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AFSNIT 100 
DIESELMOTORERNE 

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

Motoren er af AI S. Frichs' fabrikat, 6-cylindret . enkeltvirkende, 

4-takt og har hoveddimensioner : 
Cylinderdiameter : 185 mm 

Slaglængde : Z 60 mm 

Total slagvolumen: 4Z, O liter 

Normal ydelse ved 1000 olm: Z50 HK 

Maks. ydelse ved ca. 1030 olm: Z75 HK 

Fcprstnævnte belastning vedvarende, sidstnævnte belastning i hcpjst 

lO minutter pr driftstime (knap 5). 

Cylinder nr. l er nærmest ved fcprerrum l. Motor l er lige bag loko-
motivfcprerens plads i fcprerrum l, og er anbragt i vognens hcpjre side. 

Motor Z er i vognens venstre side. 

De til de to motoraggregater hcprende apparater( f. eks. relæer, in-

strumenter , sikringer) er normalt anbragt parvis, og således at 

l-apparatet se s til venstre og Z-apparatet til hcpjre, når man står 

med front mod dem på den normale betjenings- eller betragtnings-

side. 



102 102. Mo-motorens opbygning 

Nedenfor ses motor l med tilhcf>rende hoveddynamo, hjælpedyna-

mo og kcf>levandspumpe. Motoren er set fra mancf>vresiden, og den mod-

satte side kaldes bagsiden. Motor 2 er spejlvendt i forhold til motor l, 

men de fleste mindre dele er ens p& begge motorer. Foroven ses ind-

sugningsrcf>r og Bosch-filter, under sidstnævnte gearkassen, hvis for-
lagsaksel trækker fortryks- og returpumpe, til venstre herfor ses elek-

troventilen for overbelastning D 09, Bosch-pumpen , regulatoren med 

kanal stykke og magnetventiler . 
_____ L-- _ _ _ _ _ _ 

f10rmal 

/'10 diesflmafor-aqgrega( 

Til venstre, hvor snittet er lagt, ses hovedlej e 7, centerlej et, der 
J 

bærer den ene ende af generatorankeret, og svinghjulet samt staget, 

der forbinder motor og hoveddynamo. Endvidere ses kcf>levandspumpe, 
hjælpedynamo og luftfilterkassen med luftfiltret. 

Inde i snittet ovenover hovedlej e 7 ses knastakslens drev til smcf>reolie-
pumpe og sikkerhedsregulator . 

Under snitdelen ses smcf>reoliepumpen, der sidder v cl bagsiden af mo-

toren. 
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Herunder s e s e t tvæ r snit a f motoren . F oroven til h'Pjre er det vandk'Plede 

udst'Pdsr'Pr med knæ og termo meter lomme. Lige under er der på cylin-

derhovedet mont er et en indikator skrue . Længere nede på bagsiden ses 

tilgangsr'Pret for k'Pl ev and, som har s tudse til cylinderblokken t!n ud for 

hver cylinder . 

Inde i stativet ses r u llestyr o g knastaksel til h'Pjre for stempel og 

plejlstang. 

TV CE/'snt'11 Mo d/e selmotor 

Hovedsm'Prekanalen er p laceret i en vulst på man'Pvresiden lige over de 

6 lemme , der giver adgang til insp ektion fra man'Pvresiden. På bag-

siden findes ligeled e s 6 lemme, s om ved begyndende cylinder- og 

plejlstangshavari v il v ise de f'Prste t egn på beskadi gelse, hvorfor man 

ved mistanke herom b 'Pr standse m otoren og unders'Pge bags idens lemme 
for revner eller buler . 
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Bundkarret t j ener dels til at lukke maskinen nedefter og dels til at 

samle den fra maskinen tilbagelØbende smØr eolie og lede den hen til en 

"sump'" under bundkarret. 

P&. undersiden i den ene side er smØre_ 
oliepumpen fastspændt. P&. den anden side af bund kar r et er anbragt et 

sugekammer, hvorfra pumpen suger gennem sugefilteret, ' 

Udvendige rØrledninger forbinder sump me,d suge-

kammer og sugekammer med pumpe. 

Bundkar set ovenfra. 



103. Cylinderhoveder og Cylinderforinger. 

Hver cylinder har sit cylinderhovede af stcpbej ern, der fastspændes pA 
cylinderblokken med 4 kraftige stcptter . Cylinderhovederne må '- ligesom 

cylinderforingerne - vandkcples på grund af forbrændingsgassens hØje 
temperatur. Kcplevandet får adgang nedefra gennem huller i cylinder-
blokkens overflade og tilsvarende huller i hovedernes under side og i 

toppakningerne. 

Cylinderforing anbragt i cylinderblokken. 

Kølevandet bortledes gennem en kappe udenom det vandkølede 
udstødningsrør der er fastspændt til cylinderhovederne . 

I et hul midt i cylinderhovedet er for støveren anbragt, 
så at dysen lige rager igennem på hovedets underside , hvorv ed brænd-
olien sprcpjtes direkte ind i cylinderen. 

105 
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Cylinderhoved 
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104 . Svinghjul 

Svinghjulet er delt i to dele, svinghjulskropog svinghjulskrans, hvor-

imellem der er indlagt gummiklodser til at optage og dæmpe stq>d og 

vridnings svingninger i krumtapakslen såvel ved igangsætning" og stands-

ning af motoren som under normal gang. 

____ 
b"C-'/2 

-

Flexibelt svinghjul. I 
Hoveddynamoens anker er koblet til motoren ved en flange fastspændt t il 

svinghjulets krans. Ankeret virker således som en del af svinghjulet. 

Hoveddynamoens ankeraksel hviler i centerlej et, som er en fedtsmurt 

bronzebq>sning i svinghjulskroppens nav. Center lej et bær er således en 

del af ankervægten samt svinghjulskransen. 

105 . Gearkasse 

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

der anbragt et tandhjulsgear bestående af drev på krumtapakslen, mellem-

hjul og knastakselhjul. Der find e s endvidere et forlagøhjul, som driver 

fo1'lagfMk @lt\n regula to r og l)1' /'NHJOl1 epum J:) c . SAv el 
som forlagshjul er i indgreb med mellemhjulet. Knastakselhjul og for-

lagshjul har dobbelt så mange tænder som krumtapdrevet, idet 

oliepumpen jo kun skal give olie, og ventilerne (indsugnings- og udstq>ds-

ventil) jo kun skal åbne gang ved hveranden omdrejning af krumtapak-
slen. 

Krumtapaksel, 
knastaksel og forlagsaksel lq>ber alle samme vej rundt, nemlig oversiden 

bort fra maskinens manq>vreside. 
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Knas/aksel 
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Gearkasse 

106 . Knastaksel 

Knastakslen er en lang aksel, der gB.r gennem hele længde ved 
siden af cylinderforingerne. ' -.. -._- - --- -

fra hovedsmørekanalen. 
Lej erne smØres gennem kanaler i stativet 

.. 

.. . i . 
: 1 • 

, . 

Knasterne er anbragt stlledes, at ventilerne (indsugnings- resp. 
udstØdsventilerne) åbn.es i rækkefØlge l, 5, 3, 6, 2 , 4, hvi lkpt 
er tændingsrækkefølgen. 



107 . Ruller oe rullestyr 

Hver knast påvirker under knastakslens - omdrejninger 
en hærdet stålrulle, som er lejret i et rullestyr af 
stål. Dette e r kugleformet i bunden. 

108 . Ventilløftestænger 

Ventilløftestængerne er stålrør, hvortil der forneden 
er svejset en hærdet kugleflade, som træder i rulle-
styret. Foroven ender stangen i en hærdet kugleskål, 
som danner sæde for vippearmens kuglehoved. Ventil-
løftestængerne går frit gennem huller i cylinderblokken 
og cylinderhovederne. 

Ventilløftestængerne for udstødsventilerne er forsynet 
med en krave, som tjener til at løfte ventilerne, 
når man ønsker kompressionen fra maskinen for 
at lette starten •. En langsgående aksel på bagsiden 
ag cylinderblokken har ud fræsede hak, som kommer i 
indgreb med nævnte kraver, når man bevæger en arm på 
akslen ved maskinens forende. Denne arm benyttes altid 
ved start af kold motor. 

