ca. 150 pundfod,og de mindre vigtige
1o MG, der kun skal spendes med 6o pundtod. I stativet ér de sékaldte%'
vade cylinderforinger isat. De skal kunne trykkes ned med hmnderné} :ii
idet man samtidig drejer den rundt. NAr man er sikker p&, at de er b

helt 1 bund, kontrollerer man ved hjzlp af en retskinne og en sgger, 2

T

2
=

at de star fra iga til %3 i Qger krumtaphusets topflade. De mi

endelig ikke std mere end %3 over, da man s& kan risikere at lokke
pakningen ud ved fastspending af topstykkerne. i
Forneden kan foringerne frit ekspandere, og den forngdne
tethed opnaAs ved 2 flade gummiringe, der ligger 1 serligt formede
riller. Da disse gummiringe desverre ikke kan fremstilles s& ngj-
agtige, som vi gerne vil have dem, m& man vere meget papasselig ved
isetning af nye foringer. NAr ringene efter at vszre indsmurt med
grensebe er smgget pA foringen, sgrger man for, at gummien fordeles
jevnt hele vejen rundt, sddan at de overalt star en lille smule over
foringen. Hvis de ikke er tykke nok, kan de ikke holde tet for vand- g

trykket, og er de for tykke, kan de, hvor m®rkeligt det end lyder,
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deformere foringen, sdledes at der dannes et sngreliv, der kan =
blive Arsag til stempelrivningen,og eventuelt en stang ud gennem
siden. -j

Indvendig 1 stativet er der indstgbt en kanal, som fordeler =

[4l, %

kglevandet 1 stativet, idet der ud for hver cylinder er et hul i 2
kanalen, hvorfra vandet straler ned p& foringen.

I forsiden ligger endvidere fordelingskanalen for smgre- %
olie, og fra den er der boret huller ud:til hvert hovedleje samt fé
til knastaksellejerne. '

Nu skal vi se 1idt pad stempel og forbindelsesstang. Som

5
Jeg forklarede fgr, gelder det om at ggre dem s& lette som muligt, >%
ike alene af hehsyn til egensvingsningstallet, men ogsé for at ' f*
formindske sliddet p& akslen. 2

Stemplet er af aluminium 1 en speciel legering, der har
eh'udvidelseskoefficient s& ner stgbejern som muligt. Stempel- .

pinden er af cr.ni.st. og gennemboret. Den passer stramt 1 stempletff

sfledes at det skal opvarmes til ca. 7o° for at kunne smtte den 1.

Nar stemplet kommer op p& sin driftstemperatur, ggr forskellen 1 ;g
udvidelsen .sig sd meget geldende, at den passer let, séledeé at vi gj
f&r,det, man kalder en svgmmende pind, der kan bevege sig sivel 1 .%
stemplet som 1 stangen. &

For at forhindre pinden i at glide ud og kure mod cylindrenéi
afléses den med Seeger-sikringer. B

Stemplet har 3 stempel- og 2 olieringe, der efter fing-
fabrikanterne skulle vare lidt bedre til at holde olien nede end

skerpede skraberinge, som vi fgr anvendte. g1
Stemplet er ovéfalt med en ovalitet pd 0,17 mm. Den: 4

. s

nederste del er svagt konisk med 0,15 mm spillerum forneden op g.
Y

0,21 mm foroven. Ringbelterne er aftrappet opefter, sdledes at man ;ﬂ

p& topbmltet har en tolerance p& 0,66 mm. Disse tolerancer er de ”m



mindste spillerum, og dem har man pad tvars af motorén; P& langs
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Forbindelsesstengerne er sznksmedet af cr.nl. stdl. Krum-
tapenden er finboret til panderne, og i1 stempelenden er der isat
en fosforbroncebgsning, som bliver finboret til den rigtige tole-

rance mm, efter at den er presset 1.

loo '

Krumtappanderne er af stdl foret med kobberbly, og de
bliver ligescm hovedlejepanderne forblyede efter finboringen for at
lette indkgrslen.

Stanghovedet er sammenspszndt med 2 stk. cr.ni.st.-bolte,

der skal spzndes med fjedernggle indstillet til 112 1/2 pundfod.

De skal sikres meget omhyggeligt med nye splittér, der skal ,ye‘?,,es

som vist pA denne lille skitse. Man bgjer dem om et stykke fodstal
med en tykkelse pA 1 1/2 x splitdiameteren.

Det er et arbejde, som ikke kan udfgres. for omhyggeligt.
Lgse m@gtrikker er en af de hyppigste Arsager til alQorlige havari-
er. Bolte og mgtrikker skal selvfglgelig dgsa vere fuldstendig |
fejlfrie, og for at undgd trethedsbrud anbefaler vi at udskifte dem
for hver 250000 km.
Iavle 5.

Topstykkerne er sammenstgbte porv/f,sbledes at udstgde-
kanalen er fazlles for 2 cylindre, medens indsugeventilerne har
hver sin tilgang. Ved motorer med hgj ydelse er topstykkerne altid
det, man har stgrst vanskelighed:med, og det er ikke s& merkeligt.

