ol 17 ﬁ"i%xmffm A
v/

JERNBANESKOLEN = Januar 1952,

DIESELMOTORER.

St
= =







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

Forst i 1860 iykkedes det en franskmand ILenoir at konstrue-
re en brugbar motor; den blev drevet af gas, men arbejdede uden kom-
pression. Dernsst Otto‘s’ééﬁmotcr,qqgsé uden kompression. Fransk-
manden Beau de Rochos fandt ad teoretiskh#ej, at kompression er negd-
vendig for en god gkonomi. -

I 1893 udgav den tyske inggni@r Rudolf Diesel (1858 - 1913)
en afhandling "Theorie und Konstruktion eines rationellen Warmemotors",
som er det egentlige grundlag for dieselmotorens konstruktion. De
store tyske firmaer Krupp og MAN byggede de feorste forsggsmaskinsr,
men ferst i 1897-98 fremstilledes préktisk anvendelige dieselmotorer.

Dieselmotoren er en stempelmaskine, og dens virkeméde er
baseret pd, 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 pd). N&r kompressionen drives til ca.
32 atm,, bliver luften s& varm, ca., 600 grader,fat den kan antz=nde
den brzndselsolie, almindeligvis solarolie, der i forstevet til-
stand spregjtes ind i cylinderen-

Dieselmotorens takter.

Man skelner mellem 2 typer af dieselmotorer, fire- og
totaktsmotorer, hvoraf firetaktsmotoren er den almindeligste.
At en maskine er firetakts, vil sige. at stemplet uwdforer 4 frem- og
tilbagegéende (op-~ og nedadglende) bevzgelser (slag) for hver ar-
bejdsydelse, stemplet prmsterer (arbejdsslag). Dette sker kun
1 gang for hver 2 omdrejninger af maskinen.

I totaktsmotoren udferer stemplet kun 2 frem- og tilbage-
ghende (op- og nedadglende) bevmgelser for hvert arbejdsslag, idet
indsugning og kompression foregir i samme slag, forbrmnding og ud-
gtedning i1 nzste slag,
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Brendslet tilferes i begge typer motorer mellem kompres-
sions- og forbrzndingsslaget, 1idt for stemplet er i "top".
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Je*nbanPGAe selmotorens

Oprindelig anvendtes diesslmctoren kun som stationzr kraft-
maskine, f.eks. til elektricitetsvarker, senere ogsd som skibsmaski-
ne. Begge steder, men szrlig pd 1andjorden, er pladsforholdene gode,
hvorfor den slags maskiner =r langsomtgdende med omdre ningstal
mellem ca. 100 cg 200 nmdr./min-

I jernbanetog er piadsen derimod meget indskrsnket, ligesom
derfofte fordres ringe veght pr. KK. hvorfor man er tvunget til at
anvende langt hejere omdrejningstal. ca., 500-1000 og flere cmdrej-
ninger pr. minut. Tendensen gar i retning af at bygge kraftige.
lette dieselmotorer og generatcrer. Sammenlign f.cks. motoren i det
nu udrangerede Mt-loko (ca. 240 HK ved 500 cmdr.) med en MO-vogn
(ca. 2 x 250 = 500 HEK ved 1000 omdr.) med hensyn til trzkkraft, tog-
hastighed og motorernes vegt.

De fleste af Statsbhanernes disselksretejer =r forsynede
med 6-cylindrede cpretetlende firetaktsmotorer med trykforstevning,
MK har dog 8-cylindrede dieseimotorer mwed trykladning; d.v.s. ud-
stedningsluften driver en turbhine

-

der trzkker en trykladeblsser,
som giver friskluften cvertryk i indsugningsreret (indblzesningsreret).

Dieselmovorens opbygnings,

I Statsbanernes dieselkoretgjer er kun anvendt opretstien.-
de motorer af trunkiypen, d.v.s. maskiner uden s=zrlig stempelstang
cg krydshoved, men af to i princippet helt forskellige konstruk-
tioner i motorernes opbygning.

Opretstidende motorer giver i mcdsmtning til liggende min-
dre slid i cylindre og lettere adgang til alle ventiler.

I MR 53%. Mg, MX nz MV~ motorerne,

de mldre typer, er maskinstativet og cylinderblok stllstevt ud i eet,
dog delt i 2 sektioner (& % cylindre), der er sammenspzndt med bolte
indvendig i stativet; men desuden med holte udvendig eller indvendig
pd cylinderblokken. Maskinstativet er fastspendt pd en smrlig stidl-
‘stebt ramme; bundrammen., som udger en del af selve maskinen, og
hvori krumtapekslen hviler i hovediejer anbragt i tvzrribber i ram-
men, jfr. tegningerne NMQ 8.1l. og 8.2.
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Kcmpressions- og forbrendingstrykket i cylindrene virker
dels nedad pa stemplet og dels opad pa cylinderhovedet, Xrzfterne
overferes gennem stempel,; trunkpind og plejlastang 1l krumtapakslen
og den anden ve] gennen cyiinderhovedet, dettes stgtter, cylinder=
blokken, stativets sidevmgge og tverribber, boltene til bundrammen
samt dennes tverribber til hovedlejerne og krumbepskslen, hvor kraf-
terne altsd ophzver hinaanden.

MP-~ ©0g MO-stativer, cylinderblokke,

A T S S

De nyeste typer; MP- og MO-motorerne, se tegn. MO III 8.1,
har maskinstativ cg .ylinderblok stent i 2 adskilte dele, stativet
af aluminium og cylinderblokken af stebejerns

De er spendt sammen med lange bolte, stagbolte, socm hver
er anbragt i en boring i en lcdret vulet i svativets tverribber cg
har bryst ved undersiden af stativet og matrikrlige over foden af
cylinderblokken, hvor der pi begge sider af blokken er en udsparing
mellem hver 2 cylindre. Da hovedlejerne fcr krumtapakslen Jjo ogsd
findes mellem cylindrene., kan stagbolitene ogsi bruges til at spzude
hovedlejerne sammen med, og stagholtene er derfor"forlenget" nedef-
ter og har mgtrik i den nederste endes Hovedlejedskslerne; som er
stdlstebde, har plads i firkantede uvdsparinger i tvzrribbernes under-
gside og fastspzndes hver for sig af 2 stagholte. Disse motorer har
ingen bundrammer, men krumbtapakslen er opuasngt i tverribberne i sta-
tivet, og stagboltene er, gom fgr sagt, tillige hovedlejebolte,
Tverribberne sammenholdes pé& undersiden under hovedie jedzkslerne af
stdlstobie forbindelsesstykker, der er fastspamndt til ribberns med
serlige skruer.

Krefterne hidrgrende fra kompressions- eller forbreandings-
tryk i cylindrenc pd& disse maskiner virker nedad gennem stempel;
trunkpind og plejlstang *+il krumtapakslen og opad gennem cylinder-
hovedet, stetterne for dette, cylinderblokken, stagholtene til
novedlejedakslerne og op til krumtapakslen, si at kr=fterne ogsi
her ophsver hinanden. Xraften ocpad pd cylinderhovedet og nedad pad
stemplet i en MO-motor er f.eks, et @jeblik under forbrsndingen i
cylinderen ca. 18 000 kg
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Fundamentsrammer ,

Da der i MP- og MO-motorer ikke findes bundramme, er maskin-
stativet i stedet monteret pA en lang jernramme, fundamentsrammen,
bestdende af 2 profiljernsvanger med tverafstivninger, og hvorpd
cgsd den til motoren herende generator er fastspsndt. Fundamentsrammen
er pd undersiden forsynet med 3 tappe, 2 i motorenden og 1 i generator-
enden, der passer i 3 huller i bogien. Omkring tappene er lagt gum-—
miskiver og gummimanchetter for s& vidt muligt at undgd, at sted og
rystelser fra skinnestedene skal forplante sig til motorerne under
korslen., ‘

Monteringsm&den, der benzvnes 3-punkts ophangning, tillader
i modsatning til motorer med bundramme en hur%ig udskiftning og ad-
skillelse af motoren, idet et helt maskinaggregat p& sin fundaments-
ramme kan fjernes fra bogien og motoren derefter hurtig adskilles.

Bundkar .

Begge maskintyper er forsynet med bundkar, i de sldre typer
bundbakker af jernplade fastspzndt til bundrammen, i MP- og MO-moto-
rerne aluminiumsstebte bundkar, der er fastspzndt til undersiden af
gtativet. Bundkarret tjener dels til at lukke maskinen nedefter og
dels til at opsamle den fra maskinen tilbagelgbende smereolie og er
for MO-motorernes vedkommende forsynet med en sump, hvori urenheder
kan samle sig, MP- og MO-bundkarret er udvendig forsynet med keole-
ribber til at bortlede varmen fra smereolien.

Cylinderforinger.

-

I cylinderblokken er anbragt cylinderforinger af stebejern,
se tegn MP 8.15, TUden om foringerne findes kelevandsrum, der er
sammenhengende i hele cylinderblokken undtagen i MX-motorerne, hvor
keolevandsrummene er adskilt ved tvervegge mellem cylindrene. For-
neden omkring foringen er indlagt 2 & 3 rektangulsre gummiringe, som
danner tetning mod kelvandets udtrazngen forneden. Foroven har cy-
linderforingen en krave, som er slebet t=t i en reces i blokken, og
som cylinderhovedet trzder pd foroven. TForingen har desuden en op--
stdende kant (MO og MP) eller en neddrejet rille (MR 533, MQ og MX),
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gsom danner styrereces for cylinderhovedet; i rillen indlegges en kob-
berpakning for at tette mod kompressions- og forbrendingstrykket.

For MO pg MP anvendes toppakninger for at tmztte mod nmvnte tryk cg
for kelevandet.

L o
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Motorerne kaldes af og til ogsd {runkmaskiner, d.v.s. ma-
skiner uden stempelstok og serligt krydshoved, som det bruges i meget
hoje maskiner; f.eks. dobbeltvirkende skibsmaskiner. Cylinderforin-
ger og stempler er i stedet szrlig lange, s8 at sidstnevnte samtidig
overtager krydshovedets ppgave, overforelse af sidetrykket (fra
krumtappen) til cylinderveggen og videre til stativet,

Cylinderhoveder

D ——
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Hver cylinder har sit cylinderhovede af stebejern (tegn.
MP B.30), der fastspzndes pd cylinderblokken med 4 eller 6 kraftige
stetter. Cylinderhovederne mé - ligesom cY¥linderblokken - vandkgles
pd grund af forbrazndingsgassens hegje temperatur., Kglevandet far ad-
gang gennem huliler i cylinderblokkens overflade og tilsvarende huller
i hovedernes underside, og der anvendes en ss:rlig pakning mellem blok
og hoveder for MO og MP. P& MR 533, MQ og MX er der anbragt nipler
fagtskruet i cylinderblokkens overflade, som passer i huller i hove-
dernes underside, og for at skaffe tmtning er der lagt en gummiring
omkring niplen. Kelevandet bortledes gennem det vandkglede udsteds-—
rer, som har studse, der med rgrbegjninger som mellemled er fastepzndt
til cylinderhovederne; se tegne. MQ 8.1 og MO 8.1, I et hul midt i
cylinderhovedet er brendstofventilen anbragt, s& at dysen lige rager
igennem pd hovedets underside. Forbrendingen foreglr altsd i selve
cylinderen. - TFor tiden foretages der dog forseg med cylinderhoveder,
hvori der er indsat et s=zrligt kugleformet forbrzndingskammer, hvis
vegge er af en speciel varmebestandig stdllegering, og hvori brend-
stofventilen er anbragt i en skrd retning. Forbrandingen foregir
1 kammeret, hvorfra forbresndingsprodukterne igennem en forholdsvis
snever 4bning ekspanderer ud i cylinderen.
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Indsugnings- og udstedsventilerne er kegleventiler af spe-
cialstdl, der enten er anbragt i lese, vandkelede ventilhuse (kun ud-
stedsventiler), som igen er fastspzndt i cylinderhovederne MQ Qg 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 vippetsjet.
MX-motorerne har 2 indsugnings- og 2 udstedsventiler i hver sin side
af maskinen. )

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

Stempler.

Stemplerne, der overfgrer det i cylindrene udviklede arbej-
de igennem trunkpinde og plejlstznger til krumtapakslen, er af alu~
minium for at gore dem lettere, hvilket serlig har betydning for
hartiggéende maskiner. Stemplerne er hule,

I endefladen foroven har stemplerne en skdlformet eller ring-
formet fordybning, dog er stemplet plant i maskiner med sarligt for-
brendingskammer . Desuden findes i MO- 0og MP-stempler 2 smd afplat-
ninger foroven lige under indsugnings- respektiv udstedsventilen,
hvor ventiltappene kan trzde, hvis de skal lukles af stemplet, samt
2 udfresninger i stempelkanten for ventilhovederne, idet stemplet i
topstilling gir meget n®r imod cylinderhovedet,

Stemplerne er endvidere bearbejdede omkring trunkpindhul-
lerne, s& at spillerummet mellem cylinderveg og stempel her er stor-
re (p4 langs i maskinen; pd tvars skal stemplet styre - jfr. foran -
som krydshoved),

I stemplet er inddrejet riller for stempel- og skrabe-
ringea
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Rillerne for skraberingene er rejfede pA de nederste kanter
for at skaffe plads for den opsamlede olies

Smeringen af stemplerne i cylinderforingerne er den sakaldte
shenksmering, Olien, der fra trunkpindlejet driver ned indvendig i
stemplerne, siver ud pi cylinderveggen ved stemplets underkant, ndr
stemplet er i top; endvidere kastes der olie op i cylinderen af
krumtapslaget under dettes rotation. Olién siver ud ved krumtappan-
derne. Krumtappene dypper ikke ned i olien i bundkarret.