109. Vippetøj og tORsmør.1ng v 

Når en ventilløftestang løftes af en knast, påvirker 
den en vippearm, der drejer sig om en vandret aksel 
på cylinderhovedet. Vippearmen trykker da ventilen 
ned imod ventilfjedertrykket. 

Vippearmene er gennemborede på langs med kanaler, som 
får olie gennem søjlen på cylinderhovedet. En med hane 
forsyn et rørledning fører smøreolie under tryk fra 
hovedsmørekanalen til den borede aksel for vippearmene 

gennem de nævnte smørekanaler i vippearmene til dis-
ses anslaessteder ovenpå ventilernes tryksko og ventil-
løftestængernes kugleskål. Topsmøring udføres af hånd-
værkere ved eftersyn. Hvis man vil kontrollere, at alle 
12 ventiler på hver motor smØres, må dækslerne over 
cylinderhovederne fjernes. 

109 
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110. Luftfilter og indsugningsrør. 

Under sugeslaget passerer luften et luftfilter ved ma-
ene ende, inden den gennem indsugningsrøret og 

l.ndsugningsventHen i hvert cylinderhoved suges ind 
i cylindEene. 

111. Udstødsrør og lyddæmper. 

Udstødsprodukterne (røgen) bortledes fra cylindrene 
gennem udstødsventilerne til det fælles vandkølede 
udstødsrør, som slutter tæt til en 2-delt lukket 'behol-
der, lyddæmperen, i vognkassen, hvorfra to skorstens-
rør fører op gennem taget. 

/Vw vJ-

og lyddæmper. 

Lyddæmperen er omgivet af en pladejernskappe med flere 
ll'uller, hvorigennem der suges luft fra maskinrummet 
under maskinens gang, således at oliedampe udsuges 
fra maskinrummet. 

Luftkappen om lyddæmperen er i for-

bindelse med en ydre skor sten, og udst<jldsprodukternes udstr<jlrnning gen-

nem denne skaber vacuum i luftkappen ved ej ektorvirkning. 

Motorerne er anbragt på maskinbogien, derfor er udst<jldsr<jlrene forbun-

det med lyddæmperen ved teleskopr<jlr med kugleled. Det er af hensyn til 

risikoen for rcpgforgiftning forbudt at k<jlre med en vogn, som har defekt 

teleskoprcpr, f. eks. kan den cpverste kuglering være faldet ned. 



112 . Sikkerhedsregulator og - spjæld 111 

Sikkerhedsregulatoren forhindrer motoren i at l,/>be l,/>bsk, hvis den ordi-

nære regulator svigter eller forhindres i at vit:ke. Dette kan L eks. ske, 

hvis brændoliepumpens tandstang sætter sig fast, eller hvis forbindelsen 

mellem regulator og brændoliepumpe opg&r sig. /c: ' 
/' , 
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Jikkerhedsregula/or 
09 III fisp) æt d 

Der findes et luftspjæld i indsugningsrøret lige ved 
luftfiltret . Spjældet er fastgjort på en vandret aksel 
med skrue fjeder og et lill e håndtag, der dels kan dre-
je s pj ældet, dels vise dets stilling "Aben" eller 
"Lukket". Akslen sidder usymmetrisk i spjældklappen, 
så at ' dennes største flade vender nedefter i lukket 
tilstand. Spjældet er i åben stilling vandret og 
hindres, hvor skruefjederen er spændt i at klappe i af 
en pal, der holdes oppe henholdsvis imod spjældet af 
en fjeder. I enden af en arm uden for filterkassen 
er anbragt en stilleskrue. 

Si kkerhedsregulatoren er en centrifugalregulator med 2 
svingvægte , der holdes sammen af 2 fjedre. Regulatoren 
er anbragt lodret i stativet i forlængelse af smøre-
oliepumpeakslen. 
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Svingvægtenes vinkelarme er i indgreb med en forskydelig 
muffe, som trykker på undersiden af en trykstok der . . , 
gar op m1dt i regulatorens hus lige under stilleskruen 
og trykker denne opad, nå r svingvægtene svinger 
e.trækkelig langt ud. Derved drejes armen, en trækstang 
trækkes nedad og palen slipper spjældet, s om hurt i gt 
klapper i på grund af sin fjeder. 

A-va i kv{/., 
ty Ka<rKKt:'Jf. 

U5r-Ø-a:9 cur...-:Ædrcr rp/q/'09/:·a) 

SIKKERHEDSREGULATOR 

Hvis fjederen er knækket eller af anden grund ikke virker, vil vægten på 

grund af den usymmetriske aksel lukke spjældet, og sugningen vil hjælpe 

til. Stilleskruen indstilles således, at palen udlcpses, når maskinen kommer 

op på 1150 omdr. Hvis belastningen pludselig svigter, medens motoren 

lØber på fuldlast ved 1000 o/min. - f. eks. som fcplge af overbrændt magne-

tiseringssikring (A 31), vil omdrejningerne pludselig stige, og inden den 

ordinære regulator får bragt motoren under kontrol til ubelastet kcprsel 

ved lidt hcpj ere omdrejning stal (ca. 1060 o/min . ), kan det hænde, at 

sikkerhedsregulatoren træder i funktion. 

Man b.,.r prØve at lade spjældet klappe i, således at man kan opdage det 

straks, n&r det på et eller and e t tidspunkt sker under kcprslen. Motoren 

vil sjældent g& helt i st&,men dens ydelse er minimal, der kan hcpres en 
pibende lyd og på afstand kan det ses, at motoren ryger stærkt - sort rcpg, 

når den er belastet. 
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113. Sm</>reoliesystem. 

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

gennem oliereguleringsventilen og Michiana-trykfiltret til 

kanalen, hvorfra olien fordeles til de t r yksmurte lej er: hovedlej er. plejl-, 
stangslej er, knastaksellej er, gearkasse og 

Olien fra ovennævnte lejer stænker rundt i stativet og bl. a. cy-

linderforinger og rullestyr ved stænksmepring. 

#t!'/dd4mø 
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SmØreolie Ilystem et , 

Fra hovedsmcprekanalen i stativet er boret kanaler, hvorfra olien fordeles 

til knastaksellej er og hovedlej er. Fra dis se fordeles olien gennem bo-

ringer i selve krumtappen til plejlstang slej erne. 



Sugefilter 

Sugefilteret er et cylindrisk ribbehylster af metal; hvori der er anbragt et 

fint metaltr&dsvæv, som tjener til at tilbageholde urenheder og eventuelle 

metaldele, som suges op fra bundkarret. Olien kommer ind forneden og 

træder ud gennem de cylindriske vægge efterladende eventuelt snavs inde 

i filtret. Sugefiltret sidder i et særligt kammer 

i af bundkarret og er for synet med et langt skaft med en f j eder i 

den ",erste ende, der holdes spændt af et dæksel, som skrues fast i 

stativets over side . Herved trykkes en læderpakning under en krave 

ved filtrets overkant tæt imod et sæde, sdlede s at oliepumpen ikke suger 

luft. Hvis filtret ikke slutter tæt, kommer der ikke olietryk, fordi suge-

filtret ikke er "druknet" i olien. Filterhylsteret er lukket foroven og c§.b-

net nedefter, hvor det styres om en lodret studs indvendig 

i sugekammeret lige over suger'Pret, der udgc§.r fra sumpen. '" 
I bunden af filterhylsteret er indskruet en 

tragt med mindste diameter foroven, som kan opfange urenheder og metal-

partikler fra eventuelt afbrændt plejlstang spande. 

I optræder for skellige forureninger, der kan iagttages i suge-

filtret eller konstateres ved unders'Pgelse i laboratorium. 

l) Vand - vanskeligt at erkende i den anvendte HD-olie, m e dmindre der er 

sd stort vandindhold, at olien bliver gr c§. eller danner emulsion (klatter som 

mayonnaise). 

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

som vandet damper bort. 

Vand konstater es i 

varmeplade. 

værk s fe.def" n e ved II sydepr 'Pv e II pc§. 
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Kan stamme fra revner i cylinderforing, cylinderhoved eller fra utæthed 

ved bæltested . 

2) Brændolie - fortynder sm</>reolien, stammer fra utætte r</>r eller d&r-

lige for st</>vere. 

