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·Dieselmotor eis h~storie og princip. 
---==------ . ------==- -======-===== 

Dieselmotoren hørEr til en gruppe af maskiner, der kaldes 
/ forbrændingsmotorer. Diss es historie er meget gatilijl.el, idet de før-

ste forbrændingsmotorer fre~stilledes allerede i 1678, 

Først i 1860 ly}dceåes det en franskmand Lenoir at konstrue-
re en b~ugbar motor; der. blev drevet af gas, men arbejdede uden kom-
pression, Dernæst otto 1 9 gasmotor, også uden kompression. Fransk-
manden Beau de Rochos f a~dt ad teoretisk vej, at kompression er nød-
vendig for en god økonom:. 

I 1893 udgav de~ tyske ingeniør Rudolf Diesel (1858 - 1913) 

--, 

en afhandling "Theorie ur.d Konstruktion eines rationellen Warmemotors", 
som .er det egentlige grur/2lag for dieselmotorens konstruktion, De 
store tyske firmaer Krupp og MAN byggede de første forsøgsmaskiner, 
men først i 1897-98 fremstilledes praktisk anvendelige dieselmotorer, 

D_ieselmotoren er en stempelmaskine, og dens virkemåde er 
~aseret på, at luft ved at sammentrykkes - komprimeres som det kal-
des - udvikler varme (jfr. fortsat brug af ~n cyklepumpe, so~ kan 
blive temmelig varm at holde på) o Når kompressionen drives til ca. 
32 atm ~ s bliver luften så varm, ca. 600 grader, at .den kan antænde 
den brændselsolie, almindeligvis solarolie, der i forstøvet til-
stand sprøjtes ind i cylinderen. 

Dieselmotorens takter. 

Man skelner mellem 2 typer af dieselmotorer, fire- og 
totaktsmotorer, hvoraf firetaktsmotoren er den almindeligste. 
At en maskine er firetakts, vil sige, at stemplet udfører 4 frem- og 
tilbagegående (op- og nedadgående) bevægelser (slag) for hver ar-
bejdsydelse, stemplet præsterer (arbejdsslag). Dette sker kun 
l gang for hver 2 omdrejninger af maskinen. 

I totaktsmotoren udfører -s t emplet kun 2 frem- og tilbage-
gående (op-· og nedadgående) bevægelser for hvert arbejdsslag, idet 
indsugning og kompression foregår i samme slag, forbrænding og ud-
stødning i næste slag. 
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Jernbanedieselmotoren. 
----------------------

Oprindelig anvendtes dieselmotoren kun som stationær·-kraft-
maskine, f oeks. til elektrici tetsvær}:er, senere også som skibsmaski-
ne. Begge steder, men særlig på lancjorden, er pladsforholdene gode, 
hvorfor den slags maskiner er langsoætgående med omdrejningstal 
mellem ca. 100 og 200 ~mdro/mino 

I jernbanetog er pladsen derimod meget indskrænket, ligesom 
derM~ fordres ringe vægt pr c KK, hvorfor man er tvunget til at 
anvende langt højere omdrejningstal~ 500-1000 og flere omdrej-
ninger pr o minut o Tendensen går i re~ning af at bygge kraftige, 
lette dieselmotorer og generatorero Sammenlign f.eks. motoren i det 
nu udrangerede Mt-loko (ca . 240 HK ve d 500 omdro) med en MO-vogn 
(ca. 2 x 250 = 500 HK ved 1000 omdro) med hensyn til trækkraft, tog-
hastighed og motorernes vægt o 

De fleste af Statsbanernes dieselkøretøjer er forsynede 
med 6-cylindrede opretståe~de firetaktsmotorer med trykforstøvning. 
MK haT dog 8-cylindrede dieselmotorer med trykladning; d.v.s. ud-
stødningsluften driver en turbine, der trækker en trykladebla-aer, 
som giver friskluften overtryk i indsugningsrøret (indblæsningsrøret). 

Dieselmotorens opbygningo 
----=-================--= 

I Statsbanernes dieselkøretøjer er kun anvendt opretståen-
de motorer af trm1k-'Gyper:, d. v. s. maskiner uden særlig stempe le tang 
og krydshoved, men af to i princippet helt forskellige konstruk-
tioner i motorernes opbygning. 

Opretstående motorer giver i modsætning til liggende min-
0.re slid i cylindre og lettere a dee ng til alle ventiler. 

I MR 533, MQ, MX og NN- motorerne, 
----=======-==~================---

de ældre typer, er maskinstativ~-C~inderblok stålstøbt ud i eet, 
dog delt i 2 sektioner (a _yey·i indre), der er sammenspændt med bol te 
indvendig i stativet, m~'fi desuden med bolte udvendig eller indvendig 
på cylinderblokk? Maskinstativet er fastspændt påyn--s~ stål-
støbt ramme, 'un~rammen, som udgør en del af se 6 askinen, og 
hvori kr apakslen hviler i hovedlejer a 

r . tegningerne MQ 8~lo og, 8"2 -
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__,---/ Kompressions- og fororæn strykket i cylindrene virk~r ----dels nedad på s~~mplet opad på cyl~derhovedet. Æræfterne 
overføres gennerr. stem trunkpind og ;re'j lstang t· ~ umtapakslen 
og den anden ve: nnem cylinderhove · t, dett 
blokker., y i,-ets s i devægge og t rribb , bol tene til bundrammen 
sam~nes tværribber til hoved e· og krumtapakslen, hvor kræf-
terne altså op:11æver hinanden~ 

!2~ og MO--stativer P cylinderblokke o ------============================= 
De nyeste typer , I\~- og MG- motorerne, se tegn. M0 III 8 .1, 

har maskinstativ 0 g cylinderblok st~nt i 2 adskilte dele, stativet 
af aluminiurr. og cylinderblokken af støbe j erno 

De er spændt sammen med lange bolte , stagbolte, som hver 
er anbTagt i en bo=ing i on lodret vulst i stativets tværribber og 
har bryst ved UI:.de::.~siden a f statiYet og møtrik lige over foden af 
cylinderblokken, hvor der på begge sider af blokken er en .udsparing 
mellem hver 2 cylindreo Da hovedlejerne for krumtapakslen jo også 
findes mellem cylindrene, kan stagboltene også bruges til at spænde 

· hove·d lej erne sammen med, og stagbol tene er derfor" forlænget" nedef-
t er og har møtrik i den ned erste endeo Hovedlejedækslerne, som er 
stå lstø1te ; haT p l ads i firka nt ede udsparinger i tværribbernes under-
side· og fastspændes hver for sig af 2 stagbolteo Disse motor er har 
ingen bundrammer , men krumtapakslen er ophængt i tværribberne i sta-
tivet, og s~agtolt ene er, som før sagt, tillige hoved l ejebolte . 
Tværribberne sammenholdes på undersiden under hovedlejedækslerne af 
stå lstøbt e forbindelsesstykker, der er fastspændt til ribberne med 
særlige skruer « 

Kræfterne hidrørend e f ra kompressions- eller forbrænd ings-
tryk i cylindrene på disse maskiner virker nedad gennem stempel, 
trunkpind og plejlstang til kr umt apakslen og opad gennem cylinder-
hovedet , s tøtterne for dette, cyl i nå erblokken, stagboltene til 
hovedle j edæks lerne og op t il la.'umtapakslen , så at kræfterne også 
her ophæver hinanden ~ Kraften opad på cylinderhovedet og nedad på 
stemplet i en MO-motor er f.ekso et øjeblik und er forbrændingen i 
cylinder_en--ca = 16 000 kg . 
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Fundament srammer ~ 

Da der i Ii1P= og ].~0- motor er i kke f ind es bundramme , er maskin-
stativet i s-':; edet l!lonte:r- e t på en l a ng j ernramme , fundamentsrammen, 
bestå ende_ a f 2 profi l jerns vanger med t værafstivninger, og hvorpå 
c gså den til æc ~oren hørende generat or er fastspændt o Fundamentsra~en 
er på v.nder s iden f orsynet med 3 tappe , 2 i motorenden og 1 i gener·ator-
enden 7 der passer i 3 huller i bogi en . Omkring tappene er lagt gum-
::iiski•rer _og gummi manchett er fo!" ,s ,'.;. - ~-~::; Il.tU.:.igt at undgå ? a t stød og 
r ystel s er f r a s ki;.';....'1estødeue s ka l forp l ante s i g til mot orerne under 
1:::ørs le:1 e 

Mont erin.gsmådc1 : d-'3r b:n1æv:10s 3- punkts ophængning, t illa der 
i modsæt ni ng t i l motorer mzd J~ndramme en hurt i g uds k iftning og ad-

. s killel se af mot or en, idet et lrnlt maskinaggre·gat på sin fundaments-
r amme kan fjer nes fra ·oog .!.er- 0.g mot o:r-en der efter liurtig adskilles. 

5::;.r.-.d}: a::- c 

Begge maskintyper 6:C f orsy~et æed bu..n.dkar 1 i d e ældre typer 
bt'-71.dbakker a f j ernpl a de fa.stsuæn<~-~ til bundr ammen , i MP- og MO-moto-
r erne a l umini ums s t øbt e b u.:.'ldkal' , der er f a e tspændt til undersiden af 
s tat i vEt Bundkar::- e t t j ,::me::- dals t i l a t l u..l{ke maskinen ne defter og 
del s til at opsamle den fr8 ma skine n t i lba geløb ende s møreolie og er 
f or MO- motor ernes ved~omoende forsynet med en s ump 7 hvori ure nheder 
kan saml e sig , I@- og MO--b u.."l.dlca:r-ret er udvendi g f orsynet med k øle-
ribber t i l at bor t l ede va rmen fra s mør eolien o 

Cylinder f or inger o 

I cy:.indero l okken e:r a:.1bragt cyl i nd er f ar inger af støbejern, 
se tegn UP 8 o 1 5 ø Uden om i'o:!:'L:g~r n e f in.des køleva nds rum, de r er 
s ammen,.~ængen<le h e l e ~y l i nderJ l ckken v.ndt a gen i MX- motor erne , hvor 
ke:l evandsrUL.uJ.ene er a åskil t v :-2 ·i_. •• -cS:..~vægge rr..ellem cylindrene n For-
neden omkr i ng for i ngen er L1d l::;3:·~ 2 a 3 r ekta ngu :::..ære gummiringe, som 
dann er t æt ning mod kø1,.~a r.dets t-:1t:r-ængen f orneder_. Foroven h ar cy-
l i nderfaringen en krave? s om er s l ebet tæt i en r eces i blokken, og 
s om cy linder ho~edet t r æder på fo~oven~ Foringe n har desuden en op-
s tående ka nt (MO og MP ) e l l er sn Le dd.:."ejet rille (l'lR 533 , MQ og MX), 
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som danner styrereces for cylinderhovedet; i rillen indlægges en kob-
berpakning for at tætte mod kompressions- og forbrændingstrykket . 
For MO og MP anvendestoppakninger for at tætte mod nævnte tryk 
og for kølevandet. 

Motorerne kaldes af og til også trunkmaskiner, d . v . s . 
maskiner uden stempelstok og særligt krydshoved , .. som det bruges i 
meget høje maskiner , f . eks. dobbeltvirkende skibsmaskiner . Cylinder-
foringer og stempler er i stedet særlig lange, så at sidstnævnte 
s amtidig overtager krydshovedet:: 'Y;_:1gc.,.-e 1 overførelse af sidetrykket 
(fra krumt appen) t il cylindervæggen og videre ti l stativet. 

Cylinderhoveder . 

Hver cylinder har sit cylinderhovede af støbejern (tegn. 
MP 8 . 30) , der fastspændes på cylinderblokken med 4 eller 6 kraftige 
støtter . Cylinderhovederne må - ligesom cyli nderblokken - vandkøles 
på grund af forbrændingsgassens høje temperatur . Kølevandet får ad-
gang gennem huller i cylinderblokkens overflade og tilsvarende hull er 
i hovedernes underside, og der anvendes en særlig pakning mellem blok 
og hoveder for MO og MP. På MR 533 1 MQ og MX er der anbragt nipler 
fastskruet i cylinderblokkens overflade, som passer i huller i hove-
dernes underside 1 og for at skaffe tætning er der lagt en gummiring 
omkring niplen. Kølevandet bortledes gennem det vandkø l ede udstøds-
rør, som har studse, der med rørbøjninger som mellemled er fastspændt 
til cylinderhovederne, se tegn . MQ 8. 1 og MO 8 . 1. I et hul midt i 
cylinderhovedet er brændstofventilen anbragt , så at dysen lige rage r 
igennem på hovedets underside. Forbrændingen foregår altså i selve 
cylinderen. - For t iden foretages der dog forsøg med cylinderhoveder , 
hvori der er indsat et særligt kug leformet forbrændingskammer , hvis 
vægge er af en speciel varmebestandig stållegering , og hvori brænd-
stofventilen er anbragt i en skrå r etning . Forbrændingen foregår 
i kammeret, hvorfra forbrændingsprodukterne igennem en forholdsvis 
snæver åbning ekspanderer ud i cylinderen. 
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Indsugnings- og udstødsventiler, 
===============================~ 

Indsugnings- og u_dstød_sventilerne er kegleventiler af spe-
c i a lstål, der enten er anbragt i løse, vandkølede ventilhuse (kun ud-
stødsventiler), som i gen er fas t spændt i cylinderhovederne MQ og MX 
(jfr . tegn. MQ 8.1) eller direkte i disse MR, MP og MO (tegn. MO 8.1). 
Ventilerne er fjederbelastede, som regel forsynede med 2 fjedre, den 
e_ne inden i den anden, som normalt holder ventilerne lukkede. Åb-
ningen af ventilerne sker imod fjedertrykket ved hjælp af vippet ø jet • 
.MX-motorerne har 2 indsugnings- og 2 udstødsventiler i hver sin side 
af maskinen. 

Ventilerne i de hurtiggå ende maskiner, MO og MP, har en t ap 
under ventilhovedet, som altså rager et stykke ned i cylinderen, og 
som tjener til a t lukke ventilen, hvis denne af en eller anden årsag 
skulle _hænge. Ventilstokken er s lebet tæt i ventilstyret, der er 
presset fast i cylinderhovedet. 

Stempler. -----------------
Stemplerne, der overfører det i cylindrene udviklede arbej-

de igennem trunkpinde og plej~stænger til krumtapakslen, er af alu-
minium for at gøre dem lettere, hvilket særlig har betydning for 
h cxtiggående maskiner. Stemplerne er hule. 

I endefladen foroven har stemplerne en skålformet eller ring-
formet fordybning, dog er stemplet plant i maskiner med særligt for-
brændingskammer. Desuden findes i MO- og MF-stempler 2 små afplat-
ninger foroven lige under indsugnings- respektiv udstødsventilen, 
hver _ventiltappene kan træde, hvis de skal luklæ af stemplet, samt 
2 udfræsninger i stempelkanten for ventilhovederne, idet stemplet i 
topstilling går meget nær imod cylinderhovedet. 

