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Dieselmotorens historie og princip.

Dieselmotoren herer til en gruppe af maskiner, der kaldes
forbrendingsmotorer. Disses historie er meget gampel, idet de for-
ste forbrandingsmotorer fremstilledes allerede i 1678,

Forst i 1860 lykkedes det en franskmand Lenoir at konstrue-—
Te en brugbar motor; der blev drevet af gas, men arbejdede uden kom-
pression. Dernmst Otto's gasmotor, ogsd uden kompression. Fransk-
manden Beau de Rochos faadt ad teoretisk vej, at kompression er ngd-
vendig for en god gkonom:.,

I 1893 udgav der tyske ingenier Rudolf Diesel (1858 - 1913)
en afhandling "Theorie urd Konstruktion eines rationellen Warmemotors",
som er det sgentlige grurdlag for dieselmotorens konstruktion. De
store tyske firmaer Krupp og MAN byggede de forste forsggsmaskiner,
men forst i 1897-98 fremstilledes praktisk anvendelige dieselmotorer.,

Dieselmotoren er en stempelmaskine, og dens virkemdde er
baseret pa, at luft ved at sammentrykkes - komprimeres som det kal-
des — udvikler varme (jfr. fortsat brug af en cyklepumpe, som kan
blive temmelig varm at holde p&). NAr kompressionen drives til ca.
32 atm,, bliver luften sd varm, ca. 600 grader, at den kan antende
den brendselsolie, almindeligvis solarolie, der i forstevet til-
stand sprejtes ind i cyiindereno

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 udferer 4 frem- og
tilbageghende (op~ og nedadglende) bevegelser (slag) for hver ar-
bejdsydelse, stemplet przsterer (arbejdsslag). Dette sker kun
1 gang for hver 2 omdrejninger af maskinen.

I totaktsmotoren udferer étemplet kun 2 frem— og tilbage-
géende (op~ og nedadglende) bevegelser for hvert arbejdsslag, idet
indsugning og kompression foregdr i samme slag, forbrznding og ud-
stedning i neste slag.




Brazndslet tilferes i begge -typer-motorer mellem kompres-
sions- og forbrsndingsslaget, 1lidt for stemplet er i "top™
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Oprindelig anvendtes dieselmotoren kun som stationsr kraft-
maskine, f.eks. til elektricitetsvarker, senere ogsd som skibsmaski-
ne. Begge steder, men szrlig p4 lancjorden, er pladsforholdene gode,
hvorfor den slags maskiner er langsortgiende med omdre jningstal
mellem ca., 100 og 200 Amdr./min.

I jernbanetog er pladsen derimod meget indskrenket, ligesom
derfi¢®ve fordres ringe vegt pr. KK, hvorfor man er tvunget til at
anvende langt hojere omdrejningstal. 2a. 500-1000 og flere omdrej-
ninger pr. minut. Tendensen glr i resning af at bygge kraftige,
lette dieselmotorer og generatorer. gSammenlign f.eks. motoren i det
nu udrangerede Mt-loko (ca. 240 HK veé 500 omdr.) med en MO-vogn
(ca. 2 x 250 = 500 HK ved 1000 omdr.) med hensyn til trekkraft, tog-
hastighed og motorernes veght.

De fleste af Statsbanernes dieselkereteojer er forsynede
med 6-cylindrede cpretstiende firetaktsmotorer med trykforstevning.
MK har deg 8-cylindrede dieselmotorer med trykladning; d.v.s. ud—
stodningsluften driver en turbine, der trazkker en trykladeblmser,
som giver friskluften overtryk i indsugningsreoret (indblszsningsreret).

Dieselmotorens opbygning.

I Statsbanernes dieselkeretsjer er kun anvendt opretstien~
de motorer af truakiyper, d.v.s. maskiner uden smrlig stempelstang
og krydshoved, men af to i princippet helt forskellige konstruk-

tioner i motorernes opbygning.

Opretstédende motorer giver i modsztning til liggende min-
dre §lid i cylindre og lettere adgeng til alle ventiler.

I MR 533, MQ, MX og MV~ motorerne,

de =zldre typer, er maskinstativet og ¢ylinderblok stl8lstebt ud i eet,
dog delt i 2 sektioner (é/j,eyigﬁdre), der er sammenspzndt med bolte
indvendig i stativet, men desuden med bolte udvendig eller indvendig
pd cylinderblokkens Masklnstatlvet er fastspzndt pa en serlig stil-
stebt ramme, oundrammen, som udger en del af selve masklnen, og
hvori krumtapakslen hviler i hovedlejer anbrégt i tverribber i ram-
men,ﬂ__,gfr° tegningerne MQ 8.1, og 8o2.0~
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P e Kompressions— og forormndlngstrrkket 1 cylindrene virker
dels nedad p& siemplet og dels ‘opad o) cgllnderhovedet. Kr=zfterne
overfores gennen stempel’ trunkplnd o4 ple;lstang A krumtapakslen
0g den anden »e‘ gennam cyllnderhOVeQet dettes” stmtter, cylinder-
blokken, Stativpts sidevzgge og tvérribb ; boltene til bundrammen
samf/deﬁ/és tverribber til hovedLg;srﬁgjiz/;;umtapakslen, hvor kref-

terne altsi ophzver hinanden,

P~ og NO«Statlver. cyllnderblokkea

De nyeste typer, 1P~ og MO- -motorerne, se tegn, MO III 8.1,
har maskinstativ ~g 0ylinderblok steat i 2 adskilte dele, stativet
af aluminiur og cylinderblokken af stebe jern,

De er spendt sammen med lange bolte, stagbolte, som hver
er anbraglt i en boring i en lodret vulst i stativets tverribber og
har bryst ved undergiden af stativet og metrik lige over foden af
cylinderblokken, hvor der p& begge sider af blokken er en. udsparing
mellem hver 2 cylindre. Da novedlejerne for krumtapakslen jo ogsé
findes mellem cylindrene, kan stagboltene ogsé bruges til at spmnde
-hovedlejerne sammen med, og stagboltene er derfor"forlsnget" nedef-
Ter og har metrik i den nederste ende. Hovedlejedzkslerne, som er
stilstolLbe, har plads i firkantede udsparinger i tverribbernes under-
side og fastspzndes hver for sig af 2 stagbolte. Disse motorer har
ingen bundrammer, men krumtapakslen er ophmngt i tverribberne i sta-
tivet, og stagkoltene er, som fer sagt, tillige hovedlejebolte,
Tverribberne sammenholdes p& undersiden under hovedlejedzkslerne af
stalstgbie forbindelsesstykker, der er fastspzndt til ribberne med
serlige skruer.

Krzefierne h¢drgrende fra kompressions- eller forbrendings-
tryk 1 cylindrene pd disse maskiner virker nedad gennem stempel,

' trunkpind og plejlstang til krumtapakslen: 0g opad gennem cylinder-

hovedet, stotterne for dette, cyllndeVBlokken, stagboltene til

hovedlejedzkslerne og op tii krumtapakslen, s& at krafterne ogsé

her ophever hinanden. XKraften opad p& cylinderhovedet og nedad pa

stemplet i en MO~-motor er T.eks. et gjeblik under forbrzndingen i

. ¢ylinderen-ca. 18 000 kg.
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FTundamentsrammer ,
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Da der i UP- og I0-motorer ikke findes bundramme, er maskin-
stativet i stedet monteret P& en lang jernraume, fundamentsrammen,
bestiende af 2 profil jernsvanger med tverafstivninger, og hvorpi
cged den til mesoren herende generator er fastspandt, Fundamentsrammen
er p4d undersiden forsynet med 3 tappe, 2 i motorenden og 1 i generator-
enden, der pasger i 3 huller i bogien, OQOmkring tappene er lagt gum-
niskiver og gummimanchetter for =5 +ia: wuiigt at undgd, at sted og
rystelser fra skinnestedenec skal forplante sig til motorerne under
keorslen.

Monteringsmdden, dar bLanmvaes S-punkts oph®ngning, tillader
i modsetning til wotorer wed bindremme en hurtig udskiftning og ad-
skillelse af motoren, idet o% heit maskinaggregat pd sin fundaments-
ramme kan fjernes fra bogien cg motoren derefter Lurtig adskilles.

Begge maskintyper ex forsynet med bundkar, i de mldre typer
brndbakker af jernplade Tegtspenas til bundrammen, i MP- og MO-moto-
rerne aluminiumsstebte bundkar, der er fastepzndt til undersiden af
stativet. Bundkarret tjener dels til at lukke maskinen nedefter og
dels til at opsamle den fra maskinen tilbagelebende smereglie og er
for MO-motorernes vedxomnende Torsynet med en sump, hvori urenheder
kan samle sig, IP- og MO--bundkarret er udvendig forsynet med kole-
‘ribber til at bortlede varmen fra smereolien.

I cylinderblckken er aubragt cylinderforinger af stebejern,

se tegn If? 8,15, TUden onm foringarne findes kglevandsrum, der er

o
gsammenhzngende i hele cylinderslekken undvagen i MX-motorerne, hvor
kelevandsrurmene er adskiit ved LvErveges meliem cylindrene, For-
neden omkring foringen er indlagi 2 &4 3 rektangulsre gummiringe, som
danner tetning mod kelvandets tﬂtrmngcﬁ forneder.. TForoven har cy-
linderforingen en krave, som er slebet tzt i en reces i blokken, og
som cylinderhovedet trsmder p& foroven. Foringen har desuden en op-
sthende kant (MO og MP) eller en reddrejet rille (MR 533, MQ og MX),




som danner styrereces for cylinderhovedet; i rillen indlzgges en kob-
berpakning for at tette mod kompressions- og forbrendingstrykket.

For MO og MP anvendes toppakninger for at tette mod nsvnte tryk

og for kelevandet,

Motorerne kaldes af og til ogsa trunkmaskiner, d.v.s.
maskiner uden stempelstok og szrligt krydshoved,, som det bruges i
meget heje maskiner, f.eks. dobbeltvirkende skibsmaskiner. Cylinder-
foringer og stempler er i stedet serlig lange, s& at sidstnmvnte
samtidig overtager krydshovedet- crgcve, overfeorelse af sidetrykket
(fra krumtappen) til cylinderveggen og videre til stativet.

Cylinderhoveder.

Hver cylinder har sit cylinderhovede af stebejern (tegn.
MP 8.30), der fastspendes p& cylinderblokken med 4 eller 6 kraftige
stetter, Cylinderhovederne m& - ligesom cylinderblokken - vandkeles
pd grund af forbrezndingsgassens heje temperatur. Kelevandet f8r ad-
gang gennem huller i cylinderblokkens overflade og tilsvarende huller
1 hovedernes underside, og der anvendes en serlig pakning mellem blok
og hoveder for MO og MP. P& MR 533, MQ og MX er der anbragt nipler
fastskruet i cylinderblokkens overflade, som passer i huller i hove-
dernes underside, og for at skaffe tetning er der lagt en gummiring
omkring niplen. Kelevandet bortledes gennem det vandkelede udsteds-
rgr, som har studse, der med rerbgjninger som mellemled er fastspendt
til cylinderhovederne, se tegn. MQ 8.1 og MO 8,1, I et hul midt i
cylinderhovedet er brendstofventilen anbragt, s& at dysen lige rager
igennem pa& hovedets underside. Forbrezndingen foregér alts& i selve
cylinderen. - For tiden foretages der dog forssg med cylinderhoveder,
hvori der er indsat et serligt kugleformet forbrendingskammer, hvis
vegge er af en speciel varmebestandig stallegerlng, 0g hvori brznd-
stofventilen er anbragt i en skré retning. Forbrendingen foregir
i kammeret, hvorfrag forbrendingsprodukterne igennem en forholdsvis
snever &bning ekspanderer ud i cylinderen,
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Indsugnings- og udstedsventiler,

Indsugnings- 0og udstedsventilerne er kegleventiler af spe-
cialstdl, der enten er anbragt i lese, vandkglede ventilhuse (kun ud-
stedsventiler), som igen er fastapendt 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
ene inden i den anden, som normalt holder ventilerne lukkede. Ab-
ningen af ventilerne sker imod fjedertrykket ved hjelp af vippetejet.
MX-motorerne har 2 indsugnings- og 2 udstedsventiler i hver sin side
af maskinen.,

Ventilerne i de hurtiggéende maskiner, MO og MP, har en tap
under ventilhovedet, som altsd rager et stykke ned i cylinderen, og
som tjener til at lukke ventilen, hvis denne af en eller anden drsag
skulle hznge., Ventilstokken er slebet tet i ventilstyret, der er
presset fast i cylinderhovedet,

Steﬁpler.

Stemplerne, der overfgrer det i cylindrene udviklede arbe j-
de igennem trunkpinde og plejlstenger til krumtapakslen, er af alu-
minium for at gere dem lettere, hvilket szrlig har betydning for
hartigghende maskiner. Stemplerne er hule.

I endefladen foroven har stemplerne en sk8lformet eller ring-
formet fordybning, dog er stemplet plant i maskiner med gerligt for-
brendingskammer. Desuden findes i MO- og MP-stempler 2 sm& afplat-
ninger foroven lige under indsugnings- respektiv udstedsventilen,
hver ventiltappene kan trmde, hvis de skal luklks af stemplet, samt
2 udfrssninger i stempelkanten for ventilhovederne, idet stemplet i
topstilling glr meget ner imod cylinderhevedet.

Stemplerne er endvidere bearbejdede omkring trunkpindhul-
lerne, s& at spillerummet mellem cylinderveg og stempel her er stor-
re (pd langs i maskinen; p8 tvers skal stemplet styre - jfr. foran -
som krydshoved) .

I stemplet er inddrejet riller for stempel- og skrabe-
ringe.
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Rillerne for sxraberingene er rejfede pAd de nederste kanter
for at skaffe plads for den opsamlede olie.

Smeringen af stemplerne i cylinderforingerne er den sékaldte
stenksmering. Olien, ier fra trunkpindlejet driver ned indvendig i
stemplerne, siver ud pZ cylindervmggen ved stemplets underkant, nir
stemplet er i top; endvidere kastes der olie op i cylinderen af
krumvapslaget under dettes rotation. Oliéen siver ud ved krumtappan-

derne. Krumtappene dypper ikke ned i olien i bundkarret,

tempel- og skraberinge-.