Kon-
stateres ved, at sm</>reolieforbruget er 0, hvorefter oliens viskositet 

bestemmes i et ' vøerJtlte.d. 

Er en motor grund af stoppet sugefilter, lokomotivf;reren 

lægge mærke til arten af tilstopningen og rapportere denne. Endvidere må 

der udvises stor ved den fortsatte k</>rsel, idet blinkende mel-

delamper og faldende olietryk ligesom gentagne tilstopninger af sugefiltret 

viser, at der er overhængende fare for afbrænding eller endog totalt motor-

havari. Det vil være bedst at stoppe en sådan mistænkelig motor straks, 
der er "noget" i sugefiltret . 



116 115. SmØr eoli epump e 

Fra sugefiltret suges smØreolien til som er en tand-

hjulspumpe bestående af 2 cylindriske tandhjul, der i begge ender slutter 

tæt til pumpens endedæksler, ligesom tænderne slutter tæ t til h v er sin 

cylindriske væg i pumpehuset. Desuden passer tænderne i de 2 hjul godt 

sammen. 

--
SmØreoliepumpen 

Det ene tandhjul drives rundt ved et skruehjul på den lodrette pumpeaksel 

af et skruehjul på enden af knastakslen. De 2 tandhjul i pumpen drej er 

hver sin vej rundt, det ene drevet af det andet, og olien udfylder mellem-

rummet mellem tænderne og husets cylindriske vægge og fØres over mod 

pumpens afgangsstuds, hvorimod den ikke kan komme igennem, hvor tæn-

derne i tandhjulene er i indgr eb med hinanden . Olien kommer altid ind på 

den side af pumpen, hvor tænderne l.pber fra hinanden, og trykkes ud ved 

den side, hvor tænderne l.pber sammen. 

116. Trykfilter (Michiana-filter ), 

Trykfiltret er et såkaldt Michiana-filter med en filterpatron stoppet med 

bomuldstvist anbragt i en filterkurv. Ved tilstopning udtages filterkurven 

med patron, og en ny kurv med patron isættes . 

d 1· !2 til smt1>re-Tryk! ilter et frafiltrerer de sidste urenheder, in en o len gar ." 
stederne _ det er specielt beregnet til at tage fine koksp a r t ikler, som su-

gefilteret ikke kan fange . 
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117. Sm'f>reolietryk . 

Olietrykket s ka l normal t være 2 - 2,3 bar. 117 

Det aflæs es ps. et mano meter p& af motoren. Manometeret 

viser trykket i hovedsm 'f>rekanalen efter trykfiltre t, d. v . s. det tryk, der 

er til disposition for sm'f>ring . Desuden er der fra samme sted f'f>rt en 

r'f>rledning til en trykkQntakt, der er forbundet i serie med en trykkontakt 

for k'f>levandstryk, sS.lede s at hvis blot en af dis se trykkontakter afbryder 

forbindelsen, slukkes en m eldelampe (gr'f>n) på begge f'f>rerpladser. Dette 

viser, at der er en fejl ved motoren. 

Olietrykkontakten er justeret til at slutte ved 1,8 bar 

l,S bar 

118 . Oliereguleringsventil 

og bryde ved 

Da sm'f>reoliepumpen normalt giver en st'f>rre oliemængde end 

for at holde normalt sm'f>reolietryk, er der mellem pumpe og trykfilter an-

bragt en oliereguleringsventil eller over str'f>mning sventil, d. v . s. en f j e-

derbelastet ventil, der &bner , n&r trykket vokser til ca. 2,2 bar og 

derved lader noget af sm'f>reolien l'f>be tilbage til krumtaphuset. 

Overstr'f>mningsventilen virker ogs & som sikkerhedsventil, idet dens til-

stedevære Ise forh indrer sprængning af sm'f>repumpehuset, hvis trykfilteret 
tilstoppes. 



118 
119. Oliesikkerhedsapparat 

Da sm<preolietrykket er lavt under dieselmotorens start, (hvor den trækkes 

forholdsvis langsomt rundt), er der truffet særlige foranstaltninger for at 

. f&. dieselmotoren startet, fordi regulatorens virkem&de afhænger af olie-

trykket. Den ovenfor nævnte olieregulering sventil er derfor sammenbygget 

med en omskifteglider og automatisk oliestarteafbryder. 

Oliereguleringsventilen og skifteglideren er indbygget i et fælles st<pbe-

jernshus, A, der er fastspændt p& den udbygning i stativet, hvori suge-

filtret er anbragt. Regule ring sventilen be st&r af e t aftrappet stempel, der 

er f j ederbelastet. 

Fjedertrykket kan indstilles med en stilleskrue i husets dæksel foroven. 

Fra rummet under stemplet i oliereguleringsventilen, hvortil tryklednin-

gen fra oliepumpen er tilsluttet, er der direkte adgang til en række slid-

Hovedsm;reKanal 
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ser, a, foroven, og derunder et hul , b, i foringen C for omskifteglideren . 

D. Denne er f j ederbelastet , og den ender forneden i en kegleventil. For-

oven har glideren en knap anbragt uden for huset. Denne knap kaldes 

"stokken" og har til a t v i s e , om glideren er i q,verste eller neder-

ste stilling. Glideren er gennembo r et nedefra og op til 4 tværhull e r f og 

har desuden en kortere og en længere inddrejning. Under maskinens stil -

stand glideren i bund, nedtrykket af sin f j eder . I huset er der fra 

gliderrummet endvidere 2 boringer for rq,rtilslutninger, den I/>v erste c 

ind til regulatoren lige over for hullet b ,det nederst e d ud for den lange 

inddrejning i glideren er forbundet med tryksml/>reledningen efter tryk-

filtret. 

Ved maskinens start fl/>r.es olien fl/>rst ind under reguleringsstemplet B, 

gennem hullerne b og c til regula toren, hvorved maskinen kan i gang. 

olietrykket efter starten er steget til mindst l,S bar , stemp-

let B sii meget , at olien trykkes gennem rl/>rledning g og trykfiltr e t ud i 

maskinen og desuden gennem hullet d. 

trykket i tryksmq,reledningen er tilstrækkelig stort, ll/>ftes glider en D 

i top og lader olien fra kanal d passere gennem slidsen e og hullet c til 

regulatoren. Samtidig er hullet b lukket af glideren og hullerne f kommet 

i forbindelse med slidserne a; der er derved fuldt olietryk i rummet under 

ventilen D, sii denne trykkes mod .sit sæde . Dette er omskifteventi lens 

normale stilling under ma skin en s gang. Stiger olietrykket under stemplet B 

til ·ca. 2,2 bar ,ll/>ftes dette meget, at det blotter nogle mindre hul-

ler h, hvorigennem overskud af olie ll/>ber direkte i krumtaphuset. 

Falder olietrykket i tryksmq,reledningen, f. eks . grund af et sprængt olie-

rq,r eller tilstoppet trykfilter, f&r regulatoren ikke tilstrækkelig olietryk, 

og maskinen giir derfor i stii . Glideren D trykkes da i bund af sin fjeder, 

men bliver st&ende der ved en eventuel ny start af ma skin en , idet olietryk-

ket gennem hullet d udebliver . Maskinen giir i gang som normalt og 

kunne holdes gående ved det direkte olietryk fr a pumpen gennem hulle t b, 

inddrejningen i glideren og hullet c til regulatoren. 

For imidlertid at forhindre ma skin en i at holde sig i gang efter en start 

under disse forhold, der kan medfq,re alvorlige beskadigelser i motoren, 

fordi der mangler smq,relse, er omskifteglideren for synet med en auto-

matisk olie- starteafbryder , som sidder under ventilen. 

Oliestarteafbryderen bestiir af et f j ederbelastet stempel E, der bevæge 

sig i en cylinder, hvis I/>ver ste rum ved smii huller "i" er forbundet m e d 

omskifteventilrummet, og hvis neder ste rum ved en snæver rl/>rledning er 

forbundet med trykledningen mellem pumpe og reguleringsventil. Stemplet 

har en tap foroven , der igennem bunden af huset A og under lq,ftningen 
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kan trykke p& under siden af glideren D. NOl"malt stdr stemplet i bund, da 

olietrykket er lige stort,over og under stemplet, og fjederen holde'r det 

nede. 