Stempelringene (se tegn. Ms 8.18.b) er fjedrende stebejerns-
ringe, som ved fjederkraften holdes sp®ndt ud imod cylindervaggen.
For at give tilstrmkkelig tethed mod de heje tryk op il ca. 60 atm.,
anvendes fra 4-6 stempelringe, flest i mldre typer, ovenover trunk-
pinden. Stempelringene er rektangulsre 1 tversnit. Nyere stempler
har i stedet for 4 kun 3 ringe. De 3 nederste ringe, 1 over og 2
under trunkpinden, er skraberinge, som tjener til at skrabe over-
fledig olie af cylindervmggen under stemplets nedadgdende bevagelse.
Skraberingene er stempelringe, hvori der er drejet en rille p& under-
siden, s& at der fremkommer en ®g langs yderkanten, Endvidere er
'skraberingen fra overkanten drejet let konisk p& ydersiden med en
smig pd ca.5 grader, s& at ringen kun berpgrer cylindervaggen langs
et ca. 0,25 mm hejt bzlte.-

Herved undgis, at olien trzkkes med op,
ndr stemplet gir opad, medens mggen kan

i skrabe olien med ned ad cylindervssggen,
ndr stemplet glr ned.

Ringene m& af og til skerpes for at holde ®ggen skarp:

S&vel stempel- som skraberinge er jo opskiret, s& at de
' kan udvides og tvinges pa plads i ringrillen. ILéasen var tidligere
udfert med overlapning, den sdkaldte

Vo

bajonetlds, men er pd nyere stempel-
ringe kun et skrat snit under 45
grader.

[
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Stempelpinden er en hul aksel, scm er svegmmende i stempel-
nave®t og plejlstangseje. Xor at pindene ikke skal bevege sig 1
lzngderetningen og derved siide pd cylinderforingen. er de i begge
ender forsynet med en sfkzlét slidsko af aluminium med en runding
gvarende til stemplets og en tap, der passer ind i den hule pind-

Plejlstengerne (se tegn. MP 8.63) er smedede stdlstenger
med I-formet tversnit, der foroven har et plejlstangseje med en
ipresset bronzebgsning sikret med en skrue; og er forneden smedet
vd; s& at enden danner gversts halvdel af plejlstangslejet, se tegns
MP 8.63. De nyeste plejlstangéf er gjort noget sverere, og plejl-
stangslejet har 4 i Btedet for sllers kun 2 bolte. I lejet er an-
bragt todelte bronzepander med istebt hvidtmetal, Smerirngen fore-
gdr gennem krumtapakslen. (Olien treder ind i plejlstangslejet gen-
nem et hul midt i krumtapselen cg opsamles i olielommer ved halv-
pandernes kanter, samt trykkes gennem et hul i overpanden og enuen
gennem den hule plejlstang (MX. MQ) eller gennem et szrligt rer

" (MR, MO 5g MP), der er fastnittet pd siden af plejlstangen -p i

' plejlstangsejet. Her fordeles olien gennem en drejet rille 1 plejl-
stangen udvendig om bronzebpsningen til 6 huller i denne, s& at
trunkpinden bliver smurt p& hele omkredsen-

Krumtapaksel.,

Krumtapakslen er af smedet specialst@l og har 6 krumtap-
bugter, der 2 og 2 vender nazjagtig til samme side, nr. 1 og 6; nr, 2
og 5 og nr- 3 0og 4. Vinklen melliem krumtappene er siledes 120
grader (360 grader : 3). Mellem alle krumtappene og for enden af de

" yderste fimd es hovedlejesgler, hvorom krumtapakslen drejer sig i

hovedle jerne. Af disse findes altzd 7 ielt, hvoraf kun det midter-
ste, stvrelejet; styrer akslen i lmngderetningen-. I de nyeste
krumtapslkeler er sfvel hovad- som krumbtapseler gennemborede pa
langs -

Hovedle jepandernc er enbten af bronze geller (i de nyeste
motorer) af stdl med isiebt hviditmetal.

A
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I krumtapakslen er boret skrd huller fra midten af hoved-
lejeselen gennem slagene ud til midten af krumtapselen, og olien
passerer herigennem til plejlstengerne. — Krumtapakslen er afbalan-
ceret med kontravegte i de hurtigglende maskiner MO og MP, Krumtap-
akslen har et tandhjul i forreste og en flangei bageste ende.,

Svinghjul.,

Svinghjulet er stift i de @ldre langsomtglende maskiner.
I de nyere, hurtigglende er svinghjulet delt og forsynet med indlagte
gummiklodser (flexibelt) til at optage stbd ved igangsstrming og
staﬁdéning af motoren samt variationer i omdrejninger under gangenj
generatoren er koblet direkte til motoreh ved en szrlig flange fast=
spandt til svinghjulet. Generatoren virker slledes tildels som
svinghjul,.

Gearkasse /// VN S/rmiin .-7/ /ON /fﬂv"-ﬁé’(
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| I den forreste ende af dieselmotoren, d+v.s. modsat genera-
3$éiendan,er der anbragt et tandhjulsgear, bestiende af drev pi
‘krumtapakslen, mellemhjul og knastakselhjul. MO- og MP-motbrer har
!endvidere et forlagshjul, der driver forlagsakslen med regulator

' og brzndstofpumpe. S&vel knastakselhjul som forlagshjul er her i
!indgreb med mellemhjulet; pad MQ, MX og MR 533 drives forlagsakslen
‘af et tandhjul pA knastakslen (for indsugningsventilerne pd MX, som
‘har 2 knastaksler). Knastakselhjul og forlagshjul har dobbelt si
mange tender som krumtapdrevet, idet brzndstofpumpen jo kun skal give
dlie, og ventilerne (indsugnings- og udstedsventil) jo kun skal &bne
een gang ved hveranden tmdrejning af krumtapakslen., Mellemhjul eg
forlagshjul er i MO- og MP-motorer anbragt i serlige stebe jerns«
;tandhjulsbroer, der er gpz=ndt fast med stetter til stativet. Man
iopnér derved at kunne flytte tandhjulene 1lidt; eftersom krumtap-

' akslen slides og slider sig op i hovedlejepanderne. Tandhjulene er
 indkapslede i en felles kasse, gearkassen. Krumtapaksel, knast-
‘akselqg forlagsaksel leber alle samme vej rundt, nemlig oversiden
bort fra maskinens manevreside (brzndstofpumpesiden), (undtagen MQ,
JMX, MV og MR 53%.8 forlagsaksel, som (jfr. foran) leber ud fra

' maskinen modsat).

|
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Knagtaksel-

Knastakslen er en lang aksel, der gdr gennem hele maskinens
lengde ved siden af cylinderforingerne. Knastakslen hviler i lejer,
i de nyeste maskindr MO og MP i delte aluminiumslejer, i stativets
indvendige ribber ud for hovedlejerne. Lejerne smgres gennem kanaler i
stativet fra hovedsmgreclieledningen, i MP-~mctorer samt i MQ og MX
gennem den hule knastaksel. Knastakslen har 12 knaster for de 6 ind-
sughings—- og de 6 udstzdsventiler. MI-motorer har to knastaksler
(hver med 12 knaster), een p& hver side af cylindrene for indsugnings-

respektiv udstedsventilerne. Knasterne er anbragt regelmsssigt pd

akslen, sfledes at ventilerne (indsugnings-~ resp. udstedsventilerne)
sedvanligvis Abnes i rskkefelgen 1, 5; 3, 6. 2, 4, hvilket altsé
ogsd er tendingsrskkefslgen i cylindrene.

Ruller og rullestyr.

%

Hver knast pvirker under knastakslens omdrejninger en her-
det stdlrulle, som er lejret i et rullestyr af stdl. Dette er for-
neden gaffelformet og har en iveraksel for rullen cg er i evrigt
cylindrisk med en firkantet tap i hver side, der styrer rullestyret
i tilsvarende besninger foroven i maskinstativet, i MQ., MX og MR 533
i stativet lige under cylinderblokken., Opefter er rullestyret hu}t
og kugleformet i bunden.

Ventilleftestongerne er stdlrer, der forneden har en hzrdet
kugleflade, som tremder i rullestyret og foroven ender i en herdet
kugleskdl. Ventilleftestmngerne glr lsst gennem huller i cylinder-
blokkens overflade og huller i cylinderhovederne.

Ventillgftestmngerne for udstedsventilerne i MO- og MP-moto-
rer er forsynet med e¢n krave, som tjener til at lefte ventilerne,
ndr man ensker at tage kompressionen fra maskinen for at lette
startern. En langsglendée aksel p& bagsiden af cylinderblokken har
wdfresede hak, som kommer i indgreb med nmvnte kraver, ndr man be-
veger en arm pi akslen ved maskinens forende p& MO og MP.
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Vippetejo

N&r en ventillegftestang Ieftes af sin knast, pavirker den
foroven gennem en stilleskrue msd kuglehovede en vippearm, der drejer
sig om et nileleje pd en vandret aksel, der er fastgjort 1 en segjle
(MX: i dskslet) p& cylinderhovedet. Vippeafmen trykker da ventilen
ned imod ventilf jedertrykket-

Vippearmene i de nyeste maskiner er gennemborede med snzvre
smprehuller, som fir olie gennem oliekanaler i sgjlen pd cylinder-
hoVedetn

P4 MQ- og MX-motorer findes p& cylinderhoved nr. 1 et hand-
tag; som har fat i en gennemglende trzkstang, der pd hvert cylinder-
hovede er forbundet med en arm pd en kort aksel, der har en knast
lige under enden af vippearmen for den ene indsugningsventil. BS&
lznge h&ndtaget holdes i en bestemt stilling, lefter akselknasten en
indsugningsventil for hver cylinder, hvorved kompressionen udelukkes,
sd at starten lettes.

Luftfilter og indsugningsrer.

_—======== === =

For ikke at suge stev og andre urenheder med luften ind i
cylindrene under sugeslaget, (og def er meget store luftmmngder,
en dieselmotor forbruger, f.eks. indsuger en MO-motor ved 1000 omdr, '
cd. 18 o’
nens ene ende, inden den gennem indsugningsreret, der har studse

luft pre. minut), passerer luften et luftfilter ved maski-

ind til indsugningsventilen i hvert cylinderhoved, suges ind i cy~
lindrene. Luftfiltret bestdr enten af tmtsiddende, vandrette pla-
der eller af smi aluminiums-rerstykker ("Raschig"-ringe) tet sam-
menpakkede i en ramme med perforeret plade p& bryge sider, Filtrene
er dyppet i en fed olie og efter afdrypning indsat i filterkassen;
der er spendt tet til indsugningsrerets ene ende, Urenheder i luf-
ten bindes af olien og tilbageholdes i filteret.

Udstedsreor og lyddzmper .

Udstegdsprodukterne (regen) bortledes fra cylindrene gennem
udstedsventilerne og studse pd cylinderhovederne til et fzlles ud-
stedsrer, som sluttes twmt til en lukket beholder, lyddsmperen, under
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vogntaget, hvorfra en skorsten forer op gennem taget. TUdstedsreret
er altid vandkelet.

Iyddzmperen ud jevner udstedsprodukternes trykvariationer
og dzmper derved lyden. Den er omgivet af en pladejernskappe med
flere huller, hvorigennem der suges luft fra maskinrummet under
maskinens gang, sdledes at oliedampe uwdsuges ¥ra maskinrummet.
Luftkappen om lyddezmperen er i forbindelse med en ydre skorsten, og
udstedsprodukternes udstremning gennem denne skaber vacuum i luft-
kappen ved ejektorvirkning,

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

——— e T T o T T e o e e e s

P& MP- og de nyere MO-motorer er anbragt en sikkefhedsrégu—
lator, som forhindrer motorerne i at lebe lobsk, hvilket f.eks. kan
ske, hvis belastningen pludselig forsvinder - sprzngt magnetiserings-
sikring - medens maskinerne kerer pd de hsje omdrejninger, eller hvis
man holder MP-motorens startekont;oller i stilling "Start" i for
lang tid (se starteventil under MP- og MO-regulatoren).,

Da der ved lebskkersel kunne ske alvorlig beskadigelse af
motoren (plejlstang ud gennem siden), er der anbragt et luftepjeld
1 indsugningsroret 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 1lille h&ndtag, der dels kan
dreje spjeldet, dels vise dets stilling "Aben" og "Lukket". Akslen
sidder usymmetrisk i spjzldklappen, sd at dennes sterste flade ven-
der nedefter i lukket tilstand. Spjmfdetvhindres i &ben 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. TIrzkstang og pal holdes oppe henholdsvis imod spjzldet af
en fjeder., I enden af armen udenfor filterkassen er anbragt en
stilleskrue med kontramgtrik. Sikkerhedsregulatoren er en centri-
fugalregulator med 2 svingvegte, der holdes sammen af 2 fjedre-
Regulatoren er anbragt lodret i stativet i forlengelse af smereolie-




= T

pumpeakslen, som driver regulatoren gennem en fjedrende kobling.
Sikkerhedsregulatoren igber P& kuglelejer. Svingvegienes vinkelarme
er i indgreb med en forskydelig muffe, som trykker p& undersiden af
en forskydelig aksel, der glr op midt i reguiatorens hus lige under
stilleskruen og trykker denne ovpad, nir svingvegtene svinger til-
strekkelig langt ud. Derved drejss armen, traekstangen trezkkes nedad,
og palen slipper spjmldet, som hurtigt klappsr i, dels p& grund af
sin fjeder; dels p& grund af suvgningen fra maskinen. Stilleskruen
indstilles sdledes, at palen udlegses, ndr maskinen kommer op pa

1150 omdrejninger-

Smoring.