Af hensyn til kritiske svingninger ggres cylinderafstanden
s8 1lille som muligt, og for at f&4 et hg)jt middeltryk ggres ventiler-
ne si store som muligt. NAr dertil kommer, at man skal have plads

til en brendstofventil og eventuelt en glgdespiral samt have an-
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bragt s4 mange huller som muligt til fastggrelsestappene, kan man
nok forstd, at der ikke kan blive meget hulrum tilbage for kgle-
vandet at boltre sig 1.
‘ Denne motor er, som jég tidligere har nevnt, udstyret
med hvirvelkammer. Det er dette kometlignende rum, De ser her.
Det besté&r af et skiveformet hulrum, som gennem en tangentialt til-
sluttet kanal stir 1 forbindelse med cylinderen.

1 toppen af hvirvelkammeret sidder brendselsventilen,
som er anbragt l1idt excentrisk. Placeringen af brandselsventilen
i forhold til hvirvelkammerets akse betyder meget.

Man kan 1 store trzk sige, at jo mere brzndselsstrilen
er rettet mod luftbevaegelsen i hvirvelkammeret, desto lettere start
og hArdere gang fAr man, medens man fAr vanskellgere start, men
blgdere gang ved at sprg)te med luftstrgmmen. Vi har v&lgf at
sprgjte 1idt mod luftstrgmmen, hvilket altsé& skulle giv; let start
med 1idt hard gang.'

Kanalens udmunding i cylinderen er det varmeste sted pa
hele motoren, og for at afkgle det s& meget som muligt er hovedtil-

gangen for kglevandet anbragt her.

Ventilkeglerne har vi pA nogle baner haft en del vanskellg-

héder med. Den fgrste kegle, vl anvendte, var ngjagtig den samme
bAde med hensyn til materiale og dimensioner, som vi har anvendt

og stadig anvender p& statsbanernes traktorer. Dlsse kegler er
lavet af'silichrom-stél med 20 %'chfom, 1 1/2 % nikkel og godt 2 %
silicium. Da de altsd 1 flere tilfzlde knekkede, gik vi over til
at anvende Kaiser Ellisons bergmte KE 965 stdl. Det har ga. 1k %
chrom, lo # nikkel, 1 1/2 % silicium og 3 % tungsten. Det er meget

sterkt og sejgt selv ved temperaturef omkring 5-6oo°, men det kan
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i modsetning til silichrom-stdlet ikke hzrdes, hvorfor man mi
svejse Stellite pA trykfladen. KE 965 udvider sig mere i varmen

en silichromstAl og skal derfor have omtrent dobbelt s& meget spll-
8

d L L] L4 T
lerum, d.v.s. ca Too

p4, at man har. Derfor m& De endelig passe p&, nAr De ismtter nye

mm 1 ventilstyrene. Det m& man vare slkker

ventilstyr, 1ser hvis de er 1 overstgrrelse.

Ventilen holdes mod szdet af 2 spiralfjedre. Den ind-
vendige er venstresnoet, og den-ﬁdvendige er hgjreskéiret. Fjeder-
skdlen fastholdes p& spindlen p& den kendte mi&de med en tqdelt
konisk ring, der af fjedertrykket klemmes sammen 1 en rille pé& ven-
tilspindlen. Under fjederskilen er der en lille rille til en sik-
ring af fjedertrad, der skulle forhindre keglen 1 at falde ned 1

cylindren 1 tilfelde af fjederbrud. Desvarre har den lkke svaret til

hensigten, men er faldet af, og da vi er bange for, at den s& kan
komme i klemme mellem fjedervindingerne, udelader vi den nu. Vippe-
tgjet er monteret p4 en qr.ni.st.-aksel, der bzres af 2 stgbejerns-
sgjler. Akslen er gennemboret for tryksmgringen, som vi senere skal
se 1idt nermere pA. Vippearmene er sznksmedede. De er forsynede
med‘kobberbly-b¢sninger af samme materiale, som krumtappanderne. -
PA trykenden af vippearmene er der pasvejst fjederstdl, som er her-
det og slebet, og 1 stgdstangsenden er der en stilbar hzrdet stél-
skrue for indstilling af ventilspillerummet, der som bekendt skal
vere 0,2 -~ 0,3 mm. Dette spillerum skal ngje overholdes og m& kon-
trolleres hyppigt. Bliver det for 1ille, kan ventilen ikke lukke;
man far for 1idt kompression, og ventilsaderne bliver forbrandte.
Bliver spillerummet for stort, kommer der uberegnelige
stgdpAvirkninger i ventilbevegelsen, siledes at stpdstzngerne og

ventilspindlerne samt vippearme gdelegges.

Sideverts holdes vippearmene p& plads af lette spiralfjedrea;
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Brendselsventilerne er af Simms fabrikat, de fleste af
dem 3 hvert fald. De bestadr af et ventilhus med en centralboring
for trykbolten og et lille sidehul for brandselsolietilgahgen. I
tilgangsstudsen er der indbygget et sdkaldt stawfilter. Det er en
tynd stalpind med 4 nedfrssninger. De to nedfresninger fgres igen-
nem til den ene ende, hvor trykrgret er péSkruetﬂ og de to andre
er fgrt ind til kanalen i ventilhuset. For at olien kan komme ind
i Qentilen, md den derfor lgbe fra det eneipar kanaler over 1 det
andet, og da den slsbne filterstav passer i trykstudsen med en to-

lerance pa mm, vil det sige, at kun partikler, der er mindre end

loo
denne stgrrelse, kan komme ind 1 ventilen. Dette fllter skal natur-
ligvis ogsh renses en gang imellem.

