
16. oktober 1950. 

SKINNEBUS MOTOREN. 

Mine herrer! 

Nu har ingeniør Lundsager forklaret for Dem den teori, 

der danner grundlaget for alle dieselmotorers opbygning. 

Jeg skal så fortælle Dem om konstruktionen af en ganske 

bestemt motor, nemlig Frichs dieselmotor type 8115 CC, populært 

kaldet "skinnebusmotoren". 

Da vi 1 194, fik disse motorer, var 

det en meget bunden opgave, vi blev stillet overfor. 

Der blev forlangt, at motoren skulle kunne yde 160 hk 

ved 2000 omdr./min. Det var ikke så vanskeligt at klare. Værre 

var det, at man ønskede motoren opbygget således, at den direkte 

kunne indbygges i en skinnebus på nøjagtig samme plads som en 

Scania-Vabis motor. Det var ikke så nemt, for det krævede for det 

første, at motoren hverken, var længere eller bredere end den svenske, 

og for det andet at alle rørtilslutninger var anbragt på de samme 

steder. 

Nu kan d'herrer selvfølgelig sige, at det kunne vi nemt 

komme udenom. Vi kunne jo bare kopiere Scania-Vabis motoren. Men 

så let går det nu ikke. For det rørste gør man nu en gang ikke så-

dan noget, og for det andet har alle firmaer, og ikke mindst sådan 

et gammelt pionerfirma for dieseldrevet jernbanemateriel, som Frichs 

jo er, naturligvis en hel del specielle konstruktioner, som vi nu 

en gang har erfaring for er gode, og som vore arbejdere kender og 

kan udføre på den rigtige måde. 

Vi gik derfor i gang med at se på vore kendte motorer for 
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at fi~de en, der med de fornødne ændringer kunne anvendes. Vi 

havde en type 6115 CA, som med 6 cylindre, 115 mm diam., og 170 mm 

slag kunne give loo hk ved 1400 omdrejninger. 

Denne motor har vi kørende i 9 rangertraktorer på stats-

banerne samt som marinemotor i 3 fiskerikontrolskibe. Ved at for-

mindske slaglængden til 140 mm kunne omdrejningstallet hæves til 

2000, og ved at tilføje 2 cylindre og udstyre motoren med hvirvel-

kammer-forbrændingsrum fik vi de 160 hk, der forlangtes. Dermed 

var hoveddimensionerne altså fastlagt, og vi kunne gå: i gang med 

at konstruere de enkelte dele, som vi nu skal se nærmere på. 

Af praktiske grunde har vi delt en dieselmotor op i for-

skellige grupper, og det er den samme inddeling, vi har benyttet i 

vort kodekatalog, som jeg går ud fra, at alle d'herrer, der beskæf-

tiger sig med skinnebusmotorer, kender ud og ind. 

Vi begynder fra neden med gruppe 1, der omfatter krumtap-

aksel med hovedlejer, svinghjul, svingningsdæmper og oliesump. 

Krumtapakslen er ophængt 1 9 hovedlejer, hvoraf de 8 er 

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

optagelse ar aksialtrykket. 

Længdespillerummet er ved ny motor ca. o.2 mm. Panderne 

er udført ar stål med en ca. 1 mm tyk udforing af kobber-bly 7o/3o. 

Af hensyn til indkørsel af motorerne bliver panderne, 

når de er finborede til o,12 mm spillerum, ad elektrolytisk vej over-

trµkket med et ganske tyndt lag bly kun fooc; mm tykt. Hovedleje-

dækslerne er af støbejern og finborede sammen med stativet. De fast-

spændes med tappe, der spændes med fjedernøgle indstillet til ca. 

150 pund fod. Bundkarret er udført af aluminium og af pladshensyn 

meget lav. 

Oliesumpen, som rummer ca. 25 lite~ er forsynet med pejle-
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stok og oliepåfyldning. 