Vil man imidlertid starte en ,maskine med forstoppet trykfilter (eller med 

en lækage ude i tryksmcpresystemet), gdr maskinen som nævnt i gang, men 

stopper straks efter, idet trykket under starteafbryder stemplet trykker 

dette op -: oven over stemplet kan olien undvige gennem hullerne "i" og 

lækagen eller smcprestederne. Glideren D trykkes til vejrs af stemplet 

E-s tap, hvorved der lukkes af fra hullet b til regulatoren (som jo heller 

ikke f Kr- olie gennem hullet d), og maskinen går istå. - En sådan maskine 

bcpr ikke vedblivende forscpges startet , 

Meldelampen for olie- og vandtryk er her en rettesnor. 

120. Smcpreolietemperatur. 

For at smcpreolien ikke skal blive for varm, er bundkarret forsynet med 
kcpleribber udvendig, som giver en stor overflade, der bestryges af luf-

ten under vognens kcprsel. Olietemperaturen er ved fuld belastning ca. 

900 C. 

121. KØlevands system \ 

For hver dieselmotor findes en tagkcpler. Tagkcplerne kaldes her K log 

K II. De er anbra,gt ovenpå vogntaget , idet tagkcpleren K I 

for motor I har 6 kcplesektioner og er anbragt nærmest fcprerrum I, mens 

tagkcpleren K II for motor II kun har 5 sektioner og er anbragt nærmest 
fcpr er rum II. 

Placering af tagkcplerne (skematisk). 



K</llevandet tilf</lres forneden n æ rrne st v o gnside rne, og afgangen findes 

</lyer st midtpil vogntaget. 

K</llesektionernes indbyrde s placering v a rierer noget for de for skellige 

Mo-serier, hvorfor man ved selvsyn b</lr forvisse sig om opbygningen 

og r</lrf</lringen, ligesom man i tilfælde af utæthed ved tagk<plerne evt. 

b</lr g& op pil vogntaget for at fasts lå , hvilken af tagk</llerne K I eller 

K n , som er utæt. 

Ovenpil vogntaget er k</llevandsr</lrene forbundet med korte gummislanger, 

som i tilfælde af utæthed kan repareres med isolerbilnd. 
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Ved færdselovenpil vogntaget kan det tillades at træde pil k</llesektionernes 

mellem stykker , men ikke pil ribber</lrene. 

trykker vandet gennem cylinderblokken og cylinderhovederne. 
Herefter passerer 

k</llevandet udst</ldsr</lrets k</llekappe, et kviks</llvtermometer, en 

k</llevandssli:mge, fjerntermometrene, AKO-termostatventilen T I eller 

T n og forlader denne gennem dens nederste studs, hvorefter k</llevandet 

passerer den &bne B-ventil og nilr op til tagk</lleren Kr eller KIl, som er 

anbragt i fri luft ovenp& vogntaget. Her kcples vandet , inden det lcpber ned 

i den fælles beholder, der germern AI eller An-ventilen og en kcplevands-

slange er forbundet med kcplevandspumpens tilgang. Imellem AKO-ventiler-

ne beholderen findes C-ventilerne, der bruges, nilr vandstanden kon-
trolleres. 

(trlrlll alro n ad ttm pero! ... r 
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Cl) Ma"''''eler 
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Imellem AKO-venti lerne indbyrdes findes Do-ventilen i en forbindelses-
ledning, der benyttes, nilr en tagk</ller er itu. 

Ventilernes stilling vednormal drift: 

Åbne: A og B. 

Lukkede: b, C og Do . 
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De to kvikscjllvtermometre, der er anbragt på udstcjldsrcjlrets kcjllekappe 
pA. hver motor, bcjlr meget nær vise samme temperatur, og såfremt dette 
er tilfældet, regnes denne temperatur for den rigtige. Temperaturen skal 

under kcjlrslen ligge mellem 600 C og '800 C . 

I hvert fcjlrerrum findes 2 f j erntermometre - et for hver motor. 

Kcjllevandet er tilsat frostvæske og korrosionsbeskyt-
telsesmiddel så det er frostsikkert og ikke afsætter ke-
delsten eller virker tærende. 
Beholderen er af aluminium og tåler kun ringe overtryk. Den er for 
med påfyldercjlr med studse på hver side af vogn kassen. 

Beholderen har overlq>b og udluftningsrq>r samt en klap til påfyldning af 

frostvæske og korrosionsbeskyttelsesmiddel. 
- - -

Hele året holdes kcjllevandet under laboratoriekontrol - dels for at undgå. 
frostskader - dels for at undgå. stendannelser på. cylinderforinger m. v. , 
men denne kontrol kan ikke sikre, at kcjllevandsstand og -temperatur under 
driften er som foreskrevet, hvorfor det må. fremhæves, at en god overvå.g-
ning af kcjlle:vandssy'stemet __ er _ ____ _ 

Til at kontrollere kcjllevandscirkulationen benyttes kcplevandsmanometrene, 
som er tilsluttet motorernes tilgangsledp.ing - kepievandsmanometrene kan 
ses fra fcjlrerrum log skal vise l - 1,5 bar ,Iiå.r motoren er igang. 

Under kcjlrslen overvå.ges kcjllevandscirkulationen ved hjælp af meldelamper-
ne C 37 på fcjlrerpladserne, idet en trykkontakt C 38 for kcjllevandstryk ind-
går i lampekredslcpbet i serie med trykkontakten for smcpreolietryk. 

Ledningen for tilgang til motoren har en af taphane , som normalt skal være 
lukket. Kepievandspumpen har en udluftning s skrue, og AKO-v cntilen har en 
udluftning s han e. 

På skottet ved dynamoen findes 2 små. frosthaner b, der skal være lukket -
benyttes ved udtagning af'vandpr<pver. 



Ved kon t r ol af vandsta nden standses motorerne, begge 
C-ventilerne åbnes, og når vandet ikke længere stiger 
i glasset, iagttages vandstanden. 

------ --

"n/ro/. af køLevant/sslanti. 

Dersom der mangler mere end ca. 150 mm vand, regnet fra 
den øverste møtrik, skal der påfyldes vand, frostvæske 
og korrosionsbeskyttelsesmiddel efter værkstedets anvis-
ning . Højeste tilladte kølevandsstand er 50 mm under 
øverste møtrik. 

Mangler der meget frostvæske, skal der aftappes noget 
vand inden påfyldning. 

I frostperioden tilsættes frostvæsken, førend der på-
fyldes vand. 

123 

Vandp!fyldning mii. udfc,bres samvittighedsfuldt og langsomt, idet 
man r!ber af i god tid, så der ikke spildes kc,blevand ved, at der forekommer 
overlc,bb. Kc,blevandet tilsat de nævnte stoffer er temmelig kostbart (for tiden 
ca. q. kr. pr liter). Husk at lukke C-ventilerne efter kontrol. 
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122. AKO-kcplevandstermostatventil_ 

Regulering af kcplevandstemperaturen foregår automat isk ved hjælp af 
termostatventilerne (AKO-ventiler). Som i princippet består af et hus med 
l tilgangs- og 2 afgangsstudse . 

Slrruø SfN'nc7ølm 0PQcI Icls 
k __ 

Slml's ned<lcl 1t/.5 
løkl.,cle 

iN beholJe,. 
" l 

Fro ,"%r 

"----
Termosta t styret r eguleringsventil for kølevand 

Inde i huset findes 2 ventilsæder og en væskef yldt cy-
linder, som har 2 vent i lkegler . En fjeder neder st i huset 
trykker cylinderen opad mod en plomber et s till es krue . 

Når vandets temperatur er lav, trykker fj ederen cylinder-
en opad, således at vande t løber ud af den øvers te af -
gangsstuds og tilbage gennem beholderen venti l A t i l 
pumpens t ilgang uden at pass er e t agkøl er en. 



Når vandets temperatur stiger, vil den væskefyldte cylinder 
forlænge sig og trykke hårdere på fjederen, hvorved cylindren og begge 
dens ventilkegler gradvis bevæg e r sig nedefter, indtil den rpver sie ventil-
kegle til sidst lukker for den g>verste afgangsstuds 
mens den nederste afgangsstuds åbnes. I derme slutstilling ledes alt vandet 
til tagkg>leren, beholderen og pumpen . 
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Ved normal drift indtager cylindren mellemstillinger, bestemt af kg>levands-
temperaturen, således at kun en del af vandet ledes til tagkg>leren, mens re-
sten 19>ber tilbage gennem beholderen t i l pumpen. 