Stempelringene (se tegn. Ms 8.18.b) er fjedrende stebejerns-
ringe, som ved fjederkrafiten holdes spendt ud imod cylindervaggen.
For at give tilstrazkkelig tethed mod de heje tryk op til ca. 60 atm.,
anvendes fra 4-6 stempelringe, flest i =ldre typer, ovenover trunk-
pinden. 8tempelringene er rektangulsre i tversnit. Nyere stempler
har i stedet for 4 kun 3 ringe. De % nederste ringe, 1 over og 2
under trunkpinden, er skraberinge, som tjener til at skrabe over-
fledig olie af cylinderveggen under stemplets nedadgiende bevegelse,
Skraberingene er stempelringe, hvori der er drejet en rille pd under-
siden, s& at der fremkommer en =g langs yderkanten. Endvidere er
skraberingen fra overkanten drejet let konisk p& ydersiden med en
smig pa ca.5 grader, sd at ringen kun bergrer cylinderveggen langs
et ca. 0,25 mm hejt kelte-

Herved undgés, at olien trzkkes med op,
ndr stemplet gdr opad, medens sggen kan

; skreve oiien med ned ad cylindervaggen,
ndr stemplet gir ned.

Ringene m&d af og til sksrpes for at holde ®ggen skarp.

S&vel stempel- scm skraberinge er jo opsklret, s& at de
kan udvides og tvinges pa& plads i ringrillen. I&sen var tidligere
udfert med overlapning, den s2kaldtc

\‘j\ : g,

bajonetlds, men er pd nyere stempel- i

ringe kun et skrd&t snit under 45 == — 5
= % e %

grader. L : =
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Stempelpinde,

Stempelpinden er en hul aksel, som er svemmende i stempel-
navet og plejlstangseje. For at pindene ikke skal bevege sig i
lengderetningen og derved slide pé cylinderforingen, er de i begge
ender forsynet med en sfkaldt slidsko af aluminium med en runding
svarende til stemplets og en tap, der passer ind i den hule pind.

Ple jlstenger.

Plejlstengerne (se tegn.MP 8.6%) er smedede stélstenger
med I-formet tversnit, der foroven har et prlejlstangseje med en
ipresset bronzebgsning sikret med en skrue, og er forneden smedet
ud, s& at enden danner gverste halvdel af plejlstangslejet, se tegn.
MP 8.63, De nyeste plejlstenger er gjort noget sverere, og plejl-
stangslejet har 4 i stedet for ellers kun 2 bolte., I lejet er an-
bragt todelte bronzepander med istebt hvidtmetal. Smeringen fore-
g&r gennem krumtapakslen. Olien trzder ind i plejlstangslejet gen-
nem et hul midt i krumtapselen 0g opsamles i olielommer ved halv-
pandernes kanter, samt trykkes gennem et hul i1 overpanden og enten
gennem den hule plejlstang (MX, MQ) eller gennem et s&rligt rer
(MR, MO og MP), der er fastnittet pé siden af plejlstangen op i
plejlstangssjet. Her fordeles olien gennem en drejet rille i plejl-
stangen udvendig om bronzebgsningen til 6 huller i denne, si at
trunkpinden bliver smurt p& hele omkredsen,

Krumtapaksel.

Krumtapakslen er af smedet specialstdl 0g har 6 krumtape
bugter, der 2 og 2 vender ngjagtig til samme side, nr. 1 OF 6. OT. 2
08 5 og nr. 3 og 4. Vinklen mellem krumtappene er sfledes 120
grader (360 grader : 3)., Mellem alle krumtappene og for enden af de
yderste findes hovedlejeseler, hvorom krumtapakslen drejer sig i
hovedlejerne. Af disse findes alts& 7 ialt, hvoraf kun det midter-
ste, styrelejet, styrer akslen i leengderetningen. I de nyeste
krumtapaksler er slvel hoved- som krumtapsgler gennemborede Pa
langs,

Hovedle jepanderne er enten af bronze eller (i de nyeste
motorer) af st8l med istebt hvidtmetal.
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I krumtapakslen er boret skrd huller fra midten_af hoved-
lejesolen gennem slagene ud til midtsn af krumtapselen, og olien
passerer herlgennem til plejlstengerre. - Krumtapakslen er afbalan-
ceret med kéﬁi?é%ézke i de hurtigglenie maskiner MO og MP. Krumtap-

akglen har et tandhjul i forreste og en flange i bageste ende.

Svinghjul.

Svinghjulet er stift i de zldre langsomtgéende maskiner.
I de nyere, hurtigglende er svingh julet delt og forsynet med indlagte
gummiklodser (fletibelt) til at optage sed ved igangs=tning og
standsning af motoren samt variationer i omdre jninger under gangen;
generatoren er koblet direkte til motoren ved en sgerlig flange fast-
Spendt til svinghjulet. Generatoren virker siledes tildels som
svinghjul,

Gearkasse.

I den forreste ende af dieselmotoren, d.v.s, modsat genera-
Lorenden,er der anbragt et tandhjulsgear, bestiende af drev pa
krumtapakslen, mellemhjul og knastakselhjul. MO- og MP-motorer har
endvidere et forlagshjul, der driver forlagsakslen med regulator
og brzndstofpumpe. - Sivel knastakselhjul som forlagshjul er her i
indgreb med mellemhjulet; pa MQ, MZ og MR 533 drives forlagsakslen
af et tandhjul pd knastakslen (for indsugningsventilerne péd MX, som
har 2 knagtaksler) ., Knastakselhjul og forlagshjul har dobbelt si
mange tznder som krumtapdrevet, idet brzndstofpumpen jo kun skal give
olie, og ventilerne (indsugnings-- 0g udstedsventil) jo kun skal &bne
een gang ved hverenden cmdre jning af krumtapakslen. Mellemhjul eg
forlagshjul er i MO- og MP-motorer anbragt i s®mrlige stebejerns-—
tandhjulsbroer, der er spmndt fast med stetter til stativet. Man
opndr derved at kunne flytvte tandhjulene 1idt; eftersom krumtap-
akslen slides og slider sig op i hovedlejepanderne. Tandhjulene er
indkapslede i en fzlles kasse, gearkassen. Xrumtapaksel, knast-
akselog forlagsaksel lgber alle samme ve] rundt, nemlig oversiden
bort fra maskinens manevreside (brendstofpumpesiden), (undtagen MQ,
MX, IV og MR 533.s forlagsaksel, som (jfr. foran) lgber ud fra
maskinen modsat) .
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Knagtaksel.,

Knastakslen er en lang azsel, der glr gennem hele maskinens
lengde ved siden af cylinderforingerne, Knastakslen hviler i lejer,
1 de nyeste maskiner MO og MP i delte aluminiumslejer, i stativets
indvendige ribber ud for hovedle jerne, Lejerne smegres gennem kanaler i
stativet fra hovedsmegreolieledningen, i MP-motorer samt i MQ og MX
gennem den hule knastaksel. Knastakslen har 12 knaster for de 6 ind-
sugnings- og de 6 udstzdsventilsw, JX-motorer har to knastaksler
(hver med 12 knaster), een pa hver side af cylindrene for indsugnings-—
respektiv udstedsventilerne. Knasternec er anbragt regelmessigt pa
akslen, s8ledes at ventilerne (indsugnings-- resp. udstedsventilerne)
sedvanligvis &bnes i rzkkefglgen Ly 54 35 by 29 4. -hyilket altel
0gsé er tendingsrakkefelgen i cylindrene.

Hver knast pavirker under knastakslens omdre jninger en hesr-
det stélrulle, som er lejret i et rullestyr af stdl, Dette er for-
neden gaffelformet og har en tveraksel for rullen og er i gvrigt
cylindrisk med en firkantet tap i hver side, der styrer rullestyret
i tilsvarende begsninger foroven i maskinstativet, i MQ, MX og MR 533
1 stativet lige under cylinderblokken., Opefter er rullestyret hult

0g kugleformet i bunden,

Ventilleftestenger.

Ventilleftestengerne er stdlror, der forneden har en hardet
kugleflade, som treder i rullestyret og foroven ender i en hzrdet
kuglesk&l. Ventilleftestzngerne gar lost gennem huller i cylinder-
blokkens overflade og huller i cylinderhovederne,

Ventilloftestengerne for udstedsventilerne i MO=- 0g MP-moto-
rer er forsynet med en krave, som tjener til at lefte ventilerne,
ndr man egnsker at tage kompressionen fra maskinen for at lette
starten. En langsglénde aksel pa bagsiden af cylinderblokken har
udfregsede hak, som kommer i indgreb med nmvnte kraver, nir man be-
veger en arm pd akslen ved maskinens forende p& MO og MP,
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Vippesaje.

Nar en ventilleftestang lsftes af sin knast, pvirker den
foroven gennem en stilleskrue med zuglehovede en vippearm, der dreje:
8ig om et ndleleje pA en vandret azsel, der er fastgjort i en sejle
(MX: 1 dekslet) p& cylinderhovedet.. Vippearmen trykker da ventilen
ned imod ventilf jedertrykket.,

Vippearmene i de nyeste maskiner er gennemborede med snzvre
smevehuller, som f&r olie gennem oliekanaler i sgjlen pd cylinder-
hovedet. ‘

P& MQ- og MX-motorer findes p& cylinderhoved nr. 1 et hind-
tag, som har fat i en gennemglende trzkstang, der pd hvert cylinder-
hovede er forbundet med.en arm p4 en kort aksel, der har en knast
lige under enden af vippearmen for den ene indsugningsventil., S&
lenge hdndtaget holdes i en bestemt stilling, lefter akselknasten en
indsugningsventil for hver cylinder, hvorved kompressionen udelukkes
sé& at starten lettes.

Luftfilter og indsugningsrer.
e ST Vohes e
For ikke at suge stev og andre urenheder med luften ind i
cylindrene under sugeslaget, (og det er meget store luftmengder,
en diese%motor forbruger, f.eks. indsuger en MO-motor ved 1000 omdr,
ca, 18 m

luft pr. minut), passerer luften et luftfilter ved maski-
nens ene ende, inden den gennem indsugningsreret, der har studse

ind til indsugningsventilen i hvert cylinderhoved, suges ind i cy-
lindrene, ILuftfiltret bestir enten af tetsiddende, vandrette pla-
der eller af smé aluminiums-rerstykker ("Raschig"-ringe) tet sam-
menpakkede i en ramme med perforeret plade pd bc zge sider. Filtrene
er dyppet i en fed olie og efter afdrypning indsat i filterkassen,
der er spzndt tzt til indsugningsrerets ene ende. Urenheder i luf-
ten ®windes af olien og tilbageholdes i filteret.

Udstedsrer og lyddsmper.

Udstedsprodukterne (regen) bortledes fra cylindrene gennem
udstegdsventilerne og studse p4 cylinderhovederne til et fzlles ud-
stedsrer, som sluttes tzt til en lukket beholder, lyddsmperen, under
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vogntaget, hvorfra en skorsten ferer op gennem taget. Udstedsroret
er altid vandkelet.

Iyddszmperen udjzvner udstedsprodukternes trykvariationer
0g demper derved lyden. Den er omgivet af en pladejernskappe med
flere huller, hvorigennem der suges luft fra maskinrummet under
maskinens gang, sdledes at oliedampe udsuges fra maskinrummet.
Luftkappen om lyddzmperen er i forbindelse med en ydre skorsten, og
udstedsprodukternes udstregmning gennem denne skaber wvacuum i luft-
kappen ved ejektorvirkning.

I MR-; MQ-, MP og MO-vogne (med maskinbogier) er udsteds-
rorene forbundet med lyddsmperen ved teleskoprer med kugleled.

‘Sikkerhedsregulator og —-spjeld.

P4 MP- og de nyere MO-motorer er anbragt en sikkeThedsrégu—
lator, som forhindrer motorerne i at lebe lgbsk, hvilket f.eks. kan
ske, hvis belastningen pludselig forsvinder - sprezngt magnetiserings-
gsikring - medens maskinerne kegrer pd de heje omdrejninger, eller hvis
man-holder MP-motorens startekontroller i stilling "Start" i for
lang tid (se starteventil under MP- og MO-regulatoren).

Da der ved lgbskkersel kunne ske alvorlig beskadigelse af
motoren (plejlstang ud gennem gsiden), er der anbragt et luftspjeld
1 indsugningsreret lige ved luftfiltret. Spjzldet er anbragt i en
aluminiumsramme og fastgjort pd en vandret aksel, som udenfor rammen
er forsynet med en skruefjeder og et lille hé&ndtag, der dels kan
dreje spjeldet, dels vise dets stilling "Aben" og "Lukket". Akslen
sidder usymmetrisk i spjzldklappen, s& at dennes sterste flade ven-
der nedefter i lukket tilstand. Spjeldet hindres i 8ben stilling,
hvor skruefjederen er spzndt med den ene ende i rammen og den andeh
i h&ndtaget, i at klappe i af en pal, der ved en trzkstang skrit
ned gennem filterkassen er forbundet med en arm, som er lejret i
denne. Trzkstang og pal holdes oppe henholdsvis imod spjeldet af
en fjeder. I enden af armen udenfor filterkassen er anbragt en
svilleskrue med kontramgtrik, Sikkerhedsregulatoren er en centri-
fugalregulator med 2 svingvegte, der holdes sammen af 2 fjedre.
Regulatoren er anbragt lodret i stativet i forlmngelse af smereolie-
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pumpeakslen, som driver regulatoren gennem en fjedrende kobling.
Sikkerhedsregulatoren lgber p& kuglelejer. Svingvegtenes vinkelarme
er i indgreb med en forskydelig muffe, som trykker pd undersiden af
en forskydelig aksel, der gir op midt i regulatorens hus lige under
stilleskruen og trykker denne opad, nar sviﬂgvmgtene svinger til-
gtrekkelig langt ud. Derved drejes armen, trekstangen trzkkes nedad,
og palen slipper spjzldet, som hurtigt klapper i, dels pd grund af
sin fjeder, dels pd grund af sugningen fra maskinen. Stilleskruen
indstilles s&ledes, at palen udleses, nAr maskinen kommer op p&

1150 omdrejninger.