Stemplerne er endvidere bearbejdede omkring trunkpindhul-
l erne, så at spillerummet mellem cylindervæg og stempel her er stør-
re (på langs i maskinen; på tværs skal ·stemplet styre - jfr. foran -
som krydshoved)• 

I stemplet er inddrejet riller for stempel- og skrabe-
ringe. 
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Rillerne for s :craberingene er rejfede på de nederste kanter 
for at skaffe plads fo~ den opsamlede olie o 

Smøringen af 3templerne i cylinderforingerne er den såkaldte 
s1ænksmøringe Olien, cer fra trunkpindlejet driver ned indvendig i 
stemplerne, siver ud pl cylindervæggen ved stemplets underkant, når 
stemplet er i top; endvidere kastes der olie op i cylinderen af 
krum~apslaget under de~tes rotation ~ Olien siver ud ved krumtappan-
derne o Krumtappene dypper ikke ned i olien i bundkarret o 

Stempel- og skraberingee 
------------------------

Stempel.ringene (se tegno Ns 8.18 ob) er fjedrende støbejerns-
ringe, som ved fjederkraften holdes spændt ud imod cylindervæggeno 
For at give tilstrækkelig tæthed mod de høje t ryk op til ca. 60 atm ~, 
anvendes fra 4-6 stempelringe, flest i ældre typer, ovenover trunk-
pinden. Stempel.ringene er rektangulære i tværsnita Nyere stempler 
har i stedet for 4 kun 3 ringeo De 3 nederste ringe, 1 over og 2 
under trunkpinden, er skraberinge, som tjener til at skrabe over-
flødig olie af cylindervæggen under stemplets nedadgående bevægelse. 
Skraberingene er stempelringe , hvori der er drejet en rille på under-
siden, så .at der fremkommer en æg l~ngs ydexkanteno Endvidere er 
skraberingen fra overkanten dre j et let konisk på ydersiden med en 
smig på ca.5 grader, så at ringen kun berør er cylindervæggen langs 
et ca. 0,25 mm højt ~ælte ~ 

Herved undgås , a t olien trækkes med op, 
når stemplet går opad, medens æggen kan 
skr~oe o:ien med ned ad cylindervæggen 9 

når stemplet går nede 

Ringene må af og til skærpes for at holde æggen skarpo 

Såvel stempel- s om skrabe:::-inge er jo opskåret, så at de 
kan udvides og tvinges på plads i ringrillen ~ 
udført med overlapning, den s 2kaldt ~ 
bajonetlås, men er på nyere sterr.:pel-
ringe kun et skråt snit under 45 
grader. 

Lås en var tidligere 
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Stempelpinde . 

Stempelpinden er en hul aksel, som er svømmende i stempel-
navet og plejlstangsøje . For at pindene ikke skal bevæge sig i 
længderetningen og derved slide på cylinderfaringen , er de i begge 
ender forsynet med en såkaldt slidsko af aluminium med en runding 
svarende til stemplets og en tap , der passer ind i den hule pind. 

Plejlstænger . 

Plejlstængerne (se tegn. MF 8 . 63) er smedede stålstænger 
med I - formet tværsnit, der foroven har et plejlstangsøje med en 
ipresset bronzebøsning sikret med en skrue , og er forneden smedet 
ud , så at enden danner øverste halvdel af plejlstangslejet , se tegn. 
MP 8.63. De nyeste plejlstænger er gjort noget sværere , og plej l-
s.:tangslejet har 4 i stedet for ellers kun 2 bolte . I lejet er an-
bragt todelte bronzepander med istøbt hvidtmetal. Smør ingen fore -
går gennem krumtapakslen . Olien træder ind i plejlstangslejet gen-
nem et hul midt i krumtapsølen og opsamles i olielommer ved halv-
pandernes kanter, samt trykkes gennem et hul i overpanden og enten 
gennem den hule plej lstang (MX, MQ) eller gennem et særligt rør 
(MR, MO og MP) , der er f astnittet på siden af plejlstangen op i 
plejlstangsøjet . Her fordeles olien gennem en dre jet rille i pl ejl-
stangen udvendig om bronzebøsningen til 6 huller i denne , så at 
trunkpinden bliver smurt på hele omkredsen . 

Krumtapaksel . 

Krumtapakslen er af smedet specialstål og har 6 kr umtal)-
bugter, der 2 og 2 vender nø jagtig til samme side, nr . 1 og 6, nr . 2 
og 5 og nr . 3 og 4. Vinklen mellem krumtappene er således 120 
grader (360 grader : 3) . Mellem alle krumtappene og for enden af de 
yderste findes hovedlejesøler, hvorom krumtapakslen drejer sig i 
hovedlejerne. Af disse findes altså 7 ialt, hvor af kun det midter-
ste, styrelejet , styrer akslen i længderetningen. I de nyeste 
krumtapaksler e r såvel hoved- som krumtapsøler gennemborede på 
langs. 

Hovedlejepanderne er enten af bronze eller (i de nyeste 
motorer) af stål med istøbt hvidtmetal . 
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I krumtapakslen er boret sk~å huller fra mid~en--af hoved-
lejesølen gennem slagene ud til midten af krumtapsølen , og olien 
passerer herigenne.2, ti l pl ejlstængerr.e. - Krumtapakslen er afbal an-1-1-,r.3 -f-, ceret med kon~ravægte i de hurtiggåen:e maskiner MO og MPo Krumtap-
akslen har et tandhjul i forreste og e~ flan@i bageste ende~ 

Svinghjul. 

Svinghjulet er stift i de ældre langsomtgående maskiner . 
I de nyere, hurtiggående er svinghjulet ·delt og forsynet med indlagte 
gummiklodser (flexibelt) til at optage s~ød ved igangsætning og 
standsning af motoren samt variationer i omdrejninger under gangens 
generatoren er koblet direkte til motoren ved en særlig flange fast-
spændt til svingh julet . Generatoren virker således tildels som 
svinghjul , 

Gearkasseo 

I den forreste en_de af dieselmotoren, d.v.s , modsat genera-
.-tci"Bnde:;.) er der anbragt et tandhjulsgear , bestå ende af drev på 
krumtapakslen, ~ellcmhjul og knastakselhjul o MO- og MP- motorer har 
endvidere et forlagshjul, der driver forlagsakslen med regulator 
0g brænds-t-o:fpumpe , -- -Så.v:-el knastakselhjul som forlagshjul er h er i 
indgreb med mellemhjulet; på MQt TuIZ og MR 533 drives forlagsakslen 
af et t andhjul på knastakslen (for indsugningsventil erne på MX , som 
har 2 knaotaksler)ø Knastakseihjul og forlagshjul har dobbel t så 
mange tænder som krumtapdrevet, idet brændstofpumpen jo kun skal give 
olie, og ventil erne (indsugnings- og udstødsventil) jo kun skal åbne 
een gang ved h,-er2nden cmdre jning af krumtapaks len c Mellemhjul rg 
forlagshjul er i MO- og MP-motorer anbragt i særlige støbe jerns-
tandhjulsbro er, der er spændt f a st med støtter til stative t , Man 
opnår derved at kunne fly~te t andh julene lidt p· eftersom krumtap-
akslen slides og slider s i g op i hovedlejepanderne e Tandhjulene er 
indkaps l ede i en f ælles kasse , gearkassen. Krumtapaksel , knast-
aksel ~ forlagsaksel l øber alle samme vej rundt , nemlig oversiden 
bort fra maskinens manøvreside (brændstofpumpes iden), (undtagen MQ, 
rox , MV og MR 533 . s forlagsaks 91, som ( jfr. foran) l øber ud fra 
maskinen modsat )n 
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Knastaksel o 

\ 
\ 

Knastakslen er en lang a~sel, der går gennem hele maskinens 
længde ved siden af cylinderfaringerne. Knastakslen hviler i lejer, 
i de nyeste maskiner MO og MP i delte aluminiumslejer, i stativets 
indvendige ribber ud for hovedlejerneo Lejerne smør es gennem kanaler i 
stativet fra hovedsmøreolieledningen, i MF-motorer samt i MQ og MX 
gennem den hule knastakse l o Knastakslen har 12 knaster for de 6 ind-
sugnings- og de 6 ~dstødsventi~s= , ~[-motorer har to knastaksler 
(hver med 12 knaster)s een på hYer side af cylindrene for indsugnings-
respektiv udstødsventiler ne c Knasterne er anbragt regelmæssigt på 
akslen, således at ventilerne ( indsugnings-- resp o udstødsventilerne) 
sædvanligvis åbnes i rækkefølgen 1, 5~ 3 s 6s 2, 4, hvilket altså 
også er tændingsrækkefølgen i cyl~ndrene~ 

Ru:i.ler 0g I'nllestyr <> 

Hver knast påvirker under knastakslens omdrejninger en hær-
det stålrulle, som er lejret i et rullestyr af stålo Dette er for-
neden gaffelformet og har en tværaksel for rullen og er i øvrigt 
cylindrisk med en firkantet tap i hver side, der styrer rullestyret 
i tilsvarende bøsni~ger foroven i maskinstat ivet, i MQ , MX og MR 533 
1 stativet lige ·under cylinderblokken o Opefter er rullestyret hult 
og kugleformet i bunden o 

Ventil l øftestænger., 

Ventilløftestærd'_gerne er stålrør, der forneden har en hærdet 
kugleflade, som træder i rullestyret og foroven ender i en hærdet 
kugleskål. Ventilløftestængerne går løst gennem huller i cylinder-
blokkens overflade og huller i cylinderhovederne. 

Ventilløftestængerne for udstødsventilerne i MO- og MF-moto-
rer er forsynet med en krave , som tjener til at l øfte ventilerne, 
når man ønsker at t age kompr essionen fra maskinen for at lette 
starten. En langs gående aksel på bagsiden af cylinderblokken har 
udfræsede hak, som kommer i indgreb med nævnte kraver, når man be-
væger en arm på akslen ved mask inens forende på MO og MPo 
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Vippe-':;øj. 
------------------

Når en ventilløftestang 'løftes af sin knast, påvirker den 
foroven gennem. en stilleskrue med ~uglehovede en vippearm, der drejeJ 
sig om et nåleleje på en vandret a~sel, der er fastgjort i en søjle 
(MX: i dækslet) på cylinderhovedet •. Vippearmen trykker da ventilen 
ned imod ventilfjedertrykket. 

Vippearmene i de nyeste maskiner er gennemborede med snævre 
smø~ehuller, som får olie gennem oliekanaler i søjlen på cylinder-
hovedet. 

På MQ- og MX-motorer findes på cylinderhoved nr. 1 et hånd-
tag, som har fat i en gennemgående trækstang, der på hvert cylinder-
hovede er forbundet med en arm på en kort aksel, der har en knast 
lige under enden af vippearmen for den ene indsugningsventil. Så 
længe håndtaget holdes i en· bestemt stilling, løfter akselknasten en 
indsugningsventil for hver cylinder, hvorved kompressionen udelukkes 
så at starten lettes. 

Luftfilter og indsugningsrør. 
~-=-================-======= 0; ff b5 -I I /4 C, 

For ikke at suge støv og andre urenheder med luften ind i 
cylindrene under sugeslaget, (og det er meget store luftmængder, 
en dieselmotor forbruger, f.eks. indsuger en'"MO-motor ved 1000 omdr. 
ca. 18 m3 luft pr. minut), passerer luften et luftfilter ved maski-
nens ene ende, inden den gennem indsugningsrøret, der har studse 
ind til indsugningsventilen i hvert cylinderhoved, suges ind i cy-
lindrene. Luftfiltret består enten af tætsiddende, vandrette pla-
der eller af små aluminiums-rørstykker ("Raschig"-ringe) tæt sam-
menpakkede i en ramme med perforeret plade på br~ge sider. Filtrene 
er dyppet i en fed olie og efter afdrypning indsat i filterkassen, 
der er spændt tæt til indsugningsrørets ene ende. Urenheder i luf-
ten ~indes af olien og tilbageholdes i filter et. 

Udstødsrør og lyddæmper. 
---===================== 

Udstø~sprodukterne (røgen) bortledes fra cylindrene gennem 
udstødsventilerne og studse på cylinderhovederne til et fælles ud-
stødsrør~ som sluttes tæt til en lukket beholder, lyddæmperen, under 



vogntaget, hvorfra en skorsten fører op gennem taget. Udstødsrøret 
er altid vandkølet. 

Lyddæmperen udjævner udstødsprodukternes trykvariationer 
og dæmper derved l~den. Den er omgiv8t af en pladejernskappe med 
flere huller, hvorigennem der suges luft fra maskinrummet under 
maskinens gang, således at oliedampe udsuges fra maskinrummet. 
Luftkappen omlyddæmperen er i forbindels e med en ydre skorsten, og 
udstødsprodukternes udstrømning gennem denne skab er vacuum i luft-
kappen ved ejektorvirkning. 

I 
I MR-, MQ-, MP og MO-vogne (med maskinbogier) er udstøds-

røTene forbundetmedlyddæmper en ved teleskoprør med kugleled. 

·Sikkerhedsregulator og -spjæld. 
-=================-===========--

På MP- og de nyere MO-motorer er anbragt en sikkerhedsregu-
l ator, som forhindrer motorerne i _ at l øbe løbsk, hvilket f.eks. kan 
ske, hvis belastningen pludselig forsvinder - sprængt magnetiserings-
sikring - medens maskinerne kør·er på de høje omdrejninger, eller hvis 
131an- holder MF-motorens startekontroller i stilling 11 Start" i for 
lang tid (se starteventil under MP- og MC-regulatoren). 

Da der ved løbskkørsel kunne ske alvorlig beskadigelse af 
motoren (~lejlstang ud gennem siden), er der anbragt et luftspjæld 
j_ indsugningsrør et lige ved luftfiltret. Spjældet er anbragt i en 
aluminiumsramme og fastgjort på en vandret aksel, som udenfor rammen 
er forsynet med en skruefjed.er og et lille håndtag, der dels kan 
dreje spjældet, dels vise dets stilling "Åben" og 11 Lukket11 • Akslen 
s idder usymmetrisk i spjældklappen, så at dennes største flade ven-
der nedefter i lukket tilstand ~ Spjældet hindres i åben stilling, 
hvor skruefjederen er spændt med den ene ende i rammen og den anden 
i håndtaget 1 i at klapp e i af en pal, der ved en trækstang skråt 
ned gennem filterkassen er forbund et med en arm, som er lejret i 
denne. Trækstang og pal ho1.des oppe henholdsvis imod sp•jældet af 
en fjeder. I enden af armen udenfor filterkassen er anbragt en 
s~illeskrue me d kontramøtrik, Sikkerhedsregulatorener en centri-

/ fugalregulator med 2 svingvægte, der hold es sammen af 2 fjedre. 
Regulatoren er anbragt lodret i stativet i forlængelse at smøreolie-
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pumpeakslen, som driver regulatoren gennem en fjedrende kobling. 
Sikkerhedsregulatoren løber på kuglelejer. Svingvægtenes vinkelarme 
er i indgreb med en forskydelig muffe; som trykker på undersiden af 
en forskydelig aksel, der går op midt i regulatorens hus lige under 
stilleskruen og trykker denne opad, når svingvægtene svinger til-
strækkelig langt ud. Derved drejes armen , trækstangen trækkes nedad, 
og palen slipper spjældet, som hurtigt klapper i, dels på grund af 
sin fjeder, dels på grund af sugningen fra maskinen. Stilleskruen 
indstilles således, at pa len udløses, når· maskinen kommer op på 
1150 omdrejninger. 