P4 grund af de forhoidsvis heje omdrejningstal, som moderne
jernbanedieselmotorer lgher, er en god smeoring af disse maskiners
bevegelige dele et yderst vigtigt problem. Overalt i dieseimoto-
ren anvendes derfer tryksmering undtagen til oylindervaggene, knast-
rullerne og rullestyrene, der smeres ved stenksmering, d.v.s. ved
den olie, der driver ned fra trunklejet, [oY4 den,\der fra krumtap-
panderne slynges ud under maskinens gang-

Smereoliegystemer.

Smereoliesystemerne i de forskellige typer motorer er i
hovedsagen ens. Olien suges af en oliepumpe fra bundkarret (i MR
533, MQ og MX dog fra en smegreolietank - een for hver motor

under
vognbunden) gennem et sugefilter og trykkes efter pumpen og even-
tuelt smereoliekeler gennem et trykfilter og en hovedledning ud til
maskinens forskellige smgresteder, hvoraf de vigtigste er hcoved- 0g
plejlstangsiejer; trunklejer og knastaksellejer.

I MQ-, MV og MX-motorer samt MR 533 1iggerfhoved1edningen
udvendig p& stativel; cg der er ind til hvert hovedleje fort mindre
rgr fra hovediedningen. For de nmvnie tyvers vedkommende er der
fort en rorledning fra hovedledningen $il et dszkeel p& maskinsta-
tivet for enden af knastakslen (MX har 2 knastaksler) i motorens
bagende. Dmkslet barer en gennemboret tap, som passer forhoidsvis
tet i enden af den hule knastaksel, hvorigennem oiien ledes til
alle knastaksellejer. I MP--notoren er den hule knastaksel hoved-
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ledninge. Olien fores til akslen gennem det midterste leje fra en
boring i en vulst i stativribbe og bundkar. PFra den hule aksel smo-
res ferst alle knastaksellejer, og olien passerer videre fra disse
gennem borede kanalsr i1 svativets ribber til hovedlejerne. MO-maski-
nerne har i stativet en gennemglende 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 ho-
vedle jerne og dels til knastaksellejerne.

I alle maskiners krumtapaksler er der boret smerekanaler
fra hovedlejesolerne skrét gennem slagene til krumtapselerne. Hoved-
lejeoverpanderne og i de =zldre typer ogsi& krumtapoverpanderne har
midt i panden en drejet rille, der tillader smgreolien at passere
gennem kanalerne i krumtapakslen henholdsvis gennem plejlstangen til
trunklejet under 1/2 omdrejning af kruuntapakslen. S&vel hoved- som
krumtappander har gsmerelommer udfrmset i hvidtmetallet ved de vand-
rette sidekanter. I disse lommer opsamles smegreolien og slzbes under
akslens omdrejninger ind mellem pande og sele. MQ og MX-plejlstznger
er gennemborede, og pi MP- og MO-plejlstmnger er anbragt olierer
1ahga kroppen op til plejlstangsejet, som smegres herigennem,

Tandhjul me.m. smeres fra mindre oliergr, der stdr i forbin-
delse med hovedledningen, men som i almindelighed er skjult. Vippe-
tejet smeres i MP- og MO-maskiner gennem en szrlig ledning fra tryk-
smegreledningen (topsmering). PA ledningen, som forgrener sig til
sejlen p& hver sit cylinderhovede, er indskudt en ventil eller hane.

QOliefiltre.

e e ——

Oliefiltrene er cylindriske ribbehylstre af metal, hvori der
er anbragt et fint metaltrddsvev, som tjener til at tilbageholde uren-
heder og eventuelle metaldele, som falder ned i bundkarret. I alle
filtre kommer olien ind foroven eller forneden og trader ud gennem
de oylindriske vegge efterladende eventuelt snavs inde i filtret,
Sugefiltret i MP- og MO-motorer sidder i et szrligt kammer henholds-
vis i en filterkurv i bunden af bundkarret og er foréynet med et
langt skaft med en fjeder i den everste ende, der holdes spzndt af
et deksel, som skrues fast i stativets overside., Herved trykkes en
lzderpakning under en krave ved filtrets overkant tet imod et szde,
sdledes at oliepumpen ikke suger luft; dette har serlig betydning for
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MO-filtret, som ikke dypper ned i olien. Filtret er lukket foroven
0g &bent nedefter, hvor det styres om en lodret studs indvendig i
filterkurven respektiv sugekammeret lige over sugersret, der udgir fra
gumpen henholdsvis bunden af bundkarret. I bunden af dette filter

er indskruet en tragt med mindste diameter'foroven, som kan opfange
urenheder og metalpartikler fra eventuelt afbrsndte plejlstangspander
(se tegn. MO 8.290). For de =ldre maskiner MQ og MX er sugefiltret
anbragt i et smrligt stebejernshus adskilt fra selve maskinen; MQ‘og
MX har dobbelte sugefiltre med omskifterhane, s& man hurtigt kan
skifte om fra det ene filter til det andet. Disse sugefiltre er Abne
foroven og lukkede i bunden-

I trykolieledningen lige inden smegreclien gdr ind i maskinen
er indskudt et trykfilter (anbragt i et s=rligt stebejerns filterhus),
hvor olien altid kommer ind foroven, fer den trzder ud gennem filter-
veggens 1 reglen kommer olien dog ind i filterhuset forneden, men
lgber s& gennem en lodret kanal i husets forvag, som udmunder ved fil-
trets overkant. Trykfiltret er indskudt for at hindre, at eventuelle
urenheder, der er sluppet igennem sugefiltret, kommer ud i maskinens
bevegelige dele, hvor de kan for8rsage rivning.

Smgreoliepumper . Olietryk.

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

I MP-~ og MO-motorer drives det ene tandhjul rundt ved et
gkruehjul p& den lodrette pumpeaksel af et skruehjul pd enden af knast-
akslen; i MX-motoren drives den gennem koniske tandhjul fra krumtap-
akslen, og i MQ trmzkkes den af forlagsaksel. De 2 tandhjul i pumpen
drejer hver sin ve] rundi, det ene drevet af det andet, og olien ud-
fylder mellemrummet mellem tmnderne og husets cylindriske vegge og
fores over mod pumpens afgangsstuds, hvorimod den ikke kan komme
igennem, hvor tmnderne i ‘tandhjulene er i indgreb med hinanden.

Olien kommer altid ind pd den side af pumpen, hvor tznderne leber fra
Binanden, og trykkes ud ved den side; hvor tznderne legber sammen-
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MX~pumperne er totrins.

Olietrykket, der normalt ligger mellem 1 og 2 kg/cm y hoejst
for de nyeste typer dieselmotorer, kan af motorfereren aflmses p&
nancmetre p& fererpladsen. Disse er ved snmvre rorledninger forbundet
ned trykesmereledningen lige efter trykfiltret. Desuden findes i feorer-
rummene p& MX, MO og MP meldelamper, som lyser grent, nar olietrykket
ér over en vis sterrelse, idet et trykmanometer (kontaktmanometer) da
slutter en elektrisk kontakt,

Oliereguleringsventiler. Omsklfteventll.

—_——— s

Som omtalt er der p& smereolieledningen mellem oliepumpe
og maskine p& alle motorer anbragt et trykfilter, som frafiltrerer
de sidste urenheder, inden olien gir 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
overstremningsventil, d.v.s. en fjederbelastet ventil} der Abner, nir
trykket vokser over en bestemt verdi, og derved lader noget af smere-
olien lgbe tilbage enten til krumtaphuset eller til sugeledningen
(fer pumpen).,

Da smereolietrykket er lavt under dieselmotorens start, (hvor
fen trzkkes forholdsvis langsomt rundt), er der pa de dieselmotorer,
hwvor regulatorens virkemldde er afhmngig af smereolietrykket truffet
Jserlige foranstaltninger for at f& diesselmotoren startet.

P4 MX- og MP-motorer er der anbragt en serlig elektroventil
Jfor start (se senere). MO-motorerne har en serlig olieregulerings-
rentil med tilkoblet omskifteglider og automatisk olie-starteafbry-
der.

Oliereguleringsventilen og omskifterglideren er indbygget
1 et fzlles steobejernshus, A, der er fastspendt pa den udbygning i
stativet, hvori sugefilter (bagest) og trykfilter (forrest) er an-
tragt, henholdsvis p&bygget. Reguleringsventilen bestlr af et aftrap-
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pet stempel, B, der er fjederbelastet. PFjedertrykket kan indstilles
med en stilleskrue i husets dzksel foroven. Fra rummet under stemplet,
hvortil trykledningen 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 omskifterglideren D, Denne er fjederbelastet, og den ender
forneden i en kegleventil., Glideren er gennemboret nedefra og op til
4 tverhuller, f, og har desuden en kortere og en langere inddrejning.
Under maskinens stilstand stdr glideren i bund nedtrykket af sin fje-
der. 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 glidereh er forbundet
med tryksmereledningen efter trykfiltret.

Ved maskinens start feres olien ferst ind under regulerings-
stemplet B, gennem hullerne b og ¢ til regulatoren, hvorved maskinen
kan g& i gang. N&r olietrykket er steget til ca. 2 kg/cm2 &bner stemp-
let B, og olien trykkes gennem studsen g og trykfiltret ud i maskinen
0og desuden gennem hullet d.

Nar trykket i tryksmereledningen er tilstrmkkelig stort,
lpgftes glideren D og lader olien passere gennem slidsen e og hullet ¢
til regulatoren. Samtidig er hullet b lukket af glidercn og hullerne f
kommet i forbindelse med slidserne a, og olien stregmmer 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 overskud af olie lgber direkte i krumtaphuset.

Falder olietrykket i tryksmereledningen fe.eks. p&d grund af
et sprengt olierer eller tilstoppet trykfilter, fir regulatoren ikke
tilstrzkkelig olietryk, og maskinen gir i stA. Glideren D trykkes da
i bund af sin fjeder, men bliver stdende der ved en eventuel ny start
af maskinen, idet olietrykket gennem hullet d udebliver. Maskinen gir
1 gang som normalt og kunne holdes glende ved det dirckte olietryk
fra pumpen gennem hullet b, inddrejningen i glideren og hullet ¢ til
regulatoren, hvis man ikke havde olie-starteafbryderen,

For at forhindre maskinen i at holde sig i gang under sadan-
ne forhold, der kan medfore alvorlige beakadigelser i motoren, nAr
der mangler smegrelse, er omskifterglideren forsynet med den automati-
ske olie-starteafbryder, som sidder under ventilen, Den bestdr af
et fjederbelastet stempel E, der kan bevege sig i en cylinder, hvis
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overste rum ved smd hulier “i" er forbundet med omskifterventilrummet,
og hvis nederste rum ved en snmver rgriedning e¢r forbundet med trykled-
ningen mellem pumpe og reguleringsventil, Stemplet har en tap foroven,

der gdr igennem bunden af huset A og under lpfiningen kan trykke pd

A

e
undersiden af glideren D. Normalt gtldr stemplet i dbund, da clietrykket

T
er lige stort over og under stempict, og fjederen holder det nede.
P 3 £

Vil men imidlervid startc en maskine med forsteppet trykfil-
ter (eller med en lzkage ude i tryksmeresystemet eller f.eks. i olie-
koleren), gar maskinen i gang, men stopper straks efter, idet trykket
under starteafbryderstemplet trykker dette op - oven over stemplet kan
olien undvige gennem hullerne "i" cg lm:kagen. Glideren trykkes til
vejrs af'stemplet E-s tap, hvorved der lukkes af fra hulletsd til regu-
latoren (som jo heller ikke fir olie gennem huilet d). og meskinen gir
i std. - En sf&dan maskine bgr ikke vedblivende forssges startet.
Kontaktlampen er her en rettesnor.

Olieksling og olietemperatur,

For at olien ikke skal blive for varwm, er buadkarret pd MO-
0g MP-maskiner forsynet med koleribber udvendig, som giver en stor
overflade, der bestryges af luften under vognens kersel. I MR 533,

MQ og MX er for hver motor anbragt en oliebeholder uander vognkassemn,
gom ligeledes afKzles af luftstremme under keorslen. De nyeste MO-
vogne er forsynet med s=rlige cliekelere, en for hver motor pd tageb.
Kelerne, der er rerkelere, er indskudt meliem oliereguleringsventil
og trykfilter. F3 ledningerne, der er forbundet med kplerme med arme-
rede kobberslanger, er anbragt en skiftehane, hvormed keglernc kan
ind- eller udskydes i systemet.