Smering.

P& grund af de forholdsvis hgje omdre jningstal, som mrderne
Jernbanedieselmotorer leber, er en god smering af disse maskiners
bevegelige dele et yderst vigtigt problem. ‘Overalt i dieselmoto-
ren anvendes derfor tryksmering undtagen til cylinderveggene, knast-
rullerne og rullestyrene, der smgres ved stenksmering, d.v.s. ved
den olie, der driver ned fra trunklejet, og den, der fra krumtap-
panderne slynges ud under maskinens gang.

Smgreoliesystemer.

_ Smereoliesystemerne i de forskellige typer motorer er i
hovedsagen ens. Olien suges af en oliepumpe fra bundkarret (quyr

5 en smereqli é;—;BFJEEE;\moﬁor\,/unﬂ’T"
'vegn_gndan}-gennem et sugefilter og trykkes efter pumpen og~etfen=
“4uett—smareoliekeler gennem et trykfilter og en hovedledning ud til
maskinens forskellige smegresteder, hvoraf de vigtigste er hoved- og
plejlstangslejer, trunklejer og knastaksellejer.

I MQ-, MV ogAMX-motorer gsamt MR 533 ligger hovedledningen
udvendig pé stat¥yet, og der er ind til hvertthVedleJe fort mlndre
ror fra hoved}eﬂnlngen. ﬁbr de nzvnte typefs vedkommende er der
fort en raglednlng fra hoqulednlngen tll et dmkseL p& maskin ta-
tivet for ‘enden af knastakslen (MX har’ 2 knastaksleﬁQ i mot
bagendeﬁ Dzkslet barer en gennemh et tap, som passe
tet i enden af den hule knast 1, hvorigennem olien ledes til

allegknastakgelleaer. I MP-motoren er den hule knastaksel hoved-

ens
oldsvis
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ledning. Olien feres til akslen gennem det midterste leje fra en
boring i en vulst i stativribbe og bundkar. Fra den hule aksel sme-
res ferst alle knastaksellejer, og olien passerer videre fra disse
gennem borede kanaler i stativets ribber til hovedlejerne. MO-maski-
nerne har i stativet en gennemgdende vulst i modsat side af den, hvor
knastakslen er lejret. Vulsten er gennemboret og danner hovedled-
ning, og herfra er igen boret kanaler i stativribberne dels til
hovedlejerne og dels til knastaksellejerne.

I alle maskiners krumtapaksler er der boret smerekanaler
fra hovedlejeselerne skrdt gennem slagene til krumtapselerne. Hoved-
lejeoverpanderne og i de #ldre typer ogs& krumtapoverpanderne har
midt i panden en drejet rille, der tillader smereolien at passerc
gennem kanalerne i krumtapakslen henholdsvis gennem plejlstangen til
trunklejet under 1/2 omdrejning af krumtapakslen., S&vel hoved- som
krumtappander har smegrelommer udfrzset i hvidtmetzllet ved de vand-
rette sidekanter. I disse lommer opsamles smegrecolien 0g slzbes under
akslens omdrejninger ind mellem pande og sgle. MQ og MX-plejlsten-
ger er gennemborede, og pd MP- og MO-plejlstenger er anbragt oliergr
langs kroppen op til plejlstangsejet, som snzres herigennem.

Tandhjul m.m. smeres fra mindre oliersr, der std8r i forbin-
delse med hovedledningen, men som i almindelighed er skjult. Vippe-
tejet smpres i MP- og MO-maskiner gennem en szrlig ledning fra tryk-
smpreledningen (topsmering). P& ledningen, som forgrener sig til
sgjlen pd hver sit cylinderhovede, er indskudt en ventil eller hane,

Oliefiltre,

Oliefiltrene er cylindriske ribbehylstre af metal, hvori der
er anbragt et fint metaltrldsvev, som tjener til at tilbageholde nurer
heder og eventuelle metaldele, som falder ned i bundkarret. I alle
filtre kommer olien ind foroven eller forneden 0g trader ud gennem
de cylindriske v®gge efterladende cventuelt snavs inde i filtret.
Sugefiltret i MP- og MO-motorer sidder i et serligt kammer henholds-
vis i en filterkurv i bunden af bundkarret 0og er forsynet med et
langt skaft med en fjeder i den sverste ende, der holdes spzndt af
et deksel, som skrues fast i stativets overside. Herved trykkes en
lederpakning under en krave ved filtrets overkant tzt imod et sede,
séledes at oliepumpen ikke suger luft; dette har smrlig betydning for
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MO-filtret, som ikke dypper ned i olien. Filtret er lukket foroven
og &bent nedefter, hvor det styres om en lodret studs indvendig i
filterkurven respektiv sugekammeret lige over sugereret, der udgir fra
sumpen henholdsvis bunden af bundkarret. I bunden af dette filter

er indskruet en tragt med mindste diameter foroven, som kan epfange
urenheder og metalpartikler fra eventuelt afbrendte plejlstangspander
(se tegn. MO 8,290). TFor de wmldre maskiner MQ og MX er sugefiltret
anbragt i et serligt stobe jernshus adskilt fra selve maskinen; MQ og
MX har dobbelte sugefiltre .med omskifterhane, sd man hurtigt kan
skifte om fra det ene filter til det andet. Disse sugefiltre er &bne
foroven og lukkede i bunden.

I trykolieledningen lige inden smereolien gdr ind i maskinen
er indskudt et trykfilter (anbragt 1 et szrligt stebejerns fllterhus),
hvor olien altid kommer ind foroven, for den trsder ud gennem filter-
veggen. I reglen kommer olien dog ind i filterhuset forneden, men
lober s& gennem en lodret kanal i husets forveg, som udmunder ved fil-
trets averkant. Trykfiltret er indskudt for at hindre, at eventuelle
urenheder, der er sluppet igennem sugefiltret, kommer ud i maskinens
bevegelige dele, hvor de kan fordrsage rivning.

Smereoliepumper., Olietryk.

Smereoliepumperne (se tegn. MV 8. 290, MP 8.290 og MO 8.290)
er i1 alle motorer tandhjulspumper bestlende af 2 cylindriske tandhjul,
der i begge ender slutter tet +til pumpens endedzksler, ligesom tznder-
ne slutter tet til hver sin cylindriske veg i pumpehuset. Desuden pasg-
ser tenderne i de 2 hjul godt sammen. ‘

I MP- og MO-motorer drives det ene tandhjul rundt ved et
skruehjul pd den lodrette pumpeaksel af et skruehjul pd enden af knast-
akslen; 1 MX-motoren drives den gennem koniske tandhjul fra krumtap-
akslen, og i MQ trzkkes 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 t=nderne 0g husets cyllndrlske vegee og
feres over mod pumpens afgangsstuds, hvorimod den ikke kan komme
‘igennem, hvor tsmnderne i tandhjulene er i indgreb med hinanden.

Olien kommer altid ind p& den side af pumpen, hvor tenderne legber fra
Hinanden, og trykkes ud ved den gide, hvor tsnderne legber gammen,
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M{~pumperne er totrins.

: - Olietrykket, der normalt ligger mellem 1 og 2 kg/cmg, hg jst
fer de nyeste typer dieselmotorer, kan af motorfereren aflmses pa
manometre p& feprerpladsen. Disse er ved snmvre regrledninger forbundet
med tryksmereledningen lige efter trykfiltret. Desuden findes i forer-
rummene pd MX, MO og MP meldelamper, som lyser grent, nir olietrykket
er over en vis sterrelse, idet et trykmanometer (kontaktmanometer) da
slutter en elektrisk kontakt,

Oliereguleringsventiler. Omskifteventil.

Som omtalt er der p& smereolieledningen mellem oliepumpe
og maskine pd alle motorer anbragt et trykfilter, som frafiltrerer
de sidste urenheder, inden olien g&r til smerestederne. For at hindre
en eventuel sprengning af trykfiltret som folge af, at dette forstop-
pes, er der mellem pumpe og filter anbragt en sikkerhedsventil eller
oversiremningsventil, d.v.s. en fjederbelastet ventil, der &bner, nAr
trykket vokser over en bestemt verdi, og derved lader noget af smegre-
olien lgbe tilbage enten til krumtaphuset eller til sugeledningen
(for pumpen).

Da smgreolietrykket er lavt under dieselmotorens start, (hvor
den trzkkes forholdsvis langsomt rundt), er der pa de dieselmotorer,
hver regulatorens virkemide er afhsngig af smgreolietrykket truffet
serlige foranstaltninger for at f& disselmotoren startet.

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

Oliereguleringsventilen og omskifterglideren er indbygget
i et fzlles stobejernshus, A, der er fastspzndt pi den udbygning i
stativet, hvori sugefilter (bagest) og trykfilter (forrest) er an-
bragt, henholdsvis p&bygget. Reguleringsventilen bestdr af et aftrap-
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pet stempel, B, der er fjederbelastet. Fjedertrykket kan indstilles
med en stilleskrue i ausets dzksel foroven. Fra rummet under stemplet,
hvortil trykledninger fra oliepumpen er tilsluttet, er der direkte ad-
gang til en rzkke slidser, a, foroven, og derunder et hul, b, i forin-
gen C for omskiftergl:deren D, Denne er fjederbelastet, og den ender
forneden i en kegleventil. Glideren er gennemboret nedefra og op til
4 tverhuller, f, og her desuden en kortere og en lmngere inddrejning.
Under maskinens stilstand stir glideren i bund nedtrykket af sin fje-
ders. I huset er der fra gliderrummet endvidere 2 boringer for rertil-
slutninger, den gverste, c, ind til regulatoren lige over for hullet b;
det nederste, d, ud for den lange inddrejning i glideren er forbundet
med tryksmereledningen efter trykfiltret.

Ved maskinens start feres olien forst ind under regulerings-
stemplet B, gennem hullerne b og ¢ til regulatoren, hvorved maskinen
kan g& i gang. NAr olietrykket er steget til ca. 2 kg/cm2 Abner stemp-
let B, og olien trykkes gennem studsen g og trykfiltret ud i maskinen

og desuden gennem hullet d.

Nar trykket i tryksmgreledningen er tilstrzkkelig stort,

loftes glideren D og lader olien passere gennem slidsen e og hullet c
til regulatoren, Samtidig er hullet b lukket af glideren mg hullerne f
kommet i forbindelse med slidserne a, og olien strommer ned i rummet
under ventilen og trykker denne mod sit smde. Dette er omskifterven-
tilens normale stilling under maskinens gang. Stiger olietrykket under
stemplet B for hejt, leftes dette endnu mere og blotter nogle mindre
huller h, hvorigennem everskud af olie lgber direkte i krumtaphuset.

Falder olietrykket i tryksmereledningen f.eks. pd grund af
et sprengt olierer eller tilstoppet trykfilter, fAr regulatoren ikke
tilstrekkelig olietryk, og maskinen gir i st8. Glideren D trykkes da
i bund af sin fjeder, men bliver stéende der ved en eventuel ny start
af maskinen, idet olietrykket gennem hullet 4 udebliver. Maskinen gar
i gang som normalt og kunne holdes glcnde ved det direkte olietryk
fra pumpen gennem hullet b, inddrejningen i glideren og hullet c¢ til
regulatoren, hvis man ikke havde olie-starteafbryderen.

For at forhindre maskinen i at holde sig i gang under sddan-
ne forhold, der kan medfere alvorlige beakadigelser i motoren, nér
der mangler smerelse, er omskifterglideren forsynet med den automati-
ske olie-starteafbryder, som sidder under ventilen. Den bestdr af
et fjederbelastet stempel E, der kan bevszge gig i en cylinder, hvis




= JO0

overste rum ved sm& huller "i" er forbundet med omskifterventilrummet,
o€ hvis nederste rum ved en snever rerledning er forbundet med trykled-
ningen mellem pumpe og reguleringsventil. Stemplet har en tap foroven,
der ghr igennem bunden af huset A og under lgfitningen kan trykke pa
undersiden af glideren D. Normalt stlr 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 lskage ude i tryksmeresystemet eller f.eks. i olie-
kpleren), gir maskinen i gang, men stopper straks efter, idet trykket
under starteafbryderstemplet trykker dette op ~ oven over stemplet kan
olien undvige gennem hullerne "i" og lzkagen. Glideren trykkes til
vejrs af stemplet E-s tap, hvorved der lukkes af fra hullet b til regu-
latoren (som jo heller ikke far olie gennem hullet d), og maskinen gir
i std., - En sfdan maskine ber ikke vedblivende forseges startet.
Kontaktlampen er her en rettesnor.

Oliekegling og olietemperatur.

For at olien ikke skal blive for varm, er bundkarret p& MO-
og MP-maskiner forsynet med kgleribber udvendig, som giver en stor
overflade, der bestryges af luften under vognens kersel. I MR 533,

MQ ng MX er for hver motor anbragt en cliebeholder under vognkassen,
som ligeledes afkeles af luftstromme under kerslen. De nyeste MO-
vogne er forasynet med s=zrlige oliekwelere, en for hver motor pd taget.
Kelerne, der er rerkelere, er indskudt mellem oliereguleringsventil

og trykfilter. PA ledningerne, der er forbundet med kplerme med arme-
rede kobberslanger, er anbragt en skiftehane, hvormed kelerne kan

ind- eller udskydes i systemet, |

Olietemperaturen, der ved fuld belastning ligger ved 50-60
grader, begr ikke overstige 70 grader.

Kelevandssystemer.