Man skruer trykstudsen ud, og med en stump ? 1/2 mm fod-
st4dl eller et kassere§ bor kan man trykke filterstaveg‘ud og rense
den godt 1 benzin eller petroleum.

Forstgvéren er af C.A.V.'s fabrikat. Den er en tapfor-
stgver, som kun har eet ca. 2 mm stort centralt boret hu1,=der om-
tremt udfyldes af en lille tap pA forstgverndlen. Tappen er udfor-.
met p& en sédan mAde, at stralen spredes med en topvinkel pa %?b,

som har vist sig at vere den bedst egnede til vor motor. Selv om

tdpforst¢veren p& grund af det store hul er den letteste af alle for-

stgvere at have med at ggre, og det er en af grundene til, at vl fore-

trekker hvirvelkammer for direkte indsprgjtning, der krsver hulfor-
stgvere, s& kraver den naturligvig alligevel tilsyn. Man kan prgve
forstgveren pa selve motoren ved hjelp af det lille rgr, der fglger
med verktgjet, Men langt det bedste er det at spende den op pé'en
epectal pr¢vepumpe med manometer. Der kan man kontrollere sivel

strélams form og finhed som det tryk, den springer ved og forstgve-
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rens tezthed.

Brezndselsventilen indstilles til at springe ved 1lko kg/cmz,

og for at vere 1 orden skal ndlen vere s& tet, at hvis man med prg-

vepumpsn setter trykket op til loo ato. skal det vare mindst 12 sek.,

SRR AR i A i

W
e e e

for trykket faldgr til 75 ato., og den skal vere s& tet i s=det,

N e

BN el L

at hvis man holder et ykke trakpapir trykket mod forstgveren 1
um, dde/bard e/}e"r Yed ;en Sor uprvnge

et minu an holder trykket p o ato. en ple er
t minut, Pman holder trykket pad 120 ato., m& d let, d

§

bliver pA trekpapiret, ikke vsre mere end 12 mm.

A

A

s
by 1wy

Hvis forstgveren 1kke kan klare disse prgver, mid den ud- .

skiftes.
Jeg gar ud fra, at De ved, at man aldrig mad bruge carbo-

rundum, smergellsrred eller skraber til en forstgver. Der mid kun

s R, LT 2

anvendes pudsecreme.

Forstgverens gverste og ventilhusets nederste flade er 2
planslebne, og da de skal holde tet for det store tryk uden nogen- :ﬁ
somhelst pakning, skal disse flader naturligvis holdes pinligt rene ;a
og fri for ridser og skér. ' @

I brendselsventilsedet 1 topstykket er der indpresset efi-io! |
kobberbgsning dels for tethed og dels for sA hurtigt som muligt at 3
bortlede varmen fra forstgveren. Kobber er som bekendt en god varme- 1J
leder. .j

Denne kobberbgsning er temmelig blgé, og vl har fornylig ?ﬁ
set nogle tilfzlde, hvor man ved at spende ventilen mod sedet har iﬁ
presset dette sammen om forstgveren, siledes at né&len sad fast.

» Der skal normalt vare 6,6 mm spillerum mellem forstgver )
og‘%¢sn1ng, sd hvis De marker den mindste smule modstand, nir =t

ventilen monteres 1 hovedet, skal bgsningen bores eller rives op i

ok N

ti1 14,5 mm.

[~
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Gruppe 5.

Gearkassen, eller forgirden kalder automobilfolk den vist,
er anbragt i motorens forreste ende. Teoretisk er det egentlig
bedre at have den i den bageste ende ved svinghjulet, men det giver
s4 mange komplikationer, at de fleste alligevel foretrazkker at
have den 1 den frie ende.

Vi anvender udelukkende tandhjul i vore motorer, da vi
mener, at de er sikrere end keder. Der er ialt 6 tandhjul i gear-

kassen. Nederst har vi knastakseldrevet, som griber ind 1 mellem-
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hjulet, der igen driver forlagsaksel for brs=ndselspumpe og knastakslen.

Fra knastakslen trazkkes det 1lille tandhjul, som driver forlagsakslen
for ladedynamo og kglevandspumpen. Alle hjulene er skrueskarne for
at formindske stgjen.

I den fgrste serie er hjulene udfgrt af sejgherdet chrom
nikkelstil og med tanderne fraset med en haldningsvinkel pé& 9°, Da
vi syntes, at disse hjul stgjede for meget, =ndrede vi ved den n=ste
serie haldningsvinklen til ca 25° og gik samtidig over til hsrdede
og slebne hjul. Disse to slags hjul kan naturligvis ikke g4 sammen,
men der er derimod ikke noget i vejen for at indbygee de hsrdede og

slebne hjul 1 den fgrste serie motorer, efterhinden som de oprindelige

tandhjul slides op.