Smøring_. 
======== 

På grund af de forholdsvis høje omdrejningstal, som m~derne 
jernbanedieselmotorer løber, er en god smøring af disse maskiners 

\ bevægelige dele et yderst vigtigt problem. Overalt i dieselmoto-
ren ·anvendes derfor tryksmøring undtagen til cylind ervæggene, knast-
rullerne og rullestyrene, der smøres ved st~nksmøring , d.v.s. ved 
den olie, der driver ned fra trunklejet, og den, der fra krumtap- _ 
panderne slynges ud und er maskinens gang . 

Smøreoliesystemer, 

Smøreoliesystemerne i ·d~ 1orskellige typer motorer er i 
hovedsagen ens. Olien suges af en oliepumpe fra bundkarret 

, u5-..~~s-...Lflr'~en smør 1· en· for hver llIO"'tiO'!'-....=--;;w~e~-
~gennem et sugefilter og try~es efter pumpen~ 
--tttelt e~liQk0-ler gennem et trykfilter og en hovedledning ud til 
maskinens forskellige smøresteder, hvo·raf de vigtigste er hoved- og 
plejlstangslejer, trunkl~jer og knastaksellejer. 

udvendig på stati , og ~er er ind til hver~ edleje ført minqre 
rør . fra hoved ningen. Ffr de nævnte typ~Es_ ved mmende er de 
ført en rør edning fra hov, dledningen t · et dækse på maskin a-
tivet for enden af knastaks; en (MX h 2 knastaksle i mot ens 
bagende Dækslet bærer en g nnemb et tap, som passe oldsvis 
tæt i enden af den hule knast , 1, hvorigennem olien ledes til 
alle nastak~ellejer. I MF-motoren er den hule knastaksel hoved-

I 
I 
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ledning . Olien føres til akslen gennem det midterste leje fra en 
boring i en vulst i stativribbe og bundkar . Fra den hul e aksel smø-
res først alle knastaksellejer, og olien passerer videre fra disse 
gennem borede kanaler i stativets ribber til hovedlejerne. MO- maski-
nerne har i stativet en gennemgående vulst i modsat side af den, hvor 
knastakslen er lejret. Vulsten er gennemboret og danner hovedled-
ning, og herfra er igen boret kanal er i stativribberne dels til 
hovedlejerne og dels til knastaksellejerne. 

I alle maskiner s krumtapaksler er der boret smørekanaler 
fra hovedlejesølerne skråt gennem slagene ti l krumtapsølerne . Hoved-
lejeoverpanderne og i de ældre typer også krumtapoverpanderne har 
midt i panden en drejet rille, der tillader smøreolien at passere 
gennem kanalerne i krumtapakslen henholdsvis gennem plejlstangen til 
trunklejet under 1/2 omdr ejning af krumtapakslen . Såvel hoved- son 
krumtappander har smørelommer udfræset i hvidtmetollet ved de vand-
rette sidekanter . I disse lommer opsamles smøreolien og slæbes unQer 
akslens omdrejninger ind mellem pande og søle. MQ og MX- plejlstæn-
ger er gennemborede , og på MP- og MO- plejlstænger er anbragt olierør 
langs kroppen op til plejlstangsøjet, som sn0res herigennem. 

Tandhjul m. m. smøres fra mindre olierør 1 der står i forbin-
delse med hovedledningen, men som i alminde lighed er skjult . Vippe -
tøjet smør es i MP- og MO- maskiner gennem en særlig ledning fra tryk-
smøreledningen (topsmøring )e På ledningen, som forgr ener s ig til 
søjlen på hver sit cylinderhovede , er indskudt en ventil eller hane. 

Oliefiltre. 

Oliefiltrene er cylindriske ribbehylstre af metal , hvori der 
er anbragt et fint metal trådsvæv , som tjener til at tilbageholde 1ir 0 "' 

heder og eventuelle metaldele, som falder ned i bundkarret . I alle 
filtre kommer olien ind foroven eller forneden og træder ud gennem 
de cylindriske vægge efterladende eventuelt snavs inde i filtret. 
Sugefi l tret i MP- og MO- motorer sidder i et særligt kammer henholds -
vis i en filterkurv i bunden af bundkarret og er forsynet med e t 
langt skaft med en fj e der i den øverste ende , der holdes spændt af 
et dæksel , som skrues fast i stativets overside. Herved trykkes en 
læderpakning under en krave ved filtrets overkant tæt imod et sæde , 
sål edes at oliepumpen ikkG suger luft; dette har s_ærlig betydning fo:::-
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MO-filtret, som ikke dypper ned i olien. Filtret er lukket foroven 
og åbent nedefter, hvor 9et styres om en lodret studs indvendig i 
filterkurven respektiv sugekammeret lige over sugerøret, der udgår fra 
sumpen henholdsvis bunden af bundkarret. I bunden af dette filter 
er indskruet e-n tragt med mindste diameter foroven, som kan epfange 
urenheder og metalpartikler ·fra eventuelt afbrændte plejlstangapander 
(se tegn. MO 8.290). For de . ældre maskiner MQ og MX er sugefiltret 
anbragt i et eærligt ·støbejernshus adskilt fra selve mas~inen; MQ og 
MX har dobbelte sugefiltre .med omskifterhane, så man hurtigt kan 
skifte om fra det ene filter til det andet. Disse sugefiltre er åbne 
foroven og lukkede i bunden. 

. . I trykolieledningen lige inden smøreolien går ind i maskinen 
er indskudt et trykfilter (anbragt i et særligt støbejerns filterhus), 
hvor olien altid kom:mer ind foroven, før den træder ud gennem filter-
væggen. I reglen kommer olien dog ind i filterhuset forneden, men 
løber så gennem en lodret ·kanal i husets forvæg, som udmunder ved fil-
trets ~verkant. Trykfiltret er indskudt for at hindre, at eventuelle 
urenheder, der er sluppet igennem sugefiltret, kommer ud i maskinens 
bevægelige dele, hvor de kan forårsage rivning. 

Smøreoliepumper. Olietryk. 

Smøreoliepumperne (se tegn. MV 8.290, MP 8.290 og MO 8.290) 
er i alle motorer tandhjulspumper bestående af 2 cylindriske tandhjul, 
der i begge ender slutter tæt til pumpens endedæksler, ligesom tænder-
ne slutter tæt til hver sin cylindriske væg i pumpehuset. Desuden pas-
ser tænderne i de 2 hjul godt sammen. 

I MP- og MO-motorer drives det ene tandhjul rundt ved et 
skruehjul på den lodrette pumpeaksel af et skruehjul på enden af knast-
akslen; i MI-motoren drives den gennem koniske tandhjul fra krumtap-
akslen, og i MQ trækkes den af forlagsaksel. De -2 tandhjul i pumpen 
drejer hver sin vej rundt, det ene drevet af ·det andet, og olien ud-
fylder mellemrummet mellem tænderne og husets cylindriske vægge og 
føres over mod pumpens afgangsstuds, hvorimod den ikke kan komme 

·igennem, hvor tænderne i tandhjulene er i indgreb med hinanden. 
Olien kommer altid ind på den side af pumpen, hvor tænd erne løber fra 
liinanden, og trykkes ud ved den side, hvor tænderne løber sammen. 
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MX-pumperne er totrins~ 

· Olietrykket, der normalt ligger mellem 1 og 2 kg/cm2 , højst 
fir de nyeste typer dieselmotorer, kan af motorføreren aflæses på 
manometre på .førerpladsen. Disse er ved snævre rørledninger forbundet 
med try'ksmøreledningE;in lige efter trykfiltret. Desuden findes i fører-
rummene på MX, MO og Ml? meldelamper, som lyser grønt, når olietrykket 
er over en vis størrelse, idet et trykmanometer (kontaktmanometer) da 
slutter en elektrisk kontakt. 

Oliereguleringsventiler . Omskifteventil . 
------ -----------------------------------

Som omtalt . er der på smøreolieledningen mellem oliepumpe 
og maskine på alle motorer anbragt et trykfilter, som frafiltrerer 
de sidste urenheder, inden olien går til smørestederne. For at hindre 
en eventuel sprængning af trykfiltret som følge af, at dette fo~stop-
pes, er der mellem pumpe og filter anbragt en sikkerhedsventil eller 
overstrømningsventil, d.v . s . en fjederbelastet ventil, der åbner, når 
trykket vokser over en bestemt værdi, og derved lader noget af smøre-
olien løbe tilbage enten til krumtaphuset eller til sugeledningen 
( før pumpen) o 

Da smøreolietrykket er lavt under dieselmotorens start, (hvor 
den trækkes forholdsvis langsomt rundt), er der på de diese lmotorer , 

_hvo.r regulatorens virkemåde er afhængig af smøreolietrykket truffet 
særlige foranstaltninger for at få dieselmotoren startet . 

På MX- og MP-motorer er der anbragt en særlig elektroventil . 
for start (se senere), MO- motorerne har en særlig olieregulerings-
ventil med tilkoblet omskifteglider og automatisk olie-starteafbry-
der. 

Oliereguleringsventilen og omskifterglider ener indbygget 
i et fælles støbejernshus, A, der er fastspændt på den udbygning i 
stativet, hvori sugefilter (bagest) og tr~kfilter (forrest) er an-

. bragt, henholdsvis påbyggeto Reguleringsventilen består af et aftrap-
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pet stempel, B, der Er fjed erbelastet, Fjedertrykket kan indstilles 
med en stilleakrue i ~usets dæksel foroven. Fra rummet under stemplet, 
hvortil trykledninger. fra oliepumpen er tilsluttet, er der direkte ad-
gang til en række slidser, a, foroven, og derund er et hul, b, i forin-
gen C for omskiftergl:der en D. Denne er fj ederbelastet, og den ender 
forneden i en kegleve~til. Glid er en er gennemboret nedefra og op til 
4 tværhuller, f, og har desuden en kortere og en længere inddrejning. 
Under maskinens stilsta nd står glider en i bund nedtrykket af sin fje-
der. I huset er der fra gliderrummet endvid ere 2 boringer for rørtil-
slutninger, den øverste, c, ind til regulatoren lige over for hullet b; 
det nederste, d, ud for den lange inddrejning i glider en er forbundet 
med tryksmøreledningen efter trykfiltret. 

Ved maskinens start f ør es olien først ind under regulerings-
stemplet B, gennem hullerne b og ·c til regulatoren, hvorved maskinen 
kan gå i gang. Når olietrykket er steget til ca. 2 kg/cm2 åbner . stemp-
let B, og olien trykkes gennem studseng og trykfiltret ud i maskinen 
og desuden gennem hullet d. 

Når trykket i tryksmøre l edningen er tilstrækkelig stort, 
løftes glider en Dog lader olien pass er e gennem slidsen e og hullet c 
til regulatoren, Samtidig er hulle t b l ukket a f glider en •g hullerne f 
kommet i forbindelse med slidserne a, og olien· strømmer ned i rummet 
under ventilen og trykker denne mod sit sæde. Dette er omskifterven-
tilens normale stilling under maskinens gang. Stiger olietrykket under 
stemplet B for højt, løftes dett e endnu mer e og blotter nogle mindre 
huller h, hvorigennem overskud af olie løber direkte i krumtaphuset, 

Falåer olietrykket i tryksmøreledningen f.eks. på grund af 
et sprængt olierør elle~ tilstoppet trykfilter, f å r r egulatoren ikke 
tilstrækkelig olietryk, og maskinen går i stå. Glid er en D trykkes da 
i bund af sin fj eder, me n bliver stående der ve d en eventuel ny start 
af maskinen, idet olietrykket gennem hulle t d ud ebliver. Maskinen går 
i gang som normalt og kunne hold es gåend e ved det direkte olietryk 
fr a pumpen gennem hulle t b, inddrejningen i glider en og hullet c til 
regulatoren, hvis man ikke havde olie-starteafbryderen. 

For a t forhindr e maskinen i a t holde sig i ga ng under sådan-
ne forhold, der kan medføre alvorlige beskadigelser i motoren, når 
der mangler smørelse , er omskifterglider en forsynet me d den automati-
ske olie-starteafbryder, som sidder under ventilen, Den består af 
et fjed erbel astet stempel E, der ka n bevæge sig i en cylind er, hvis 

-
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øverste rum ved små huller "i" er forbundet med omskifterventilrummet, 
og hvis nederste ruip. ved en snæver rørledning er forbundet med trykled-
ningen mellem pumpe og r egul eringsventil . Stempl et har en tap foroven, 
der går igennem bunden af huset A og under l øftningen kan trykke på 
undersiden af glideren D. Normalt står stemplet i bund, da olietrykket 
er lige stort over og under stemplet, og fjederen holder det nede. 

Vil man imidlertid starte en maskine med forstoppet trykfil- · 
ter (eller med en l ækage ude i tryksmøresystemet eller f.eks. i olie-
køleren), går maskinen i gang, men stopper straks efter , idet trykket 
under starteafbryderstemplet trykker dette op - oven over stemplet kan 
olien undvige gennem hullerne "i" og l ækagen, Glideren trykkes til 
vejrs af stemplet E-s tap, hvorved der lukkes af fra hullet b til regu-
latoren (som jo hell er ikke f år olie gennem hullet d) , og maskinen går 
i stå. - En sådan maskine bør i kke vedblivende forsøges startet. 
Kontaktlampen er her en rettesnor . 

Oliekøling og olietemperatur . 

For at olien ikke skal blive for varm , er bundkarret på MO-
og MF- maskiner forsynet med køl eribber udvendig, som giver en stor 
overfl ade , der bestryges af luft en under vognens kørsel . I MR 533, 
MQ ~g MX er for hver motor anbragt en cliebeholder under vognkassen, 
som ligeledes a fkøles af luftstrømme und er kørslen. De nyeste MO-
vogne er forsynet med særlige oliekølere, en for hver motor på t aget . 
Køl erne , der er rørkøler e s er indskudt mell em oliereguleringsventil 
og trykfil ter o På l edningerne , d er er forbundet med kølerme med a r me-
r ede kobberslanger, er anbragt en ski ftehane , hvormed køl erne kan 
ind- ell er udskydes i systemeto 

Oli etemperaturen, der ved ful d belastning ligger ved 50-60 
grader, bør i kke overstige 70 grader. 