Lige 98 vigtig smeringen er, lige s& vigtig og uundverlig
er keling af cylinderforinger, cylinderhoveder, og for nogle motor-
typers vedkommende, (MQ og MX), keoling af udstedsventilerne. Angi-
ende kolevandssystemerne, se tegn. MX 9,3, MP, MO og MS 9.1.
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For alle motortyper gelder, at keplevandet opbevares 1 en s&r-
1ig kelevandsbeholder, fra hvis bund der ferer en sugeledning til kople-
vandspumpen, der er en centrifugalpumpe. Fra pumpen fores en hoved-
trykledning langs maskinens ene side (i reglen bagsiden) i hejde med
cylinderblicklens Jod (cylindrenes underside), og gennem studse fores
keglevandet ind i cylinderkeglekappen, som omgiver hver foring sg i ev-
rigt er eeV camnenkongende rum undtagen i MX. Vandet stiger op og
ledes gennem hvller i cyiinderblo%kens overflade og i toppakningerne
op I cylinderhovederne, der er uden direkte forbindelse med hinanden
videre genram kanaler i udstsdsrerstudsene (MR, MO og MP), eller gen-
nem udstodsventilerne og rer fra disse til en fzlles keplevandsledning
0g til det vandkolede udstedsrer (MQ, MX, MR, MO, MP), der ved slanger
eller faste rar st®r i forbindelse med kolevandsbeholderen og tagke-
ierne. P& trykledningerne efter motoren er indskudt ventiler, sd at
man eficr behov kan indskyde flere eller farre tagkelere, hvorfra van-
d2% lgber tilbage i kplevandsbeholderen., I MO- og MP-vogne kan tag-
tpleren endvidere spsrres helt fra, si at kelevandet i stedet fores
direkte Uilbage i kelevandsbeholderen, eller det kan settes dels i
denne, dels i tagkelerne, alt efter vejrliget og &rstiden, si at tempe-
raturen holdes nogenlunde p& det normale. I MX-1oko, hvis kelevands-
behclder er anbragh under vognbunden, findes oppe i maskinrummet en
rmalebeholder, ngjere end motorerne, si at kelevandet altid stér op i
aicges Desxuden/’ Aa MX'zren en. serlig kun med kglevandsbeholderen under
Tognkasgen I ‘oThunddn aldekglur i d\n ene vggﬁ81de‘\hvor1gennem suges
iuft til : 4F {ngé*zrenb ved hjslp af en sﬁ{l;g/ventllatdr,/
drevet af en clekt

/*orn Sidekgl har en ssrlig elektrisk dre-
vet k?{ 27andsnumpe

I R-vognens = T*zTerne 11geledes en slags sidekelere, an-
bragt p& vognsaget. Vedullatcrer (pa taget), der dpdves af o _direkte
koblet elektromdtor, sug

k;}érne ud til si

Tagkolerrie er i ovrigt bygget som rerkeglere i sektioner, der
parvies er forbundet ved trykrerene og har felles returledning til
kolevandsbcholderen. En rorkgler bestldr af een eller flere rskker
forholdsvis tmtsiddende metalrer, der hver issr er forsynet med en
pélcddet kelespiral, oppresset af en smal metalstrimmel. De lige

‘ange kelergr er i begge ender fastloddet til et fzlles dsksel, der
med pakning imellem fastspzndes til en aluminiumsstebt endebund eller

“luften ind fra e og trykker den gennem
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et mellemstykke, fbrsynet med henholdsvis til- og afgangsstudse for
kglevandet.

I MO- og ¥P-vogne findes kun 1 kelevandsbeholder, hvortil
ferer 2 returledninger og 2 sugeledninger, 1 for hver motor.

I lyntogene MS og MB er kelerne af hensyn til luftmodstanden
indbygget under tagfladen, der pd et stykke er erstattet med stll-
trédsvev af hensyn til keleluften. Her er det negdvendigt at have kun-
stig ventilation, der besprges af ventilatorer drevet af elektromotorer

I alle vogne og loko er anbragt padfyldningsrer med studse
P4 undersiden af vognkassen, hvorigennem der kan fyldes vand pad kgle-

vandsbeholderne, -epten fra ejliprived-hj f ! =

ved vandtryk ude
neSRGQ nafv 1A = i
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Kelevandstemperaturen ligger normalt fra 50-70 grader og mé
ikke overstige 80 grader.

Brendselsolie.

Som brmndselsolie i dieselmotorer anvendes solarolie, et
destillat af réolien, der er en mineralolie, som findes i jorden og
stammer fra en forl®:ngst udded plante- og dyreverden, hvis bestanddele
er get i forrldnelse og i Artusinder har veret udsat for jordlagenes
tryk.

Efter bortdestillering af gasolin, benzin og petroleum fis
"Magut", som ved destillation giver solarolie og en restblanding af
smereolier og tjerestoffer. RAolie kan dog oged fremstilles kunstigt
ved ter destillation af f.eks, Lrusnkul: Den forekommer ikke i levende
dyr og planter. Den simple fremstillingsmide i forbindelse med de
store forekommende mengder ger solarolien billig som brendselsolie,
og den benyttes derfor i udstrakt grad verden over som dieselolie.

Kompressions- og forbrazndingstemperatur.,

For at opnd antmndelse og en god forbrsznding af den i cy-
linderen indsprejtede solarolie, m& kompressionstrykket drives op
t1iX ea. 32 kg/cmza Oliens antendelsestemperatur ligger omkring 500-
600 grader celsius. Under forbrmndingen stiger trykket i cylinderen
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til 50-60 kg/cmz, og temperaturen til ca. 2000 grader, afhengigt af
tendingstidspunktet, d.v.s. tidspunktet for oliens indsprejtning, og
af mengden af den indsprgjtéde olie, Jo tidligere - til en vis
grense — tendingen finder sted og jo mere brendstof, der indsprpjtes -
ogsd til en vis grad - des sterre bliver forbrz=ndingstrykket. Sker
tendingen, d.v.s. indsprejtningen for tidligt, risikerer man tilbage-
slag, og motoren vil da ikke gh&. Sker tendingen for gsent, vil for-
brendingen fortsamtte for langt ind i ekspansionslaget og ikke blive
fuldstendig. Forbrzndingen vil vare lz:ngere, 0f& kelevandstemperaturen
vil stige, Mzngden af brzndstof, der kan forbrazndes fuldstendig, af-
henger af, hvor meget luft maskinen indsuger under sugeslaget, idet
der med en bestemt luftmsngde kun kan forbrzndes en ganske bestemt
mengde brzndstof. Den indsugede luftmengde er bestemt af slagvolumi-
net, men da forbr®ndingsprodukterne ikke kan fordrives fuldstendig,
dels pd grund af det skadelige rum, og dels, fordi der under udstedet
er et mindre cvertryk i cylinderen, vil den indsugede luft ikke vazre
ren atmosferisk luft.

MK har trykladning, d.v.s. at der er et lille overtryk i
cylinderen, ndr indsugningsventilen lukker, idet friskluften blzses
ind af en trykladeblsser.

Forbrezndingsgassens udseende og temperatur.

Sprejtes der for meget olie ind i cylinderen, vil den ikke
forbrende fuldstzndig; maskinen yder ikke flere hestekrafter, men
bliver blot varmere, og stempler og ventiler tilsodes, ligesom udsto—
det viser sig som sort reg, Under en god forbraznding viser udstedet
sig som en hvidgrd reg. Er der f.eks. pd grund af utztte stempel-
ringe eller darligt skerpede skraberinge kommet smgreolie op i cylin-
drene, viser forbrezndingsgassen sig som en kraftigere grébld rog.
Stempler og ringe samt ventiler vil herved hurtigt forkokses.

Maksimumstemparaturen i cylindrene under forbrendingen ndr
gsom. sagt helt op p& ca. 2000 grader, men falder hurtigt under eks-
pansionen, idet ferbrzndingsprodukterne afkeles af de vandkeglede
cylindervegge. Det ses heraf, at det er meget betydelige varme-—
mezngder, der skal bortledes af keolevandet, og at kelevandscirkula-
tionen md vere helt i orden.




= %

I udstedsreret er forbrendingsgassens temperatur mellem ca.

250 grader (MO-motoren) Waﬁﬂﬂi}mﬁﬁ’h).
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Brendselsolien opbevares under kerslen i serlige tanke, der
ved rerledninger er forbundet dels indbyrdes og dels med motorerne
til et fuldstendigt aflukket system, nir lige undtages afluftningsror,
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P4 ovrige loko og alle motorvogne er anbragt pdfyldningsrer
med slangeforskruninger lige under vognkassen i hver side og forsynet
med en afspzrringshane lige inden for studsene. En fzlles ledning
forer oP langs den ene veg i maskinrummet til en vingepumpe. Solar-
olien passerer derefter et dobbelt trykfilter, det ene inden i det
andet, og hvert bestfende af fint metaltrddsvev, ferend den treder
ind i hovedtankene. Nevnte vingepumpe bruges, nfr olien skal indtages
- fra teonder eller h&ndbetjente olieforsyningssteder. Fyldes der pa
med elektrisk ptmpe, trykkes olien enten Op gennem vingepumpen som
f.eks. i MP-vogne eller gennem et omlgbsrer med hane uden om pumpen
som i MO-vogne. I motorvogne findes for hver motor ophengt under
taget i maskinrummet en méletank, forsynet med oliestandsglas med
skala, hvorpd oliemzngden i tanken kan afleses., I lokomotiverne haves

ligeledes szrlig m8lebeholder for hver motor /1\qug}ne‘meé’“hdsk'3?”
¢Z:3i;H;lTQgd39%Q;mmﬂRh4%r"ﬁie%ﬁﬁ“}dere““}da$hs;dsémQVﬁte—er-hejere”

jbﬁZGZ?J%?w/;)

Motorvognene er forsynet med en hovedtank undér vognen, som
ved en suge- og fyldeledning fra tankens bund er forbundet med vinge-
pumpens sugeside, i nyeste MO-vogne ogs& med pumpens trykside. ILed-
ningerne har haner for tilvejebringelse af de enskede forbindelser,

Fra hovedtanken er feort en overflodslednlng, som i de nye MO-vogne er
fert til toppen af mélegankene. Disse er forsynet med en sump, hvorfra
slam kan aftappes gennem et rer til ballasten.

Fra mdlebeholderen fores solarolien gennem et reor med af-
sperringshane til et sugefilter, bestéende af et metaltridsvev
omgivet af en tejpose, den sikaldte 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 brendstof—
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pumpen, i MO-, MP- og MR-vogne fgrst gennem endnu et filter, et Bosch-
trykfilter, en metalsi udenom en tejpose.

P4 fortrykssystemet er der (i det overste punkt) en over-
stremningsventil, hvorfra den overskydende solarolie gennem slange og
rer feres tilbage til mAleheholderen, Den solarolie, der kommer ud
ved utetheder pd brendstofpumpe, brzndstofventiler, fortrykspumpe og
returpumpe samles i en solaroliesamlebeholder, hvorfra den tages af
returpumpen og gennem forannmzvnte slange og rer feres tilbage til
mdlebeholderen.

Fortryks- og returpumpe Ere jutspumper(IMX;

MV, MQ og MR 533)-etter Bosch- stempelpumper (MO, MP, MR, MK).

Fortryks— og returpumpe,

type. For de,motorer, MQ, MXOg\MR 533, hvo der er anvendt épd—

hgu%spumpe, T f@rtryks— returpumpe indpygget } (SHy = a i hus i

et henholdévis stzrre 0g mindre rum, ad/kllt ved an veg, Adet retur-
pump deevne'lkke behzver at vare—gé stor som f&rtr Spumpeys.
Tandhjul 51dder“pa S aksler 2 o Virkem&den er akkurat-som
tandh jdlssmenepumpen £se denné T olien i vor tand-
hi;ié%e lgber fra hinanden og trykkes ud ved dern—sd , hvor de lgber
S en.,

Bosch fortryks- og returpumpe er nejagtig ens, og der er an-
vendt samme sterrelse p& alle MO-, MP- og MR-motorer (ikke MR 533).
Pumpen bestldr af et aluminiumshus med en suge- og trykstuds i hver
sin side. Midt i huset og p& tvers af studsene er cylinderen boret
og slebet fint sammen med et lille hult stédlstempel, der normalt
holdes mod cylinderbunden af en fjeder, som holdes spsndt af en tet-
pakket prop. TFjederrummet i cylinderen stlr ved boringer i forbindel-
se€ med en suge- og en trykventil henholdsvis p& suge- og trykstuds-
siden., Ventilerne er smd fjederbelastede, plane fiberventiler med
en tap, der styrer i proppen, som lukker ventilrummet; ventilszder-
ne,der er af stdl, er presset ned i huset og planslebne., Fra tryk-
studsen er der boret en kanal til bagsiden af stemplet (bundsiden i
cylinderen). Stemplet pavirkes gennem en igennem bunden af cylinde-
ren tetslebet stift af et ligeledes fjederbelastet rullestyr med rulle,
der bevages af et pd forlagsakslen anbragt knaststykke med 2 knaster,
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N&r en knast passerer, trykkes rullen ind (imod sit fjeder-
tryk), trykker stiften og dermed stemplet i "top" imod stempelf je~
dertrykket, hvorved trykventilen Abner sig, og solarolien fra cylin-
deren trykkes ud i trykstudsen, hvor den imidlertid gennem omlebs-
kanalen lgber ind pd bagsiden af stemplet og fylder cylinderrummet
her. N&r knasten forlader rullen, trykkes denne ud af sin fjeder,
og stemplet glr i bund pavirket af stempelfjederen. Dette slag er
bdde suge- og trykslag, idet ny solarolie suges ind i topenden, og
den olie, der stod i cylinderens bundende, trykkes ud i tryklednin-
gen, idet trykventilen holdes trykket mod sit smde, Da det er stem—
pelfjederen, der under denne proces er alene om at bevege stemplet,
er slietrykket i trykledningen alene bestemt af det ved stempelarea-—
let og fjedertrykket bestemte tryk og kan aldrig overstige dette.
Slaglengden og dermed den indsugede solaroliemzngde bestemmes da
udelukkende af trykket i trykledningen, d.v.s. ‘igen af fjederens
styrke, Fjederen er fremstillet for et fortryk p& ca . 1 kg/cm2.

Knaststykket p& forlagsakslen har 2 diametralt anbragte
knaster, s& at der fas 2 pumpeslag for hver omdrejning af forlagsaks-
len, d.v.s. 1 pumpeslag for hver omdre jning af krumtapakslen, idet
denne jo lgber dobbelt s& mange omdre jninger som forlagsakslen, For-
tryks- og returpumpe er anbragt, s at de bevages af de samme knaster.