Tandhjulene 1 hver motor er her fra fabrikken sammenmsrkede
si&ledes, at den tand, der pa knastskseldrevet er mzrket 1, er 1
indgredb mellem 2 tander pi mellemhjulet, der ogsid er merket 1, sam-
tidig med at taznderne mrk. 2 og 3 p4d tandhjulet for brzndselspumpe
henholdsvis knastaksel er i indgreb med de tilsvarende mzrkede tender
p& mellemhjulet.

Reservetandhjul er ikke mmrkede. Hvis De selv skulle blive
ngdt til at indbygge s&danne, er der lkke andet at ggre end at
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foretage indstillingen efter ventildiagrammet. Da tandhjulet pa ‘§J
knastakslen har 64 tander, svarer en tand til ca. 5,6° drejning -?
af knastakslen eller 11° af krumtappen. Det er altfor grov en f%'
-

==k

Tl

indstillingsmargin for ventilerne, derfor er der ovale huller 1

4
.y

tandkransen, siledes at man kan dreje det pA navet,til indstillingen

passer, hvorefter hjulene sammenmzrkes.
Gruppe 6. amed %

Brendselspumperne er af C.A.V. fabrikat. Det er 2 sammen-
koblede 4 cylindrede blokpumper. Vi ville egentlig helst have haft

en 8 cyl. pumpe, men da vi byggede de fgrste skinnebusmotorer, kunne

de ikke skaffes. 3|

Denne pumpe er den simplest mulige, den bestir i hoved- tgf
sagen af et pumpestempel, der bevages op ned med konstant slaglengde .%
1 en cylinder. I pumpecylinderen er der 2 huller, som stir i for- di
bindelse med brzndolietilfgrsien, og ovenover cylinderen er der en ;E
trykventil, hvorigennem olien trykkes op i brzndselsventilen. :i
Reguleringen sker simpelthen ved at dreje pumpestemplet inde 1 ?i
eylinderen. '%ﬁ

I stemplets gverste del er der drejet en rille, der gennem ;Q
en frest§ kanal stdr i forbindelse med stemplets gverste flade. ;%
Endvidere er der slebet noget vak af stemplet, sidledes at der dannes ;i
en skri kant fra rillen og hen til kanslen. NAr stemplet star i f;
sin nederste stilling, afdskker den de to huller, siledes at bramd- ||
olien kan strgmme ind og fylde cylinderen. NA&r stemplet gir opad %ﬁ
igen, pumper det olien ud, indtil dets gverste kant lukker for %;
hullerne, si bliver olien trykket op gennem trykventilen til ]
brendselsventilen og komprimeret, indtil trykket bliver stort nok ?ﬁ
til at 4bne den, og der sprgjtes si brendolie ind, indtil pumpe- ;f

g*

st
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stemplet kommer s& hgjt op, at den skrid kant igen afdekker et af

hullerne, hvorved trykrummet sattes 1 forbindelse med sugerummet,
og 1 den resterende del af pumpeslaget trykkes olien bare tilbage.igen;

Da den kant, der afdakker hullet, er skrd, vil De forsta, i
at man ved at dreje stemplet kan bestemme, nAr indsprgjtningen skal 4
ophgre. Droejningen sker p& den mAde, at stemplets 2 vinger glider 1
et stgp; som foroven sidder fast -1 et 1lille tandhjul, der er i ind-
greb med en tandstang, der er felles for alle stemplerne.

En pumpe med denne virkeméde skal Jo vare tmt til sidste
mm, s& stempel og cylinder er lappet sammen og kan ikke ombyttes
med andre stempler eller cylindre, ligesalidt som man kan fi 1lgse
cylindre eller stempler.

Pumpecylinderens topflade er plansleben,og ovenpi den
sidder trykventilen i et ventilsade, der ligeledes er planslebet.
Trykventilen har en 1ille finesse, den er forsynet med et dykker-
stempel.

Nar brazndselsventilen opp¢:er meqm}ndspr¢1tn1ngen, skal
det ske meget pludseligt for at forhindre.efierdrypning af forstgve-
ren. Derfor gzlder det om at f& trykket vak 1 en fart, og det har
man hittet ud af kan ggres ved at forsyne trykventilen med et 1ille
kort tetsluttende stempel lige under smdet. NAr dette stempel
dykker ned, skaber det et undertryk i1 trykrgret netop si stort, at
det overtryk, der er ngdvendigt for at &bne brandselsventilen, for-
svinder gjeblikkeligt, og forstgvernilen lukker i1 med et slag.

Trykventil og smde er ogsd sammenpasset s fint, at de
ikke kan ombyttes eller kgbes hver for sig.

De enkelte pumper skal naturligvis justeres, siledes at
de giver lige meget, men dertil kreves en s=rlig prwveméskine, sd f

det behgver jeg vist ikke at komme nzrmere ind p4.
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Jeg skal dog lige n®=vne, at De ikke skal prgve at skifte
fjedre 1 pumpen uden at skille den ad. Vi har hgrt om et tilf=zlde,
hvor man gjorde det. Desvarre kunne det lade sig ggre at mase
fjedren ind ved at mishandle den ganske forf=zrdeligt, men resﬁltatet
blev da ogsa, at den kun holdt nogle fA timer. Brandselspumpe-
koblingerne er af C,A.V.s fabrikat; og de har .egentlig skuffet os
meget. De fgrste blev alidt altfor hurtigt op, og den opslidsede
halvdel gik i stykker.