Kø l evandssystemero 

Lige så vigtig smøringen er, lige så vigti g og uundværlig 
er køling af cylinderfaringer , cylind erhoveder~ og for nogle motor-
typers vedkommende, (MQ og MX), køling af udstødsventil erne . Angå-
ende kølevandssystemerne, se tegno MX 9.3, MP , MO og MS 9 .1. 
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For alle motortyper gælder , at kø l eyandet opbevares i en sær-
l~g kø l evandsbeholder, f r a hvis bund der før er en sugel edning til køle-
vandspumpe~ > der er en centrifugalpumpe . Fra pumpen f ør es en hoved-
trykledning l&ngs maskinens ene side ( i r egl en bags iden) i højde med 
cylinderblckls:ens iod (cylindrenes underside) , og gennem studse før es 
kølevandet i nd i cy linderkøl ekappen , som omgiver hver for ing ~gi øv-
rigt er ee·c ca.rr:::-ied:::.Jngende ::!'.'Um undtagen i lY1X e Vandet stiger op og 
l edes gennem l11.::..ler :l. cylinderblok-keris over f l ade og i toppakningerne 
O? i cylinder ~ovederne: der er uden direkte for bindels e med hinanden 
Yide:::-e genr. e:n ka :.1a ler i 1-<d9tødsrørstudsene (.MR, MO og MP ), eller gen .... 
nem ~dst0Jsv entiler ne og r ør f r a disse til en fælles kølevandsledning 
og til det vandk:r..(i.ede udstødsr ør (MQ, MX, MR , MO , lVlP ), der ved slanger 
eller faste r~r står i forbind~lse med kø l evandsbeholderen og tagkø-
; arnec På trykledningerne eft er motoren er indskudt ventil er , så at 
man efter oehov kan i ndskyde flere eller færre tagkølere , hvorfra van-
d0t løber til8age i kølevandsbeholderen . I MO- og MP-vogne kan tag-
t øJ.e:.~en endvidere spærres hel t f r a , så at køl evandet i stedet føres 
di rekte tilbage i ~ølevandsbeholderen, ell er det kan sætt es dels i 
ucnne ~ d'3ls i tagkøl erne :. alt efter vejrliget og årstiden, s å a t tempe-
rature~ hold es noge~lunde på det norma l e. I MX-loko , hvis kølevands -
behclder er anb::.'agt under ·v-ognbund en ~ findes oppe i maskinrummet en 
Cc~lebehol jerr hø j e:re er..d motorerne , s å at kø l evandet altid står t'}P i 
~isse o MX ' 3ren l ig kun med kølevandsbe~olderen unde+ 
7ognkassen i d 

dr evet Sidekøl 
iret k0 -,randnpump e ~ 

ind 

øl \e , an-
afe~ 

trykker den gennem 

r Tagk~lerLe er i øvrigt bygget som rørkøl er e i sektioner , der 
parv~s er fo rbundP. t v ed trykrør ene ng har fælles r eturl edning til 
k0levandsc :holderen ~ En r crkøl er best år af een eller fler e r ækker 
f~rholdsvi s t ætsiddend e metalrør , der hver i sær er forsynet med en 
~ål oddet kølespiral~ oppresset af en sma l meta l strimmel. De lige 
2ange kølerører i begge ender fastloddet t il et fælles dæksel, der 
~ed pakning imellem fastspændes til en aluminiumsstøbt endebund eller 
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et mellemstykke, forsynet med henhol dsvis til- og afgangsstuds e for 
kølevandeto 

I MO- og mi-vogne findes kun 1 kølevandsbeholder, hvortil 
fører 2 returledni nger og 2 sugeledninger, 1 fo r hver motor . 

I lyntogene MS og MB er køl erne af hensyn til luftmodstanden 
ind'fu(ygget under t agf'laden, der på et stykke er erstattet med stål-
trådsvæv af hensyn til køleluften. Her er det nødvendigt a t have kun-
stig ventilat i on , der besørges af vent ilatorer dr evet af e l ektromotorer 

I a lle vogne og loko er a nbragt påfy l dningsrør 
på undersiden af vognkassen, hvorigennem der kan fy l des 
vandsbeholderne,~ ved vandt 1·yk udefra 

med studse 
vand på køle-

f 

Kølevandstemperaturen ligger normalt fra 50-70 grader og må 
ikke overstige 80 gr adero 

Brændsel solieo 

Som brændselsolie i diesel motorer anvend es solarolie, et 
destilla t af råolien, der er en mineral olie , som f indes i jorden og 
stammer f ra ·en forlænget uddød plant e- og dyreverden, hvis besta ndde l e 
er gået i forrådnelse og i årtusinder har været udsat for jordlagenes 
tryk o 

Efter bort d~st illsring af gasoli n , benzin og petroleum fås 
"Masut", som ved destillation gi ver solarolie og en restblanding af 
smøreolier og tjærestoffer o Råolie kan dog også fr emstilles kunstigt 
ved tør destillation af f.eks. 'J:r·v1.1:,~·J.:. " Den forekommer ikke i levende 
dy.r 9g plantero Den simple fremstillingsmåde i forbindelse med de 
store forekommende mængder gør solarolien billig som br ændselsolie, 
og den benyttes derfor i udstrakt grad verden over som di eselolie. 

Kompr essions- og forbrændingstemperatur. 
---------------- ------- ------------ -----

For at opnå antændel se og en god fo rbrænd ing af den i cy~ 
linderen indsprøjtede solarolie, må kompr ess ionstrykket drives op 
til ca. 32 kg/cm2 ~ Oliens antændelsestemper atur ligger omkring 500-
600 grader ce l s ius . Under forbrændingen stiger trykket i cylinder en -
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til 50-60 kg/cm2 , og temperaturen til ca. 2000 grader, afhængigt af 

tændingstidspunktet, d.v.s. tidspunktet for oliens indsprøjtningt og 

af mængden af den indsprøjtede olie~ Jo tidligere - til en vis 

grænse - tændingen finder sted og jo mere brændstof, der indsprøjtes -

også til en vis grad - des større bliver forbrændingstrykket . Sker 

tændingen, d.v.s~ indsprøjtningen for tidligt, risikerer man tilbage-

slag, og motoren vil da _ikke gåo Sker tændingen for sent, vil for-

brændingen fortsætte for langt ind i ekspansionslaget og ikke blive 

fuldstændigo Forbrænd ingen vil vare længere, og kølevandstemperaturen 

vil stige. Mængden af brændstof, der kan forbrændes fuldstændig, af-

hænger af, hvor meget luft maskinen indsuger under sugeslaget, idet 

der med en bestemt luftmængde kun kan forbrændes en ganske bestemt 

mængde brændstof. Den indsugede luftmængde er bestemt af slagvolumi-

net, men da forbrændingsprodukterne ikke kan fordrives fuldstændig, 

dels på grund af det skadelige rum, og dels , fordi der under udstødet 

er et mindre overtryk i cylinderen, vil den indsugede luft ikke være 

ren atmosfærisk luft. 

MK har trykladning, d.v.s. at der er et lille overtryk i 

cylinderen , når indsugningsventilen lukker, idet friskluften blæses 

ind af en trykladeblæserc 

Fo~brændingsgassens udseende og temperaturo 
-----=--=================================-

Sprøjtes der for meget olie ind i cylinderen , vil den ikke 

forbrænde fuldstændig; maskinen yder ikke flere hestekræfter , men 

bliver blot varmere, og s templer og ventiler tilsodes, ligesom udstø-

det viser sig som sort røg, Under en god forbrænding viser udstødet 

sig som en hvidgrå røg. Er der f.eks. på grund af utætte stempel-

ringe eller dårligt skærpede skraberinge kommet smøreolie op i cylin-

drene, viser forbrændingsgassen sig som en kraftigere gråblå røg. 

Stempler og ringe samt ventiler vil herved hurtigt forkokses. 

Maksimumstemparaturen i cylindrene under forbrændingen når 

som. sagt helt op på ca. 2000 grader, men fald er hurtigt under eks-

pansionen, idet fcmrbrændingsprodukterne afkøl es af de vandkølede 

cylindervæggec Det ses heraf, at det er meget betydelige varme-

mængder, der skal bortledes af kølevandet , og at kølevandscirkula-

tionen må være helt i orden. 
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I udstødsrøret er 
250 grader (MO- motoren) 

forbrændingsgassens temperatur mellem ca. 

Brændstofsystemer . 

~~en). 

~7«/p/. h49 /,.!i/.p1! ,hn. 
øØ#P.ff 4 3/.f'J!h'~, 

Brændselsolien opbevares under kørslen i særlige tanke, der 
ved rørledninger er forbundet dels indbyrdes og dels med motorerne 
til et fu l dstændigt aflukket system , når lige undtages afluftningsrør, 

,i::,,,,~-n~~d • 

På øvrige loko og alle motorvogne er anbragt påfyldningsrør 
med slangeforskruninger lige under vognkassen i hver side og forsynet 
med en afspærringshane lige inden for studsene . En fælles ledning 
fø r er op langs den ene væg i maskinrummet til en vingepumpe . Solar-
olien passerer derefter et dobbelt trykfilter, det ene inden i det 
andet , og hvert bestående af fint metaltrådsvæv , førend den træder 
ind i hovedtankene . Nævnte vingepumpe bruges , når olien skal indtages 
fra tønder eller håndbetjente olieforsyningssteder . Fyldes der på 
med elektrisk pUmpe , trykkes olien enten op gennem vingepumpen som 
f . eks. i MP- vogne eller gennem et omløbsrør med hane uden om pumpen 
som i MO- vogne . I motorvogne findes for hver motor ophængt under 
taget i maskinrummet en måletank , forsynet med oliestandsglas med 
skala, hvorpå oliemængden i tanken kan aflæses . I lokomotiverne haves 
ligeledes målebeholder for hver motor,Æ\.M 

.SH)l (:¼f-/;Pt!]I, ) 
Mot orvognene er forsynet med en hovedtank un«er vognen , som 

ved en suge- og fyldeledning fra tankens bund er forbundet med vinge-
pumpens sugeside , i nyeste MO- vogne også med pumpens trykside . Led-
ningerne har haner for tilve jebringe l se af de ønskede f orbinde lser . 
Fra hovedtanken e r ført,en ovJerflodsledning , som i de nye MO- vogne er $ooZ. ført til toppen af måle anke e . Di sse er forsynet med en sump, hvorfra 
slam kan aftappes gennem et rør til ballasten . 

Fra målebeholderen føres solarolien gennem et rør med af -
spærringshane til et sugefilter, bestående af et metaltrådsvæv 
omgivet af en tøjpose, den såkaldte kaffepose - i MR , MQ , MP og MO-
vogne endvidere gennem en slange (fra vognkassen til midten af maskin-
bogien) - til fortrykspumpen, der trykker solarolien til brændstof-
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pumpen , i MO-, MP- og MR- vogne først gennem endnu et filter , et Bosch-
trykfilter, en metalsi udenom en tøjpose. 

På for trykssystemet er der (i det øverste punkt) en over-
strømningsventil , hvorfra den overskydende solarol ie gennem slange og 
rør føres tilbage til målebeholderen . Den solarolie , der kommer ud 
ved utætheder på brændstofpumpe , brændstofventiler, fo r trykspumpe og 
returpumpe samles i en solaroliesamlebeholder, hvorfra den tages af 
retur pumpen og gennem forannævnte slange og rør føres tilbage ti l 
målebeholderen . 

. Fortryks- og returpumpe---l-ffi:n enten yære tandb3ulspnmpen (MX , 
t:fV , MQ gg MB 5-»1 elle~ Bosch- stempelpumper (MO , MP , fiffi.., MK). 

Fortryks- og returpumpe. 

På samme maskine er fortryks- og returpumpe altid af samme 
type . orer , MQ , M MR 533 , hvo 

f ,rtryks- i 

tandh. l ssmø epumpe 
hju l øber f r a hinanden og trykkes ud ved 
s 

tur -

tand-
de l øber 

Bosch fo~tryks - og returpumpe er nøjagtig ens , og der er an-
vendt samme størrelse på alle MO- , MP- og MR- motorer (ikke MR 533) . 
Pumpen består af et a luminiumshus med en suge- ag t rykstuds i hver 
sin side . Midt i huset og på tværs af studsene er cylinder en boret 
og slebet fint sammen med et lille hult stålstempel, der normalt 
holdes mod cylinderbunden af en fjeder , som holdes spændt af en tæt-
pakket pr op. Fjederrummet i cylinderen står ved boringer i forbindel-
se med en suge- og en trykventil henholdsvis på suge- og trykstuds-
siden . Venti l erne er små f jederbel astede , plane fiberventiler med 
en tap , der styrer i proppen, som lukker ventilrummet ; ventilsæder -
ne ,der er af stål, er presset ned i huset og planslebne . Fra tryk-
studsen er der boret en kanal til bagsiden af stemplet (bundsiden i 
cylinderen) . Stemplet påvirkes gennem en igennem bunden af cylinde-
ren t ætslebet stift af et ligeledes fjederbelastet rull estyr med rulle 1 
der bevæges af et på forlagsakslen anbr agt knaststykke med 2 knaster . 
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Når en knast passerer, trykkes rullen ind (imod sit fjeder -
tryk), trykker stiften og dermed stemplet i "top" imod stempelfje-
dertrykket , hvorved trykventi len åbner sig, og solarolien fra cylin-
deren trykkes ud i trykstudsen , hvor den imidl ertid gennem omløbs-
kanalen løber ind på bagsiden af stempl et og fylder cylinderrummet 
her . Når knasten forlader rullen, trykkes denne ud af sin fjeder , 
og stemplet går i bund påvirket af stempelfjederen. Dette slag er 
både suge- og trykslag , idet ny solarolie suges ind i topenden, og 
den olie, der stod i cylinderens bundende , trykkes ud i trykl ednin-
gen, idet trykventilen holdes trykket mod sit sæde . Da det er ste~-
pelfjeder en, der under denne proces er alene om at bevæge stemplet, 
er ~lietrykket i trykledningen alene bestemt af det ved stempelarea-
let og f jedertrykket bestemte tryk og kan aldrig overstige detten 
Slaglængden og dermed den indsugede solarolj_emængde bes t emmes da 
udelukkende af trykket i t r ykledningen, d . v . s. ·igen af fjederens 
styrke . Fjederen er fremstil l et for et fortryk på ca . 1 kg/cm2 • 

Knaststykket på forlagsakslen har 2 diametralt anbr agte 
knaster , så at der fås 2 pumpeslag for hver omdrejning af forlagsaks-• 
l en , d . v . s . 1 pumpeslag for hver omdrejning af krumtapakslen , idet 
denne jo løber dobbelt så mange omdrejninge~ som forlagsakslen . For-
tryks- og returpumpe er anbragt, så at de bevæges af de sa mme knaster . 

For at undgå nedbrud , hvis fortrykspumpen svigter (går itu), 
e r der mellem pumpens suge- og trykl edning indskudt en rørledning, 
som på MF- motorer er forsynet med en overstrømningsventi l og på 
MO- motorer med en afspærringshane . Overstrømningsventilen, som er en 
fjederbelastet kegleventil, der virker, hvis pumpetrykket bliver for 
stort~ må fjernes, hvis pumpen skulle ophøre at virke , og olien lø-
ber da ved sit naturlige fald t i l nr~ndstofpumpen. Afspær~ingshanen 
på MO- motoren tillader i åben stilling ligeledes solarolien at l øbe 
direkte til brændstofpumpen. 