For at undgd nedbrud, hvis fortrykspumpen svigter (g&r itu),
er der mellem pumpens suge- og trykledning indskudt en rerledning,
som p& MP-motorer er forsynet med en overstremningsventil og pa
MO-motorer med en afspsrringshane. Overstremningsventilen, som er en
fjederbelastet kegleventil, der virker, hvis pumpetrykket bliver for
storty md& fjernes, hvis pumpen skulle ophere at virke, og olien lg-
ber da ved sit naturlige fald ti? hrendstofpumpen. Afsp®rringshanen
p4 MO-motoren tillader i &ben stilling ligeledes solarolien at lebe
direkte til brendstofpumpen,

Bosch-trykfilteret

bestldr af et cylindrisk filterhus med et stebt deksel, der har en
flangefod til fastspending af filtret f.eks. p& maskinen, De 2 dele
holdes sammen af en gennemglende central bolt med bundmetrik

i1 begge ender, som samtidig med pakringe tetter for oliens udtran-
gen. I dekslet findes til- og afgang for olien diametralt mod—
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sat., Afgangen har et dykrsr inde i beholderen, som gér et stykke
ned i filterposen, og som forhindrer, at luft, der eventuelt har
samlet sig i filteret, skal trykkes over i brandstofpumpen og derved
Tforérsage motorstop. Selve filterorganet bestér af et grovfilter,
en perforeret aluminiumsbeholder, der kan tilbageholde partikler
over 0,1 - 0,15 mm diameter, og inden i dette et finfilter, en tej-
pose udspzndt om et tr3dstel, Det holdes P& plads og tettes i grov-
filtret af et "l&g" pd dette, som igen styres tet om en reces i be-
holderdszkslet. Grovfilitret holdes trykket op imod dette af en ficder
omkring den gennemgfende bolt i bunden af beholderen. Ovenpd fjede-
ren og under bunden af tojposen er anbragt filtpakringe, som hindrer
olien (med urenheder) i st lgbe langs bolten ind i filtrets indre.

I dekslet findes en afluftningsskrue og pa nogle filtre (uden for
filterorganet) endvidere en returledning med overstremningsventil,
som lader eventuelt olieoverskud returnere til fortrykspumpens suge-
ledning, f.eks. pd grund af filtrets tilstopning,

Bre&ndolien kommer ind i filterhuset udenom filtrene, tren-
ger ind gennenm disse og ud gennem dykreret.

Trykfiltret skal altid sidde hejere end brendstofpumpen, si
at eventuel 1luft i rerene kan samle sig i filtret,

cemlebeholder,

Samliebeholderen er en lille cylindrisk eller firkantet
Jernpladebeholder, hvortil alle overflodsledninger for solarolie,
fra brendstofpumpe, forstiller og eventuelt (MR, MQ, MX, MO- og MP-
méskiner) orendstofventiler m.v. er fort.

Fra beholderens bund er fert en ledning til returpumpens
sugeside, og endvidere har samlebehnldsren en overflods- og afluft-

ningsledning til ballasten. 7é§ég#zf2}ﬁz

K
Brendstofpumper.

Breadstofpumpen tjener til at tilfere cylindrene det rette
kvantum olie, d.v.s. den il belastningen til enhver tid svarende
rigtige oliem®nsgde og (af hensyn til fortendingen) p& det til et-
hvert givet omdrejningstal svarende rigtige tidspunkt.
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brzndstofpumperne er alle stempelpumper.

MQ, MX og MR 533 brandstofpumper,

; Disse 3 brendstofpumper er i princippet fuldstendig ens,

kun sterrelserne er forskellige.

MQ-, MX- og MR 533-motorerne har en pumpe for hver sin
cylinder, og alle 6 pumper er samlet p& et fmlles stativ, der er
fastspendt til maskinstativet. Pumperne er samlet i 2 grupper,

1 gruppe for hver 3 cylindre. Hver pumpe bestlr af et pumpehus af
st8l, hvori en metalforing er fastispzndt og slebet tzt i huset.
Stemplet er af stél, slebet tat i foringen og har forneden en konus,
som bzrer en fjederskfl., P& denne trader en kraftig tjeder, der
foroven trykker pd undersiden af den metrik, som fastholder foringen
i huset., Den nederste ende af stemplet trzder i et beger, styret i
en besning af huset., Begeret har forneden et halv-cylindrisk tverhul,
hvori fra siden er indskudt en cylinder-tryksko, som med en flade for-
neden trzder pd en rullearm. Denne, der har opstlende sidekanter, s&
at trykskoen ikke kan glide ud, kan dreje sig om en ekscentrik Pa

en gennem hele pumpestativet gfiende felles ekscentrikaksel, hvis

6 ekscentrikker sidder p& linie. Armen bzrer p& undersiden en stal-
rulle, der pavirkes af en knast p& en ligeledes gennemglende knast-
aksel, der er koblet til forlagsakslen, som drives ved en tandhjuls-
udveksling'fra indsugningsventilernes knastaksel i MX-motoren, fra
knastakslen i MQ- og MR 53%-motoren, De 6 knaster pa pumpens knast-
aksel er forsat 60 grader for hinanden i tzndingsrekkefolgen.

Rullearmen holdes ved en fjeder op imod den omtalte cylin-
der-tryksko under pumpestemplet. Suge- og kontraventilen er fjeder-
belastede kegleventiler., Brzndolien ledes fra fortrykspumpen gennem
en felles ledning med afspzrringsventil for hver pumpe og herfra gen-
nem hver sit metaltrédsfilter til et sugerum under sugeventilen.

Fra den sidste afsperringsventil er sugeledningen fert videre gennem
én overstremningsventil, hvorigennem overflegdig solarolie fra for-

trykspumpen ledes tilbage til samlebeholderen. En trykledning ferer
fra hver pumpe til sin tilsvarende cylinder. Kontraventilen er an-
bragt i en nippel lige over sugeventilen. Ved siden af pumpecylin-

deren er anbragt en aflastningsventil. Den bestdr af en i en foring
tetslebet ndleventil, hvis smde er af hArdt stdl. S=zdet er slebet i
huset; szde og foring er spzndt ind i huset af en metrik. I szde 0g
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pumpehus er boret kanaler, sdledes at der ved ventilens 4bning er ad-
gang for solarolien fra pumpecylinderen til rummet under sugeventilen,

Forneden har ndleventilen en tryksko, som hviler mod et om-
vendt bmger, der er styret i pumpestativet, og som holder ndleventi-
len presset mod sit s=de af en kraftig fjeder. Aflastningsventilen
kan &bnes af en vippearm, der er lejret p& en ekscentrik p& en gen-
nemgdende ekscentrikaksel i stativet; de 6 ekscentrikker pé& denne ak-
sel sidder ligeledes p& linie. Vippearmen er gaffeldelt i begge ender,
hvoraf den ene treder pd bmgeret for aflastningsventilen, medens den
anden ende pévirkes opad af bmgcret for pumpestemplet under dettes on-
adgdende bevegelse.

Virkemaden er felgende:

Pumpetrykslaget sker, ndr knasten p& knastakslen rammer rul. -
len og trykker denne og pumpestemplet opad imod fjedertrykket. Pumpe-
sleget er praktisk talt lige langt under alle forhold, men tiden for
irykslagets begyndelse, d.v.s. tendingen i cylinderen bestemmes af
regulatoren gennem ekscentrikakslen for rullearmene. Jo tidligerc
knasten rommer rullen, des tidligere tznding, og da nevnte ekscentrik-
aksel drejes af regulatorens hastighedscylinder, svarer der en ganske
bestemt foriling (se under t@nding) til hver omdre jningshastighed af
motoren. Sugeslaget sker alene ved fjederens tryk.

Nar stemplet har beveget sig et vist stykke opad i tryksla-
get, rammer dets bamger vippearmen, og aflastningsventilen dbner, hvor-
ved trykket i brzndstofreret til cylinderen straks opherer, idet olien
trykkes gennem aflastningsventilen tilbage i sugerummet. Det stykke,
stemplet beveger sig under trykslaget, inden aflastningsventilen &b-
ner, bestemmes af regulatorens belastningscylinder, hvis stempel ved
en armbevegelse drejer vippearmens ekscentrikaksel og sdledes bestem-
mer tidspunktet for aflastningen, d.v.s. brendstofmengden. Falder om-
drejningerne for sterre belastning, &bner aflastningsventilerne sene—
re; maskinen fAr mere olie,

Boschpumpen.

P4 alle Statsbanernes nyere motorer MP og MO anvendes Bocs-~*
brendstofpumper, type PE. Da motorerne Jo er 6-cylindrede, anvendes
ogsé 6-cylindrede pumper. De 6 cylindre er anbragt i et fzlles
pumpehus af aluminium, som foroven har 2 gennemgéende, vandrette
boringer; den gverste midt i huset er tilferselskanal for brendstof-
fet; i den nederste kan en gennemgéende tandstang bevage sig frem og
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tilbage. Under disse boringer og omtrent midt i huset findes en ster
re udsparring, som dog kun er &ben fortil og her kan lukkes af ct dek.
sel. Under bunden af denne udsparring er pumpehuset hult og i begge
ender lukket af et dmksel, hvorigennem knastakslen er fort, Den hvi-
ler i kuglelejer i husets to endevegge. Knastakslen har i den for-
reste ende en flange, hvormed den sammenspendes med en flange p& for-
lags- eller forstillerakslen, og i den anden ende et tandhjul, der
driver regulatoren. De 6 knaster pd knastakslen er forskudt 60 gra-
der for hinanden i rskkefslgen 1, 5, 3, 6, 2, 4, den normale t®ndings-
reékkefelge., Knasterne dypper under omdrejningen ned i en fin olie,
der smegrer ruller og rullestyr, Disse er styret i mellembunden i
huset og er forsynet med en stilleskrue (med kontrametrik), oven pa
hvilken pumpestemplet trzder. Stempel og cylinder, der er af meget
hérdt st8l, er slebet tet sammen. Forneden har stemplet en tap med
en inddrejning, hvori en fjederskdl med en slidse kan indskydes fra
siden. TFjedersk8len virker som indspznding for en fjeder, der for-
oven trykker mod en anden fjederskil, som er indlagt i loftet i hu-
sets udsparring, og hvori der er frmset halvrunde indsnit. Stemplet
er endvidere forsynet med 2 flige, der udenpd cylinderen passer ind
1 2 slidser i undersiden af en stédlbesning, pd hvis gverste ende -
lige over en krave pé bgsningen - en opslidset tandbue er fastklemt
med en skrue. NAr tandbuen losnes, kan besningen og dermed stemplet
drejes i forhold til den ved at stikke en dorn i et lille hul i kra-
ven, I stemplets @verste ende er drejet og udfreset en rille, en
lengdekanal og en skruelinie mellem rille.og kanal, Cylinderen, der
er en st8lforing med en hej krave foroven, passer t@t ned i huset
0g holdes fasttrykket i dette af en nippel med et indskudt mod cy-
linderen tetslebet ventilstykke, der barer en kontraventil foroven
pavirket af en fjeder, som gverst trykker mod et indvendigt bryst i
niplen. I cylinderens krave er i hejde med oliekanalen i huset og
nejagtig over for hinanden boret 2 tverhuller, et bagtil for olie-
tilforsel og et fortil for trykudligning, Om sidstnevnte hul er ned-
freset en fordybning, hvori en sikringsskrue indskruet i pumpehusets
forside gir ind og sikrer cylinderen mod at dreje sig sammen med
stemplet,

Kontraventilen eller aflastningsventilen er en fjederbe-
lastet kegleventil, der er cylindrisk pd et ganske lille stykke under
ventilkeglen,
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Pumpens virkemdde er felgende:

Na&r stemplet sté&r i sin nederste stilling, er begge huller
i cylinderen blottede, og fortrykspumpen fylder rummet mellem stempel
og kontraventil samt udfresning og inddrejning i stemplet. Det forud-
settes, at maskinen er i gang. Stemplerne i brendstofpumpen er da ad
tandstangen, som plvirkes af en arm i regulatoren, drejet i en sédan
stilling, at den udfrezsede lengdekanal stlr et sted mellem "indsug-
nings"- og trykudligningshullet i cylinderen.

Under stemplets opadghende bevagelse ved knastens tryk pa
rullen vil olien i cylinderen blive adskilt fra olien i tilgangsled-
ningen i det sjeblik, da stemplets plane overside afsks:rer de sverste
kanter i de 2 omtalte huller, og samtidig begynder trykslaget; kon-
traventilen &bnes, og olien trykkes gennem brendstofventilen, Nar
stemplet er ndet s& hejt op i trykslaget, at skruelinien, som vender
fremad, lige ndr den nederste kant af trykudligningshullet, falder det
store tryk i pumpecylinderen gjeblikkelig til fortrykket; kontraven-
tilen smekker i, og indsprejtningen opherer, Trykudligningen finder
sted gennem l&ngdekanalen i stemplet og rummet under skruelinien,

I resten af det opadgdende og under hele det nedadgfende slag (som
felge af fjedertrykket), indtil stemplets overkant begynder afdsk-
ningen af "indsugnings'"-hullet, sker der intet, Derefter fyldes
cylinderen igen, og processen gentages.,

Under kontraventilens hurtige lukning danner det lave cy-
lindriske bzlte under ventilkeglen den feorste tetning i ventilstyret
og skaber et ubetydeligt undertryk i brazndstofventilledningen, hvor-
ved olien ligesom "suges lidt tilbage" fra brzndstofventilen, si at
denne lukker uden at efterlade dr&ber i dysehullerne., Derved und-
gés tilsodning af disse.

P& grund af de heje tryk, op til ca. 220 atm., som pumpen

arbejder med, er denres dele, s@rlig knastaksel, ruller og cylinder-
foringer, udfert temmelig robuste.

Brendstofventiler,

Brendstofventilerne er mere eller mindre slanke ndleven-—
tiler, der er anbragt i reglen i centrale boringer i cylinderho-
vederne, Man skelner mellem de @&ldre indblsseventiler som i den nu
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udrangerede MT-motor og de moderne trykforstevningsventiler—i-alle
pvrige motorer, Af trykforstevningsventiler anvendes 2 typer, Bosch-
ventilen i MO-, MS-, MB- og MP-motorer, Frichs-ventiler i MQ, MX og
MR 533-motorer,

Trykforstevningsventiler. Bosch-ventilen.