Olietemperaturen, der ved fuld velastning ligger ved 50--50
grader, ber ikke overstige 70 grader,

Kelevandssystemer.

Lige g8 vigtig smeringen er, lige sd vigtig og uundverlig
er keling af cylinderforinger, cylinderhoveder, og for necgle motor-
typers vedkommende, (MQ og MX), kegling af udstedsventilerne. Angi-
ende kelevandssystemerne, se tegn. MX 9,3, MP, MO og MS 9.1l.
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For alle motortyper gmlder, at keglevandet cpbevares i en s&r-
lig kglevandsbeholider, fra hvis bund der ferer en sugeledning til kele~
vandspumpern, der er en centrifugalpumpe- Fra pumpen feres en hoved-
trykledning langs maskinens ene side (i reglen bagsiden) i hejde med
cylinderblokkens fod (cylindrenes underside), og gennem studse feres
kglevandet ind i cylinderkglekappen, som omgiver hver foring cg i ev—
rigt er eet sammenhmngende rum undtagen i MX. Vandet gstiger op og
ledes gennem huller i cylinderblokkens overflade og i toppakningerne
op i cylinderhovederne, der er uden direkte forbindelse med hinarnien
videre gennem kanaler i udstepdsrerstudsene (MR, MO og MP), eller gen-
nem udstedsventilerne og rer fra disse til en fmlles kelevandsledning
og til det vandkelede udstedsrer (MQ, MX, MR, MO, MP), der ved slanger
eller faste rer stdr i forbindelse med keglevandsbeholderen og.jagkw—
lerne. P& trykledningerne efter motoren er indskudt ventiler, s at
man efter behov kan indskyde flere eller fzrre tagkelere, hvorfra van-
det lgber tilbage i kelevandsbeholderen. I MO~ og MP-vogne kan tag-
keleren endvidere spsrres helt fra, sd at kelevandet i stedet fores
direkte tilbage i kelevandsbeholderen, eller det kan ssttes dels 1
denne, dels i tagkelerne, alt efter vejrliget og Arstiden, s& at tempe-
raturen holdes nogenlunde p& det normale. I MX-loko, hvis kelevands-
beholder er anbragt under vognbunden,; findes oppe i maskinrummet en
mdlebeholder, hojere end motorerne, si at kelevandet altid stlr op i
disse~. Desuden har MX'eren en szrlig kun med keglevandsbeholderen under
vognkassen forbunden sidekgler i den ene vognside, hvorigennem suges
luft til afkeling af kelerrgrene ved hjelp af en ssrlig ventilator,
drevet af en elektromotor. Sidekgleren har en szrlig clektrisk dre-
vet keglevandspumpe

I MR--vognene er Ekolerne ligeledes en slags sidekglere, an-
bragt p& vogntaget. Ventilatorer (p& taget), der drives af en direkte
koblet elektromotor, suger luften ind fra enderne og trykker den gennem
kolerne ud til siden-

Tagkelerne er i evrigt bygget som rerkegiere 1 sekticner, der
parvis er forbundet ved trykrerene og har fmlles returledning til
kglevandsbeholderen. En rerkeler bestadr af een eller flere rskker
forholdsvis tetsiddende metalregr, der hver issr er forsynet med en
padloddet kelespiral, oppresset af en smal metalgtrimmel. De lige
lange keleror er i begge ender fastloddet til et fwlles d=zksel, der
med pakning imellem fastspzndes til en aluminiumsstebt endebund eller
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et mellemstykke, forsynet med henholdsvis til.-- og afgangsstudse for
kelevandet,

I MO~ og MP-vogne findes kun 1 kelevandsbeholder, hvortil
ferer 2 returledninger og 2 sugeledninger, 1 for hver motor-

I lyntogene MS og MB er kglerne af hensyn til luftmodstanden
indbygget under tagfladen, der p& et stykke er erstattet med stil--
tr&ddsvev af hensyn til koleluften, Her er det nedvendigt at have kun-
stig ventilation, der besorges af ventiiatorer drevet af elektromotorer.,

I alle vogne og loko er anbragt p&fyldningsreor med studse
p& undersiden af vognkassen, hvorigennem der kan fyldes vand pd kglew
vandsbeholderne, enten ved vandtryk udefra eller ved hj=zlp af en vinge-
pumpe indskudt i pafyldningsreret i vognen og med omleb og haner.

Kelevandstemperaturen ligger normalt fra 50-70 grader og ma™
ikke overstige 80 grader.

Brezndselsolie.

Som brzndselsolie i dieselmotorer anvendes solarolie, et
destillat af rédolien, der er en mineralolie, som findes i jorden og
stammer fra en forlszngst udded plante- og dyreverden, hvis bestanddele

er giet i forrddnelse og i &rtusinder har varet udsat for jordlagenes
tryk a

Efter bortdestillering af gasolin, bensin og petroleum fés
"Masut", som ved desfillation giver solarolie og en restblanding af
smgreolier og tjerestoffer, RAolie kan dog ogsd fremstilles kunstigt
ved tor destillation af f.eks. brunkul. Den forekommer ikke i levende
dyr og planter. Den simple fremstillingsmide i forbindelse med de
store forekommende mengder ger solarolien billig som brzndselsolie,
og den benyttes derfor i udstrakt grad verden cover som dieselolie-

For at opnd antxndelse og en god forbrznding af den i cy-
linderen indsprejtede solarolie, m& kompressionstrykket drives op
{1l cd. 32 kg/cmzn Oliens antendelsestemperatur ligger omkring 500-
600 grader celsius. Under forbrzndingen stiger trykket i cylinderen
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til 50-60 kg/cmg, og temperaturen til ca, 2000 grader, afhzngigt af
tendingstidspunktet, d.v.s. tidspunk*et for 2iiens indsprejtning, og
af mengden af den indspreji’ede olies Jo tidligsre - til en vis
grense - tendingen finder sted og jo mere brzndstef, der indsprojtes -
ogsd til en vis grad - des sterre bliver forbrendingstrykket, Sker
tendingen, d.v.s. indsprejtningen for tidligt, risikerver man tilbage-
slag, og motoren vil da ikke gd. Sker teadingen for sent, vil for-
brendingen fortsztte for langt ind i ekspansionslaget cg ikke blive
fuldstendig. Forbrendingen vil vare lsngere, cg kelevandstemperaturen
vil stige. DMzngden af brendstof, der kan fcrbrendes fuldstendig, af-
hznger af, hvor meget luft maskinen indsuger under sugeslaget, idet
der med en bestemt luftmengde kun kan forbrzndes en ganske bestemt
mengde brezndstof. Den indsugede luftmzngde er bestemt af slagvolumi-
net, men da forbrendingsprodukterne ikke kan fordrives fuldstzndig,
dels p& grund af det skadelige rum., og dels, fordi der under udstedet
er et mindre overtryk i cylinderen, vil den indsugede luft ikke vere
ren atmosferisk luft.

MK har trykladning, d.v.s. at der er et lille overiryk i
cylinderen, nar indsugningsventilen lukker, idet friskluften blzses
ind af en trykladeblmser,

Forbrendingsgassens udseende og temperatur.

Spre jtes der for meget olie ind i cylinderen, vil den ikke
forbrende fuldstendig; maskinen yder ikke flere hestekrmfter, men
bliver blot varmere, og stempler og ventiler tilsodes. ligesom udste-
det viser sig som sort regg. Under en god forbrending viser udstpdet
sig som en hvidgrd reg. ZEr der f.eks. pd grund af utztte stempel-
ringe eller darligt sksrpede skraberinge kommet smereolie op i cylin-
drene, viser forbrzndingsgassen sig som en kraftigere gribli roz.
Stempler og ringe samt ventiler vil herved huitigt forkokses,

Maksimumstemparaturen i cylindrene under forbrendingen nar
som sagt helt op pd ca. 2000 grader, men faider hurtigt under eks-
pansionen, idet farbrzndingsprodukterne afkgles af de vandkelede
cylindervegge. Det ses heraf, at det er meget betyvdelige varme-
mengder, der skal bortledes af keglevandet, og at kelevandscirkula-
tionen md vere helt i orden.
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I uvdstedsreret er forbrzndingsgassens temperatur mellem ca,
250 grader (MO-motoren) og 400 grader (MX-mobtorasn)e

Brzndstcfsystemer.,

Brendselsolien opbevares wnder kerslen i szrlige tanke, der
ved reorledninger er forbundet dels indbyrdes og dels m=d motcrerne
til et fuldstendigt aflukket system, n&r Iiges unatages afluftningsrer,
0g for MX-lokomotivernes vedkommende pafyldectnlissne pd hovedtankene.

P4 eovrige loko og alle motorvogne er anbragt pAfyldningsrer
med slangeforskruninger lige under vognkassen i hver side cg forsynet
med en afsperringshane lige inden for studsene. En felles ledning
ferer op langs den ene vzg i maskinrummet til en vingepumpe. Solar-
olien passerer derefter et dobbelt trykfilter, det enec inden i det
andet, cg hvert bestlende af fint metaltridsvev, forend den trzdsr
ind 1 hovedtankene. Nzvnte vingepumpe bruges, ndr olien skal indtages
fra tender eller h&ndbetjente olieforsyningssteder. TFyldes der p&
med elektrisk pumpe, trykkes olien enten op gennem vingepumpen som
f.eks. i MP-vogne eller gennem et omlegbsrer med hane uden om pumpen
som i Mo-vogne. I motorvogne findes for hver motor ophzngt under
taget i maskinrummet en mfletank, forsynet med cliestandsglas med
skala, hvorpd oliemsngden i Fanken kan aflmses, I lokomotiverne haves
ligeledes s®rlig milebeholder for hver motor, i MX'erne med indzkudt
pumpe mellem hovedtanke og mdlebeholdere, idet sidstnm=vnte er hojere
end tankenee.

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

Fra hovedtanken er fort en overflodsledning, som i de nye MO-vogne er
fort til toppen af mAletankenc- Disse er forsynet med en sump, hvorfra
slam kan aftappes gennem et ror til ballasstena

Pra mé&lebeholderen feres solarolien gennem et ror wmed af-
spgrringshane til et sugefilter, bestéende af et metaltridsvev
omgivet af en tejpose, den sékaldte kaffepose - i VMR, MQ, MP og MO-
vogne endvidere gennem en slange (fra vegnkassen til midten af maskin-
bogien) - til fortrykspumpen, der trykker sclarolizn til brendstof-
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pumpen, i MO-, MP- ag MR-vognc ferst gennem endnu et filter, et Bosch-
trykfilter, en metalsi udenom en tejposes

P4 fortrykssystemét er der (i det gverste punkt) en over-
stremningsventil, hvorfra den overskydende solarolie gennem slange og
ror feres tilbage til m&lebeholderen, Den solarolie, der kommer ud
ved utztheder pa brendstofpumpe, brzndstofventiler, fortrykspumpe og
returpumpe samles i en solaroliesamlebeholder, hvorfra den tages af
returpumpen og gennem forannzvnte slange og rer feres tilbage til
mdlebeholderen,

Fortryks—- og returpumpe kan enten vere tandhjulspumpen (MZ,
MV, M@ og MR 533) eller Bosch-stempelpumper (MO, MP, MR, MK).

Fortryks- og returpumpe.

P4 samme maskine er fortryks- og returpumpe altid af samme
type. For de motorer, MQ, MX og MR 533, hvor der er anvendt tand-
hjulspumpe, er fortryks- og returpumpe indbygget i et felles hus i et
henholdsvis sterre og mindre rum, adskilt ved en veg, idet returpumpens
vdeevne ikke behgver at vare sd stor som fortrykspumpens. Tandhjule-
ne sidder pd samme aksler 2 og 2. Virkemiden er akkurat som tandhjuls-
smprepumpen (se denne), hvor olien suges ind der, hvor tandhjulene
lgber fra hinanden og trykkes ud ved den side, hvor de lgber sammen.

Bosch fortryks- og returpumpe er nejagtig ens, og der er an-
vendt samme sterrelse pd alle MO-, MP- og MR-motorer (ikke MR 53%3%).
Pumpen bestir af et aluminiumshus med en suge- og trykstuds i hver
sin side. Midt i huset og pd tvers af studsene er cylinderen boret
og slebet fint sammen med et lille hult stdlstempel, der normalt
holdes mod cylinderbunden af en fjeder, som holdes spzndt af en tzt-
pakket prop. Fjederrummet i cylinderen stdr ved boringer i forbindel-
se med en suge- og en trykventil henholdsvis pa& suge- og trykstuds-
siden. Ventilerne er sm& fjederbelastede, plane fiberventiler med
en tap, der styrer i proppen, som lukker ventilrummet; ventilsmder-
ne, der er af st&l, 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 tunden af cylinde-
ren tetslebet stift af et ligeledes fjederbelastet rullestyr med
rulle, der beveges 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 sitemplet i "top" imod stempelfje-
dertrykket, hvorved trykventilen &bner sig, og scolarclien fra cylin-
deren trykkes ud i trykstudsen; hvor den imidlertid gennem cmlgbs-
kanalen lgber ind pd bagsiden af stemplet cg fylder oylinderrummet
her. Nar knasten forlader rullen, trykkes denne ud af sin fjeder,

og stemplet gér i bund pivirket af stempelfjederen, Dette slag er

’

-

bade suge- og trykslag, idet ny solaroliie suges ind i topenden. og

den oliey; der stod i cylinderens bundende,; itrykkes ud i tryklednin-
gen, idet trykventilen holdes trykket mod sit smde. Da det er stempel-
fjederen, der under denne proces er alene om at bevege stemplet, er
olietrykket i trykledningen alenc bestemt af det ved stempelarealet

og fjedertrykket bestemte tryk og kan aldrig overstige dette. Slag-
lengden og dermed den indsugede solaroliemmngde bestemmes da udeluk-
kende af trykket i trykledningen, d.v.s. igen af fjederens styrke.