Bosch- trykfilteret 

består af et cylindrisk filterhus med et støbt dæksel , der har en 
flangefod til fastspænding af filtret f . eks . på maskinen . De 2 dele 
holdes sammen af en gennemgående central bolt med bundmøtrik 
i begge ender , som samtidig med pakringe tætter for oliens udtræn-
gen. I dækslet findes til- og afgang for olien diametralt mod-

1 
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sat1 Afgangen har et dykrør inde i behol deren , som går et stykke 
ned i filterposGn . og som forhindrer, at luft , der eventuelt har 
samlet sig i filteret 7 skal trykkes over i brændstofpumpen og derved 
forårsage ~otorstop. Selve fi lterorganet består af et grovfilter, 
en perforeret aluminiumsbeholder , der kan tilbageholde partikler 
over 0, 1 - 0 , 15 rrrn di ameter~ og i nden i dette et finfilter, en tøj -
pose udspændt om et trådstel. Det holdes på p lads og tættes i grov-filtret af et 11 låg': pa dette , som igen styres tæt om en reces i be-
holderdækslet, Grovfiltret holdes trykket op imod dette af en fjeder 
omkring den g enne~6ående ~olt i bunden af beholder en. Ovenpå fjede-
r en og under bunden af t0jposen er anbragt filtpakringe, som hindrer olien (med ur enheder) i at løbe langs bolten ind i filtrets indre . 
I dækslet f indes en a~luftningsskrue og på nogl e filt r e (uden for 
filt erorganet) endvidere en returledning med overstrømningsventil, 
som lader eventuelt olieoverskud returnere ti l fortrykspumpens suge -
leJ ning , f.eks . på grund af fi ltrets tilstopning . 

Brændolien 1-::o!l'.l:lle!' ind i fil ter huset udenom filtrene, træn---
ger ind g ennem disse og ud gennem dykrøret . 

Trykfi l tret skal altid sidde højere end brændstofpumpen, så 
A.-~ eventuel luft i rørene kan samle sig i fi 1 tret . 

Sc.ml e beholde r . 

Samlebeholderen er en l ille cylindrisk eller firkantet 
jernpladebeholder~ nvortil alle overflodsledninger for solarolie , 
fra brændstofpumpe, f orstiller og eventuelt (MR, MQ , MX , MO- og MP-
maskiner) orændstofventiler m.v. e r ført . 

Fra beholderens bund er ført en ledning til returpumpens t 
s ugeside, og endv;_dere har samle'c0!1e:>~c::-en e n overflods- J. ningsledning ti l ballasten . -c,,r&~ -L:,;, 

Brænclstofpumper. 

Bræ~1ds·cofpumpen tj ener ti l at tilføre cylindrene det rette kvantum oli e , d.v.s. den ti l be l astningen til enhver tid svarende 
rigtige oliemænGde og (af hensyn til fortændi ngen) på det til et-
hvert givet omdrejningstal svarende rigtige tidspunkt . 
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brændstofpumperne er alle stempelpumper . 

MQ , MX og MR 533 brændstofpumper. 
-----==========-=----------------

Disse 3 brændstofpumper er i princippet fuldstændig ens, 
kun størrelserne er forskellige . 

MQ- , MX- og MR 533- motorerne har en pumpe for hver sin 
cylinder, og alle 6 pumper er samlet på et fælles stativ, der er 
fastspændt til maskinstativet. Pumperne er samlet i 2 grupper, 
1 gruppe for hver 3 cylindre. Hver pumpe består af et pumpehus af 
stål , hvori en metalforing er f&::o-~Sl:Jændt og slebet tæt i huset . 
Stemplet er af stål, slebet tæt i foringen og har forneden en konus~ 
som bærer en fjederskål. På denne træder en kraftig fjeder , der 
foroven t rykker på undersiden af den møtrik , som fastholder foringen 
i husetQ Den nederste ende af stemplet træder i et bæger , styret i 
en bøsning af huset. Bægeret har forneden et halv- cylindrisk tværhul, 
hvori fra siden er indskudt en cylinder- tryksko , som med en flade for-
neden træder på en rullearm. Denne , der har opstående sidekanter, så 
at trykskoen ikke kan glide ud, kan dreje sig om en ekscentrik på 
en gennem hele pumpestativet gående fælles ekscentrikaksel , hvis 
6 ekscentrikker sidder på linie. Armen bærer på undersiden en stål-
rulle, der påvirkes af en knast på en l ige ledes gennemgående knast-
aksel, der er koblet til forlagsakslen , som drives ved en tandhjuls-
udveksling fra indsugningsventile rnes knastakse l i MX- motoren , fra 
knastakslen i MQ - og MR 533- motoren. De 6 knaster på pumpens knast-
aksel er forsat 60 grader for hinanden i tændingsrækkeføl gen . 

Rullearmen holdes ved en fjeder op imod den omtalte cylin-
der- tryksko under pumpestempl et, Suge- og kontraventilen er fjeder -
belasteie kegleventi l er . Brændolien ledes fra fortrykspumpen gennem 
en fælles ledning med afspærring::;verit:i 7_ for hver pumpe og herfra gen-
nem hver sit metaltrådsfilter til et sugerum under sugeventilen. 
Fra den sidste afspærri ngsventil er sugeledningen ført videre gennem 
en overstrømningsventil, hvorigennem overflødig solarolie fra for -
trykspumpen ledes tilbage til samlebeholderen . En trykledning fører 
fra hver pumpe ti l sin tilsvarende cylinder . Kontraventilen er an-
bragt i en nippel lige over sugeventilen . Ved siden af pumpecylin-
deren er anbragt en afl astningsventil . Den består af en i en foring 
tætslebet nåleventil, hvis sæde er af hårdt stål. Sædet er slebet i 
huset; sæde og foring er spændt ind i huset af en m~trik . I sæde og 
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pumpehus er boret kanal er , således at der ved ventilens åbning er ad-
gang for solarolien fra pumpecylinderen til rummet under sugeventilen. 

Forneden har nåleventilen en tryksko , som hviler mod et om-
vendt bæger , der er styret i pumpestativet , og som holder nåleventi-
len p r esset mod sit sæde af en kraftig fjeder. Afl astningsventilen 
kan åbnes af en vippearm, der er lejret på en e kscentrik på en gen-
nemgående ekscentrikaksel i s tativet ; de 6 ekscentrikker på denne ak-
sel s i dder ligeledes på linie . Vippearmen er gaffeldelt i b egge ender; 
hvoraf den ene træder på bægeret for aflastningsventilen , medens den 
anden ende påvirkes opad af bæg8re t f o~ pumpestemplet under dettes o~-
adgåe nde bevægelse . 

Virkemåden er følgende : 
Pumpetryksl aget sker , når knasten på knastakslen rammer rul· 

len og trykker denne og pumpestemplet opad imod fjedertrykket . Pumpe --
slaget er praktisk talt lige langt under alle forhold , men tiden for 
trykslagets begyndelse, d . v . s . tændingen i cylinderen bestemmes af 
regulatoren gennem ekscentrikakslen for rullearmene . Jo tidliger~ 
k~asten ~~JilIIler rullen , des tidligere tænding , og da nævnte ekscentrik-
aksel drejes af regulatorens hastighedscylinder , svar er der en ganske 
bestemt foriling (se under tænding) til hver omdrejningshastighed a f 
motoren . Sugeslaget sker alene ved fjederens tryk . 

Når stemplet har bevæget sig et vist stykke opad i tryks l a -
get , rammer dets bæger vippearmen, og aflastning sventilen åbner , hvor-
ved trykket i brændstofrøret til cylinderen straks ophører, idet olien 
trykkes gennem aflastningsventilen tilbage i sugerummet. Det stykke , 
stemplet bevæger sig under trykslaget , inden af~astningsventilen åb-
ner, bestemmes af regulatorens belastningscylinder , hvis s t empe l ved 
en armbevægelse drejer vippearmens ekscentrikakse l og således bestem-
mer tidspunktet for aflastni ngen , d . v . s . brændstofmængden . Falde r om-
drejningerne for større belastning , åbner aflastningsventilerne sene-
re; maskinen får mer e olie . 

Boschpumpen. 

På alle Statsbanernes nyere motorer MP og MO anvendes Bo2"'-
brændstofpumper , type PE . Da motorerne jo er 6- cylindrede , anvendes 
også 6-cylindrede pumper . De 6 cylindre er anbragt i et fælles 
pumpehus af aluminium , som foroven har 2 gennemgående , vandrette 
boringer ; den øverste midt i huset er tilførselskanal for brændstof-
fet ; i den nederste kan en gennemgående tandstang bevæge sig frem og 



- 29 -

tilbage. Under disse boringer og omtrent midt i huset findes en stør· 
re udsparring , som dog kun er åben fortil og her kan lukkes af et dæk• 
sel. Under bunden af denne udsparring er pumpehuset hult og i begge 
ender l ukket af et dæksel, hvorigennem knastakslen er ført . Den hvi -
l er i kuglelejer i husets to endevægge . Knastakslen har i den for -
reste ende en flange , hvormed den sammenspændes med en flange på for -
l ags- eller forstillerakslen , og i den anden ende et tandhjul , der 
driver regulatoren. De 6 knaster på knastaks len er forskudt 60 gra-
der for hinanden i rækkefølgen 1 , 5 , 3 , 6 , 2 , 4, den normale tændings -
rækkefølgeo Knasterne dypper under omdrejningen ned i en fin olie , 
der smører ruller og rullestyr . Disse er styret i mellembunden i 
huset og er forsynet med en stilleskrue (med kontramøtrik ) , oven på 
hvilken pumpestemplet træder . Stempel og cylinder, der er af meget 
hårdt stål, er slebet tæt sammen . Forneden har stemplet en tap med 
en inddrejning, hvori en fjederskål med en slidse kan indskydes fra 
siden. Fjederskålen virker som indspænding for en fjeder , der for -
oven trykker mod en anden fjederskål , som er indlagt i loftet i hu-
sets udsparring , og hvori der er fræset halvrunde indsnit . Stemplet 
e r endvidere forsynet med 2 flige , der udenpå cylinderen passer ind 
i 2 slidser i undersiden af en stål bøsning , på hvis øverste ende -
lige over en krave på bøsningen - en opslidset tandbue er fastklemt 
med en skrue . Når tandbuen løsnes, kan bøsningen og dermed stemplet 
drejes i forhold til den ved at stikke en dorn i et lille hul i kra-
ven , I stemplet s øverste ende er drejet og udfr.æset en rille, en 
længdekanal og en skrueli nie mellem rille og kanal . Cylinderen , der 
e r en stålforing med en hø j krave foroven , passer tæt ned i huse t 
og hol des fasttrykket i dette af en nippel med et indskudt mod cy-
linderen tætslebet ventilstykke , der bærer en kontraventil foroven 
påvirket af en fjeder , som øverst trykker mod et indvendigt bryst i 
niplen. I cylinderens krave er i højde med oli ekanal en i huset og 
nøjagtig over for hinanden boret 2 tværhulle r, et bagt il for olie~ 
tilførsel og et fortil for trykudligning . Om sidstnævnte hul er ned-
fræset en fo r dybning, hvori en sikringsskrue indskruet i pumpehusets 
fo rside går ind og s ikrer cylinderen mod at drej e sig sammen med 
stemplet . 

Kontraventilen eller aflastningsventilen er en fjederbe-
lastet kegleventil, der er cylindrisk på et ganske lille stykke under 
ventilkeglen. 
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Pumpens virkemåde er følgende : 

Når stemplet står i s i n nederste stilling, er begge hul ler 
i cylinderen blottede, og fortrykspumpen fylder rummet mel l em stempel 
og kontraventil samt udfræsning og i nddr ejning i stemplet . Det forud-
sættes , at maskinen er i gang . Stempl erne i brændstofpumpen er da ad 
tandstangen, som påvirkes af en arm i regul atoren , drejet i en sådan 
stilling, at den udfræsede længdekanal står et sted mellem 11 indsug-
nings"- og t r ykudligningshul let i cyl inderen. 

Under stemplets opadgående bevægelse ved knastens tryk på 
rul len vil olien i cylinderen blive adski l t fra olien i ti l gangsled-
ningen i .det øjeblik , da stemplets plane overside afskær er de øverste 
kanter i de 2 omtalte huller , og samtidig begynder trykslaget ; kon-
traventilen åbnes , og olien trykkes gennem brændstofventi l en. Når 
stempl et er nået så højt op i trykslaget , at skruelinien, som vender 
fremad , lige når den nederste kant af trykudligningshullet , fal der det 
store tryk i pumpecylinderen øjeblikkelig til fortrykket ; kontraven-
tilen smækker i, og indsprøjtningen ophører . Trykudligningen finder 
sted gennem længdekanal en i stemplet og rummet under skruelinien. 
I resten af det opadgående og under hele det nedadgående s l ag (som 
følge af fjedertrykket) , indtil stemplets overkant begynder afdæk-
ningen af " indsugnings" - hullet, sker der intet . De r efter fyldes 
cylinderen i gen , og processen gentages . 

Under kontraventilens hurtige lukning danner det lave cy-
lindriske bælte under ventilkeglen den første tætning i venti l styret 
og skaber et ubetydeligt undertryk i brændstofventill edningen , hvor-
ved olien ligesom "suges lidt tilbage " f r a brændstofventilen , så at 
denne lukker uden at efterlade dråber i dysehullerne . Derved und-
gås tilsodning af disse . 

På grund af de høje tryk , op til ca . 220 atm., som pumpen 
a r bejder med , er denæs dele, særlig knastaksel, ruller og cyl inder-
foringer , udført temmelig robuste . 

Brændstofventi l er . 

Brændstofventilerne er mere eller mindre slanke nåleven-
tiler , der er anbragt i reglen i centrale boringer i cylinderho-
vederne . Man skelner mellem de æl dre indbl æseventiler som i den nu 
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udrangerede MT-motor og de moderne tryk.forst-øvningsve.nt.iler-1.-,aJ"le 
øvrige motorer. 
venti~en i MO-, 
MR 533-motorer. 

Af trykforstøvningsventiler anvendes 2 typer , Boseh~ . . 
WS-, MB- og MF-motorer, Frichs-ventiler i MQ, MX og 

dele: 

Trykforstøvningsventiler. Bosch-ventilen. -----------==============================-
Bosch-ventilen, der er den mest anvendte , består af følgende 

Et ventilhus med udvendigt fingevind forneden og indvendigt gevind foroven, 
et omløbermøtr ik til fastspænding forneden af 
en dyse med nåleventil, 

en stødstang, de~ forneden træder på nåleventilen og fo~oven gennem en fjederskål påvirkes af en kraftig skruefjeder, der holdes spændt af en stilleskrue med en fjed erskål under, 
en prop, der lukker ventilhuset . foroven, og hvori stilleskruen er nedskruet, 
en trykrørsstuds med indlagt fint metaltrådsfilter1 
en overstrømningsventil, bestående af en nåleventil med _gevind, 

en nippel for spilde- og returrør, 
en f øl enål igennem en boring i stilleskruen. 