Bosch;ventilen, der er den mest anvendte, bestfr af folgende
dele:

Et ventilhus med udvendigt fingevind forneden 08
indvendigt gevind foroven,

et omlegbermetrik til fastspznding forneden af
en dyse med ndleventil,

en stedstang, der forneden trzder pd ndleventilen
og foroven gennem en fjederskdl pAvirkes af en
kraftig skruefjeder, der holdes spendt af en
stilleskrue med en fjederskial under,

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

en trykrersstuds med indlagt fint metaltridsfilter

en overstremningsventil, bestfende af en nAleventil
med gevind,

en nippel for spilde- og returrer,
en fplendl 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 tet sammen med den plane underside af ventilhuset og har i den
everste flade en neddrejning, som leder olien til 3 sm& boringer,
der gir ned til et uddre jet kammer lige over nlleventilens s=zde.
Dysen ender forneden i en knop, hvori er boret 6-7 meget fine huller
(diameter 0,3 - 0,4 mm) ind +il en 1idt sterre central boring, der
udgdr fra ovennmvnte kammer. N&leventilen, der er meget fint sammen-
slebet med dysen, har forneden en stilk med ventilkegle, der er slebet
et til sedet. Foroven har nilen en stilk, der g&r op i en lille
fbrdybning 1 stedstangen. N&lens sterste diameter er 1idt sterre
end hullet for sidstnevnte stilk i undersiden af ventilhuset, eog
dens lmngde er séledes afpasgset, at dens maksimale loftehe jde, der
begrenses af ventilhusets underside, er ganske ringe, knap 0,5 mm.

Da ndlen er aftrappet forneden, kan brendolien i hulrummet i dysen




lefte den fra sid sede. Der slipper da straks olie ud gennem de fine
huller, hvorved den forstoves meget fint ved det store tryk. Samti-
dig falder trykket 1idt 1 ledningen; ndlen sstter sig pd sit szde,

men 8bnes @jeblikkeligligen somn felge af trykstigningen. Ndleventilen
star sdledes ikke konstant &ben, men hopper meget hurtigt'op 0g ned,

: Trykslaget kan merkes ved at trykke en finger hérdt ned mod
folendlen foroveni Msrker man et lille sted i feglendlen, er man
sikker p&, at den phgeldende cylinder far olie; tender, som man kalder-
det, B f '

Olie, der langs med stedstangen eventuelt kommer op 1 fjeder=
kammeret foroven enten fra eﬁ utethed ved ndlen eller ved tetfladen
mellem dyse og ventilhus, féf aflagb gennem en boring til spildestudsen
uden om overstramningsventilspindelen. Denne boring og trykboringen
er forbundet ved en tverboring, som normalt holdes afsperret af over-
stremningsventilen. Denne kan &bnes, hvis man zhsker at satte pigel-
dende cylinder ud af virksomhed, f.eks. hvis man ved, at en pande er

afbrendt.

Bosch-ventilen spmzndes ta=t i cylinderhovedet med en kobber-
pakring forneden ved hjzlp af en les, oval flange, der af 2 stgtter i
¢ylinderhovedet trykkes ned imod ventilhuset fra oven.

Ventilerne. indstilles til felgende forstevertryk:

MP=vontiler cvecsecevesssnses ca. 180 atm,
MO—(MB—MS) ventiler tes s - 210 -

MQ-, MX-, MR 533-brezndstofventilen.

Disse 3 brendstofventiler er i hovedsagen ens, men forskel-
lige af sterrelse. MQ-ventilen har dog en sk&lformet udvidelse
gverst pd huset, hvori tidligere var anbragt en membran, der ved at
tilfere trykluft foroven kunne spende en indvendig ventilf jeder, s&
at forstevertrykket forogedes., Da det viste 8ig vanskeligt at fa
membranen til at holde, er den fjernet, og forstevertrykket er nu
konstant for alle omdre jninger., |

Ventilen bestdr af et ventilhus 2 af stdl, der passer godt
1 en boring i cylinderhovedet 08 spandes tet i dette med en pakring
forneden. Foroven findes 2 knaster med skré huller ind til ventil-
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‘husets centrale boring. Gennem det ene hul tilferes brendolien gen—
‘nem en nippel med indbygget metaltridsfilter; gennem det andet kan
olien, ndr en kugleventil med pakket spindel 11 Abnes, f& adgang til
ventilhusets hule topstykke, hvorfra den gennem en returledning 12

_feres til samlebeholderen. Nederst i ventilhuset og slebet tat i

dette er anbragt en stéldyse 7 med 7-9 smi forsteverhuller og indven-
dig drejet ud til et kegleformet szde, som er slebet tet med ndleven-
tilen 9's kegleformede spids. N&leventilen er slebet tet i bronzestyret
3, som har en inddrejning 6 ud for ventilhusets oliehuller og derfra

2 l®ngderiller, der gér helt ned p& undersiden af gtyret.

Forneden trzder bronzestyret p& dysen cg holdes spzndt ned
imed denne og tet imod ventilhuset af en pakring 5, en spsndering
0g en besning med udvendigt gevind, der er skruet ned i ventilhuset.
N&len har aftrappet diameter ved bronzestyrets nederste ende og ender
foroven i en halvkugle, hvorpd der hviler en fjederskfl. Mellem denne
og en nippel i husets topstykke er ventilfjederen 8 indspsendt; dens
tryk er afpasset ved melleml:gsskiver. Niplen har en lang tap, der
g&r ned imod fjederskdlen inde i fjederen. Afstanden mellem fjeder-
sk&1 og tap bestemmer ventilens loftehojde. Ventilhusets topstykke
er med en pakring imellem spzndt fast til ventilhuset med den omtalte
gevindbesning.

Ventilhuset har p& tvers af de 2 knaster en oval flange med
2 huller for stetter i cylinderhovedet, hvormed brendstofventilen fast-
spendes i dette,

N&r brzndstofpumpen trykker olien ind gennem reret 10, for-
planter pumpetrykket sig gennem lsngderillerne i bronzestyret ned til
nileventilens aftrappede areal og lefter derved ventilen fra sit sede,
hvorved forstevningen af olien sker gennem dysen ind i cylinderen.

Brazndstofventilen kan szttes ud af funktion ved med en negle
at &bne ventilen 11, hvorved olien trykkes ud i ledningen 12.

Forstevertrykket varierer fra ca. 200-280 atm., i de forskel-
lige motorer, sterst i MX-motoren.
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Teending.

For at f&4 en rolig gang cg samtidig kunne variere en motors
belastning efter behovet-mé-man -selv kunne bestemme tidspunktet for
brendstoffets antzndelse,

I benzinmotoren tilferes brzndstoffet (benzinen) cylindrene
under sugeslaget godt blandet med den indsugede luft og antezndes forst
af en elektrisk gnist, nlr stemplerne er ca. i topstilling. Dette
(altsd brendstoffets tilfersel under sugeslaget) kan lade sig gere,
for det ferste, fordi benzin er s& let fordampelig, at det stadig hol-
der sig i dampform i cylinderen, indtil tendingen sker (og benzin er
jo let antendelig af &ben ild), og for det andet, fordi kompressionen
i benzinmotoren ikke drives s& hejt, at selvantendelse finder sted,
hvorved tendingen ville ske ret vilkirligt. I modszitning hertil er
solarolie s& tungt fordampelig, at den ikke under sugeslaget ville
overgd i dampform og heller ikke kunne antendes af en elcktrisk gnist
alene, da den er tungt antszndelig.

Derfor tilferes brendstoffet i dieselmotorgn i forstevet til-
stand (enten mekanisk (tryk-) forstevet eller pneumatisk (luft-) for-
stevet) netop i det @jeblik, tendingsejeblikket, da forbrandingen
gnskes indledet, idet kompressionen drives s& hegjt, at kompressions-
temperaturen, allerede forinden brzndstoffet tilferes, er tilstrek-
kelig hej til, at dette antzndes.

I nogle dieselmotorer, f.eks. traktormotorer (der er udsat
for sterre afkeling), er i hver cylinder til hjelp for tendingen an-
bragt en elektrisk gledespiral, der bringes til at glede ved akkumu-
latorstrem under starten i kegligt vejrs, Derved lettes starten, og
akkumulatorbatteriet skfnes.

Tendingen i dieselmotoren sker altsd i det ojeblik, da brznd-
stoffet tilferes cylindrene, hvilket tidspunkt bestemmes af brend-
stofpumpen.

For at gere dieselmotorens drift s& ekonomisk som mulig,
anvender man ligesom i benzinmotorer fortending eller, som det ogsé
kaldes her, foriling, og geor i reglen denne variabel efter omdrej-—
ningerne, séledes at jo sterre omdrejningstal man lader motoren lgbe
med, jo tidligere lader man tendingen foregl, d.v.s. jo sterre for-
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iling giver man motoren. Forilingen kan dog naturligvis kun drives
til en vis grznse, for at forbrazndingen ikke skal komme for tidlig og
drive krumtappen den forkerte vej rundt.

Den fuldstendige forbrznding af en vis m:ngde nlie tager
en ganske bestemt tid, afhengig af kompressionstemperaturen, og kom-
mer tendingen ikke tidlig nok i forhold til stempelhastigneden,
d.v.s. til motorens omdrejningstal, vil forbr®zndingen ikke nd at vesre
tilendebragt s& tidligt, at man fir den sterste ydelse ud a2f maskinen,
idet ekspansionen ikke f&r lov at virke sd lenge, som den kunne, fer
udstedsventilen &bner. Forbrendingen vil da blive ufuldstzndig, og
maskinen ryger. Samtidig stiger temperaturen badde i cylindceren ng
1 udstedet, og al varme, der bortledes gennem kglevandet og udstedet,
betyder tab.

Da motorens ydeevne, hestekraft, varieres ved at variere
omdre jningerne, gives motoren desto sterre foriling jo sterre omdrej-
ninger den lgber, d.v.s. jo steorre belastning man ensker at byde deni
Som dieselmotorernes styring (regulering) er konstrueret, kan omdrej-
ningerne ikke varieres vilkarligt, men kun trinvis, og forilingen va-
rieres derfor ogs& trinvis ved regulatorens iﬁdvirkning p& brzndstof-
pumpen, sdledes at trykslagene i denne begynder tidligere, jo sterre
omdre jninger man giver motoren. En del af MP-motorerne kerer med
fast foriling, henholdsvis ca. 11 grader og ca. 20 grader, d.V.S.
brendstoffet indsprejtes 11 grader og 20 grader, for krumtappene
ndr topstillingen.

I alle pvrige motorer varieres forilingen ved regulatorens
indvirkning pa& brendstefpumpen, siledes at trykslaget i denne begyn-
der tidligere, jo sterre omdrejninger man giver motoren.

Angédende MQ-, M- og MR 533-forilingens variation henvises
til disses brendstofpumper. Motorerne har 3 omdrejningstal.

Forstillermekanismen.

I MO- og nogle af MP-motorerne anvendes en szrlig mekanis-
me, se tegn. MO IIT 8,210, der ved regulatorens hastighedscylinéers
indvirkning fAr brendstofpumpeakslen (knastakslen) til at dreje
sig, s& at tezndingstidspunktet reguleres 1 3 tempi, svarende til de
3 variationer i omdrejningstal, fra "stop" til 3. hastighed.
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Mekanismen er anbragt pa forlagsakslen mellem gearkessen
og brzndstofpumpen og bestir af 2 gevindstykker, beggemed megel
slanke fladgzngede skruer, den ene med rejre., den anden med venstre-
gevind og fastgjort henholdsvis p& en konus pd forlagsakslen med en
not og til pumpeakslen ved en flangesamling. Omkring gevindstykker-
ne er anbragt en med indvendigt hejre- og venstregevind forsynet
glidemuffe, der kan forskydes frem og tilbage af en koblingsbejle med
2 tappe, der bevmges med en gaffelarm, som er fastspendt pd en aksel,
forstillerakslen. Denne er lejret i lejer i et stebejernshus (for-
stillerhuset), der omkapsier hele forstillermekanismen. P& enden
af akslen uden for forstillerhuset er fastkilet en arm, der gennem
en lang stang, forstillerstangen, kan drejes af en anden arm pad regu—
latorens hastighedsaksel (se MO- og MP-regulatoren). Gevindstykket,
der er fastepzndt til pumpeakslen med flangeforbindelsen, drejer sig
om en bgsning, der er fastskruet p& enden af forlagsakslen og sSom
gamtidig holder det andet gevindstykke fast pd konussen. Den yderste
ende af forlagsakslen er tildannet som en firkant, hvorom er anbragt
et 1ille sikringsbzger, hvis bund har et firkantet hul, og hvis kant
vejnes ind i bgsningens ngglehak. Bgsningen er herved sikret mod at
g8 los pd akslen. Om dennes firkant er inde i bzgeret anbragt en
medbringerskive, hvortil er fastgjort en skruefjeder, hvis anden
ende har fat i en tandkobling, der er i indgreb med en tilsvarende
tandhoblingsdel, som er udfrmset i gevindstykkets flange og delvis
indlagt i pumpeakslens koblingsflange. Skruefjederen er spzndt ved
vridning, og fjederspendingen holder forlagsakslen og pumpeakslen
drejet sfledes i forhold til hinanden, at det eventuelle sleor mellem
gevindstykkerne og forstillermuffen ophzves. For rigtig indstilling
af forilingen er flangen p& brzndstofpumpeakslen forsynet med aflange
huller, s& at akslen kan drejes 1lidt i forhold til hele forlagsaks-
len (gevindstykket). Smering af mekanismens bevegelige dele fore-
gdr gennem en central boring i forlagsakslen, tverhuller i denne og
korresponderende huller i besningen. Olien kan derved komme ud i ge-
vindene i glidemuffen ag gennem.huller i denne ud i rillen far kob-
lingsbejlene.