Herved er AKO-ventilen i stand til at regulere 
. o 

kg>levandstemperaturen, således at denne normalt er 60-80 C. I meget 
varmt vejr slår kg>lerkapaciteten ikke til, og da kan kg>levandstemperaturen 

blive hg>j ere. 

r, t 0- - - - --- -ørt [ 
r, tI (J)- . - - - - - - - -. ----.. ør,g 

-M-
lMliel _.-

SI'''1' 
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r, ø 
ø M'''""rlr,. 
Jfl r"U."/dl 

AKO-ventilens stilleskrue foroven er normalt plomberet, men hvis den 

drej es hg>jre om, indtil cylindren er i bund, vil alt vandet gå til tagkcplereti 

uanset temperaturen - AKO-ventilen er herved suspenderet. 

De rSom den væskefyldte cylinder bliver utæt under kcprslen, vil den ikke 

kunne overvinde f j ederens tryk, og alt vandet vil da gå udenom tagkølereh 
uanset temperaturen. 

Kcplevandets temperatur på denne motor vil da stige ufor-

svarligt. AKO-ventilen må da suspenderes. 
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,- Nedenstående figur viser, hvorledes cirkulationen 
ved lav kølevandstemperatur. 

;' ø r (,-,,,,," l 

' ! : (j)- -- - - - - - - - --(j)Ft I 
;"(11 0- - .' - - - - - -{j)F,c 

-;><l-lb,n 
-H-luUel -u-

-amIIID- s l (U, 9 e 
li K",Jcs;I"-II .,." 

F, ø 6""I,,,._lw ""' 
CO l1«nø""t,,. 

Fra pumperne P I og f II passeres motorerne og AKO-ven-
tilerne T I og T II, som sender alt vandet gennem de ø-
verste afgangsstudse og nedad gennem de skrå rør til be-
holderen midt i figuren. Herfra suger pumperne gennem 
A- ventilerne og kredsløbet er sluttet. 

På figuren ses, at tagkølerens vand, når motoren stop-
pes, ikke kan passere AKO-ventilen, og da C-ventilerne 
normalt er lukket, vil det være sandsynligt, at der fin-
des vand i tagkøleren, således at vandstandsglasset ikke 
viser, om der virkelig mangler kølevand. 

Kølevand uden kan derfor blive udsat for at 
fryse fast i tagkølerne. Derfor skal der i frostvejr, 
når der påfyldes vand, tillige tilsættes frostvæske 
efter aftale med værkstedet. 

• 
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123. Fejl ved kl{>l ev andssystem e t . 
- - - - -- ---

S!fremt det under start eller kl{>rsel viser sig, at en meldelampe C 37 for 

olie og vand ikke eller slukkes, skal kl{>levandstrykket kontrolleres 

p! manometret p& motoren. 

KI{>rsel uden lys i meldelampen i det bet j ente fl{>rerrum m! ikke finde sted. 

Er der ikke l - l,S bar tryk p! kl{>levand et, standses motoren,og der 

udluftes gennem den lille hane p& toppen af AKO-ventilen samt gennem 

udluftningsskrue. Er man sikker p!, pumpen arbejder 

- f. eks. ved at have fl{>lt, at akslen roterer, prl{>ves 3 cl 4 udluftninger ved 

standset motor, hvorve d der muligvis opn!s kl{>levandstryk og lys i melde-

lamperne. Opn!s dette ikke, suspenderes AKO-ventilen ved at bryde plom-

ben og drej e spindlen hl{>jre om - helt i bund -, hvorved kl{>levandet fra 

denne motor g&r til tagkl{>leren uanset dets temperatur . 

Fil ø -
F/ D (])- - - - - . 

AKO-ventil suspenderet) 

K" , IeJ'i , 
t,r",o,"_t(! r 

r; et> •• ".,/r" 

KI{>rsel med l AKO-ventil suspend.eret er tilladt og kan tolereres, n!r den 

anden AKO-ventil arbejder normalt, thi herved reguleres temperaturen 

p! begge motorer i nogen grad,uden at der foretages omstilling af venti-
lerne A, B, C, Do og b . 

Udkørse l med 2 AKO-ventiler suspenderet må ikke finde sted·. Dersom fejl opstået 
undervejs har medfør t , a t begge AKO-vent i ler suspenderes, må kørslen kun fort-

sættes til en anden Mo ka n skaffes. 

En s!dan kl{>rsel med 2 AKO-ventiler suspenderet kan ske, uden at motoren 
lider overlast. Tog ets bela stning beh9>ver 
ikke at nedsættes, og dersom kl{>levandets temperatur holder sig over 

o 
60 c, behl{>ves ingen ændring i ventilernes stilling, men hvis det er koldt 
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i vejret,og k9Hevandstemperaturen synker under ca. 60 0 C, skal man 

!bIle C-ventilerne, hvorved en del vand vil lØbe udenom tagkØlerne direkte 
til beholderen, uden at der opstår nogen risiko for overhedning af motorer-
ne. 

- -
Dersom temperaturen viser tendens til at <;>verstige 750 C, lukkes den ene 

C-ventil o. s. v . således, at lokomotivfØreren regulerer temperaturen mel-
lem 600 C og 750 C ved hjælp af C-ventilerne. 

S&fremt tagkØleren beskadiges på en Mo-vogn, stoppes motorerne; man 

. !bner C-ventilen ved den beskadigede kØler og venter, indtil vandet ikke 
længere stiger i vandstandsglasset - nu er tagkØleren tømt, B- og C-

ventilerne lukkes ved den beskadigede ktpler . 

ALn« v«"t;!.r! III I All' B, 0' l> IJ ... C \I 

..... Do I C I I b: ., bil 

Inden motorerne startes, &bnes Do-ventilen. Det ses, at hvis man glem-
mer at &bne Do-ventilen, vil motoren ved den beskadigede ktpler blive over-. 
hedet. 



Nedenfor vises forholdet med 2 .arbej dende motorer og 
l tagkØler afspærret og tømt. 

Ved kØrsel med 2 motorer pi1 tagkØler kan der være fare for for hØj 

kØlevandstemperatur . Hvis temperaturen mi1lt på kviksØlvtermometrene 
over stiger 950 C ,forholdes som beskr evet i fejlskemaet 

p& 2 ...... "'o ... ,..,. ''' .. d .1I'pllu'ertt 
t.,k,I.,. den •• ",01:1)" . 

:l FUl 

I 

L-___ J 

Xbne vutiler: Al' AU' oS Do 

Lukkede 8 f /, Cr' C b Ol l» 
/I' 1 11 

#1!1' .. 

-............ 

" 
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-, 
I alle af tvivl bØr man tage den fornØdne tid til en telefonsamtale I 

med værkstedet 'Og få nØjagtig anvisning pA, hvad der bØr gcpres i det 

for eliggende tilfælde. 
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Oversigt 

over 

foejl ved kølev8ndssystemet 

Fejlen viser sig ved: 

1. Ktlevandstemeeraturen 
er for htj pA den ene 

motor og 

Lampen lyser, der er 
intet og 
pumpen står stille. 

b) Lampen lyser, og der 

er normalt kcJllevandstryk 

c) Lampen slukket, intet 

kcJl1evandstryk, pumpen 
står stille. 

Fejlens art: 

l) Trykkontakt defekt 
og pumpens sikring 
itu eller pumpens 
motor afbrændt 

l) Fejlstillet ventil. 

Z) AKO-ventilens 
væskefyldte cylin-

der utæt, hvorfor 
ventilen står i 

stilH,ng kold uan-
set temperaturen. 

Motoren kcJlles ikke. 

Afhjælpes således : 

1) Nedbrud - evt. vi-
derekcJlrsel på l mo-
tor (Det er ikke til-

ladt at kl/>re med 
defekt trykkontakt ) 

Noteres i vognbog . 

l) A og 1;3 åbnes, C o g 

Do lukkes. Not eres 

i vognbog. 
Z) AKO-ventilen sus-

penderes ved at 
spindlen højre om. 