Vi fik s4 C.A.V. til at fremstille en kraftigere kobling,
men selv den har vi fiet reklamationer over. Det undrer os meget,
rar der kgrer i tusindvis af den slags, hvb;for der sA netop shulle
vare vanskeligheder med de par stykker, vi anvender. Den eneste
grund, jeg kan tenke mig, er, at de bliver udsat for uwalmindelig
meget stgv, som slider medbringerne op, s& der bliver slgre og
dermed stgdpdvirkninger, som slir koblingshalvdelene itu.

Nogle bansr har fdet paAsat stgvskerme omkring koblingerne,
og det kunne 4interessere os meget at hgre, om man der har merket nogenti*

forandring 1 koblingernes holdbarhed. Den ene af brzndselspumperne

er forsynet med en tilfgrselspumpe, der suger olien fra brandolie-

beholderen og trykker den op gennem et filter til brandselspumpens

-
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sugerum. Denne tilfgrselspumpe er en stempelpumpe, der gennem et

Al

rullestyr og en 1ille stgdstang drives fra en af brzndselspumpe- P
knasterne. Der er en lille fjederbelastet sugeventll og en til-

oV £
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svarende trykventil under de to rgrpropper. Ventilerne er af

Celoron og m4 so0s efter en gang imellem.




P2 den anden brzndselspumpe er regulatoren monteret.
Det er er undertryksregulator, det vil sige, den styres af det
undertryk, der skabes i indsugergret ved at indskyde et spjeld,
hvorigennem man regulerer luftens hastighed, Den bestir af en
lufteylinder, hvorl der er indspzndt en smidig l=dermembran.

Den ene side af menbranen er boltet fast til den tandstang, der
drejer pumpestemplerne, og pd den anden side inde i cylinderen er
der en stor forholdsvis blgd fjeder, aom trykker tandstangen
retning af fuld fyldning, samt en 1ille hjelpefjeder, som kun
virker ved tomgang. - I toppen af e¢ylinderen er der en forskru-
ning, hvorfra et rgr er fgrt op til en spjzldstuds, der er ind-
skudt pd indsugergret mellem luftfiltrens og topstykkerne.

Spieldklappen er 11dt mindre end rgrets lysning, sile-
des at der bliver stor lufthastighed gennem den lille kanal, som
er indskruet i studsen, der stir i forbindelse med rummet bag
membranen. N&r luften farer gennem denne kanal, virker den som
en injektor, der suger lu:ton wd fra rummet bag meﬁbranen. Derved
trakkes den. tilbage mod fjedertrykket og formindsker brendselspum-
pernes fyldning,

Jo stgrre lufthastigheden gennem spjzldet er, des mindre
olie fir motoren, og omvendt, jo mere luftspjleidet er dbent og jo
lavere lufthastigheden er, desto mere olie fér motoren, og desto
more kan den fglgelig trzkke,

Luftspjzldet har 2 amslag, et for omtrent helt lukket
spjeld svgrende t1l tomgang ved ca. 550 omdr./min. og et for spjlel-
det lukket s meget op, at det svarer til fuld belastning ved
1800 omdr. sller tomgang ved 2o0c ondr./min. Nu vil De vel spgrge
mig, hvordan man gkal indstille brmndseISpumperna,.hvis‘man har
haf't motoren skilt ad.




Dertil mi svares, at det kan faktisk ikke ggres ordent-
lig, nir motoren er indbygget 1 skinnebussen. For at fi den helt
rigtige indstilling skal motoren opstilles pd prgveplan og tile
kobles en vandbremse, eller en dynamo, sd man kan kontrollere,
hvor mange hk den giver.

Men jeg er godt klar over, at det ikke er ret mange pri-
vatbanevaerksteder, der har en sidan prgveplan, si de fleste af Denm
kommer en dag til at std over for den opgave at indstille i vognen.

Den fgrste betingelse for at fi et godt resultat or, at
motoren ér 1 orden, stompler'og stempelringe gode, alle ventiler
tette og indstillet rigtigt sivel med hensyn til spillerum som
dbtnings~ og lukketider, luft, smgreolie og brzndoliefiltre rensede,
forstgverne justerede til rigtigt &dningstryk og med fin forstegv-
ning og brandoliefiltre og rgrledninger aflufteds.

Brendselspumperne skal s& indstilles til at sprgjte ind
pd det rigtige tidspunkt enten efter merkerne 6° tgr tep for de
zldste pumper eller ea. 25° for nyere pumper, der er merket efter
spill point, De kan ogsd indstille efter den metode, vl selv an-
vender pd prgveplanen, nemlig ved med en skruetrzkker at lgfte
pumpestemplet, til De merker indsprgjtningsventilen &bner, sd fpl-
ger De efter med brandselspumpens knastaksel, til den har lpgftet
pumpestemplet netop til den hgjde. I denne stilling skzl brazndsels-
pumpen kobles ti1, ndr den pigzldende krumtap stir 30° fgr topdgd-
punktm det kan afl=zses pd svinghjulskransen, nir man lgfter det
111le 14g 1 toppen af svinghjulkassen.

Man kobler fgrst pumpen nzrmest gearkassen til, derefter
den anden pumpe pd ngjagtig samme mide.