Fjederen er fremstillet for et fortryk p& ca. 1 kg/cmgc

Knaststykket p& forlagsakslen har 2 diametralt anbragte kna-
ster, s& at der fds 2 pumpeslag for hver omdrejning af forlagsakslen,
d.v.s. 1 pumpeslag for hver omdrejning af krumtapakslen, idet denne
jo lober dobbelt s& mange omdrejninger som forlagsakslen. Fortryks-
og returpumpe er anbragt, s& at de beveges af de samme knaster.

For at undgd nedbrud, hvis fortrykspumpen svigier (gir itu),
er der mellem pumpens suge- og trykledning indskudt en rerledning,
som pd MP-motorer er forsynet med en sversirgmningsventil og pd MO~
motorer med en afsparringshene. Overstremningsventilen, som er en
fjederbelastet kegleventil, der virker, hvis pumpetrykket bliver for
stort, mA fjernes, hvis pumpen skulle cphere at virke, og olien lo-
ber da ved sit naturligs fald til brendstofpumpen. Afsperringshanen
p& MO-motoren tillader i fben stilling ligeledes solarolien at labe
direkte til brendstofpumpens

Bosch—-trykfilteret .

bestlr af et cylindrisk filterhus med et stebt deksel, der har en
flangefod til fastspsnding af filtret f.eks. pAd maskinen. De 2
dele holdes sammen af en gennemgfende central bolt med buadmetrik

i begge ender, som samtidig med pakringe tetter for oliens ud-
trengen. I dekslet findes til- og afgang for clien diametralt mod-
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sat. Afgangen har et dykrer inde i beholderen, som gar et stykke

ned i filterposen, og som forhindrer, at luft, der eventuelt har
samlet sig i filteret, skal trykkes over i brzndstofpumpen og derved
fordrsage motorstop. Selve filterorganet bestdr af et grovfilter,

en perforeret aluminiumsbeholder; der kan tilbageholde paftikler over
0,1 - G,15 mm diameter; og inden i dette et finfilter, en tojpose
udspendt om et tradstel. Det holdes pAd plads og tettes i grovfiltret
af et "1lig" pd dette, som igen styres tzt om en reces i beholder—
dekslet. Grovfiltret holdes trykket op imod dette af en fjeder om-
kring den gennemglende bolt i bunden af beholderen., Ovenpd fjederen
og under bunden af tojposen er anbragt filtpakringe, som hindrer
olien (med urenheder) i at lgbe langs bolten ind i filtrets indre,

I dekslet findes en afluftningsskrue og p& nogle filtre (uden for
filterorganet) endvidere en returledning med overstrgmningsventil, som
lader eventuelt olieoverskud returnere til fortrykspumpens sugeled-
ning, f.eks. p4 grund af filtrets tilstopning-

Brendolien kommer ind i filterhuset udenom filtrene, trenger
ind gennem disse og ud gennem dykreret.

Trykfiltret skal altid sidde hgjere end brendstofpumpen, s&
at eventuel luft i rerene kan samle sig i filtret.

Samlebeholder.

Samlebeholderen er en lille cylindrisk eller firkantet
Jernpladebeholder, hvortil alle overflodsledninger for solarolie,
fra brzndstofpumpe, forstiller og eventuelt (MR, MQ, MX, MO- og MP-
maskiner) brezndstofventiler m.v. er feort.

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

Brendstcfpumper.,

Brezndstofpumpen tjener til at tilfere cylindrenc det rette
kvantum olie, d.v.s. den til belastningen til enhver tid svarende
rigtige oliemzngde og (af hensyn til fortzndingen) pad det til et-
hvert givet omdrejningstal svarende rigtige tidspunkt -




Brendstcfpumperne er alle stempelouvaper.

MC, MX cg MR 53%3 brzndsiocfpumper,

Disse 3 brendstofpumper er i princinpet fulids

kun sterrelserne er forskelligs.

MQw~, MY~ cg MR 533-motorerne har en pumpe for hver sin
cylinder,; og alle 6 pumper er szamlet p& et felliss stztiv, der or
fastspendt til maskinstativet., Pumperne er samlet I 2 grupper,

1 gruppe for hver 3 cylindre. Hver pumpe bestér af et pumpehus af
st84l, hvori en metalforing er fastspendt cg slebet Hmt i huset.
Stemplet er af stldl, slebet tat i foringen og har forneden en konus,
som bgrer en fjederskdl. DPA denn¢ treder en kraftig fjseder, der
foroven trykker pd undersiden af den metrik, som fasthelder foringen
1 huset: Den nederste ende af stemplet trzde et bzger, styret i
en besning i huset. Bzgeret har forneden et halvecyliindrisk tverhul
hvori fra siden er indskudt en cylinder-tryksko,; som med en flade for—
neden trzder pd en rullearm. Denney; der har opstlende sidekanter, si
at trykskoen ikke kan glide ud, ken dreje sig om en ckscentrik pi

en gennem hele pumpestativet glende fmlles ckscentrikaksel, hvis

6 ekscentrikker sidder p2& linie. Armen bsrer pd undersiden c<n stdl-
rulle, der pavirkes af en knast pd en ligel:des gennemglende knast-~
aksel, der er kobklet til forlagsakslen. som drives ved en tandhjuls-
udveksling fra indsugningsventilernes knestaksel I MI-motoren, fra
knastaksien i MQ- og MR 53%-moloren. De 6 knaster v& pumpenz knast.-
aksel er forsat 60 grader for hinanden i temndingsrzkkefelgen.

Rullearmen holdes ved en fjeder op imod den comvalte cylin-

der-tryksko under pumpestempliet. Suge- og konitraventilen er fjeder-
belastede kegleventiler, Brendslien ledes fra fortrykspumpen gennemn
en felles ledning med afspzrringsventil for hver pumpe og herfra gen-
nem hver git metaltricdefilter til et sugerum under sugeventilen.

Fra den sidste afspzrringsven
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ingen Tort videre gennem
en overstremningsventil, hvorigennem cverflgdig sclarclic fra for-

trykspumpen ledes tiibezge til samlebeholderen. En trykledning Terer
fra hver pumpe til sin tilsvarende cylinder ¥ontraventilen er an-
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bragt i en nippel lige cver sugeventilen. Ved
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deren er anbraglt en aflastrningaventil. Den bestldr af en i en forin
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tetslebet ndleventil,. hvis smde er af bhfArdt stdl. Swéet er slehet i
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huset; szde og foring er spzadt ind i huset af en meotrik. T szde og
pumpehus er boret kanaler, siledes at der ved ventilens abning er ad-
gang for solarolien fra pumpecylinderen til rummet under sugeventilen,

Forneden har nileventilen en tryksko, som hviler mod et om-
vendt bzger, der er styret i pumpestativet, og som holder nileventi-
len presset mod sit s=de af en kraftig fjeder. Aflastningsventilen
kan &bnes af en vippearm, der er lejret pé& en ekscentrik pi& en gen-
nemgéende ekscentrikaksel i stativet; de 6 ekscentrikker pa denne ak-
sel sidder ligeledes p& linie. Vippearmen er gaffeldelt i begge ender,
hvoraf den ene trmder pd bzgeret for aflastningsventilen, medens den
anden ende pa&virkes opad af bmgeret for pumpestemplet under dettes op-
adgéende bevzgelse.

Virkemdden er fplgende:

Pumpetrykslaget sker, nir knasten p& knastakslen rammer rul-
len og trykker denne og pumpestemplet opad imod fjedertrykket. Pumpe--
slaget er praktisk talt lige langt under alle forhold, men tiden for
trykslagets begyndelse, d.v.s. tmndingen i cylinderen bestemmes af
regulatoren gennem ekscentrikakslen for rullearmene. Jo tidligere
knasten rammer rullen, des tidligere tending, og da navnte ekscentrik-
aksel drejes af regulatorens hastighedscylinder, svarer der en ganske
bestemt foriling (se under tending) 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 bwmger vippearmen, og aflastningsventilen &bner, hvor-
ved trykket i brzndstofreret til cylinderen straks ophegrer, idet olien
trykkes gennem aflastningsventilen tilbage i sugerummet. Det stykke,
stemplet bevzger 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- brzndstofmengden. Falder om-
drejningerne for sterre belastning, &bner aflastningsventilerne sene-
re; maskinen fir mere olie.

Boschpumpen.,

P4 alle Statsbanernes nyere motorer MP og MO anvendes Bosch-
brzndstofpumper, type PE. Da motorerne jo er 6-cylindrede, anven-
des ogsd 6-cylindrede pumper. De 6 cylindre er anbragt i et fmlles
pumpehus af aluminium, som foroven har 2 gennemgdende, vandrette
boringsr; den overste midt i huset er tilferselskanal for brendstof-
fet; i den nederste kan en gennemgiende tandstang bevege sig frem 0g
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tilbage. Under disse boringer cg ombtrent midt i hws et findes en ster-
re udsparring, som dog kun er &ben fortil og her kan lukkes af et dzk-
sel. Under bunden af denne udsparring er pumpehuset hult og i begge
ender lukket af et dsksel, hvorigennem knastakslen er fort. Den hvi-
ler i kuglelejer i husats to endevmgge. Krastakslen har i den for-
reste ende en flange, hvormed den sammenspzndes med en flange pd for-
lags—~ eller forstillerakslen, cg i den anden ende et tandhjul, der
driver regulatoren. De 6 knaster pd knastakslen er forskudt 50 gra-
der for hinanden i rzkkefglgen 1, 5, 3, 6, 2, 4, den ncrmale tsndings-
rekkefglge. Knasterne dypper under cmdrejiningen ned i en fin olie,
der smgrer ruller og rullestyr. Disse er styret i mellembunden i
huset og er forsynet med en stilleskrue (med@ kontramgtrik), oven pi
hvilken pumpestemrlet trzder. Stempel og cylinder, der er af meget
hardt stdl, er slebet tet sammen. Forneden har stemplet en tap med
en inddrejning, hvori en fjederskdl med en slidse kan indskydes fra
siden. Fjederskalen virker som indspznding for en fjeder, der for-
oven trykker mod en anden fjederskidl, scm er indIagt i loftet i hu~-
sets udsparring, og hvori der er frzset halvrunde indsnibt. Stemplet
er endvidere forsynet med 2 flige, der udenpd cylindsren passer ind

i 2 slidser i undersiden af en stdibesning. p& hvis egverste ende -
lige over en krave pA bgsningen - en opslidset tandbue er fastklemt
med en skrue., NAr tandbuen lesnes, kan begsningen og dermed stemplet
drejes i forhold til den ved at stikke en dern i et lille hul i
kraven. I stemplets rverste ende er drejet og udfrzset en rille, en
lengdekanal og en skruvelinie mellem rille og kanal. Cylinderen, der
er en stllforing med en hzj kxrave foroven, passer tet ned i huset

0g holdes fasttrykket i dette af en nippel med et indskudt mod cy-
linderen tetslebet ventilstykke,; der bsrer en kontraventil foroven
pavirket af en fjeder, som sverst trykksr mcd et indvendigt bryst i
niplen. I cylinderens krave er i hepjde med oliiekanalen i huset og
nejagtig over for hinanden boret 2 tverhuller, et bagtil for olis-
tilfersel og et fortil for trykudiigning. Om sidstnzvnte hul er ned-
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kruet i pumpehusets
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freset en fordybning,; hvori en sikringsskrue ind
at d
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forside gar ind og gsikrer cylinderen mo

H

eje sig sammen med
stemplet.
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Kentraventiien eller aflastningsventilen er en fjederbe-
lastet kegleventil, der er cylindrisk pd et ganske 1ille stykke

under ventilkeglen.
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Pumpens virkemdde er fglgende:

Na&r stemplet stl&r i sin nederste 8tilling, er begge huller
i cylinderen blottede, cg fortrykspumpen fylder rummet mellem stempel
og kontraventil samt uwdfrzsning og inddrejning i stemplet. Det forud-
settes, at maskinen er i gang. Stemplerne i brendstofpumpen er da ad
tandstangen, som pavirkes af en arm i regulatoren, drejet i en sddan
stilling, at den udfrzsede lmngdekanal stir et sted mellem "indsug-
nings"~ cg trykudligningshullet i cylinderen.