Ventilerne A,B, C og Do 
rØres ikke. 

(Den anden A K O over-
tager da regul eringen 
på begge motor er) 
Noteres i vognbog . 
og på lkf. -rapport. 

l) Pumpens sikring itu. l) Få pumpen igang 

og udluft . 
Z) Pumpens motor af- Z) Viderekl/>rsel på l 

brændt. motor - evt. ned-

brud. Noteres i 

vognbog . 
.. . - _._ . ......... -----------+-----------



Fejlen viser sig ved: 

II. 

stiger under sIen 

over 9So C på begge mo-

torer målt på kviksplv-

termometr ene. 

(Lamperne lyser. 

Normalt 

Normal vandstand). 

Bemærk: 
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Fejlens art: Afhjælpes sUedes : 

l) Fejlstillede ventiler. l) Kontroller ventiler-

Muligvis er C-ven- ne og ret fejlene. 
tilerne åbne. og åbzies, 

'C og 
Z) Motqrerne er over- Z) Nedsæt belastningen 

belastede i forhold - kq>r i knap 3 -

til ydeevne eller hold stille på 

en station med mo-

tor erne igang. Lad 

motorerne gå 10 
min. i tomgang, 

inden de stoppes -
ellers koger van-

det,og cylinderfo-

ringernes. gummi -

tætningsringe be-

skadiges . 

I alle ovennævnte tilfælæ affor kan der være 
fare for, at motoren når at blive så varm, at gummitætnings-

ringene omkring cylinderforingerne tager skade, så der siver 

ned i Kontroller derfor i motoren og 
oliens udseende, hvis motoren har været meget varm - d. v. s. over 

9So C målt på Noter i vognbog og forlang evt. 

en anden Mo-vogn . • 

III. Unormale lyde, lampen 

slukket, pumpen arbej-

der . 
Muligvis er der intet 

smpreolietryk. 

l) Motorhavari, f. eks. l) Stop begge motorer 

knust cylinderforing hurtigt. Luk A- og , 
m. v. B-ventilerne o-t' 

den havarerede mo-

tor. Den anden mo 

tor s C-ventil åbnes, 

og dersom vand-

standen er ca. l/Z 

beholder, kan vi-

tillades 

på l motor. Husk i 

så fald , at begge 

C-ventiler skal 

være lukkede. 

Om 
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Fejlen viser sig ved: 

Der l;ber Vand ned fra 

vogntaget. 

Fejlens art Afhjælpes sdledes: 

Z) K;levandsslange itu 2) Stop begge motorer 

eller sprunget af 

studsen. 

Utæt tagk;ler 

hurtigt. 
Luk A- og B':'venti-

lerne. 
Kontroller, at Do-
ventilen er lukket. 

Nedbrud. (Man kan 

roligt se bort fra 

muligheden af at 

k<f>re videre, da de 

elektriske maski-
ner har vandskade). 

I frostvejr skal 

varmeanlæg og to-

iletbeholder aft<f>m-

mes, inden Mo 

sendes b. u. til 
værk. S te.d • 

Noter es i vognbog 

og pd lkf. rapport. 

Stop begge motorer . 

Åbn C-ventilerne. 

Kontroller k<f>levands-

standen. Kan utæthe-

den ikke afhjælpes, 

f. eks. med isoler-
bmd, fortsættes med 

en tagk<f>ler t<f>mt og 

afspærret. 

Noteres i vognbog. 
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124. Breendoliesystem · 

Brændoliebeholdningen rummes dels i 2 stk. 300 l faldtanke ovenover 

hv:er øin motor og dels i l eller 2 bundtanke. 
- - ---_ .. - .- --

Mo i 1800 serien har 1 stk. bundtank a 600 l. 
2 300 l. Mo i 1900 

Brændoliebeho1dingen 
ine1. kedelforbrug. 

er 1200 1 svarende til 525 km's kørsel 

I maskin1øbene er anført "D", når der skal tages brændolie, 
og det kan tillige være anført, hvor olieforsyningen skal ske, 
f. eks. betyder "D stpl" , at brændolie indtages på stations-
pladsen. 

Afvigelser bør kun finde sted, når køretøjet ikke følger ma-
skinløbet, men i så tilfælde olieforsynes så ofte, tiden tilla-
der. Brændolieforbruget kan påregnes at være hØjst 2,3 l pr km 
( inel. varmekedlens forbrug). 

125. PiHyldnings- og oppumpningssystemet for brændolie 
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Brændolien passerer en kontraventil, inden når frem til bundtanken 
(bundtankene) . Når bundtank en er fuld, stiger 'brændolien op og fylder fald-
tankene. Oliestanden iagttages omhyggeligt af lokomotivf'/lreren, der s'/lrger 
for, at motorern e er stoppede forinden, dels for at hjælperen ved pumpc;n 

bedre kan .h'/lre, når der råbes af, og !;leIs fordi 0liestands8t asset kan 

misvise, når motorerne arbejder. Da. en stationær pumpe kan levere c a. 
9 l pr sekund med et tryk på ca . 7 bar . ' må overfyldning absolut ikke 
finde sted, dels fordi afl'/lbsr'/lret udmunder i en lille tragt på skottet, 
hvorfra det vil spr'/ljte kraftigt, og dels fordi faldtankene vil sprænges. 

Efter ca. 200 km 's k'/lr sel er oliestanden i faldtankene sunket noget,. hvor-
for man starter el-pumpen. som suger brændolie fra bundtank gecnem tre-
gangshane B (i "normalstilling ") og en kontraventil til el-pumpen, der 
trykker olien til faldtankene. Oliestanden stiger langsomt, indtil den når 
et dykr'/lr i hver af faldtankene , hvorefter oliestanden ikke stiger yderli-
gere, fordi den over skydende brændolie nu ved sifonvirkning i fa ldtanken 
l'/lber tilbage til bundtanken - gennem stigr'/lret mellem bund- og faldtank . 
Lokomotivf'/lreren beh'/lver derfor ikke at standse el-pumpen, fØrend det 
er belejligt. 

Sdfremt el-pumpen er utjenstdygtig, kan en h&ndpumpe på vognsiden- inde 

i maskinrummet benyttes. Tregangs-hanen B skal stadig st&' i "normal-

stilling" . 

Med det viste system kan vognen forsynes med brændolie fra en t9nde på 

jorden, dersom hanen B omstilles som anfØrt på skiltet ved hanen. 

En tredie stilling af hanen B benyttes kun ved reparation, nu bundtap.ken 

suges tom ved hjælp af en pumpe på jorden. 

Under drift skal hanen A lige over dØrken i maskinrummet være lukket 

for at undgå, at faldtankene tØmmes ned i bundtank. 
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126. Forbrugssystemet for brændolie. 

Fra hver faldtank en forbrugsledning til et filter, der sidder på 

skottet. Skotfiltret har en dobbelt indsats, hvor olien 6t passerer 

det inderste grovere metaltrådsfilter og dernæst en pose af bomuldsstof. 

Fra skotfiltret en elig slangeJorbindelse til fortrykspumpen, som 

trykker brændolien gennem Bosch-filtret til den 6-cylindrede 

pumpe, hvorfra 6 brændolien til en for i hvert 

,--
I 
f 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I , 

Forbrugssystemet for brændolie . 

r- --- --- '- ) 

I 
I 
I 
A 
I 
I 
I 
I 
I 

l tilfælde af brand, sammenstcpd eller lignende afspærrer man forbrugs-

systemet fra de to faldtanke og stopper el-pumpen, som befordrer olie fra 

bundtank til faldtanke . Man bet j ener begge de ved faldtankene anbragte fa-

rehaner, som hver for sig har en lang spindel, der er fcprt fra maskin-
rummet geIUlem l og ud på vogngavlen. Der findes hertil i alt 
6 hSndtag, nemlig 2 på vogngavlen, 2 i fcprerrum l og 2 i maskinrummet, 
som alle 6 kan lukke farehanerne ; men man kan kun åbn e hanerne med de 

2 i maskinrummet. 