S3 kommer vi til indstilling af regulatoren, Man starter
motoren og lader den lgbe i1 tomgang, til den er varmet 1idt op.
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Fgrst spzndes stilleskruen til den 1ille hjelpef jeder
83 langt tilbage som muligt.

Derefter indstiller man spjeldet, siledes at motoren
1gber 550 omdr. i1 den ene yderstilling og 2000 1 den andenj begge
disse indstillinger sker, medens motoren lgber tomgang. S& skulle
oudrejningarné vere 1 orden, for at f& belastningen klaret, m& man
ud at kgre med skinnebussen. = _

" Depr smttes fuld belastning pi, og man stiller sd braznd-
selspumpens anslag, indtil man lige kan skimte udstgdningen, nir
man lener sig ude Og her er vi ved det gmme punkt, for hvor meget
skal motoren ryge, f¢r man lige kan skimte den, det beror 1 h¢j
grad pb et skegn. De kan forsti, at det er et meget usikkert grund-
lag at foretage en indsti1lling pid. Den 141le hjalpefjeder pi
regulatoren, som ¥l begyndte med at slzkke helt af, har jeg med
vilje slet ikke talt om, Den skal helst blive stdende i denne
stilling, altsd sl=kket helt.

Den har kun een eneste mission, nemlig den at f& motoren
t1l at g& roligt i tomgang., Hvis motoren stlr og sgver altfor me-
get ved laveste omirejningstal, kan man £4 den t1l at gl roligt
ved at spe=nde denne fjeder l1idt. Men det er si forfardelig farligt,
for bdlot en lille smule sp=nding af denne fjeder kan fi motorens
maximale omdrejningstal til at stige med flere hundrede omirejnin-
ger, siledes at den kommer op i1 det farlige omride. S& jeg vil
rédde Dem fra at pille ved den 11lle skruej lad hellere motoren
pendle 11dt i tomgang. |
Gruppe 8.

Knastakslen er lavet af et specialstldl og med indsats-
h=rdede og slebne sgler og knaster.

Den bevzges gennem ventillgfteren, som er af hzrdet og
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sleben verktgjsstil, stgdstzngerne og vippearmene, Stgdstangerne
er af stilrgy med trykenderne af h=rdet verktgjsstidl, Desverre

. kunne vi ikke fAd vore s=dvanlige materialekvaliteter til de fgrste
serier skinnebusser, sf vi har ganske uventet haft en del vanske-
1igheder med dem. ‘

Ventilspillerummet iIndstilles ved skruen % vippearmen, i
og som jeg tidligere har nmwvnt mid man vere meget omhyggelig med denne ;;
indstilling og hyppigt kontrollere den, vi har fornylig foretaget 3
nogle milinger med katodestrileoxilograf p& en skinnebusmotor og
dermed fundet, at pivirkningen 1 ventilbevegelsen stiger til det
dobbelte, hvis spillerummet forgges fra 0,25 til o,5 mm,

Tavle 4X-118.

V4 kommer si til tryksmgresystemet. Der findes ca.

25 liter smgreolie 1 oliesumpen, og denne oliemengde transporteres
gennenm motoren af en smgrepumpe, der har si stor kapacitet, at det
ved normalt omdrejningstal 1800 ¥un varer 2o sekunder,

For at presse olien gennem motoren med denne fart kraves
ca. 6 kg/cmz, nir motoren er ny og lejespillerummene smi, Efter-
hinden som aksel og lejer slides, og spillerummene derved forgges,
synker modstanden naturligvis betydeligt, og smgreolietrykket
falder, men det behgver slet ikke at betyde, at motoren ikke bliver
tilstrzkkelig godt smurt. Sifremt smgrepuspen er i orden, cirku-
lerer der jo stadig den samme oliems=ngde, og om den kommer ind I
lejerne med 1 eller med § ats tryk har ingen betydning.

Det maximale fladetryk pd en skinnebusmotors krumtap-
pande er ea. 170 kg/em®, og oliefilmen mi fglgelig have et endru
hgjere tryk, hvis lejet ikke skal give sammen. Dette olietryk op-
bygees ved akslens rotation 1 lejet og ikke af smgrepumpen.




HAr man ved motorer med kobberblypander normalt har et

stgrre olietryk, end man er vant til fra motorer med hvidtmetals-
pander, skyldes det kobberblypandernes ringere glideewne, de giver
stgrre friktion og som f¢lge deraf mere varmeudvikling, og denre
varme fjerner man ved at skylle smgreolie gennem lejerne; man
kunne for sB vidt akkurat ligesi godt sende olien eller kglevan-
det inden i krumtapakslen, men det vil blive temmelig kompliceret,
derfor ngjes man med at dimensionere smgrepumpen si stor, at den
kan klare det, Selve smgrepumpen er en almindelig tandiijulspumpe,
der drives ved tandhjul fra krumtapakslens frie ende,

Pumpehuset er lavet ud § eet med det yderste hovedleje-
deksel, og de to tandhjulsrotorer, der er udfgrt af sejghwrdet
krom-nikkel-stil, lgber 1 fesforbroncebgsninger, |