Under stemplets opadglende beviegelse ved knastens tryk pa
rullen vil olien i cylinderen blive adskilt fra olien i tilgangsled-
ningen i det @jeblik, da stemplets plane overside afskzrer de sverste
kanter i de 2 omtalte huller, og samtidig begynder trykslaget; kon-
traventilen &bnes, og olien trykkes gennem brzndstofventilen. NAr
stemplet er n&et s& hejt op i trykslaget, at skruelinien, sol vender
fremad, lige nar den nederste kant af trykudligningshullet, falder det
store tryk i pumpecylinderen ejeblikkelig til fortrykket; kontraven-
tilen smzkker i, og indsprejtningen opherer. Trykudligningen finder

sted gennem lszngdekanalen i stemplet og rummet under skruelinien.

I resten af det opadglende og under hele det nedadgiende slag (som
felge af fjedertrykket), indtil stemplets overkant begynder afdsk-—.
ningen af "indsugnings"hullet, sker der intet. Derefter fyldes cylin-
deren igen, og processen gentages,

Under kontraventilens hurtige lukning danner det lave cy-
lindriske bzlte under ventilkeglen den ferste tatning i ventilstyret
og skaber et ubetydeligt undertryk i brzndstofventilledningen, hvorved
olien ligesom "suges 1idt tilbage" fra brendstofventilen, s& at denne
lukker uden at efterlade dréber i dysehulierne. Derved undgds tilsod-
ning af disse.

P4 grund af de heoje tryk, op til ca. 220 aitm., som pumpen
arbe jder med, er dennes dele, szrlig knastaksel, ruller og cylinder-
foringer, udfert temmelig rcbuste-

Brendstofventiler.

Brendstofventilerne er mere eller mindre slanke nile—
ventiler, 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 mcderne trykforstevningsventiler i alle
evrige motorer, Af trykforstevningsventiler anvendes 2 typer, Bosch-
ventilen i MO-, MS-, MB- og MP-motorer, Frichs-ventiler i MQ, MX og
MR 533-motorer.

Trykforsteyningsventiler , Bssch-ventilens

Bosch~ventilen, der er den mest anvendte, bestldr af felgende
dele: '

Et ventilhus med udvendigt fingevind forneden og
indvendigt gevind foroven;
et cmlegbermetrik til fastspznding forneden af

en dyse med ndlieventil,

en stedstang, der forneden trzmder p& nileventilen
og foroven gennem en fjederskdl pivirkes af en
kraftig skruefjeder, der holdes spszndt af en
stilleskrue med en fjedersk&l under,

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

en trykrersstuds med indlagt fint metaltridsfilter,

en overstremningsventil, besthende af en nileventil
med gevind, )

en nippel for spilde- og returrer,
en folendl igennem en bering i stilleskruene.

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 smi boringer,
der glr ned til et uddrejet  kammer lige over ndleventilens szde.
Dysen ender forneden i en knop, hvori er boret 6-7 meget fine huller
(diameter 0,3 - 0,4 mm) ind til en 1idt sterre central boring, der
udgdr fra ovennzvnte kammer. NAleventilen, der er meget fint sammen-
sletet med dysen, har forneden en stilk med ventilkegle, der er slebet
tet til smdet~ Foroven har nilen en stiik, der gir op i en lille
foriybning i stedstangen. Nalens sterste diameter er 1idt storre
end hullet for sidsinmvnte stilk i undersiden af ventilhuset, g
dens l®ngde er s&ledes afpasset, at dens maksimale leftehsjde, der
begreznses af ventilhusets underside, er ganske ringe, knap 0,5 mm.
Da ndlen er aftrappet forneden, kan brzndolien i hulrummet i dysen




& 52 -

lefte den fra sid smde: Der slipper da straks olie ud gennem de fine
huller, hvorved den forsteves meget fint ved det store tryk, Samti-
dig falder trykket 1idt i ledningen; nllen sstter sig pd sit sade,

men &bnes gjeblikkelig igen som folge af trykstigningen. Nileventilen
gtlr esdledes ikke konstant &ben, men hopper meget hurtigt op og ned,;

Trykslaget kan merkes ved at trykke en finger hirdt ned mod
folendlen foroven. Msrker man et lille sted i folenflen, er man
sikker p&, at den pigmldende cylinder fAr clie; tender, som man kalder
det,

Olie, der langs med stodstangen eventuelt kommer op i fjeder-
kammeret foroven enten fra en utethed ved nflen eller ved tetfladen

mellem dyse og ventilhus, far afleb gennem en boring til spildestudsen
uden om overstremningsventilspindelen. Denne boring og trykboringen
er forbundet ved en {verboring, som normalt holdes afspszrret af over-
stremningsventilen. Denne kan &bnes, hvis man ensker at sstte pagrl~
dende cylinder ud af virksomhed, f.eks. hvis man ved, at en pande er .
afbrzndt,

Bosch-ventilen spszndes t:t i cylinderhovedet med en kobber-
pakring forneden ved hj=zlp af en les, oval flange, der af 2 stetter i
cylinderhovedet trykkes ned imod ventilhuset fra oveno

Ventilerne indstilles til felgende forstevertryk:

M:P—Vlan'tiler 2 ®8 B3N 8 ® e S8 T E & EE Ca o 180 atme
MO-(MB-MS) ventiler o-.:sees = 210 - o

MQ-, MX-, MR 533-brsndstofventilen.

Disse 3 brazndstofventiler er i hovedsagen ens, men Fforskel-
lige af storrelse, MQ-ventilen har dog en sk&lformet udvidelse
everst pd huset; hvori tidligere var anbragt en membran, der ved at
tilfere trykluft foroven kunne spznde en indvendig ventilf jeder, sé
at forstevertrykket forggedes, Da det viste sig vanskeligt at f&
membranen til at holde, er den fjernet, og forstevertrykket er nu
konstant for alle omdre jninger.

Ventilen bestdr af et ventilhus 2 af st&l, der passer godt
i en boring i cylinderhcvedet og spmndes tet i dette mcd en pakring
forneden, Foroven findes 2 knaster med skra huller ind til ventil-
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Te=nding »

For at f4 en rolig gang og sambidig kunne varicre en motors
belastning efter behovet md marn selv kunze bhostemme tidspunkitet for
brendstoffets antznde
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I benzinmotoren tilferss brazndstcifet (venzinen) coylindrene

under sugeslaget godt blardct med den indsug:
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(altsd brendstoffets tilfersel under sugeslag
for det forste, fordi benzin
der sig i dampform i cylinde
Jo let antendelig af ében i3
i benzinmotoren ikke drives s& heji, at se

re
d). og for det andet, fordi kompressionen
21vantendelse finder sted,
hvorved tmndingen ville ske ret vilkirlight. I modsetning hertvil er
solarolie s& tungt fordampelig, at den ikke under gugeslaget ville
overgh i dampform og heller ikke kunne antzndes af en elcktrisk gnist
alene, da den er tungt antendelig,

Derfor tilferss brendstcffet i dieselmotorenli foratevet til-
stand (enten mekanisk (tryk-) forstevet eller pneumatisk (luft-) for-
stovet) netop i det ojeblik, tendingse jeblikket, da forbrmndingen
enskes indledet, idet kompressionen drives i hojt, a2t kompressions-
temperaturen,; allerede forinden brendstoffet tilfercs, er tilstrek-

kelig hej til, at dette ant=ndes.

I noglie dieselmotorer, f.eke. sraktormotorer (der er udsat
for sterre afkeling), er i hver cylinder til hjzip for te=ndingen an-
bragt en elektrisk glsdespiral, der bringes til at glsde ved akkumu~
latorstrem under starten i kelight vejr. Derved lettes starten, og
akkumulatorbatteriet skfines.,

Tendingen i diseselmotoren sker altsd i det ejeblik. da brend-
stoffet tilferes cylindrene, hvilket tidspunkt bestemmes af brznd-
strfpumpen-

For at gere dieselmotorens drift s& skonomisk som mulig,
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anvender man ligesom i bernninmot ortending eller, scom debt ogsé
kaldes her, foriling. og gzr i reglen denne variabel efter omdrej-
ningerne, séledes at jo sterre omdrejiningstal man lader motoren lebe

med; jo tidiigere lader man tmndingen foregd, G.v.s. jo sterre for-
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iling giver man motcrea. Forilinsgen kan dog naturligvis kun drives
til en vis grmnse, for at forbrendingen ikke skal komme for tidlig og .
drive krumbtappen den forkerte vej rundt.

Den fuldstendige forbrznding af en vis mengde clie tager
en ganske bestemt tid, afhzngig af kompressionstemperaturen, og kom-

mer tendingen ikke tidlig nok i forhold +i

.
m
ot

) empelihastighedsen,
dev.s. til motorens omdrejiningstal, vii forbrendingen ikke nd at vere
tilendebragt sd t$idligt, at man f8r den sterste ydelse ud af maskinen,
idet ekspansionen ikke far lov at virke ga lenge, som den kunne, far
udstegdsventilen &bner. TForbrendingen vil da blive ufuldstendig, og
maskinen ryger., Samtidig stiger temperaturen bAde i cylinderen og
i 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 sterre belastning man gnsker at byde dens
Som dieselmotorernes styring (regulering) er konstrueret, kan omdre j-
ningerne ikke varieres vilkirligt, men kun trinvis, cg forilingen va-
rieres derfor ogs& trinvis ved regulatorens indvirkning 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 0g ca. 20 grader, d.v.s.
brzndstoffet indsprejtes 11 grader og 20 grader, feor krumtappene
ndr topstillingen.

I alle gvrige motorer varieres forilingen ved regulatorens
indvirkning pd brendstofpumpen, siledes at trykslaget i denne begyn-
der tidligere, Jjo starre cmdrejninger man giver motoren.

Angéiende MQ-, MX- og MR 533~forilingens variation henvises
til disses brzndstofpumper. Motorerne har 3 cmdre jningstal

Forgtiilermekanismens

I MO~ og nogle af MP-motorerne anvendes en gerilg mekanis-—
me, se tegn. MO III 8.210, der ved regulatorens hastighedscylinders
indvirkning far brendéstofpumpeakslen (knastakslen) til at dreje
sig, s& at tmndingstidspunktet reguleres i 3 %tempi, svarende til de
3 variationer i omdrejningstal, fra "gtop" til 3, hastighed.




not og til pumpeakslen ved sn flangesamling. Omkring govindstykker-
ne er anbragt en med indvendigt nsjire- cog venstregevind forsynes
lidemuffe, der kan forskyvdass frem og tilbage 2f en koblingsteile mod
7 o 3
2 tappe, der boveges &
forstilieraksien., Denns er lejret i leier i et stobe
stillerhusst), der o
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af akslen uden for forzstilierhuset er fasthilet en arm, dsr gennem

en lang stang, forstillerstangen, kan drejes af en ander arm pd regu-
1 5

latorens hastighedsaksel {ze M0~ og MP.regulatoren). Gevindeitykiet,
der er Tastspsndt til pumpeakslen med flangeforbindelsen, drejer sig

om en besning, der er Iastekruct pd enden af forlagesakslen og som

gamtidig holder det andet govindstvkke fash pd konussen. Den vderste
ende af forlagsakslen er il (5
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som en $1Lkahuy hAvorom er anbrag
et 1ille sikringsbzger, hvie bund har et firkantet hul, cg hvis kan
vejnes ind i besningens neglehak, Besningen er herved sikret mod at
gd 1lps pld aksien. Om demnzs firkant er inde i bzgeret aﬂbragt en
medbringerskive. hvortil er fastgjocrt en skruefjeder., hvis ande
ende har fat i en tandkobling, der er i indgreb med sn tiisvarende
tandk-blingsdel, som er udfreset i govindstykl

indlagt i pumpaakslens koblingeflange. Skrue
vridning, og fjederspzndingen helder forisgesakslen cg pumpeakslen
drejet s&liedes i ferheold til hinanden, at dszt eventuelle sligr mellem
gevindsiykkerns og forstiilsrmuffen ophsmvos. For rigtig indstiiiing
af forilingen sr flangen pd brendsicfr S 1
huller, s& at akslen kan ércjes 1idt i forhold +il
len (gevindstykket). Smsring af mekanismens bdvzge
gir gennem en central bering i ferlagsakslen, bverhuiler i denne ng
kerresponderende huller i bgsningen. Olien kan derved kcmme ud i ge-
vindene i giidemuffen ng gennem hullsr i denns ud 1 rillen for kob-
lingsbe jlen.
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N¥ar maskinens cmorsianinger cettes ¢p fra Wstop® i1l 1., fra
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L 3. hastighedstrian, drejes forsti
e

glidemuffen forskyder sig, cg pumpeakslen uzeje;

= o)

kerne et vist stykke fremad i omdrejningeretning
Y £+

lagsakslen, si at pumpens trykslag begynder t:dllgere end fer 1 for-
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hold til krumtapakslens topstillinger,

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

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 omdre jningstal
(omtrent) konstant, uanset om belastningen varierer. Dette opnis
ved at lede regulatoren indvirke p& brzndstoftilfprslen, séledes at
der tilfeores mere brzndstof, hvis motorens belastning stiger, og
mindre, hvis motorens belastning synker-.