.r-"\ 

-
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r-" Snavset brændolie vil oftest medftpre, at et Man be-
mærker, at motorens ydelse gradvis aftager, og fejlens art fastsiAs ved 

at standse motoren og Abne omltpbshanen ved fortrykspumpen og udtage ud-

luftningsskruen på Bosch-filtret. Dersom oliestrtpmmen er sA svag, at 

strålen ikke kan ramme vognsiden, er skotfiltret eller evt. tillige Bosch-

filtret tilstoppet, og man udskifter indsatsen i skotfiltret, hvorved fejlen 

i de fleste tilfælde er ophævet. (Dersom der er isat et fejlfrit kaffeposef-Il-

ter i skotfiltret, og der stadig ikke kan komme en tilstrækkelig oliestrtpm 

fra Bosch-filtret, efterses om farehaner og Bosch-filtrets afspærringsha-

ne er åbne, hvorefter det kan tillades at fjerne indsatsen i Bosch-filtret 

(dåsen)). 

I maskinrummet findes reserve-indsatse for skotfiltret. NAr der isættes 
indsats i skotfiltret, kommer der luft heri. Luften fjernes ved at fylde 

skotfiltret med olie, mens dækslet ligger ltpst på. Ftprst når olien ltpber 

over, mA dækslet skrues fast til. Ved gentagne tilstopninger bliver det 

ntpdvendigt at vaske skotfiltrets kaffepose. Hertil benyttes brændolie fra 

udluftningsskruen - ikke spanden til skylning af sugefilter _ da kaffeposen 
vil tilstoppes af smtpreoliere ster. 

Fejlene noteres i vognbogen, og man stpger at få vognen udvekslet. 

Efter filter skift skal systemet udluftes. Gå systematisk frem. 
Er der brændolie ifaldtankene ? 
Er farehanerne åbne? 

Er skotfiltret udluftet? 

Er Bosch-filtrets afspærring shane åben? 

r" Omltpb for fortrykspumpe åbnes, og Bosch-filtrets udluftningsskrue l,snes, 

indtil den udttpmmende brændolie er fri for luftbobler. 
Ltk omll{>bet og for s I{> g start. 

Mislykkes start, åbnes omll{>bet, og brændoliepumpen udluftes med skruen 

længst borte fra tilgangsrl{>ret. Luk omll{>bet og prl{>v at starte. Det er ikke 
nl{>dvendigt at udlufte trykrl{>rene til for stl{>verne. 



138 12'7. Fortryks- og returpumpe \ 

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

"" lige f"r brændoliepumpen, uanset en b ,egyndende tilstopning af filtrene. -

1 Knu t. 
1 _-
l -; Kammu uader 
.. :.;.. 
" ::. Sra:ndltt.f.lstone 
6 = Tryk'<nlil 
; - S.cmpdlj<dcr 
B == S"lft:vcalil. 
9 = B,Endoh.1b1ronll. 

IO =- Karomer OY«:JK)'-c' Stemplet 1 
Il = Stc ... pd. 
12 = Slempcllehe,ljede,. 
13 = 
14 = Bolt, 

Billede 

B,"IIede 2. 

Bosch forlr1kJpuhtpe 

2 

--1l 
. ".'3 

BUlede 6. BUl..se 7. 

Forfr!lCspUfTlpellS virkemd'øe (SkematiSk) 

ForlryKspumpen snit 

Bosch forlr!lxspumpe 

Virkemåden fremgår af de 3 skematiske billeder S, 6 og 7, hvor billede 5 

viser, hvorledes stemplet 11 af en fjeder 7 trykkes nedad, således at 

brændolien suges ind gennem den åbne sugeventil 8 og trykkes ud gennem 

forbindelseskanal 4 og afgang 5 til Bosch-filtret, mens trykventil 6 er 

lukket. SiUedes arbejder pumpen kun undtagelsesvis, f. eks. ved opfyld-

ning af tomt Bosch-filter og pumpe. Normalt kan pumpestemplet ikke 

f"lge med knasten i den n e dadgående bevægelse . 
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Billede 6 viser, hvorlede s stemplet under den opadg&ende bevægelse tryk-

ker olien gennem den &bne trykventil 6 og forbindelseskanal 4 til stemplets 

underside. Sugeventil 8 er lukket, og pumpen leverer intet under stemplets 

opadg&ende bevægelse . 

Billede 7 viser, hvorledes tilstanden normalt er under pUIl)P ebevæg el sen. 

Olietrykket i afgangen 5 svarer til f j ederens tryk p& stemplet. Brændolie-

pumpen aftager mindre brændolie, end fortrykspumpen ville yde, hvis pumpe· 

stemplet var tvunget til at fl/>lge knasten. 

Af billede 7 ses tydeligt, at stempelll/>fteren (stokken) 13 ikke er forbundet 
med stempel ll. 

Billede 10 viser ventilerne 6 og 8 med f j edre og ventillegemer af fiberma-
teriale samt det lille filter i sugeledningen til hl/>jre. 

Billede 12 viser snit i stempel 11, rullestyr m. v. 

Fortrykspumpen og returpumpen er ens og trækkes begge af en dobbelt 

knast p& forlagsakslen. N/h fortrykspumpen bliver utjenstdygtig, g&r mo-

toren i st& p& grund af mangel p& brændolie. Forsl/>g da at holde motoren 

i gang ved at &bne omll/>bet, thi hvis filtrene er nogenlunde vil mo-

torens ydelse være tilfredsstillende. Det er tilladt at rense ventiler og 

stempel samt om nl/>dvendigt at tage dele fra returpwnpen for at bringe 
fortrykspumpen i orden. 
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_____ o 

128. Bosch-filtret. 

Bosch-filtret er et finfilter kombineret med en ov.erstrcpmningsventil og 
en slambeholder. 

l det stepbte dæksel foroven findes tilgang og afgang samt udluftning s skrue 
og en fjederbelastet over strcpmning sventil. 

Under dækslet er fastspændt en beholder, der samler slam, som udt;mmes 

. af hdndværkeren ved de periodiske eftersyn . 

. Bosch-filter. 

l beholderen findes filterpatronen, der er udformet som en blikcylinder med 
huller forneden, således at olien kan str cpmme opefter inde i en rulle crepe-

papir, der fylder cylindren. Filterpatronen er pakket mod dækslet, og fast-
holdes af en fjeder nederst i beholder en. 

En del af olien fra fortrykspumpen samt cvt. luft undviger gennem over-
strcpmningsventilen til faldtanken udenom returpumpen. Overstrcpmningsven-
tilens f j edertryk bestemmer braendolietrykket , der aflæses på manometret 

på gearkasse . 

Da Bosch-filtret er anbragt hcpjere end brændolie- og fortrykspumpen, kan 
man ved at lcpsne udluftning s skruen på Bosch-filtret udlufte både filtrets 

indre og ledningen til brændoliepumpen. 

• 
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129. Samlebeholder for brændolie 

Forneden på motoren findes e n lille beholder, hvortil alle overflodsled-

ninger fra brændoliepumpe , fortrykspumpe og for er 

Beholderens indhold befordres af returpumpen g elm em en slangeforbin-

delse til faldtanken. Beholderen har afluftnings- og overflodsledning til 

ballast. 

130. Brændoliepumpe 

Brændoliepumpen har 6 pumpecylindre indbygget i et fælles hus (med en 

kraftig knastaksel forneden, som trækkes af 

80sch brtL.ndoliepumpe 

Pumpecylindrene og deres kontraventiler er fastspændt foroven i huset med 

de samme studse, hvortil er monteret med omllj>bere. (Dersom 

man nlj>des til at afmontere et brændolierlj>r og montere skal 

man sætte en på studs ens sekskant og holde imod, så studsen ikke 

drejes. Studsene er af håndværkere spændt med forsigtighed, da man ellers 

kan sprænge huset, der er af letmetal. ) 

Stemplernes opadgående bevægelse af knastakslen gennem rulle-

styr med stilleskruer for indsprlj>jtningens begyndelsestidspunkt . (Det er 

ikke tilladt at stikke ind under stemplet, mens motoren er igang, da 

stemplet herved let 19>fte s så meget, at huset sprænges). En fjeder under 

tandkransen slj>rg e r for d e n nedadgående bevægelse. En fælles tandstang i 

forbindelse m ed r egulatoren drejer alle tandkransene og indstiller brænd-

oliemængden. 
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131. Pbrstøver ..--------
De aeke forstøvere har 6- hul dyse som vist nedenfor. 
Åbningetrykket er 210 bar • 

. Bl'eendolieventU med hulforøt,-.er (principB\cit.e). 