Olien trykkes gennem filteret i trykstudsen og en vandret 
samt en lodret ekscentrisk boret kanal ned til dysen. Denne er sle-
bet tæt sammen med den plane underside af ventilhuset og har i den 
øverste f\ad e en neddrejning, som leder olien til 3 små boringe~, \ 
der går ned, til et uddrej et kammer lige over nåleventilens sæde. 
Dysen ender forneden i en knop, hvori er boret 6-7 meget fine huller 
(diameter 0,3 - 0 , 4 mm) ind til en lidt støTre central boring, der 
udgår fra ovennævnte kammer. Nåleventilen, der er meget fint sammen-
slebet mea · dysen, b,ar forneden en stilk med ventilkegle, der er slebet 

'"t_æt til sædet. Foroven har nålen en stilk, der går op i en lille 
foTdyhning j stødstangen . Nålens største diameter er lidt større 
end hullet for sidstnæv~~e stilk i undersiden af ventilhuset, eg 
dens l ~ngde er således afpasset , at dens maksimale løftehøjde, der 
begrænses af ventilhusets undersid e , er ganske ringe, knap 0,5 mm. 
Da nålen er aftrappet forneden, kan brændolien i hulrummet i dysen 
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lø.fte den ·fra sid sæde. Der slipper da straks olie ud gennem de fine huller, hvorved den forstøves meget fint ved det store tryk. Samti-dig_ ~alder trykket lidt i lednµigen; nålen sætter sig på sit sæde, men åbnes øjeblikkelig. igen ad~ ~ølge af trykstigningen. Nåleve~tilen står således ikke· konstant åbeh, men hopper meget hurtigt. op og ned, 
• I • Trykslaget kan mærkes ved at trykke en fing·er hårdt ned mod . I følenålen foroven, Mærker mah et lille stød i følenålen, er man . I 

sikker på, åt den pågældende cylinder får olie; ~ænder, som man kalder -det. I 

I 
• I • Olie, der langs .med ,stødstang.en eyentuelt kommer op i fjeder-kammeret foroven enten fra erl utæthed ved nålen eller v ed tætflaåert I mellem dyse og ventilhus, får afløb gennem en boring til spildest~deen uden om overstrø!1!-Ilingsventilspindelen, Denne boring og trykboringen er forbundet ved en tværboring, som normalt holdes afspærret af over-strømningsventilen. Denne kan åbnes, hvis man ønsker at sætte pågæl-dende cylinder ud af virksomhed, f. eks. hvis man ved, a t en pande er afbrændt. 

Bosch-ventilen spændes tæt i cylinderhovedet med ~n kobber-pakring forneden ved hjælp af _ en løs, oval flange, der af 2 støtter i cylinderhovedet trykkes ned imod ventilhuset fra oven. 
Ventilerne . indstilles til følgende forstøvertryk: 

MF-ventiler ••.•.•••••••••.•• ca . 180 atm. MO-(MB-MS) ventiler •••••·• - 210 - • 

MQ-, MX-, MR 533-brænd.at-of-ven-t-ilen. -================-================-Disse 3 brændstofventiler er i hovedsagen ens , men forskel-lige af størrelse. MQ-ventilen har dog en skålformet udvidelse øverst på huset , hvori tidligere var anbragt ~n membran , der ved at tilføre trykluft foroven kunne spænde en indvendig ventilfjede!, så at forstøvertrykket forøgedes, Da det viste sig vanskeligt at få membranen til at holde, er den fjernet, og forstøvertrykket er nu konstant for a lle omdrejninger. 
Ventilen består af et ventilhus 2 af stål, der passer godt i en boring i cylinderhovedet og spændes tæt i dette med en pakring forneden. Foroven find es 2 knaster med skrå huller ind til ventil-
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· husets centrale boring. Gennem det ene hul t"ilføres brændolien gen-
nem en nippel med indbygget metaltrå dsfilter; gennem det andet kan 
olien, når en kugleventil med pakket spind e l 11 åbnes, få adgang til 
ventilhusets hule topstykke, hvorfra den gannem en r eturledning 12 
føres til samlebeholderen. Nederst i ventilhus et og slebet tæt i 
dette er anbragt en ståldyse 7 med 7-9 små forstøverhull er og indven-
dig drejet ud til et kegleformet sæd e , som er slebet tæt med nåleven-
tilen 9's kegleformede spids. Nåleventilen er slebet tæt i bronzestyret 
3, som har en inddrejning 6 ud for ventilhusets oliehuller og derfra 
2 længderiller, der går helt ned på undersiden af styret. 

Forneden træder bronzestyret på dysen cg holdes spændt ned 
imod denne og tæt imod ventilhuset af en pa kring 5, en spændering 
og en bøs.ning med udvendigt gevind , der er skruet ned i ventilhuset. 
Nålen har aftrappet diameter ved bronzestyrets nederste ende og ender 
foroven i en halvkugle, hvorpå der hviler en fjederskål. Mellem denne 
og en nippel i husets topstykke er ventilfjederen 8 indspændt; dens 
tryk er afpasset ved mellemlægsskiver . Niplen har en lang tap, der 
går ned imod fjederskålen inde i fjederen . Afsta nden mellem fjeder-
skål og tap bestemmer ventilens løftehøjde. Ventilhusets topstykke 
er med en pakring imellem spændt fast til ventilhuset med den omtalte 
gevindbøsning . 

Ventilhuset har på tværs af de 2 knaster en oval flange med 
2 huller for støtter i cylinderhovedet, hvormed brændstofventilen fast-
spændes i dette , 

Når brændstofpumpen trykker olien ind gennem røret 10, for-
planter pumpetrykket sig gennem længderillerne i bronzestyret ned til 
nåleventilens aftrappede area l og løfter derved ventilen fra sit sæde , 
hv~rved forstøvningen af olien sker gennem dysen ind i cylinderen , 

Brændstofventilen kan s ættes ud af funktion ved med en nøgle 
at åbne ventilen 11, hvorved olien trykkes ud i ledningen 12. 

Forstøvertrykket va rierer fra ca . 200-280 atm , i de forskel-
lige motorer, størst i MK- motoren. 

I 
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Tænd i ng. 
======== 

For at få en rolig gang cg samtidig_ kunne _variere en motors 
be l astning eft er behove.t.-må·-ma-n-.sel.v kunne bestemme tidspunktet for -- -- -
brændsto:ffets a ntænd e lse. 

I benzinmotoren tilføres brændstoffet (benzinen) cylindrene . 
under sugeslaget godt blandet med den indsugede luft og a ntændes først 
·a f en elektrisk gnist , når_ stempl erne er ca. i topstilling. Dette 
(a ltså brændstoffets t i lførsel under sugesla get) kan l a de sig gøre , 
for det først e , fordi benzin er så l et fordampelig , a t de t stad i g hol-
der sig i dampform i cylinderen, indtil tændingen sker (og benzin er 
jo let antænd elig af åben ild), og for det a ndet, ford i kompr essionen 
i benzinmotoren ikke drives så højt, a t selvantændels e finder sted, 
hvorve d tændingen ville ske r e t vilkårligt. I modsætning hertil er 
solarolie så tungt fordampelig, a t den ikke und er sugeslaget ville 
overgå i dampform og heller ikke kunne a ntændes af en e l ektrisk gnist 
alene, da den er tungt a ntændalig . 

Derfor tilføres brændstoffet i dieselmotorEm i forstøvet til-
stand (enten mekanisk (tryk-) forstøvet eller pneumatisk (luft-) for-
støvet) netop i det øjeblik, t ændingsøjeblikket, da forbrændingen 
ønskes indledet, idet kompr essionen drives så højt, a t kompress ions-
t emper aturen , a llerede forinden brændstoffet tilføres , er tilstræk-
kelig høj til, a t dette antændes . 

I no gl e dieselmotorer, f . eks. traktormotorer (der er udsat 
for større a fkøling), er i hver cylind er til hjælp for tændingen an-
bragt en el ektrisk gl ødespiral, der bringes til a t gløde ved akkumu-
latorstrøm:i under starten i køligt ve jr, Derved l ettes starten, og 
akkumulatorbatteriet skånes . 

Tændingen i dieselmotoren sker a ltså i det øjeblik , da brænd-
stoffet tilfør es cylindrene, hvilket tidspunkt bes t emme s a f brænd-
stofpumpen. 

For a t gøre diese lmotorens drift så økonomi sk som mulig , 
anvend er man liga som i benzinmotorer fortænd ing eller,. som de t også 
kaldes her , foriling , og gør i r egl en denne variabel efter omdrej-
ningerne, således a t jo større omdrejningsta l man l ader motoren l øbe 
med, jo tidliger e l ader man tændingen foregå , d .v. s . jo størr e for-
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~ ling giver man motoren. Forilingen kan dog naturligvis kun drives 
/ :il en vis grænse, for at forbrændingen ikke skal ko~me for tidlig og 

drive krumtappen den forkerte ve j rundt~ 

.. ---.,.. 

Den fuldstændige forbrænding af en vis mængde olie t ager 
en ganske bestemt tid, afhængig af kompressionstemperaturen, og kom-
mer tændingen ikke tidlig nok i forhold til stempelhastigneden, 
d.v.s. til motorens omdrejningstal, vil forbrændingen ikke nå at være 
tilendebragt så tidligt, at man får den største ydels e ud af maskinen, 
idet ekspansionen ikke får lov at virke så længe, som den kunne, fin' 

I udstødsventilen åbner. Forbrændingen vil da blive ufuldstændig, og 
maskinen ryger. Samtidig stiger t emperaturen både i cylinderen ng 
i udstødet, og al varme, der bortledes gennem kølevandet og udstødet, 
betyder tab . 

Da motorens ydeevne, hestekraft, varieres ved at variere 
omdrejningerne, gives motoren desto større foriling jo størr~ omdrej-
ninger den løber, d . v . s . jo større belastning man ønsker at byde den; 
Som dieselmotorernes styring (regulering) er konstrueret , kan omdrej-
ningerne ikke varieres vilkårligt, men kun trinvis , og forilingen va-
rieres derfor også trinvis ved r egulatorens indvirkning på brændstof-
pumpen, således at trykslagene i denne begynder tidligere, jo større 
omdrejninger man giver motoren . En del af MF- motorerne kører med 
fast foriling, henholdsvis ca. 11 grader og ca. 20 grader, d.v.s. 
brændstoffet indsprø jtes 11 grader og 20 grader, før krumtappene 
når topstillingen. 

I alle øvrige motorer varier es forilingen ved regulatorens 
indvirkning på brændstofpumpen , således at trykslaget i denne begyn-
der tidligere, jo større omdrejni1iger man giver motoren. 

Angående MQ-,. MX- og MR 533- forilingens variation henvises 
til disses brændstofpumper. Motorerne har 3 omdre jningstal. 

Forstillermekanismen. 

I M0- og nogle af MF- motorerne anvendes en særlig mekanis-
me, se tegn. M0 III 8 . 210, der v ed r egulatorens hastighedscylineers 
indvirkning får brændstofpumpeakslen (knastaks l en) til at dreje 
sig, så at tændingstidspunktet r egul eres i 3 tempi, svarende til de 
3 variationer i omdrejningstal, fra "stop" til 3 . hastighed . 
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Mekani.slIL8n er anbragt på forlagsakslen mellem gearkass.en 
o~ brændstofpumpen og bestå r af 2 gevinåstykker _ _,_ oo-gge--med meget 

_.,.- -~.,,,.--, 

- -slanke fladgængecte skruer, den ene med :C.ø jre., den anden med venstre-
gevi.nd._og -f a stgjort henholdsvis på en konus på forlagsakslen med en 
not og til pumpeakslen ved en flangesam~ing. Omkring gevindstykker-
ne er anbragt en med indvendigt højre- og ':er:i,str egevind forsynet 
glidemuffe, der ka n forskydes frem og tilbage af en koblingsbøjle med 
2 tappe 1 der bevæges med en gaffelarm, som er fastspændt på en aksely 
forstille r aksl en o Denne er l ejr e t i lejer i et støbe jernshus (for-
stillerhuset), der omkaps l er hel~ fo1·s cillermekanismeno På enden 
af akslen uden for forstillerhuset er fastkilet en a rm, der gennem 
en lang stang, forstillersta ngen, kan drejes af en anden arm på regu-
l a torens hastighedsaksel (se MO- og MP-regulatoren)c Gevindstykket, 
der er fast spændt til pumpeakslen med flangeforbind elsen, drejer sig 
om en bøsning, der er f aets.kruet på enden- af forlagsakslen og som 
samtidig hold er de t andet gevindstykke fast på konussen. Den yderst e 
ende a f forlagsakslen er tildannet som en firkant, hvorom er anbragt 
et lille sikringsbæger, hvis bund har et firkant et hul, og hvis kant 
vejnes ind i bøsningens nøgl ehak. Bøsningen er herved s ikret mod at 
gå løs på akslene Om dennes firkant er inde i bægeret a nbragt en 
medbringerskive, hvortil er fastgjort en skruef j eder, hvis anden 
ende har f at i en tandkobling , der er i indgreb med en -tilsvarende 
tandkoblingsdel, som er udfræset i gevindstykkets flange og de lvis 
indlagt i pumpeaks l ens koblingsfla ngec Skruefj ederen er spændt ved 
vridning , og fjed erspændingen holder forlagsakslen og pumpeakslen 
drejet således i forhold til hinanden, at det eventuelle slør mellem 
gevindstykkerne og forstillermuffen opnæves o For rigtig indstilling 
af forilingen er fla ngen på brændstofpumpeakslen forsynet med aflange 
huller, så at akslen kan dre j e s lidt i forhold til hele forlagsaks-
len (gevindstykket)o Smøring a f mekanismens bevægelige dele fore-
går gennem en central boring i forlagsakslen, tværhuller i denne og 
korresponderend e huller i bøsningenc Olien ka n derved komme ud i ge-
vindene i glidemuffen Ag gennem huller i denne ud i rillen f~r kob-
lingsbøjleno 

Når maskinens omdrejninger sættes o p fra "stop" til 1., fra 
lo til 2, og fra 2 . til 3, ha stighedstrin, dre j es forstill erakslen, 
glidemuffen forskyd er sig, og pumpeakslen drejes gennem gevindstyk-
kerne et vist stykke fr ema d i omdre jningsr etningen i forhold til for-

. - lagsakslen, så at pumpens tryks lag begynd er tidliger e end f ør i for-
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hold til krumtapakslens topstillinger. 

Omvendt, når man går ned i hastighedstrinene , drejes pumpe-
akslen tilbage i forhold til forlagsakslen af regulatoren. 

Forilingen regulere s herved automatisk under motorens gang 
i 2 tempi fra ca . 10 gra der og 20 grader ved 1. hastighed (tomgang) 
til henholdsvis ca. 30 grad er og 40 grader ved 3. hastighe d i MP-
r espektiv MO-motorer. 

Regulatorer. 