Pumpen suger fra oliesumpen, hvor der skulle vere fore-
holdsvis ren olie 1 hvert fald fri for mgtrikker, splitter og lig-
nende grovkornede genstande, idet olien for at komme ind & sumpen
skal passere gennem et sugefilter med loo masker pr. cna,

Pumpen trykker derefter clien gennem et indvendigt rgr
til trykfiltret, hvor det passerer gennem 2 lag messingtvist, det
forste med Loo og det nzste med 700 masker pre en®. For at undgd
sprengning af filterpatronerne, hvis de tilstoppes, er der indbyg-
get en omlgbsventil, hvorigennem olien ledes uden om tridvavet
direkte ind i motorens smgrekanal. Fra denne smgrekanal fgrer
tverboringer ned til hovedlejerne og ud ti1l knastakselle jerne.
Véd‘lava temparaturerm ndr olien er tykflydende, kan pumpen natur-
14gvis ikke mase den m=ngde olle, som den giver, igennem motoren.
Derfor er der pi siden af krumtaphuset pibygget en olietrykventil.
Det er en fjederbelastet glider, som under normale forhold lukker
for en boring ind til smgrekanalen. Nir olietrykket stiger over



5 at., abner denne glider for et omlgd, siledes at ollen lgber
tilbage til oliesumpen.

Fra knastaksellejerne er der fgrt smgrergr op til top-
stykkerne for smgring af vippearmene, Ved de fgrste motorer var
der drejet en rille 1 sglen, sdledes at. rgret stod under tryk
hele tiden, og det resulterede i1 at der kom for meget smgreclie
op til vippetgjiet, slledes at man mitte regulere olietilfgrselen
ved drosselskrueg. Ved de sidste motorer er der slebet et spor pd
langs af sglen, sdledes at der kun tilfgres smgreolie, hver gang
denn§ kanal passerer forbi rgret. Tandhjulene 1 gearkassen smg-
res fra strilergp, Ved de fgrste motorer var der en strile for
hvert indgrebsied. Ved den sidste serie ser det noget anderledes
ud, For det fgrste har vi strgget det ene strdlergr, og for det
andet sprgjter vi nu ikke mere, hvor tznderne lgber mod hinanden,
men derimod, hvor de lgber fra hinanden. De l=rde har nemlig op-
daget, at smgreoliens virkning 1 lige si hgJ grad er et spgrgsmll
om afkgling som om smgring. Derfor gzlder det om at afkgle ten-
derne med en kraftig strdle, lige efter at de har varet i indgreds
den tynde oliefilm, der skal til for at forhindre metallisk frik-
tion, skal nok h=nge ved taznderne resten af vejen rundt,

Rgrledningerne er der vist inge:: grund til at komme ner-
mere ind pid. Jeg vil dog lige henlede Deres opmmrksomhed pid rgre
ledningen mellem regulatoren og luftspjzldet. Den skal vere fuld.
stazndig tet, ellers kan De risikere en lgbskkgrsel,

Jeg har tidligere n=vnt at forstgver og brmndselspumpe
er udfgrt med en pasningsgrad, der er s& fin, at disse dele ikke
tiler det mindste stgvgran, De burde faktisk kun behandles pi et
laboratorium med fliser pd vmggene og af mend 1 hvide kitler.
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For at give Dem et 1ille begreb om, hvor meget der
skal ggres ud af det, skal jeg vise Dem en tegneserie, der viser,
hvorledes man renser et brzndoliefilter efter alle kunstens regler.

Kglevandspumpen er en almindelig centrifugalpumpe, der
lgber ca, 1 1/3 gange si hurtigt som motoren. Den giver ved fuld
omdrejningstal ca. 200 1iter/min, og udover at passe kuglelejet
med fedtsprgjiten og efterse pakdisen, som naturligvis ikke md
spendes for hirdt, skulle der ikke vare meget at ggre ved den.

Yentilatoren er 6-bladet og stgbt af silumin. Den lgber
‘pd 2 kuglelejer, hvoral det fgrate og svereste leje optager aksiﬁl-
trykket. /kslen er lsjret excentrisk 1 en konsol, siledes at man
ved at lgsne bolten her kan dreje den og derved spznde kileremmene,
Konsollens nederste del er udformet som et rgf, hvorigennem k¢le-
vandet ledes ind 1 motorblokken. Ventilatoren trelkes fra for-
lagsaksien til dynamo og kglevandspumpe og lgber ligesom disse
1 1/3 gang si hurtigt som motoren. I wventilatorens kilersmskive
sidder en fedtnippel for smgring af kuglelejerne, den mi man ende-
1ig ikke glomme,

Ladedynamoen drives fra den fg¢r omtalte forlagsaksel,
der lgber 1 1/3 gange s& hurtigt som motoren.