N3r maskinens omdrejninger szttes op fra "stop" til 1., fra
l. til 2, og fra 2. til 3, hastighedstrin, drejes forstillerakslen,
glidemuffen forskyder sig, og pumpeakslen drejes gennem gevindstyk-
kerne et vist stykke fremad i omdrejningsretningen i forhold til for-
~-lagsakslen, s at pumpens trykslag begynder tidligere end for i for-
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hold til krumbtapakslens topstillinger,

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

Forilingen reguleres herved automatisk under motorens gang
1 2 tempi fra ca. 10 grader og 20 grader ved 1. hastighed (tomgang)
til henholdsvis ca. 30 grader og 40 grader ved 3., hastighed i MP-
respektiv MO-motorer.

Regulatorer.

En regulators opgave er at holde motwvrens omdrejningstal
(omtrent) konstant, uanset om belastningen varierer. Dette opnés
ved at lade regulatoren indvirke p& brezndstoftilferslen, sf&ledes at
der tilfpres mere brendstof, hvis motorens belastning stiger, og
mindre, hvis motorens belastning synker.

Til en bestemt mzngde indsprejtet olie svarer et bestemt
tryk (middeltryk) i cylinderen og dermed en bestemt kraft pad krum-
tappen, altsi et bestemt drejningsmoment, idet krumtaparmen stadig
er den samme.

Motorens arbejdsydelse er bestemt ved drejningsmomentet og
omdre jningstallet og skal svare til den arbejdsydelse, der kraves
til at drive dynamoen. Hvis belastningen falder, f.eks. fordi man
begynder at kere ned ad bakke, bliver motoren overlegen, dg den kan
kun komme af med sit kraftoverskud ved at lebe op i omdrejninger.
ien her trmder regulatoren i virkscmhed. Regulatoren trzkkes af mo-
toren selv, dens omdrejninger svarer altsd altid til motorens, cg
da svingvegtenes udsving afhenger af omdrejningerne, vil hejere om-
dréjninger give storre udsving af svingvzgtene. Regulatorerne ind-
rettes derfor sdledes, at forpget udsving af svingvegtene fAr disse
til at formindske brzndstoftilfgrslen og omvendt, formindsket ud-
sving fr dem til at forege brendstoftilferslen. Man varierer altsé
arbejdsydelsen ved at forandre omdrejningstallet.




Disse 3 regulatorer er ens i konstruktionen, kun forskel-
lige af steorrelse og med hensyn til fjedre, svingvegte m.v. indret-
tet efter de respektive omdrejningstal for de 3 typer motorer.

Regulatorens forskellige dele er indbygget i et aluminiums-
hus, der er anbragt ovenpd huset for forlagsakslep p& siden af ma-
skinstativet ved dettes forreste ende,

Regulatoren (se tegn. MX 8.240) bestdr af folgende hoved-
dele:

En regulatorstol med svingvzgte,

en lodret forskydelig regulatoraksel med
koblingsstykke,

en hastighedsoylinder med hastighedsglider
0g en belastningscylinder med belastningsglider.

Mellem regulatorhusets bund og en mellembund er regulator-
stolen med 2 svingvegte lejret pd kugle- og tryklejer, s8 at den kan
dreje sig om en lodret akse. Regulatorstolen har forneden en tap,
hvorpd er fastkilet et konisk tandhjul, der drives rundt af et sterre
konisk tandhjul pZ den vandrebliggende forlagsaksel., I sidstnavnte
tandhjul er indlagt 4 fjedre mellem nav og tandkrans for at undgd brud
pd tandhjulene under pludseliée hastighedsszndringer af motoren (skift-
ning mellem to hastighedstrin).,

Svingvegtene trykker med ruller mod undersiden af et bryst
pd den lodret forskydelige regulatoraksel, der er styret i centrale
lejer i regulatorstolen. En not i akslen passende i en notgang i
regulatorstolens everste nav far akslen til at dreje rundt med stolen.
P4 tryk- og kuglelejer i akslens gverste ende er anbragt et koblings-
stykke med styrerille for en koblingsbejle med tappe, der har fat i
den ene ende af en arm, belastningsarmen. Koblingsstykket er for la-
vere omdrejninger af maskinen pavirket af 1 regulatorfjeder, men
bliver ved sterre omdrejninger, ndr svingvegtene trykker regulator-
akslen hejere op, pavirket af endnu en fjeder, der er anbragt in-
derst pd en forskydelig begsning.
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Hastighedscylinderen bestdr af en netaleylinder, der er pres-
set ned i regulatorhusets bageste ende. T cylinderen er anbragt et
tztslebet stempel, som p& undersiden er pavirket af en fjeder. I
stemplet er fastskruet en til begge sider gennemgfende stempelstok,
gom er slebet tzt i et langt nav i cylinderens bund og i et nav i cy=
linderdszkslet foroven. Nederst har stempelstokken gennem et lmnkeled
fat i enden af en arm, der er fastkilet pd forilerakslen, som er
lejret halvt i regulatorhuset forneden, halvt i huset om forlags-
akslen, og som ved en flangeforbindelse er koblet til ekscentrik-
akslen for brendstofpumpens rullearme. — Den overste ende af stempel-
stokken gar op gennem regulatorhusets topdsksel (af aluminium) og

har gennem et par glidesko i styreriller fat i 2 tappe i enden af
hastighedsarmen, som kan drejes om en vandret aksel, Regulatorens
faste omdrejningsaksel, der er lejret mellem 2 knaster pd topdskslet.
Den anden ende af hastighedsarmen har gennem en kuglehsngselsbolt

fat i den everste ende af hastighedsglideren.

Ind til hastighedscylinderens gverste 0g nederste ende er
boret en oliekanal, hvortil olietrykrer fra tryksmeresystemet er
hilesluttet. Den nederste tilslutning er neddroslet, da olietrykket pa
stemplets underside hjszlpes af fjederen. Ind i cylindervsggen fra
regulatorhusets bageste plane endeveg er udfrzset 8 aflange huller i
bestemte indbyrdes afstande, 2 og 2 af hullerne er sammenhgrende og
svarer til stopstillingen respektiv l.e, 2. 0g 3. hastighed nedefter
i cylinderen. Afstanden mellem 2 sammenhegrende huller er tilpasset
efter hojden af stemplet, 98 at dette i de forskellige stillinger
netop dskker de tilsvarende huller helt., P& regulatorhusets plane
endevaeg er fastspzndt et ventilhus indeholdende 4 pneumatiske olie-
ventiler, hver bestfende af en 1lille trykluftcylinder med et foroven
fjederbelastet stempel, hvis nedadglende stempelstok, som er slebet
tet i en boring, under lgftning af trykluft pd stemplets underside
blotter en oliekanal, der er i forbindelse med en aflang frmset for-
dybning i ventilhusets plane tilspsndingsflade. Hver ventil har
altsd sin fordybning, der passer ud for de til den pageldende ventil
svarende 2 huller i hastighedscylinderen. Stopventilen lukker dog
( i modsetning til de 3 hastighedsventiler) for sin olickanal i lgf-
tet stilling og stlr altsa altid leftet under maskinens gang, si at
olien fra hastighedsstemplets overside ikke den vej kan undvige til
krumtaphuset, De tre hastighedsventiler leftes ecen ad gangen og




skaffer ved leftningen aflegb for olien til krumtaphuset gennem de til
den pdgeldende ventil svarende huller i hastighedscylinderen. I stop-
stillingen stir hastighedsstemple’ i overste stilling pivirket af sin
fjeder og forskydes trinvis lzngers og lmngere ned i cylinderen,
efterhfnden som maskinen startes oz szttes op i omdrejninger.

Hastighedsglideren er en zliderbgsning af st81, forsynet
med 2 bzlter af slidser samt midt mellem disse en lang slidse, der
i alle gliderens stillinger korresponderer med et hul fra regulator-
husets forside, hvortil er fastskruet et olierer fra maskinens tryk-
smgreledning. Glideren er slebet udvendig for tmthed i en i regula-
torhuset fastpresset foring, der har 2 aflange huller ud for hver sit
hul fra belastningscylinderens to ender, og indvendig for belastnings-
glideren, som nedefra kan beveges op og ned indvendig i hastighedsgli-
deren,

Belastningscylinderen er en metalcylinder presset ned i regu-
latorhusets forreste ende. Den er forsynet med et tztslebet stempel
med gennemgéende stempelstok, som er slebet tet i cylinderbundens nav
forneden og i cylinderdszkslets nav foroven. Stempelstokken er for-
neden udformet med et par tverknaster, som ved tappe er forbundet med
den forreste ende af den gaffelformede belastningsarm. Stempelstok-
ken har endvidere gennem et lenkeled fat i enden af en arm pd en ak-
sel, der er lejret i regulatorhuset og feort ud gennem dettes bageste
ende, hvor dens drejningsbevmgelse gennem arme og lmnkeled everfegres
til belastningsakslen, der inde i brazndstofpumpen er forsynet med
ekscentriker, hvormed aflastningsventilernes vippearme pavirkes, s
at aflastningen foreglr senere, nir belastningsstemplet gir tilvejrs,
d.v.s. pumpen giver mere brzndstof, og omvendt, nidr stemplet gar
nedad, giver pumpen mindre brendstof. NAr der ikke er olietryk i
belastningscylinderen, holdes dens stempel trukket nedad af en til-
bagetrzksfjeder i stempelstokkens nederste ende. Stemplets bevegelser
styres af belastningsglideren, der ved en kuglehzngselbolt er fast-
gjort til belastningsarmen mellem regulatoraksel og belastningscylin-
der. Gliderlegemet er afdrejet, s& at det danner 2 stempler af samme
hejde og indbyrdes afstand som de 2 rskker slidser i hastighedsglide-
ren og har frasede lzngderiller i den cylindriske styreflade forne-
den samt en central boring fra oven ned under det nederste stempel
og har tverhuller ind til n=vnte boring.




= A=

For hvert hastighedstrin har hastighedsstempel og hastigheds—
glider en ganske bestemt stilling. Gennem forilerakslen har rullerne
i brendstofpumpen derved en ganske bestemt stilling i forhold +il
knastakslen, d.v.s. en bestemt foriling er til stede. Endvidere har
belastningsglideren for hvert af de 3 hastighedstrin en bestemt lige-
vegtesstilling og hertil svarer for afpasning af brzndstofmengden (stil-
lingen af belastningsstemplet) en bestemt spending (sammentrykning) af
regulatorfjedrene. Regulatoren har altsd 3 grundstillinger, l., 2.
og 3. grundstilling, svarende til l., 2. og 3. hastighed af motoren

0g dertil herende fjederspsndinger, stigende i den nzvnte rmkkefslge.—
Den inderste regulatorfjeder trmder forst i funktion ved 3. hastighed.

Til hver stilling af belastningsglideren svarer en bestemt
st1lling af belastningsstemplet i forhold til den @jeblikkelige be-
lastning. Falder belastningen, seger maskinen at lgbe op i omdrej-
ninger, svingvagtene svinger lzngere ud og trykker regulatorakslen,
men dermed ogsd belastningsglideren opad, olien under belastnings-
stemplet fir afleb til krumtaphuset gennem-de nederste afdskkede
slidser 1 hastighedsglideren, samtidig med at trykolie stremmer ind
mellem belastningsgliderens to stempler gennem de gverste slidser i
hastighedsglideren til rummet over belastningsstemplet og trykker
dette nedad. Denne bevzgelse medfgrer en tidligere aflastning i
brendstofpumpen, d.v.s. mindre brezndstof, hvorved maskinens omdrej-
ninger igen falder, indtil ligevegt er opndet, idet belastningsgli-
deren samtidig er trukket nedad, s8 at dens stempler dzkker slidser-
ne i hastighedsglideren og derved spmrrer for oliens aflgb respektiv
tilfersel. Omvendt medferer en stigning i belastningen (fald i em-
dre jninger) leftning af belastningsstemplet, d.v.s. mere brzndstof.

Swetter man ved hjzlp af hastighedskontrolleren i et af fo-
rerrummene hastigheden op eller ned, bevzger hastighedsglideren sig
0gsd op eller ned, hvorved dens slidéer blottes, og belastningsstemp-
let beveger sig tilsvarende op eller ned. Herved gives der momentant
maskinen mere henholdsvis mindre brzndstof, og regulatoren indvirker
pé4 brzndstofpumpen, indtil mengden af brzndstof igen svarer til
den gjeblikkelige belastning under det nye omdre jningstal.

Til styring af regulatoren og dermed af motorens gang
haves de ovenfor omtalte 4 pneumatiske olieventiler (5top, Ls; 2
og 3. hastighed), som far trykluft fra hver sin elektro-pneumatiske
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ventil, der sidder samlede ovenpi gearkassen ved maskinens forende,
og som dirigeres ad elektrisk vej fra hastighedskontrolleren i ferer-
rummene. En elektro-pneumatisk ventil pestdr af en spole med jern-
kzrne, som leftes, ndr der smttes strem il golenoidens ledninger.
Jernkernen ender forneden i et plungerstempel, som under lgftningen
blotter en trykluftledning, der leder trykluft til den tilsvarende
pneumatiske olieventil p& regulatoren. Trykluften kommer fra 1lokomo-
tivets eller motorvognens bremseluftsystem.

Som omtalt side 18 har MX-motorerne hver en szrlig elektro-
pneumatisk starteventil. Tryksmereledningen mellem oliepumpe eog
regulator pad disse motorer er nemlig s& lang, at det ville vare for
lenge, inden der kom olietryk pad regulatoren. Ved hver motor er der-
for anbragt en 1lille lukket pladejernsbeholder, startebeholderen, som
er fyldt med smereolie gennem en rerledning fra maskinens hovedsmgre-
ledning. Mellem denne og en afgrening til regulatoren (fmllesled-
ningen til dennes tre olietilgange) er indskudt en kontraventil, som
stdr &ben under maskinens gang, s& at sivel regulator som startebe-
holder da stir under olietryk fra maskinen. I startsjeblikket
(startekontrolleren pd "start") fir starteventilen strem og lader
derved trykluft stromme gennem en snzver regrledning ned i starte-
beholderen, hvorved olie fra denne straks trykkes til regulatoren,
idet kontraventilen samtidig lukker og hindrer afleb til smeresyste-—
net. ©S& snart maskinen er i gang, sfttes startekontrolleren pa “mul,
hvorved starteventilen igen bliver stremles, og regulatoren fir nu
maskinens eget olietryk gennem kontraventilen.