I cylinderhovedet er der to 3/8" stq>tter og en lille brille (ter s) til at 

spænde forstq>veren med. Dersom en af de 3/8 11 stq>tter er knækket, 

benyttes et særligt der er anbragt som reserve i maskin-

rummet. Den lille brille fjernes , og værkt9>jet monteres p6. de 2 lange 

7/16" for pyntedækslet. Værktlf>jet spændes godt ved de to 7/16" 

med fin g evind , som hænger ved værkt'Pj et. Derefter spændes 

den midter ste skrue for sigtigt nedover for stlf>ver en . 
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En udglrpdet kobberring omkring dysen pakker omlrpberens nederste flade 

tæt mod en reces dybt nede i cylinderhovedet. Såfremt man skifter for-

strpver, skal man srprge for, at kobberringen anbringes rigtigt. 

Ikke al den brændolie, som pump e s til dysen , forbrændes, men en lille 

smule tabes ved at trænge op langs nålen, som passer ret let i dysen. 

Denne læ kolie ledes op langs trykstokken og går til samlebeholderen. 

Forbrændingen kontrolleres ved, at man l</>sner indikator skruerne . En 

flamme uden r</>g tilkendegiver god forbrænding, mens en gullig tåge 

viser, at der ikke sker forbrænding i den pågældende cylinder. 

Det er tilladt at k</>re med 5 cylindre i drift . En cylinder kan suspenderes 

hurtigt ved, at man åbner oml</>bet på for st</>veren, hvorved brændoli en 

kan l</>be fra brændoliepumpen til samle beholderen . Det er kun tilladt 

at k</>re således i 15 min. Herefter skal den pågældende motor stoppes af 

hensyn til risikoen for brændolie i smcpreolien. Vil man benytte motor en 

alligevel, monteres reserver</>ret , idet man på brændoliepumpen - forsig-

tigt, uden at dreje studsen - erstatter det pågældende trykr</>r med reser-

vebrændolier</>ret, som bukkes, så det afgiver brændolie ned i spanden. 

På denne måde slipper man for be sværet med at f j erne for st</>veren, og 

der opstår ikke st</>j og oliespild . 

Når pejlestokken viser, at krumtaphusets smcpreoliestand er mistænkelig 

hcpj, vil en und e rsrpgeise på stedet (evt. smagsprcpve) ofte vise, at der er 

meget brændolie i smcpreolien - stop denne motor, indtil der kan skiftes 

olie. 

Normalt er lokomotivper sonalet fritaget for at f j erne pyntedækslerne ps. 

cylinderhovederne, men hvis der i ganske kort tid har været spild af 

brændolie på grund af en utæt omlcpber på toppen, kan det tillades, at 

man efter kontrol af smcpreolien afmonterer pyntedækslerne og stedfæster 

utætheden, mens motoren er igang . Utætheden vil ofte vise sig ved, at 

det pågældende cylinderhoved er skyllet rent af brændolien. 

Når efterspænding har afhjulpet utætheden, og smcpreolien er i orden -

evt. suppleret eller udskift e t, kan kcpr sIen fortsættes, idet man holder 

rpj e med, om utætheden evt. opstår påny . 
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132. Regulator 

Regulatoren trækkes 
tandhjul, 

fra brændoliepumpens knastaksel genn em et fjedrende 

og et lille drev p& regulatorakslen, s& regulator.en 
end forlagsakslen. hurtigere 

D 05 

9 

8 

5 

4 

7_- 1!10!-........ _ 

3 18 13 6 

D 06. 

10 
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Motorens hastighedstrin indstilles ved hjælp af den oliefyldte hastigheds-

-r--., cylinder med en 4 mm tillcpbsboring i hver ende 

I cylinderens overside findes 4 firkantede aflcpbshuller af samme bredde som 

stemplet. Hullerne svar e r til stop l . , 2 . og 3. hastighed. 

' . 

--+ 

. 

Ovenover findes kanalstykket med lodrette boringer for de 

elektromagnetbetj ente gliderventiler (magnetventilerne ), der åbner eller 

lukker for aflcpbskanalerne. 

Normalt vil de tre glidere stå sådan, at olien i cylindren kun kan slippe 

bort gennem af de firkantede huller, nemlig det som svarer til det 

indstillede omdrejningstal, og smcpreolietrykket vil da scprge for, at stemp-

let anbringes lige over og lukker for dette hul. 
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l. Stop. Ingen ventiler aktiveret. 

O-kanalen drænet gennem ,/>verste neddrejning på D 04 st empei . 

l-kanalen lukket af D 04 . 2-kanalen lukket af D 05 og 3-kanal en af D 06. 

Hastighedsstemplet vil stille sig ud for O-kanalen. 

2. l. hastighed . D 04 aktiveret . 

l-kanalen drænet gennem nederste neddrejning på D 04 samt neddrejnin-

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

vil stille sig ud for l-kanalen . 

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

2-kanalen drænet gennem neddrejning på D 05, der samtidig lukker 

l-kanalen, d . v . s. 0-1-3-kanalerne lukket. Hastighedsst emplet vil 

stille sig ud for 2-kanalen. 

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

3-kanalen drænet gennem neddrejning p å D 06, d er sa m t idig lukker 

l-kanalen; 0-1 - 2 kanalerne lukke t. Hastig h e ds s t e mpl e t vil stille sig 

ud for 3-kanalen. 

Ved at aktivere magnetventil e rn e D 04 , D 05 og D 06 som o v enfor nævnt 

fås altså de forskellige stilling e r a f hastigh e cl ss t e mplet, hvorve d man 

opnår de ,/>nskede hastighedstrin - s top , l. , 2. e ll e r 3 . ha stighe d, d. v . s. 

O, 650, 850 eller 1000 omdr . pr minut . 

Ved svigtende sm,/>reolietryk vil tilbagetræksfj ederen forneden bevæge 

hastighedsstemplet mod stopstillingen . 

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

der olietrykket så meget, at hastighedsstemplet bliver trykket i . stop sti l -

ling, går motoren i stå. 

(Praktiske for har vist, at tilbagetræksfj ederen kan svigte, hvorfor de 

tidligere omtalte meldelamper for og sm,/>reolie tryk skal 

overvåges 
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133 . Magnetventil for overbelastning D 09. 

Foruden magnetventilerne D 04 , D 05 og D ' 06 oven på regulatoren findes 

en magnetventil D 09 anbragt ved den modsatte ende af brændoliepumpen . 

D 09 har ingen glider, men en cyl inder med en skrå kileflade (D 09 er 

altså ikke en magnetventil i ordets egentlige betydning) . 

C = '] __ Po? I I ;r .. . r--, 
I aede 

Kile og rulle for overbelastning . 

Ved k</lrsel i knapperne (kontrollerstillingerne) 0-4 er D 09 ikke aktiveret, 

hvorfor cylindren er i sin nederste stilling (fuldt optrukket streg 

Tandstangens maksimale udtræk og den hertil svarende indspr</ljtede brænd-

oliemængde er begrænset af cylindrens skrå flade, når den viste rulle i 

forbindelse med tandstangen st</lder mod den skrå flade . Dette sker ved 

start samt ved k</lr s el i knap 4,hvor motorindstillingen skal være således, 

at rullen trykker mod kilen til stadighed (dog ikke ved k</lrehastighed over 

90 km/t) . 

Ved k</lr sel i knap 5 er der mulighed for et st</lrre udtræk på tandstangen, 

idet D 09 aktiv e r e s , og c yl indr e n s å leu e s at rullen nu kan gå lidt 

længere til h</ljre (h en t i l d e n skrå lini e ) svar ende til 110% af 

normal belastning af di ese lmo to r en v e d lidt for h </lj e t omdr e jningstal. 

Det er kun tilladt at benytte knap 5 i h</lj st 10 minutter i hver 

Ved hastigheder over ca . 90 km/t er ælastrlingenpå motorerne så lav ved 

k</lrsel i knap 4, at tandstangens rulle er trukket tilbage fra den skrå flade, 

hvorfor det da ikke giver mere trækkraft at l </l f te magnetventilen for 

overbelastning D 09 . 
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