Til en begtemt mengde indsprejtet olie svarer et bestemt
tryk (middeltryk) i cylinderen og dermed en bestemt kraft pd krum-
tappen, altsd et bestemt drejningsmoment, idet krumtaparmen stadig
er den samme-,

Motorens arbejdsydelse er bestemt ved drejningsmomentet og
omdre jningstallet og skal svare til den arbe jdsydelse, der krzves
til at drive dynamoen. Hvis belastningen falder, f.eks. fordi man
begynder at kere ned ad bakke, bliver motoren overlegen, og den kan
kun komme af med sit kraftoverskud ved at lgbe op i omdrejninger,
Men her trmder regulatoren i virksomhed. Regulatoren trekkes af mo-
toren selv, dens omdrejninger svarer altsd altid til motorens, og
da svingvegtenes udsving afhsnger af omdre jningerne, vil hgjere om-
drejninger give sterre udsving af svingvsgtene. Regulatorerne ind-
rettes derfor sdledes, at foreget udsving af svingvegtene fir disse
til at formindske brazndstoftilferslen og omvendt, formindsket ud-
sving f&r dem til at forege brzndstoftilferslen. Man varierer altsi
arbejdsydelsen ved at forandre omdrejningstallet-
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MQM\ MY, MR 533 -~ regulatoren.
Disse 3 regulatorer er ens i konstruktionen, kun forskel-
lige af svuerrelse og med heneyn til Tjedre, svingvmgie m.v. indret-
tet efter de respekiive omirejningetal for de 3 typer motorer.

Regulatorens forskellige dele er irdbygget i et aluminiums-
hus, der er anbragi ovenpi huset for forlagsakslern pd siden af ma-
gskinstativet ved dettes forrsste endes

Regulatoren !{se tegne MX 8,240} bvestir af Tglgende hoved-

En regulatorstinl med svingvegte,

en Lodret Forskydelig regulaterakssl med
keblingsstykke,

en hestighedsc nder med hastighedsglider
o en belastningscylinder med helastningsglider

Mellem regulatorhuseis btund og en meliembund er regulator-
stolen med 2 svingvegic lejret pd kugle- og tryklejer, s8 a%t den kan
dreje sig om en lcdret akse. Regulatorstolen har forneden en tap,
hvorpd er fastkilet et konisk tandhjul, der drives rundt af et steorre
konisk fandhjul pd den wandretiiag ende forlagsaksel. I sidstnazvate
tandhjul er indlagt 4 fjedre mellem nav cg tandkrans for at undgd brud
p& dandhjulene under pludselige hastighedsszndringer af motoren (skift-
ning mellem to hastighedsirinj,

Svingvegtens trykker med ruller mod undersiden af et bryst
pd den lodret forskydelige regulatoraksel, der er styret i centrale

-—

lejer i regulatorsteien. En not 1 akslen passerde i en notgang i

regulatorstoiens gverste navw akslen til gt dreje runds med stolene

Fiy
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P& tryk- cg kuglelejer i ak swerste ende er anbragt et keblings-

er
stykke med styrerilie for en koblingsbajle med tappe, der har fav i

den ene ende af en arm, velastningsarmen. Xoblingsstykket er for la-

vere omdrejninger af maskinen pavirket af 1 reguliatorfjeder; men
bliver ved sterre cmdrejninger, nir svingvegtene trykker Tregulalor-
akslen hejere c¢p. pdvirket af endnn en fjeder, der er anbraghi in-

derst pd en forskydelig dssning,

deadiny O
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Hastighedscylinderen begtdr af en mstaleylinder, der er press
set ned i regulatorhusets bageste endz. I cylinderen er anbragt et
tztslebet stempel, som P& undersiden er pé&virkst af en fjeder. I
stemplet er fastskruvet en til begge sider gennsmglende stempelstok,
gom er slebet tet i et langt nav i cylinderens bund og i et nav i cys
linderdzkslet foroven. Nedersi{ hsr stempelstcklen gennem et lznkeled
fat i enden af en arm, der er fastkilet pd forilsrakslen, som er
lejret halvt i regulatorhuset fornelen, halvit i huset om forlags-
akslen; og som ved en flangeforbindelss er koblet til ekscentrik-
akslen for brendstofpumpens rullearme. - Den everste ende af stempel-
stokken gdr op gennem regulatorhusets topdeksel (af aluminivm) 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 p& topdsmkslet.

Den anden ende af hastighedsarmen har genneum en kuglehzngselsbolt
fat i den sverste ende af hastighedsglideren.

Ind til hastighedscylinderens gverste og nederste ende er
boret en oliekanal, hvortil olietrykrer fra tryksmercsystemet er
tdailsinitet: Den nederste tilslutning er neddroslet, da clietrykket pf
stemplets underside hjelpes af fjederen- Ind i cylindervzggen fra
regulatorhusets bageste plane endeveg er udfrzset 8 aflange huller i
bestemte indbyrdes afstande. 2 cg 2 af hullerne er sammenhgrende og

svarer til stopstillingen respektiv 1., 2. og 3. hastighed nedefter
i cylinderen., Afstanden mellem 2 sammenherende huller er tilpasset
efter hejden af stemplet; s& at dette i de forskellige stillinger
netop dekker de tilsvarende huller helt. P& regulatorhusets plane
endeveg er Tfasteps=ndt et ventilhus iandeholdende 4 pneumatiske oliec-
ventiler, hver bestiende af en 1lille trykluftcylinder med et foroven
fjederbelastet stempel, hvis nedadgiende stempelstck. som er slebet
tet 1 en boring, under lofitning af trykluft pd stemplets underside
blotter en oliekanal, der er i1 forbindelse med en aflang frmset for-
dybning i ventilhusets plane tilspzndingsflade. Hver ventil har
altsi sin fordybning, der passer ud for de t21 den pigemldende ventil
svarende 2 huller i hastighedscylinderen. Stepventilen lukker dog

( 1 mods=tning til de 3 hastighedsventiler) for sin cliekanal i laf-
tet stilling og stlr altsi altid ieftet under maskinens gang, s at
olien fra hastighedsstemplets cverside ikke den vej kan undvige til
krumtaphuset. De tre hastighedsventiler legftes cen ad gangen og
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skaffer ved leftningen afleb for olien til krumtaphuset gennem de til
den pdgeldende ventil svarende huller 1 hastighedscylinderen. I stop-
gtillingen stir hastighedsstemplet i everste stilling pavirket af sin
fjeder og forskydes trinvis lzngere og lmngere ned i cylinderen,
efterhfnden som maskinen startes og szttes op i omdrejninger,

Hastighedsglideren er en gliderbesning af st4l, forsynet
med 2 belter af slidser samt midt mellem disse en lang slidse, der
i alle gliderens stillinger korresponderer med et hul fra regulator-
husets foregide, hvortil er fastskruet et olieresr fra maskinens tryk-
smereledning. Glideren er slebet udvendig for tzthed 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-
derens

Belastningscylinderen er en metalcylinder presset ned i regu-
latorhusets forreste ende. Den er forsynet med et tztslebet stempel
med gennemglende stempelstok, som er slebet tet i cylinderbundens nav
forneden og i cylinderdzkslets 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 lznkeled fat i enden af en arm pd en ak-
sel, der er lejret i regulatorhuset og fert ud gennem dettes bageste
ende; hvor dens drejningsbevegelse gennem arme og lznkeled overfores
til belastningsakslen, der inde i brzndstofpumpen er forsynet med
ekscentriker, hvormed aflastningsventilernes vippearme pévirkes, s&
at aflastningen foreglr senere, nir belastningsstemplet gér tilvejrs,
d.v.s., pumpen giver mere brzndstof, og cmvendt, nir stemplet gir
nedad, giver pumpen mindre brzndstof. WNAr der ikke er olietryk i
belastningscylinderen, holdes dens stempel trukket nedad af en til-
bagetrzksfjeder i stempelstokkens nederste ende. Stemplets bevzgelser
styres af belastningsglideren, der ved en kuglehzngselbolt er fast-
gjort til belastningsarmen mellem regulatoraksel og belastningscylin-
der. Gliderlegemel er afdrejet, s4 at det denner 2 stempler af samme
hgjde cg indbyrdes afstand som de 2 rmkker slidser i hastighedsglide-
ren og har frzsede langderilliser i den cylindriske styreflade forne-
den samt en central boring fra coven ned under det nederste stempel
og har tverhuller ind til nmvnte boring-




For hvert hastighedstrin h&r hastighedsstempel og hastigheds~
glider en ganske bestemt stilling. Gennem forilerakslen har rullerne
i brzndstofpumpen dsrved en ganske pestemt stilling i forhold til

knastakslen, d.v.s. en bestemt foriling er til stede. Endvidere har
belastningsglideren for hverw af de 3 hastighedstrin en bestemt lige-

I

vegtsstilling og hertil svarer for afpasning af brendstofmengden (stil-
lingen af belastningsstemplet) en bestemt gspending (sammentrykning) af
regulatorf jedrene. Regulatoren har altsd 3 grundgstillinger, 1o, 2>
og 3. grundstilling, svarende til 1., 2: 0§ 3. hastighed af motoren

og dertil herende f jederspendinger, stigende i den nzvnte rekkefolge »—
Den inderste regulatorfjeder trzder forst i funktion ved 3. hastigheds

731 hver stilling af belastningsglideren svarer en bestemt
stilling af belastningsstemplet i forhold til den 2jeblikkelige be-
lastning. Falder belastningen, seger maskinen at lgbe op 1 omdrej-
ninger, svingvegtene svinger lmngere ud ¢§ trykker regulatorakslen,

men dermed ogsd belastningsglideren opad, olien under belastnings-
stemplet far afleb til krumtaphuset gemem de nederste afdzkkede
slidser i hastighedsglideren, samtidig med at trykolie stremmer ind
mellem belastningsgliderens to stempler gennem de gverste slidser 1
hastighedsglideren til rummet over belastningsstemplet og trykker
dette nedad. Denne bevegelse medferer en tidligere aflastning 1
brendstofpumpen, d.v.s. mindre brzndstof, hvorved maskinens omdre j-
ninger igen falder, indtil ligevegt er opndet, idet belastningsgli-
deren samtidig er trukket nedad, g4 at dens stempler dskker slidser-
ne i hastighedsglideren og derved sparTer for oliens aflegb respektiv

tilfersel. Omvendt madferer en stigning 1 belastningen (fald i om-
drejninger) leftning af belastningsstemplet, d.v.s. mere brendstofs

Setter man ved hjzlp af hastighedskontrolleren i et af fo-
rerrummene hastigheden op eller ned, beveger hastighedsglideren sig
ogsd op eller ned, hvorved dens slidser blottes; og belastningsstemp-
let beveger sig tilsvarende op eller ned. Herved gives der momentant
maskinen mere henholdsvis mindre brandstof, og regulatoren indvirker
pd brzndstofpumpen; indtil mengden af breandstof igen svarer til
den e@jeblikkelige belastining under det nyc omdrejningstal.

Pil styring af regulatoren of dermed af motorens gang
naves de ovenfor omtalte 4 pneumatiske olieventiler (stop, 155 2o
og 3. hastighed), som far trykluft fra hver sin elektro-pneumatiske
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ventil, der sidder samlede ovenpd gearkassen ved maskinens forende,
0og som dirigeres ad elektrisk vej fra hastighedskontrolleren i fgrer-
rummene. En elektro--pneumatisk ventil bestir af en spole med jern-
kerne, som leftes, nlr der szttes strem til golenoidens ledninger.
Jernksrnen ender formeden i et plungerstempel, som under leftningen
~ blotter en trykluftledning, der leder trykiluft til den tilsvarende
pneumatiske olieventil pd regulatoren. Trykluften kommer fra lokomo-
tivets eller motorvognens bremseluftsystem,

Som omtalt side 18 har MX-motorerne hver en s=zrlig elektro-
rneumatisk starteventil. Tryksmegreledningen mellem oliepumpe og
regulator pd disse motorer er nemlig s& lang, at det ville vare for
lenge, inden der kom olietryk p& regulatoren. Ved hver motor er der-
for anbragt en lille lukket pladejernsbeholder, startebeholderen, som
er fyldt med smereolie gennem en rorledning fra maskinens hovedsmore-
ledning. Mellem denne og en afgrening til regulatoren (fzllesled-
ningen til dennes tre pglietilgange) er indskudt en kontraventil, som
stdr &ben under maskinens gang, sf& at slvel regulator som startebe-
holder da stir under olietryk fra maskinen., I startejeblikket
(startekontrolleren p& "start") far starteventilen strom og lader
derved trykluft stremme gennem en snzver rerledning ned i starte-
beholderen, hvorved olie fra denne straks trykkes til regulatoren,
idet kontraventilen samtidig lukker og hindrer aflegb til smeresyste-—
met. S& snart maskinen er i gang, séttes startekontrolleren p& "nul",
hvorved starteventilen igen bliver stremles, og regulatoren fir nu
maskinens eget olietryk gennem kontraventilen.

En betingelse for at holde (og f&) MR 533-, MQ- og MX-motorer
i gang er altsd, at der er tilstrzkkelig strom p& akkumulatorbatteri-
et (til starten); trykluft pd bremseluftsystemet og olietryk pd ma-
skinen. Svigter f.eks. trykluften, falder den pneumatiske olie-stop-
ventil ned, hastighedsstemplet i regulatoren gir op, og belastnings-
stemplet ned (hjulpet af tilbagetrzksfjederen), aflastningsventiler-
ne i brzndstofpumpen holdes &bne, og maskinen gdr i std. Falder
olietrykket for langt ned, eller forsvinder det helt, trykkes hastig-
hedsstemplet ligeledes ¢p af sin fjeder, tilbagetrwksfjederen trzk-
ker belastningsstemplet 1 bund; og maskinen stopper-
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VO~ og MP - regulatoren,

Disse 2 regulatorer or fuldstsndig ens, ndr undtages, at
MP-regulatoren er forsynet med en szrlig starteventil, en elektro -
til, der gives strem under motorens start og derved gennem en 111§z§
vinkelarm, som gir ned i regulatorhuset, pAvirker tandstangen i brend-
stofpumpen; s& at denne giver brendstof i startegjeblikket. Dette er
nedvendigt, da MP-mctoren mangler olieomskifterventilen, som jo i MO-
motoren (MS og MB) straks giver ciietryk til regulatoren.