En regulators opgave er at holde mot~rens omdrejningstal 
(omtrent) konstant, uanset om belastningen varierero Dette opnås 
ved at lede regula toren indvirke på brændstoftilførslen1 således at 
der tilføres mere brændstof, hvis motorens belastning stiger, og 
mindre, hvis motorens belastning synkerc 

Til en bestemt mængde indsprøjtet olie svarer et bestemt 
tryk (middeltryk) i cylinderen og dermed en bestemt kraft på krum-
tappen, a ltså et bestemt drejningsmoment, idet krumtaparmen stadig 
er den samme. 

Motorens arbejdsydel se er bestemt ved drejningsmomentet og 
omdrejningstallet og skal svar e til den arbejdsydelse , der kræves 
til at drive dynamoen. Hvis belastningen falder 1 f.eks. fordi man 
begynder åt køre ned ad bakke, bliver motoren overlegen, og den kan 
kun komme af med sit . kraftoverskud ved at løbe op i omdrejningerc 
1Ien her træder regulatoren i vi:rks0:r:hed. Regulatoren trækkes -af mo-
toren selv" dens omdrejninger svarer a ltså altid til motorens , cg 
da svingvægtenes udsving afhænger af omdrejningerne, vil højere om-
drejninger give større udsving af svingvægtene . Regulatorerne ind-
rettes derfor således, at forøget udsving af svingvægtene får disse 
·til at formindske brænds-to~tilførslen og omvendt, formindsket ud-
sving får dem til at forøge brænds~oftilførsleno Man varierer altså 
arbejdsydelsen ved at forandre omdrejningstalleto 
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MQ-, MI , MR 53; - regulatoren, 
-----========================= 

Disse 3 regulatorer er ens i konstruktionen, kun forskel-
lige af størrelse og med 1:'!ænsyn til fjedre, svingvægte m.v. indret-
tet efter de respektive omdrejningsta l f or de 3 typer motorer. 

Regulatorens fors kellige dele er indbygget i et a luminiums-
hus, der er a nbragt ovenpå huset for forla gsaks lev. på siden af ma-
skinstati vet v a:1 dett es forrest e ende. 

Regulatoren (se tegno MX 8~ 240 ) består a f følgende hoved-
dele: 

En regulatorstol med svingvægte, 

en lodret forskydelig regulatoraksel med 
koblingsstykke, 

en h ætigh a:1s oylinder med hastighedsglider 

og en belastningscylinder med belastningsglider, 

Mellem regula torhusets bund og en mellembund er regulator-
stolen med 2 svingvægte lejret på kugle- og tryklejer, så a t den kan 
dreje sig om en lodret akseo Regulatorstolen har forneden en t ap, 
hvorpå er f astkilet et konisk tandhjulp der drives rundt a f et større 
konisk tandhjul på den va ndre~liggende forlagsaksel. I sidstnævnte 
t andhjul er indla gt 4 fjedre- mellem nav og ta_ndkrans for at undgå brud 
på t andhjulene und er pluds elige hastighedsændringer a f motoren (skift-
ning mellem to hastigh eds trin)~ 

Svingvægtene t r ykker med ruller mod undersiden af et bryst 
på den lodret forskyd elige regulatoraksel, der er styre t i centra l e 
lejer i regulatorstolen. En not i ak s len passende i en notga ng i 
regulatorstolens øverste nav får akslen til at dre je rundt med stolene 
På tryk- og kuglelej er i akslens øverste ende er a nbragt et koblings~-
stykke med styrerille for en koblingsbøjle med t app e , der ha r f a t i 
den ene end e a f en a rm, be l a stningsarmen. Koblingsstykket er for l a -
vere omdrejninger a f maskinen på virket a f 1 r egul a torfjeder, men 
bliver ved større omdrejninger, nå r sving,-mgten e trykker r egula tor-
akslen højere op, på virket a f endnu en fj eder, der er a nbra gt in-
derst på en forskyd elig bøsningo 
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Hastighedscylind eren består af en meta luylinder, der er pres-
--sat.ned i regulatorhusets bageste ende . I cylinderen er anbragt et 

tætslebet stempel, som på undersiden er påvirket af en fjeder. I 
stemplet er fastskruet en til begge sider gennemgående stempelstok , 
som er slebet tæt i et l angt nav i cylinderens bund og i .et nav i cy~ 
linderdækslet foroven. Nederst har stempelstokken gennem et l ænkeled 
fat i enden af en ar m, der er fastkilet på forilerakslen, som er 
le jret halvt i regulatorhuset forneden, halvt i huset om forlags -
aks len, og som ved en flangeforbindelse er koblet til ekscentrik-
akslen for brændstofpumpens rullearme. - Den øverste enae af stempel-
stokken går op gennem regulatorhusets topdæksel (af aluminium) og 
har gennem et par glidesko i styreriller fat i 2 t appe i enden af 
ha stighedsarmen , som kan dr ejes om en vandret aksel , Regulatorens 
f aste omdrejningsaksel, der er lejret mellem 2 knaster på topdæks l et. 
Den anden ende af hast ighedsarmen har gennem en kuglehængselsbolt 
fat i den øverste ende af hastighedsglideren . 

Ind til hastighedscylinderens øverste og nederste ende er 
boret en oliekanal, hvortil olietrykrør fra tryksmøresystemet er 
tilsluttet. Den nederste t ilslutning er neddroslet , da olietrykket på 
stemplets underside hjælpes af fj ederen . Ind i cylindervæggen fra 
regulatorhusets bageste plane endevæg er udfræs et 8 a flange huller i 
bestemte indbyrdes afstandee 2 og 2 a f hul lerne er s ammenhørende og 
svarer til stopstillingen r espektiv 1., 2 . og 3. hast i ghed nedefter 
i cylinderen . Afstanden mellem 2 s ammenhørende hull er er tilpasset 
eft er højden af stempl et , så at dette i de forskellige stillinger 
netop dækker de tilsvarende huller helt. På regul a torhusets plane 
endevæg er fastspændt et ventilhus indeholdende 4 pneumatiske olie-
ventiler, hver bestående af en l ille trykluftcylind~r med et foroven 
fjederbelast et stemp e l, hvis neda dgående stempelstok, som er slebet 
tæt i en boring , under l øftning a f trykluft på stempl ets und erside 
blotter en ol iekanal, der er i forbind e l se med en aflang fræset for-
dybning i ventilhusets plane tilspændingsfl ade . Hver ventil ha r 
a l tså sin fordybning, der passer ud for de til den pågældende ventil 
svarende 2 huller i hastighedscylinder en . Stopventil en lukker dog 
(imodsætning til de 3 hastighedsventil er) for sin oliekana l i l øf-
tet stilling og står a ltså a ltid l øft e t und er maskinens gang , så at 
olien fr a hastigheds stempl ets overside ikke den ve j ka n undvige til 
krumt aphuset , De tre has tighedsvent iler løftes een a d gangen og 
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skaffer ved løf tningen a fløb for o~ien ti l krumtaphuset gennem de til 
den pågæl dende ventil svarende hul:er i hastighedscylinderen. I stop-
stillingen står hastighedsstemple~ i øvers te stilling påvirket af sin 
fjeder og forskydes trinvis l ænger9 og l ænger e ned i cylinderen, 
efterhånden som maskinen starte s o~ sættes op i omdrejninger . 

Hastighedsgliderener en 6liderbøsning af stål, for synet 
med 2 bælter a f slidser samt midt ~ellem disse en l ang slidse; der 
i a lle gliderens stillinger korresponderer med et hul f r a regulator-
husets forside, hvortil er f a stskruet et olierør f r a maskinens tryk-
smøreledning. Glideren er slebet udvendig for t æthed i en i regula-
torhuset f astpresset foring, der ha r 2 afl ange hull er ud for hver sit 
hul fra belastningscylinderens to ender, og indvendig for belastnings-
glideren, som nedefra kan bevæges op og ned indvendig i hastighedsgli-
deren . 

Belastningscylinderen er en metalcy linder presset ned i regu-
l atorhusets forreste ende . Tien er f orsynet med et tætslebet stempel 
med gennemgå ende s tempe l stok , som er s l ebet t æt i cylinderbundens nav 
forneden og i cylinderdækslets nav foroven . Stempelstokken er for-
neden udformet med et par tværknaster , som ved t appe er fo rbundet med 
den forreste ende af den ga ffelformede be l astningsar m. Stempelstok-
ken har endvidere gennem et l ænkel ed fat i enden a f en arm på en ak-
sel, der er l e jret i r egul atorhuset og ført ud gennem dettes bageste 
ende, hvor dens drejningsbevæge l se gennem a rme og l ænke l ed everføres 
til belastningsaks l en , der i nde i brændstofpumpen er forsynet med 
ekscentriker, hvormed afl astningsvent ilernes vippearme påvirkes , s å 
a t aflastningen foregår senere, når belastningsstemplet går tilvejrs, 
d .v. s. pumpen giver mere brændstof, og omvendt, når stemplet går 
nedad, giver pumpen mindre br ændstof. Når der ikke er olietryk i 
belastningscylinderen, hol des dens stempel trukke t nedad af en t il-
bagetræksfjeder i stempelstokkens nederste ende . Stemplets bevægelser 
s tyres af belastningsglideren, der v ed en kuglehængselbolt er f ast-
gjort til belastningsarmen mellem r egulatoraksel og belastningscylin-
der . Glid erlegemet er afdrejet, s å at det danner 2 stempler af samme 
højde og indbyrdes afstand som de 2 r ækker slidser i hastighedsglide-
ren og har fræsede l ængderill er i den cylindriske styreflade forne-
den samt en central boring fra oven ned under det nederste stempel 
og har tværhuller ind til nævnte boring. 
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For hver~ hastighedstrin har hastighecsstempel og hastigheds-
glider en ganske bestemt stilling . Gennem for~lerakslen har rullerne 
i brændstofpumpen derved en ganske bestemt stilling i forhold til 
knastakslen , d . v . s . en bestem~ for iling er til stede . Endvidere har 
belastni ngsglideren for hvert af de 3 hastighedstrin en bestemt lige-
vægtsstilling og hertil svarer for afpasning af brændstofmængden (stil-
lingen af belastningsstemplet) en bestemt spænding (sammentrykning) af 
regulatorfjedrene . Regulatoren har a ltså 3 grundstillinger , 1., 2 . 
og 3 . grundstilling , svarende til 1., 2 . og 3 . hastighed af motoren 
og dertil hørende fjederspændinger, stigende i den nævnte r ækkefølge.-
Den inderste regula torfjeder træder først i funktion ved 3 . hastighed . 

Til hver stilling a f bel astningsglideren svarer en bestemt 
stilling af belastningsstemplet i forhold til den øjebl ikkelige be-
lastning. Fal der belastningen , søger maskinen a t løbe op i omdrej-
ninger, svingvægtene svinger l ængere ud og trykker regulatorakslen , 
men dermed også belastningsglideren opad, olien under belastnings-
stemplet får a fløb til krumtaphuset gennem de nederste afdækkede 
slidser i hastighedsglideren , samtidig med a t trykolie strømmer ind 
mellem belastningsgliderens to stemp l er gennem de øverste slidser i 
hastighedsglideren til rummet over belas tningsstemplet og trykker 
dette nedad . Denne bevægelse medfører en tidligere aflastning i 
brændstofpumpen , d . v . s . mindre brændstof , hvorved maski nens omdrej-
ninger igen fald er, indtil l i gevægt er opnået, · i det belas tningsgli-
deren samtidig er trukket neda d, så at dens stempl er dækker slidser-
ne i hastighedsglideren og d·erved spærrer for oliens a fløb respektiv 
tilførsel . Omvendt medfører en stigning i belastningen (fa l d i ~m-
drejninger) løftning a f belastningsstemplet, d .v.s . mere brændstof . 

Sætter man ved hjæl p a f hastighedskontroller en i et af fø-
rerrummene hastigheden op eller ned, bevæger hastighedsglideren sig 
også op eller ned, hvorved dens slidser blottes , og belastnings~temp-
let bevæger sig til svarende op eller ned . Herved gives der momentant 
maskinen mere henholdsvis mi ndre brændstof, og regulatoren indvirker 
på brændstofpumpen, indtil mængden a f brændstof igen svarer til 
den øjeblikkelige belastning und er det nye omdrejningstal . 

Til styring af regul atoren og dermed af motorens gang 
haves de ovenfor omtalte 4 pneumatiske olieventiler (stop, 1., 2 . 
og 3 . hastighed), som får trykluft fra hver s i n e l ektro-pneumatiske 
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ventil, der sidder saml ede ovenpå gear~assen ved maskinens forende , 
og s·om dirigeres ad elektrisk vej fra hast i ghedskontroller en i fører-
rummene . En elektro- pneumatisk ventil ·oestår af en spol e med jern-
kærne, som l øftes, når der sættes strøm ~il s olenoi dens ledninger. 
Jernkærnen en~er forneden i et plungerstem~el, som under l øftningen 
blotter en trykluftledning, der l eder trykl uft til den tilsvarende 
pneumatiske olieventil på regula toren. Trykluften kommer fra lokomo-
t ivets eller motorvognens bremseluftsystem. 

Som omtalt side 18 har l\'.lX- motorerne hvar en særlig elektro-
pneumatisk start_eventil. Tryksmøreledningen mellem oliepumpe og 
regulator· på dis se motorer er nemlig så l ang, at det ville vare for 
l ænge, inden der kom olietryk på regulatoren. Ved hver motor er der-
for a nbragt en lille l ukket plade jernsbehol der, startebehol deren , som 
er fy l dt med smøreolie gennem en rørledning fra maskinens hovedsmøre-
l edning . Mellem denne og en afgrening til regulatoren (fællesled-
ningen til dennes tre olietilgange) er indskudt en kontravent il, som 
står åb en under maskinens gang , så at såvel regulator s om startebe-
holder da s t år under olietryk fra maskinen . I startøjeblikket 
(startekontrolleren på " start") får starteventilen strøm og l ader 
derved trykluft str ømme gennem en s næver r ørl edni ng ned i starte-
beholderen , hvorved ol i e fra denne str aks tryk~s til regul a toren, 
idet kontraventil en samtid i g l ukker og h indrer afl øb t il smøresyste-
net. Så snart maskinen er i gang, såttes startekontroll eren på "nul " , 
hvorved starteventilen igen b l iver strøml øs , og regulatoren får nu 
maskinens eget olietryk gennem kontraventil en . 