En betingelse for at holde (og f&) MR 53%-, MQ- og MX-motorer
i gang er altsd, at der er tilstrskkelig strem pd akkumulatorbatteri-
et (til starten), trykluft pd bremseluftsystemet og olietryk p& ma-
skinen. Svigter f.eks. trykluften, falder den pneumatiske elie-—stop-
ventil ned, hastighedsstemplet i regulatoren gir op, og belastnings-
stemplet ned (hjulpet af tilbagetrzksfjederen), aflastningsventiler-
ne i brzndstofpumpen holdes &bne, og maskinen gir i std. Falder
olietrykket for langt ned, eller forsvinder det helt, trykkes hastig-
hedsstemplet ligeledes op af sin fjeder, tilbagetrzksfjederen trak-
ker belastningsstemplet i bund, og maskinen stopper,
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M0~ og MP - regulatoren.
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Disse 2 regulatorer er fuldstzndig ens, nir undtages, at
MP-regulatoren er forsynet med en swrlig starteventil, en elektroven-
til, der gives strem under motorens siart og derved gennem en lille
vinkelarm, som gir ned i regulatorhuses, pivirker tandstangen i brznd-
stofpumpen, sé at denne giver brandsto? i startesjeblikket. Dette er
nedvendigt, da MP-motoren mangler olieomskifterventilen, som Jjo 1 MO-
motoren (MS og MB) straks giver olietryk til regulatoren.

Selve regulatoren bestdr af regulatorstol med svingvsgte,
forskydelig regulatoraksel med koblingsstykke, belastningsarm, hastige
hedscylinder med stempel, hastighedsarm og tilbagetrzksfjeder indbyg-
get i et stebejernshus, der er anbragt P& en konsol pd siden af maskin-
stativet lige bagved brzndstofpumpen.

Regulatorstolen er anbragt liggende, lejret pd kugle- og
tryklejer i ribber i huset og har en tap med fastkilet tandhjul, der
er i1 indgreb med et tandhjul pa enden af brendstofpumpeakslen., Sidst-
nevnte tandhjul er fjedrende, jfr. MQ-, MX-regulatoren. Regulator-
akslen, der kan forskydes vandret i gentrale lejer i regulatorstolen,
men ved en lang not er hindret i at dreje sig i forhold til denne,
har et bryst med en hzrdet stédlskive, hvorimod svingvegtenes vinkel-
arme trykker under udsvinget. Regulatorakslen bzrer pé kugle- og
tryklejer et koblingsstykke.

Under hastighedscylinderen er i huset udboret en fjedercy-
linder, hvori de 2 regulatorfjedre er anbragt, den ene inden i den
anden. Den ydre fjeder, der er indspsndt mellem et dmksel for fjeder-
cylinderen og koblingsstykket med mellemlagsskiver ved dette, er i |
virksomhed under alle omdrejningstal. Den indre fjeder er anbragt
uden p& en besning, der kan forskydes i et langt nav i foran nzvnte
deksel. Fjederen er indspzndt mellem dzkslet og et bryst p& begs-
ningen ved hjzlp af en metrik pd denne uden for dzkslet. Bgsningen
tjener endvidere som (cylindrisk) styr for koblingsstykket. Den
indre fjeder er indspzndt siledes, at den forst treder i funktion
p& 2. hastighed, idet svingvegtene da har forskudt koblingsstykket
s& langt, at besningen gir i bund i det. I koblingsstykket er dre-
Jet en rille, hvori griber en koblingsbejle, der ved tappe er for-
bundet med den gaffeldelte belastningsarm. Dennes ene gren er lang,
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0g i den sverste ende forbundet med en stang, som gennem e% fjedrende,
forskydeligt led (kun MP) er fastgjort il enden af tandstangen i
Boschpumpen (se denne). Ned om dette led griber den gaffeldelte arm
i MP-starteventilens vinkelarm. NA&r starteventilen fir strem i star-
teojeblikket, trykker vinkelarmen imod fjedertrykket i leddet dette
hen imod brendstofpumpen og derved tandstangen ind i denne (brznd-
clietilfersel), medens belastningsarmen ikke pavirkes.

Den nederste ogsd gaffeldelte ende af belastningsarmen bzrer
en travers, hvori er fastgjort en forskydelig stok, som er styret i
en boring i huset, 0g hvis anden ende gennem en kuglehzngselbol t har
fat i den nederste ende af hastighedsarmen, hvor ogs& tilbagetrzks-
fjederen, som seger at holde hastighedsstemplet i stopstilling, har
fat. Hastighedsarmen er kilet P4 en aksel (regulatorens faste om-

drejningsaksel), der er lejret ph tvers i regulatorhuset. Armens

overste ende er gaffeldelt og har gennem 2 tappe med glideske fat i

et styrestykke, der er fastskruet pé enden af den gennemgiende stempel-
stok 1 hastighedseylihderen, som er udboret i selve huset. I cylinde-
ren kan et tetslebet stempel bevege sig under pAvirkning af maskinens
trykolie, der tilledes gennem en boring i hver ende af cylinderen.

Fra regulatorhusets plane overside, hvorpéd der er fastspendt
et pakket ventilhus, er der frmset 4 firekantede huller ned i cylinde-
ren, fordelt over lmngden af denne, hullernes lzngde er ne jagtig lig
med stempelbredden, og de svarer i rzekkefplge fra cylinderenden ngr-
mest hastighedsarmen til "stop", 1., 2. og 3. hastighed. Ventilhuset
har p4 undersiden fresede fordybninger svarende til hver sit hul,
cg fra fordybningerne er boret kanaler, som ferer til de respektive
elektroventiler.

En elektroventil bestlr af en solenoide med en Jernkzrne,
som legftes, ndr der ssmttes streom til solenoidens ledninger. I jern-
kernens nederste ende kan fra siden indskydes et stédlstempel, som
derved er tvunget til at folge Jernkernens lodrette bevagelser.
Stemplerne er slebet t#t i lodrette huller i ventilhuset, der er af
metal,

"Stop" og 1. hastighed har een fxlles elektroventil, hvis
oliestempel er inddrejet 2 steder, s& at det faktisk bestir af 3
forbundne stempler. De gvrige stempler har kun 1 inddre jning, be-
stdr altsd i virkeligheden af 2 forbundne stempler.
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Starteventilen, som kun findes pé_MP-motoren, er rent meka-
nisk. I stedet for et stempel har jernksrnen fat i en tandstang, der
under lepftningen drejer en i ventilhuset tvergdende aksel, som derved
lofter en tandstang ved akslens anaen ende. Akslen har smd tandhjul i
begge ender. Sidstnzvnte tandstanz griber forneden om enden af en vin-
kelarm, der er le jret p& ventilhusets underside, og hvis anden (lod-
rette) arm er gaffeldelt og under vinkelarmens dre jning trykker mod
det fjederpavirkede forskydelige led.,

For start af motoren - nir i evrigt alle negdvendige forhold
er i orden - szttes der feorst mangvrestrem til, dernsst settes for MO
kereretningsomskifteren pa "frem" eller "bak" og for MP hastigheds-
kontrolleren p& 1. hastighed., Herved gar "s*op"-ventilen (1. hastig-
hed) op. NA&r startekontrolleren derefter settes pad "start", gar
MP-motorens starteventil op; i NO-motoren kommer der straks ved moto-
rens osmdrejninger for startestremmen trykolie til regulatoren over
omskifterventilen, og i begge typer indstilles brazndstofpumpen (tand-
stangen) til at give brmndstof. Nar olietrykket er tilstede, beve-
ger regulatorens hastighedsstempel sig fra stopstillingen til 1. ha-
stighed, ;ndt11 det dzkker denne kanal i cylinderen, idet der er spesr-
ret for olieafgang £fra "S¥.kanalen af stepventilens stempel, medens
clien p& den anden side af hastighedsstemplet kan lgbe bort gennem
"1"-kanalen og ventilhusets lange boring omkring inddrejningerne i
alle ventilstempler. — 7Ved stemplets bevegelse drejes hastigheds-
armen, den forskydelige stok “rskker i den nederste ende af belast-
ningsarmen, som drejer sig om tappene i koblingsbg jlen, og den egverste
ende af armen trykker tandstangen ind i brzndstofpumpen. Denne kan
da give brsndstof.

Starteventilen for P-regulatoren virker, s lmnge starte-
kontrolleren stér p& "start"; s& snart den drejes pa "drift", falder
ventilen ned igen. At regulatoren i MP-motoren siledes ikke, i mod-
setning til MO-motorens regulator, kan trzkke tandstangen tilbage i
brendstofpumpen, nlr startekontrolleren stir pd "start", forklarer
MP-motorens tilbgjelighed til at lgbe op 1 omdrejninger (lebsk) under
starten. Det er for denne motor ngdvendigt hurtigt at dreje starte-
kontrolleren p& "drift" for at undgd, at luftspjeldet klapper i,

Stopventilen bliver stfende oppe under alle hastigheder,
Settes hastigheden op fra 1. til 2., gAr elektroventilen for 2. ha-
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stighed ep ("1" bliver oppe), oz spzrrer derved for olieafgang fra
"1"-kanalen, men giver aflpb for "2"-kanalen, hvorved hastighedsstemp-
let flytter sig hertil. P& 3. hastighed gdr 3 op og 2 falder ned,
olien fra "s", "1"- og "2"-kanalerne kan ikke undvige for henholdsvis
elektroventilstemplerne "stop", 3 og 2, medens "3"-kanalen blottes

af stempel 3, og hastighedsstemplet stiller sig over "3"-kanalen.

Ved hveruhastighedsfor@gelée trykkes tandstangen lsngere ind i brend-
stofpumpen, som derved giver mere brendstof, omdrejningerne stiger,
svingvegtene trykker regulatorakslen lzngere ud, hvorved belastnings-
armen nu drejer sig om sin nederste aksel (traversen for enden af den
forskydelige stok) og trzkker tandstangen 1idt ud af pumpen igen;
herved mindskes brzndstofmzngden, indtil ligevegt atter indtrzder.

G&r man ned i hastighed, sker dette i omvendt rzkkefglge,
idet olietrykket p& den anden side af hastighedsstemplet nu bliver
det sterste, nir "2"- og dernmst "1"-kanalen fir aflgb.

For hver af motorens 3 hastigheder indtager hastighedsstemp-
let altsd en ganske bestemt stilling, dakkende "1"-, "2"- eller "3"-
kanalen, og hertil svarer tre ganske bestemte fjederspsndinger i re-
gulatorf jedrene. De 3 stillinger kaldes regulatorens 1. henholdsvis

2. 0g 3. grundstilling, og for hvert hastighedstrin af motoren vil

regulatoren hele tiden sege at afpasse brendstofpumpens ydelse efter
belastningen, s& at regulatoren si vidt mulig kan komme til at ind-
tage den til det pigmzldende hastighedstrin svarende grundstilling.-
Har regulatoren f.eks. pid grund af sler i dens bevegelige dele eller
for stor friktion i pumpens tandstang vanskeligt ved at indtage sin
grundstilling, vil motorens omdrejninger variere eterkt op og ned,
motoren "rouser", som det kaldes.

Den faste aksel for hastighedsarmen gir i maskiner med for-
stillermekanisme ud gennem forsiden af regulatorhuset, hvor den bes-
Trer en arm, som ved forstillerstangen har fat i forstillerarmen, der
altsd beveges af hastighedsstemplet. Til hver hastighed (hver grund-
stilling af regulatoren) svarer alts& en bestemt foriling.

I MO- (MS— og MB-) motoren gir brzndstofpumpens tandstang
under fuld belastning pd& 3. hastighed (kerekontrolleren p& knap 4)
imod et stop, idet tandstangen er forlznget hen imod maskinens

forende, hvor der ovenpd& forstillerhuset er anbragt en overbelast-
ningsventil, en elektroventil, som leftes, ndr kerekontrolleren i
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fererrummet drejes p& knap 7. Derved legftes en stok, som nar en skrd
flade (nedad tilspidsende kile), nvorimod en rulle p& enden af tand-
stangens forlmngelse trykkser, nfr maskinen er fuldt belastet pd 3. ha—-
stighed. Rullen er ophsnzt i et gaffeldelt lmnkeled, som henger i
ventilhuset. Ved ventilens loftning skydes tandstangen 4 mm lmngere
ind i brezndstofpumpen, ng denne giver da mere olie.

P& 3, hastighed og overbclactning er regulatoren ved fuld
ydelse af maskinen i virkeligheden blokeret "til den ene side", idet
tandstangen gdr imod stoppet i overbelastningsventilen, d.vis. en
stigning i belastning (f.eks. kersel ¢p ad bakke) medferer ikke mere
brezndstoftilfersel, da fjedrene, selv om de nu bliver overlegne i for-
hold til svingvs:gtene, som udgver mindre kraft, nidr omdrejningerne
falder, ikke kan skyde tandstangen lengere ind i pumpens Derimod kan
regulatoren "til den anden side" regulere omdrejningerne, s& at disse
ikke stiger ved et eventuelt fald i belastningen. Hvis omdrejningerne
nemlig steg vesentlig, ville svingvegtene spznde regulatorfjedrend
endnu mere, og tandstangen ville blive trukket 1lidt ud af pumpen,
hvorved clietilferslen igen bliver mindre.

Herved forklares ogsd, at knap 5, overbelastning, ikke virker
p3 maskinerne for korehastigheder over ca. 60 km/time (teoretisk
808 km/time), idet belastningen da i reglen er faldet s& meget, at
tandstangen er trukket tilbage fra sit stop pd grund af maskinens no-
get e jere omdrejninger, og det hjzlper da ikke at lefte elektriven-
tilen for overbelastning.

Belastningsvisere.

Nogle 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-
fereren om fuld belastning og overbelastning. De er indrettet som
smid lampegrupper i fererrummene. ZEen lampe lyser grent indtil fuld
belastning (MQ og MX har flere grent lysende lamper for 50, 75 og
100 pct. belastning), en anden gult for lettere og en tredie rpdt
for sterk overbelastning. Iamperne er forbundet med kontaktstykker
og en kontaktarm, der bevzges indirckte af regulatorens belastnings-
arm.,
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