Selve regulatoren bestédr af regulatorstol med svingvmgte,
forskydelig regulatoraksel med koblingsstykke, belastningsarm, hastigs
hedscylinder med stempel, hastighadsarm og tilbagetrzksfjeder indbyg-
get i et stobejernshus, der er anbragt pd en konsol pd siden af maskin-
stativet lige bagved brmndsiofpumpen,

Regulatorstolen er anbragt liggende, lejret pa kugle- sg
tryklejer i ribber i huset og har en tap med fastkilet tandhjul, der
er i indgreb med et tandhjul pd enden af brzndstofpumpeakslen., Sidst-
nevnte tandhjul er fjedrende, jfr. MQ-, MX-regulatoren, Regulator-
akslen, der kan forskydes vandret i .=ntrale lejer i regulatorstolen,
men ved en lang not er hindret i at dreje sig i forhold +il denne,
har et bryst med en hzrdst stilskive, hvorimod svingvegtenes vinkel-
arme trykker under udsvinget. Kegulatorakslen bsrer pa 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 indspzndt meliem et dsksel for f jeder-
cylinderen ng koblingsstykkebt med mellemlagsskiver ved dette, er i
virksumhed 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 pad bes-
ningen ved hjelp af en mastrik pi denne uden for dskslet. Begsningen
t jener endvidere som (éylindrisk) styr for koblingsstykket. Den
indre fjeder er inésp%ndt sédledes, a2t den ferst treder i funktion
P4 2. hastighed, idet svingvsgtene da har forskudt koblingsstykket
s& langt, at bosningen ghr i bund i det, I koblingsstykket er dre-
jet en rille, hvori griber en koblingsbeajie, der ved tappe er for-
bundet med den gaffeldelte belestningsarm. Dennes ene gren er lang,
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0g 1 den gverste ende forbundet med en stang, som gennem et fjedrende,
forskydeligt led (kun MP) er fastgjort til enden af tandstangen i
Boschpumpen (se denne), Ned om dette led griber den gaffeldelte arm
i MP--starteventilens vinkelarm. NA&r starteventilen fAr strom i star-
tecjeblikket, trykker vinkelarmen imod fjedertrykket i leddet dette
hen imcd brendstofpumpen og derved tandstangen ind i denne (brznde
olietilfersel), medens belastningsarmen ikke pavirkes.

Den nederste ogsé& gaffeldelte ende af belastningsarmen bzrer
en travers, hvori er fastgjort en forskydelig stok. som er styret i
en boring i huset, og hvis anden ende gennem en kuglehengselbolt har
fat i den nederste ende af hastighedsarmen, hvor ogsé tilbagetrz:ks-
fjederen, som seger at holde hastighedsstemplet i stopstilling, har
fat. Hastighedsarmen er kilet p& en aksel (regulatorens faste om-

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

everste ende er gaffeldelt og har gennem 2 tappe med glidesko fat i

et styrestykke, der er fastskruet pd enden af den gennemgiende stempel-
stok i hastighedscylinderen, som er udboret i selve huset. I cylinde-
ren kan et taztslebet stempel bevege sig under pavirkning af maskinens
trykolie, der tilledes gennem en boring i hver ende af cylinderen.

Fra regulatorhusets plane overside, hvorpd der er fastspsndt
et pakket ventilhus, er der frazset 4 firekantede huller ned i cylinde-
ren, fordelt over lengden af denne, hullernes lzngde er ngjagtig lig
med stempelbredden, og de svarer i rzkkefslge fra cylinderenden nzr-
mest hastighedsarmen til "stop", 1., 2. og 3. hastighed., Ventilhuset
har pd undersiden frmsede fordybninger svarende +til hver sit hul,
og fra fordybningerne er boret kanaler, som forer til de respektive
elektroventiler,

En elektroventil bestlr af en solenoide med en jernksrne,
som legftes, nidr der smttes strem til solenoidens ledninger. I jerne
kernens nederste ende kan fra siden indskydes et stilstempel, som
derved er tvunget til at felge jarnkzrnens lodrette bevegelser.
Stemplerne er slebet tzt i lodrette huller i ventilhuset, der er af
metal.

"Stop" og 1. hastighed nar een fwlles elektroventil, hvis
oliestempel er inddrejet 2 steder, s& at det faktisk Lestdr af 3
forbundne stempler- De gvrige stempler har kun 1 inddrejning, ve-
stdr altsd i virkeligheden af 2 forbundne stempler,
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Starteventilen, som kun findes pd MP-moboren, er rent meka-
t 1 en tandstang, der
under leftningen drejer en i wventiihuset tvzrgdende sksel, som derved
len har smd tandnjul 1
begge ender, Sidstnzvnte tandsteng griber forneden cm enden af en vin-
kelarm, der sr le cg hvie anden {ilod-

rette\ arm er gaffeldelt cg utnéar vinkelasrmens drejning trykker mcd

er i crden - s&
kereretningsomskifteren pa "Ivem" el

kentrolleren pé& 1. hastighed. Herved gar “stcp“mvez ilen (1 ast'gm
hed) op. N&r startekontroll refter smties pd “start®, gér

p
MP-motorens starteventil opg; i MO-motoren kommer der straks ved moto-

ck
+

rens pmdrejninger for startestremmen trykolie til regulatoren cver

omskifterventilen, og i begge tvper indstilles brandstcfpumpen (tand-
stangen) %il at give brmndstof. Nar olietrykket er tilstede,; beve-
ger regulatorens hastighedsstempeX sig fra stopstillingen til 1. ha-
stighed, indtil det d=kker denne kesnal i cylinderen, ide? der er spar-
ret for clieafgang fra “3%.kanalaa af st-pventilems stempel, medens
clien pd den anden gide ai hastighedsstempict kan lebe bort gennem
nlM.kanalen og ventilhusets lange boring cmkring inddrejningerne 1
alle ventilstempler. - Ved stemplets beviegelse drejes hastigheds-
armen, den forskydelige sick trzkker i den nederste snde af belast.-
ningsarmen, som drejer sig om happene i koblingsbgjlen. og den pverste
ende af zrmen trykker tandstangen iné i brendstofpumpen- Denne kan

da give brendstof,
ilen for MP-regulateren virker, s& lenge sitarte-

t
pé Matart?; 98 asnarit den drejes pd Wdrift", falder
ikke, i mod-
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kontrolleren stér
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ventilen ned igen
setning til MO-uctorens regula

brendstofpumpen, nar e olleren stér p& "stari", forklarer

MP-motorens tilbaojelighed tii at iabe op 1 omérejninger (1gbsk) under
starten. Det er for denne motor nedvaendight hurtigt at dreje starte-
kontrolleren pd& #drift" for at undgd, at luftspjzidet klapper i

Stopventiien bliver stfende oppe under alle hastigheder.

Ja

Smttes hastigheden op fra 1. Hil 2., gdr elektroveniilen for 2. ha-
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stighed op ("1" bliver oppe), og spzrrer derved for cvlieafgang fra
"1"—kanalen, men giver afleb for "2%.kanalen, hvorved hastighedsstemp-
let flytter sig hertil. P32 3. hastighed gr 3 op og 2 falder ned,
olien fra "S", "1".. og "2"-kanalzsrne kan ikke undvige fer henholdsvis
elektroventilstemplerns "stop". 3 og 2, medens "3"-kanalen blcttes

af stempel 3. og hastighedssSempiet stiller sig over '“"3".kanalen.

Ved hver hastighedsforegelse trykkes tandstangen lengere ind i brend--
stofpumpen, som derved giver mere brzadstof, emdrejningerne stiger,
svingvegtene trykker regulatorakslen lzngere ud, hvorved helastnings-
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 indtr=zder.

GAr man ned i ~zastighed, sker dette i omvendt rzkkefolge,
idet olietrykket p& den anden side af hastighedsstemplet nu bliver
det sterste, nir "2"-~ og dernsmst "1"-kanalern far afleb.

For hver af motorens 3 hastigheder indtager hastighedsstemp-
let altsd en ganske bestemt stilling, dekkende "1"-, "2"~ eller "3".
kanalen, og hertil svarer tre ganske bestemte fjederspsndinger i re-
gulatorfjedrene-. De 3 stillinger kaldes regulatorens 1. henholdsvis
2. 02 3. grundstilling, og for hvert hastighedstrin af motoren vil

regulatoren hele tiden sege at afpasse brendstofpumpens ydelse efter
belastningen, s& at regulatoren s& vidit mulig kan komme til at ind-

tage den til det pdgzldende hastighedstrin svarende grundstilling.-
Har regulatoren f.eks. p& grund af slzr i dens bevmgelige 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 glr i maskiner med for-
stillermekanismz ud gennem forgiden af regulatorhuset; hvor den bz-
rer en arm, som ved forstillerstangen har fat i forstillerarmen, der
altsd beveges af hastighedsstemplet., Til hver hastighed (hver grund-
stilling af regulatoren) svarer altsf en bestemt foriling.

I MO~ (MS— ~g MB-) motoren g8r brzndstofpumpens tandstang
under fuld belastning p& %. hastighed (ksrekontrolleren pad knap 4)

imod et stop. idet tandstangen er forl=nget hen imod maskinens

3
forende,; hvor der ovenpd forstillerhuset er anbragt en overbelast-

C'
ningsventil, en elektroventil, som ipfics, ndr kerekontrolleren i
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forerrummet drejes p& knap 5- Derved lgftes en stok, som har en skra
flade (nedad tilspidsende kile), hvorimed en rulle p& enden af tand-
stangens forlmsngelse trykker, nfr maskinen er fuldt belastet pd 3. ha-
stighed., Rullen er opamngt i et gaffeldelt lznkeled, som h:nger i
ventilhuset. Ved ventilens lgftning skydes tandstangen 4 mm l=ngere
ind i brezndstofpumpen, og denne giver da mercs olie.

P4 %. hastighed og overbelastning er regulatoren ved fuld
ydelse af maskinen i virkeligheden blokeret "til den ene side", idet
tandstangen glr imod stoppet 1 overbelastningsventilen, d.v.s. en
stigning i belastning (f.eks. korsel op ad bakke) medferer ikke mere
brendstoftilfersel, da fjedrene, selv om de nu bliver overlegne i for-
hold til svingvszgtene, som udever mindre kraft, nldr omdrejningerne
falder, ikke kan skyde tandstangen l:ngere ind i pumpen. Derimod ken
regulatoren "til den anden side" regulere omdrejningerne, s& at disse
ikke stiger ved et eventuelt fald i belastningen. Hvis omdrejaningerne
nemlig steg vaesentlig, ville svingvegtene spznde regulatorfjedrene
endnu mere, og tandstangen ville blive trukket 1lidt ud af pumpen,
hvorved olietilferslen igen bliver mindre-

Herved forklares ogsd, at knap 5, overbelastning, ikke virker
pd maskinerne for kerehastigheder over ca. 60 km/time (teoretisk
88 km/time), idet belastningen da i reglen er faldet si meget, at
tandstangen er trukket tilbage fra sit stop pad grund af maskinens no-
get hejere omdrejninger, og det hjmlper da ikke at lefte elektriven-
tilen for overbelastning-

Belastningsvisere.

Nogle motorvogne MQ, MR og MP og lokomctiver 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 cverbelastning. De er indrettet som
smd lampegrupper i fererrummene. Een lampe lyser grent indtil fuld
belastning (MQ og MX har flere grent lysende lamper for 50, 75 2g
100 pot, belastning). en anden gult for lettere og en tredie ropdt
for stzrk overbelastning. ILampcrne er forbundet med kontaktstykker
ng en kontaktarm, der bevsges indirekte af regulatorens belastnings-
arm.
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| loko mm l.hast. 2.nasts | 5shast, mﬂ%%ﬂl mwwmml Velshaste
_ Atm. Atme
ﬁ
Diesellokomotiver ]
MX 131132 ! 2 . 6 285 330 350 500 600 32 55 450
MV | 115-116 1 6 285 | 380 650 32 55 500
memmw<omsm"
ML | 501515 | 2 6 130 170 500 1500 140
MR 531-532 | |
o8 534 X 6 179 260 550 800 1000 34 55 220 w
|
MR 533 | 1 6 175 240 530 680 830 52 55 160
Srn
MQ 521524 W 1 6 215 280 | 450 600 750 32 55 250
MP | 540-549 2 6 175 | 260 | 550 800 1000 34 55 220
MO 551-599 W 2 6 185 260 650 825 1000 34 58 250
s _Sq._...»omww 2 6 | 185 | 260 | 650 825 | 1000 34 58 250
MB pOQIawmi
MK 675 | 2 8 | 185 260 650 82% 1000 - - 500
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