En betingelse for at holde (og få)_ MR 533-, MQ- og l\'.lX- motorer 
i gang er a l tså , at der er til str ækkelig strøm på akkumulatorbatteri-
et (til starten), trykl uft på br emseluftsystemet og olietryk på ma-
skinen . Svigter f .eks . trykluften, fa l der den pneumat i ske elie-stop-
ventil ned, hasti ghedsstempl et i regul ator en går op , og bel as tnings-
stemplet ned (hjulpet af til bagetræksfjeder en) , aflastningsventiler-
ne i brændstofpumpen holdes åbne , og maski nen går i stå . Fa l der 
olietrykket fo r l angt ned, eller forsvinder det helt , trykkes hastig-
hedsstemplet ligeledes op af s in fjeder, tilbagetræksfjederen t r æk-
ker belastningsstempl et i bund , og maskinen stopper . 
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~0- og MP - regul ~toren. 
e===================== 

Disse 2 relula torer er fuldstændig ens, når undtages, a t 
MF-regulatoren er forsynet med en s~xlig starteventil , en elektroven-
til, der gives strørm under motorens start og dervoo gennem en lille 
vinkel arm, som går ned i regula torhuse~, påvirker tandstangen i brænd-
stofpumpen, s~ at denne giver brændsto= i starteøjeblikket . Dette er 
nødvendigt, da MF- motoren mangler olieomskifterventilen, som jo i MO-
motoren (MS og MB) straks giver olietryk til r egul atoren. 

Selve r egul atoren bætår af regulatorstol med svingvægte , 
forskydelig regulatoraksel med koblingsstykke, belastningsarm, hastig~ 
hedscylinder med stempel, hastighedsarm og tilbagetræksfjeder indbyg-
get i et støbejernshus, der er anbr agt på en konsol på siden af maskin-
stativet lige bagved brændstofpumpen. 

Regulatorstolen er anbr agt liggende , lejret på kugle- og 
tryklejer i ribber i huset og har en t ap med fastkilet t andhjul , der 
er i indgreb med et tandhjul på enden af brændstofpumpeakslen . Sidst-
nævnte tandhjul er fjedrende , jfr . MQ-, MX- regulatoren . Regul ator-
akslen, der ka n forskydes vandret i o-entra l e l e jer i r egulatorstolen, 
men ved en l ang not er hindret i at dreje sig i forhold til denne , 
har et bryst med en hærdet stålskive, hvorimod svingvægtenes vinkel-
arrætrykker under udsvinget. Regulatorakslen bærer på kugle- og 
tryklejer et koblingsstykke . 

Under hastighedscylinderen er i huset udbore t en fjedercy-
linder, hvori de 2 regul atorfjedr e er a nbragt , den ene inden i den 
anden . Den ydre fjeder , der er indspændt mellem et dæksel for fjeder -
cylinderen og koblingsstykket med mellemlagsskiver ved dette, er i 
virksomhed under alle omdrejningstal. Den indre fjeder er anbr agt 
uden på en bøsning , der kan forskydes i et l angt nav i foran nævnte 
dæksel. Fjederen er indspændt mellem dækslet og et bryst på bøs-
ningen ved hjælp af en møtrik på denne uden for dækslet . Bøsningen 
tjener endvidere som (cylindrisk) styr for koblingsstykket . Den 
indre fjeder er indspændt således, at den først træder i funktion 
på 2 . hastighed , idet svingvægtene da har forskudt koblingsstykket 
så langt, at bøsningen går i bund i det . I koblingsstykket er dre-
jet en rille, hvori griber en koblingsbøjle, der ved t appe er for-
bundet med den ga ffeldelte bel,as-tningsarm.. Dennes ene gr en er lang, 
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og i den øverste ende forbundet med en etang, som gennem e~ fjedrende , 
forskydeligt led (kun MP) er fastgjort t il enden af tandstangen i 
Boschpumpen (se denne) . Ned om dette led griber den gaffeldelte arm 
i MP-starteventilens vinkelarm. Når starteventilen får strøm i star-
teojeblikket , trykker vinkelarmen imod fjedertrykket i leddet dette 
hen imod brændstofpumpen og derved t andstangen ind i denne (brænd~ 
olietilførsel), medens be l as tningsarmen ikke påvirkes . 

Den nederste også gaffeldelte ende af belastningsarmen bærer 
en travers, hvori er f astgjort en forskydelig stok, som er styret i 
en boring i huset, og hvis anden ende gennem en kuglehængselbolt har 
f a t i den nederste ende af hastighedsarmen, hvor også tilbagetræks-
fjederen, som søger at holde hastighedsstemplet i stopstilling, har 
fatn Hastighedsarmen er kilet på en aksel (regul atorens faste om-
drejningsaksel), der er l ejret på tværs i regulatorhuset . Armens 
øverste ende er gaffel delt og har gennem 2 tappe med glidesk~ fat i 
et styrestykke, der er fastskruet på enden a f den gennemgående stempel-
st~k i hastighedscylinderen, som er udboret i s e lve huset. I cylinde-
ren kan et tætslebet stempel bevæge sig under påvirkning af maskinens 
trykolie, dertilledes gennem en boring i hver ende af cy l inderen . 

Fra r egulatorhusets plane overside, hvorpå der er fastspændt 
et pakket ventilhus, er der fræset 4 firekantede huller ned i cylinde-
ren, fordelt over l ængden a f denne , hullernes l ængde er nøjagtig lig 
med stempelbredden, og de svarer i r ækkefølge fra cylinderenden nær-
mest hastighedsarmen til "sto_p" , 1., 2. og 3. hastighed . Ventil huset 
har på undersiden fræsede fordybninger svarende til hver sit hul , 
og fra fordybningerne er boret kanaler , som fører til de respektive 
elektroventiler. 

En elektroventil består af en solenoide med en jernkærne , 
som løftes, når der sættes strøm til solenoidens ledninger. I jern~ 
kærnens nederste ende kan fra siden indskydes et stålstempel , som 
derved er tvunget til at følge jet'nkærnens lodrette bevægelser. 
Stemplerne. er slebet tæt i lodrette huller i ventilhuset, der er af 
metal . 

"Stop" og 1. hastighed har een fælles e l ektroventil, hvis 
oliestempel er inddrejet 2 steder, så at det faktisk består af 3 
forbundne stemplero De øvrige stempler har kun 1 inddrejning, be-
står altså i virkeligheden af 2 forbundne stempler~ 
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Star teventil en , som kun findes på MP- motoren, er r ent meka-
nisk. I st.edet for et stempel ha:::- ~ernkærnen fat i en tandstang , der 
under l øftningen dr ejer en i Yent ilhuset tvær gående aksel , som derved 
l øfter en tandstang ved aks l ens anåen ende. Akslen har små t andhjul i 
begge ender. Sidstnævnte t andstang griber forneden om enden af en vin-
kelarm, der er l e j:ret på ventilhusets underside s og hvis anden ( lod-
rette) a r m er gaffeldel t og under vinkelar mens drejning trykker mod 
de t f jederpåvirkede forskydelige led ~ 

For start af motoren - når i øvr i gt alle nødvend i ge forhold 
er i or den - sættes der før st msnøvrestrøm til, dernæst sættes for MO 
køreretningsomskifteren på " f r em" eller 11 bak" og. for MP hastigheds-
kontrolleren på 1. hast i ghed . Herved går 11 s ii op 11 -ventil en (1. hastig-
hed) opo Når startekontr ol lerender-efter sættes på "start" , går 
MF-motorens starteventiLop; i MO- mot or en kommer der straks ved moto-
rens Dmdrejninger for startestrømmen trykolie t il regul atoren over 
omskifterventilen, og i begge typer indstilles brændstofpumpen (tand-
stangen) til at give br ændstofc Når olietrykket er tilstede, bevæ-
ger r egul ator ens hast ighedsstempel sig ~rastopstillingen til 1. ha-
s tighed, indtil det dækker denne kanal i cyli~der en, idet der er spær-
ret for olieafgång. fra 11·S~: -,kanal "'n 0f strpvo:ntil ens stempel, medens 
clien på den anden side af hastighedsstemplet kan løbe bort gennem 
11 111 -kanalen og ventil husets l ange boring omkring inddrejni ngerne i 
a lle ventilstempl er .. - Ved stemplets bevGge l se dr e j es hastigheds-
armen, den for skydelige stok ··;rækker i den neders te ende af belast-
ningsarmen~ soæ drejer s ig om ~appene koblingsbøj l en ~ og den øverste 
ende a f ar men trykker t andstangen ind i br ændst ofpumpenc Denne kan 
da give brændstof , 

Starteventilen for MP-r egul atoren virker , så l ænge starte-
kontrolleren står på 11 start" ; så snart den drejes på 11 drift 11 , fald er 
ventilen ned igen. At regul a t or en i MP--G:lotor en såle des ikke , i mod-
sætning til MO- motorens regul ator, kan trække tandstangen tilbage i 
brændstofpumpen , når s tartekontrolleren s t år på "start", forklarer 
MP-motor ens tilbøjelighed til at l øbe op i omdre jninger (løbsk) under 
star ten. Det er for denne motor nødvendigt hurtigt at drej e starte-
kontrolleren på 11 drift" for at undgå, at luftspjældet klapper i o 

Stopventilen bliver stående oppe under alle hast i gheder . 
Sætt es hastigheden op fra 1. til 2., går e l ektroventilen for 2 . ha-
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stighed ~P ( 11 111 bliver oppe), og spærr er derved for olieafgang fra 
"111 --kanalen, men giver a fløb for " 2"--kanalen, hvorved hastighedsstemp-
l et flytt er sig hertil. På 3. nastighed går 3 op og 2 f alder ned, 
olien fra "S", "l"- og 11 2"-kana l erne kan ikke undvige for henholdsvis 
elektroventilstemplerne "stop" , 3 og 2 , medens " 3"- kanal en blottes 
af stempel 3, og hastighedsstemplet still er sig over " 3"-kanalen . 
Ved hver__hastighedsforøgelse tryklces tandstangen længer e ind i brænd-
stofpumpen , som derved giver mer e brændstof, omdrejningerne stiger, 
s vingvægtene tr~kker r egulatorakslen længer e ud, hvorved belastnings-
armen nu dre jer sig om sin nederste aksel (traversen for enden af den 
forskydelige stok) og trækker t andstangen lidt ud af pumpen igen; 
herved mindskes brændstofmængden, indtil ligevægt atter indtræder . 

Går man ned i hastighed , sker dette i omvendt rækkefølge, 
idet olietrykket på den anden side af hastighedsstemplet nu ·bliver 
det størs te, når "2"- og dernæst 11 1"-kanal.en får afl~b . 

For hver af motorens 3 hastigheder indtager hastighedsstemp-
let altså en ganske bestemt stilling, dækkende "l" - , 11 211 - eller "3"-
kanalen, og hertil svarer tre . ganske bestemte fjederspændinger i re-
gula torfjedrene. De 3 stillinger kaldes regulatorens 1 . henholdsvis 
2 . og 3. grundstilling, og for hvert hastighedstrin af motoren vil 
regulatoren hele tiden søge at afpasse brændstof pumpens ydelse efter 
belastningen, så at regulatoren så vidt muli g kan komme til at ind-
tage den til det pågældende hast ighedstrin svarende grundsti~ling.-
Har regulatoren f.eks. på grund af slør i dens bevægelige dele eller 
for stor frikt ion i pumpens tandstang vanskeligt ved at indtage sin 
grundstilling, vil motorens omdrejninger variere etærkt op og ned, 
motoren "rouser" , som det ka ldes o 

Den faste aksel for hastighedsarmen går i mask iner med for-
stillermekanisme ud gennem for s iden af regulatorhuset , hvor den bæ-
rer en arm, s om ved forstillerstangen har fat i forsitillerarmen, der 
a ltså bevæges af hastighedsstemplet. Til hver hastighed (hver grund-
stilling af regulatoren) svarer altså en bestemt foriling. 

I MO- (MS- og MB-) motoren går brænds t ofpumpens tandstang 
under fuld belastning på 3 . hastighed (kørekontrolleren på knap 4) 
imod et stop, idet tandstangen er forlænget hen imod maskinens 
forende, hvor der ovenpå forstillerhuset er anbragt en overbelast-
ningsventil, en elektroventil, som løftes, når kørekontrolleren i 
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føl'errumm,ei;-__ dxejes på knap o Derved løftes · en stok, som har en ak.rå 
flade (nedad tilspidsende kile) 1 hvorimod en rulle på enden af tand- · 
stangens forlængelse trykker, når maskinen er fuldt belastet på 3e ha- · 
stighedo Rullen er ophængt i et gaffeldelt lænkeled, som hænger i 
ventilhuset. Ved ventile~s løftning skydes tandstangen 4 mm længere 
ind i brændstofpumpen, og denne giver ·da mere olie. 

På 3. hastighed og overbc~~stning er regulatoren ved fuld 
ydelse af maskinen i virkeligheden blokeret "til den ene side", idet 
tandstangen går imod stoppet i overbe1astnings~entilen, d.v~s. en 
stigning i belastning (f.eks. kørsel gp ad bakke) medfører ikke mere 
brændst~ftilførsel, da fjedrene, selv om de nu bliver overlegne i for-
hold til svingvægtene, som udøver mindre kraft, når omdrejningerne 
falder, ikke kan skyde tandstangen længere ind i pumpen. Derimod kan 
regulatoren "til den ande_n side" regulere omdrejningerne, så at disse 
ikke stiger ved et eventuelt fald i belastningeno Hvis dmdrejningerne 
nemlig steg væsentlig, ville svingvægtene spænde regulatorfjedrene 
endnu mere, og tandstangen ville blive trukket lidt ud af pumpen~ 
hvorved clietilførslen igen bliver mindre o 

Herved forklares også, at knap 5, overbelastning, ikke virker 
på .maskinerne for kørehastigheder over cac 60 km/time (teoretisk 
08 km/time), idet belastningen da i reglen er faldet så meget, at 
tandstangen er trukket tilbage fra sit stop på grund af maskinens no-
get Pæjere omdrejninger, og det hjælper da ikke at løfte elektriven-
tilen for overbelastningo 

Belastningsv~sere o 
=----=-----==-=== 

N~gle motorvogne MQ, MR og MP og lokomotiver MX er forsynet 
med belastningsvisere, idet de ikke som MO-vogne og lyntog har auto-
matisk regulering .af belastningen. Belastningsvisere adviserer motor-
føreren om fuld belastning og overbelastning. De er indrettet som 
små lampegrupper i førerrummene c Een lampe lyser grønt indtil fuld 
belastning (MQ og MX har flere grønt lysende lamper for 50, . 75 og 
100 pot. belastning), en anden gult for lettere og en tredie rodt 
for stærk overbelastning. Lamperne er forbundet med kontaktstykker 
og en k0ntaktarm, der bevæges indirekte 3f regulatorens belastnings-
armo 



... 
CO 

,=:. 

,-

0 V E R S I G T 
over 

Di eselmotorerne i D.SoB. ' s diesellokomotiver o 

·- ·- ·--------------- - - ----- -· - -· -- - -l Antal pr o mo 
Nr o :motor er 

=====================================-r--------= ==7 
t or I 

Litra Cylo &l ag Ant al pro cyl " diam o mm l oko . mm 

-
0mdr, /mino 

l chastc. I 2 chast O I 3 "hast" 
Kompres- Forbræn-
s i ons- dings--
tryk tryk 
Atm" Atmo 

HK 
Vo3ehasto 

------- ---1· - --- ·----ii---- --;------- -+------------1 
I 

l)ies ellokomotivor 
MX 131- 132 i 2 6 285 330 350 

l 

MV 115-116 ! 1 6 285 330 
I , 
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