Mellem forlagsaksel og dynamo er der en gummikobling. Op-
rindelig var den af Simms fabrikat og bestod af 2 presstgbte koblings-_
halvparter med en sjov stjerneformet gummimedbringer imellem. A

Bare man kunne f& koblingshalvparterne leveret 1 et
sterkere materiale, var det en glimrende kobling, men det kan man
altsd ikke, hvorfor vi nu er giet over til Bosch koblinger. Mellem
dynamo og kglevandspumpe sidder der en kobling ng jagtig mage til
den fprnevnte bare et nummer mindre, og om den gelder akkurat det

SEmme .
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Det elektriske system bestiAr af en C.A.V. ladedynamo fé
type DO7X24%, som giver 720 watt ved 24 volt og begynder at lade ved fﬁ
6oo omdrejninger. Til dynamoen hgrer en kombineret regulator og .§
laderels type F 37. Regulatoren sgrger for, at dynamoen giver ngj- i
agtig den spanding, der skal til for at holde batteriet opladet, og E%
laderelmet afbryder forbindelsen med batteriet, niAr motoren staAr 8}

=t

stille eller kgrer sA langsomt, at dynamoen lkke giver si hg) spending%g
(L
.,-]

som batteriet har. Ellers vil ‘batteriet jo aflades gennem dynamoen. 5
Starteren er en 6 hk C.A.V. starter type BS 624 H 79 '%

med magnetisk indrykning. 1 det indbyggede starterel: sendes fgrst h_

en svag strgm, der trzkker drevet frem samtidig med, at det gives en

svag roterende bevagelse. Fgrst nAr drevet er kommet helt ud til
fuld indgreb med startetandkransen, lukker relmset op for hbvedétr¢m~
men, sA starteren kan trzkke motoren rundt. Starteren betjenes fra F@
fererpladsen ved hjelp af en startekontakt med 3 stillinger. P& 1 |
sluttes strgmmen til glgdespiralerne og pA 2 til starteren. i

P4 fgrerbordet er der ogsd monteret en kontrol for glgde- FJ
spiralerne. Det er en normal glgdespiral indskudt i1 serie med de
7 pA motoren. BEvis den lkke glgder, er esn eller flere glgdespi-
raler sandsynligvis brzndt over. Da hver glgdespiral kun tAler ca. §1
2 volt, skal der sluges ca. 8 volt af batteriets 24, og det sker ;“
i denne simple forlagsmodstand.

Som kontrol for smgreoliecirkulationen har vi en
Danfoss trykafbryder, der afbryder strgmmen til kontrellampen pa
fgrerbordet, nAr olletrykket synker for langt ned.

Se, alt det, Jeg hidtil har fortalt Dem, gzlder den

skinnebusmotor, De ogsd kender, den motor, som vi mellem os har

vedtaget at kalde model "46",




Men tiden stAr Jo ikke stille. Der findes stadig
pa noget nyt, og vl prgver selvfglgelig ogsh pA at efterkomme
kundernes krav om mere kraft og stgrre holdbarhed. Derfor har vi
lavet en forbodret udgave af skinnebusmotoren, som vi kalder model
51, og som vl om 1lidt skal have forngjelsen at demonstrere for Denm.

Kravet om mere kraft klarer vi ved at udstyre motoren med

komethoved i stedet for det gamle hvirvelkammer. Derved fAr vi
si mange ekstra hestekrafter, at vl -med lethed kan prastére 160
hk ved 1800 omdrejninger. Samtidig med, at vi indfgrer "komet-
hovedet", =ndrer vi ventilerne sidledes, at 1ndsugéventilen bliver
stgrre, og udstgdeventilen mindre, og begge ventiler fAr svzrere
spindler samt en anden 1lAs for fjederskilen, hvorved vi helt skul-
le blive fri for de kedelige ventiluheld.

Den fedtsmurte svingningsdemper bliver erstattet af en

gummisvingningsdsmper, som lkke behgver nogetsomhelst tilsyn.

Endvidere er det nu lykkedes os at f4 C.A.V. til at fa-
brikere en 8-cylindret brandselspumpe til os, hverved vi undgar
vanskelighederne med mellemkoblingen og indstillingen af de 2 fire-
cylindrede pumper. '

Den stgrre hk ved det lavere omdrejningstal ggr det til-
lige muligt for és at paAbygge en sdkaldt kombineret regulator, der
har en indbygget centrifugal sikkerhedsregulator, der forhindrer
motoren i at lgbe over ca. 1900 omdr./min., séledes at vi holder
08 godt under det farlige kritiske omdrejningstal.

For at formindske slidet pA krumtapakslen forsynes mo-
toren med Vokes smgrecliefilter, der har en stor filtpatron, der

filtrerer olien meget bedre end:-det nuverende tridvav, og der pa-
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bygges stgrre luftfiltre.
Dertil kommer, at motorens max. forbrendingstryk bliver

ca. lo kg/cn? laverey; hvilket giver en vesentligt blgdere gang.

Jeg har nu fortalt ﬁen alt, hvad Jeg ved om skinnebus-
motoren (omtrent da) og hiaber, at De ger gengzld og lader mig hgre
1idt om Deres rige erfaring pA dette omridde, siAdan é% jeg kan
blive nesten lige sA klog som De.

Jeg tror dog nok, at vi alle er traztte og traznger til
at rgre benene 1idt og fA en mundfuld frisk luft, si jeg vil fore-
8ld, at vl holder et par minutters pause, inden vi ghr over i prg-
vecentralen og ser pA det—mye—*viAURAeT™ S4£/nnebys molor mode/ 5/

' Bagefter samles vi her igen, og ingenigr Volmer Nielsen
vil orientere Dem 11dt om 8e¢lf-Changing gear, og sd skal vi rigtig

diskutere skinnebusmotorer.