Ved de sidste nye motorer er oliepåfyldningen dog flyt-

tet op på bagsiden af stativet. Vi opdagede nemlig, at den si, der 

skulle være i pAfyldningsrøret,var tilbøjelig til at blive væk, og 

da røret rører ned i den rene del af sumpen, kunne man risikere det 

værste. Det undgår man ved at hælde olien ind 1 stativet, idet den 

så nødvendigvis må passere sugefiltret, rør den kommer i smøre-

pumpen. 

Krumtapakslen regner de fleste af os vel ror det vigtigste 

element 1 en motor. Den er i hvert tilfælde næsten altid det dyreste, 

og det var derfor magtpåliggende ror os at få det bedste og mest 

velegnede materiale. 

Da det for skinnebusmotorens vedkommende drejer sig om en . 
hurtiggående motor, var vi straks klar over, at vi ikke ville sande 

den på markedet med hvidtmetalpander. Den skulle udstyres med bly-

broncepander overalt. 

Dette medrØrtJ\ at vi måtte have en hårdere krumtap, end 

vi normalt kører med, og efter mange overvejelser og forhandlinger 

med pandeleverandøren valgte vi et n1kkel-chrom-molybdænstål, var-

mebehandlet til en brudstyrke på ca. llo kg/mm2 og en brinellhårdhed 

på ca. 330. Akslen er forsynet med raste kontravægte for helt at 

undgå bøjningssvingninger og forøget slid på det midterste leje. 

I den ene ende har akslen en rast koblingsflange til sving-

hjulet og i den anden en konisk forlængelse ror kileremskiven til 

kompressoren og opspænding af svingningsdæmperen. 

Tavle nr . 2. 

Vi har her i større målestok et snit gennem svinghjuls-

kassen. 

Arkaseeringen er udrørt i eet med krumtapakslen. Den må 
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ikke ødelægges, hvorro~ De mA passe på, nAr krumtapakslen er ud-

taget ar motoren, at beskytte de tynde kanter mod overlast. Et 

skår i den inderste kant kan forårsage stort smøreoliespild. Ved 

montagen er det meget vigtigt, at disse 2 kanter flugter. En 

eventuel forskel ml udlignes ved ændring af pakningstykkelsen 

mellem stativ og svinghjulskasse. 

Svinghjulet er fastspændt med 6 stålskruer, og for ikke 

at overføre kraften gennem friktionen alene, er der drevet 3 med-

bringertappe ind. 

Som De kan se, er skruehullerne ikke borede igennem, 

Man skal derfor passe på, at skruerne ikke er for lange, så de går 

fast, rør skruehovedet træder på svinghjulet. 

På svinghjulet er startetandkransen fastspændt med 6 

kærvskruer. 

Tandkransen er formet sådan, at den ·kan vendes, når man 

synes, at indgrebssiden er slidt for meget. 

På svinghjulets kanter er cylindrenes dØdpunktst11:,..1nger 

afsat, og der er indridset en graddeling, som anvendes ved indstil-

ling ar ventiler og brændselspumpe. 

I den anden ende af krumtapakslen har vi svingningsdæmperen . 

Før vi kommer nærmere ind på den, mA jeg hellere fortælle Dem lidt 

om de såkaldte kritiske svingninger. 

Ethvert elastisk legeme har noget, man kalder et egen-

svingningstal. Det vil sige det antal svingninger, det vil give, 

når det påvirkes ar en ydre kraft. 

De kender allesammen en stemmegaffel for kammertonen A og 

ved, at slår man den an, giver den en ganske bestemt tone, det vil 

sige, at den sætter luften i svingninger hver gang på ~amme måde, 
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hvadenten man slår let eller hårdt til den. På samme måde har en 

krumtapaksel også et egensvingningstal, og det ligger for denne 

aksels vedkommende på ca. 145 svingninger pr. sekund eller ca. 

8700 pr. minut. 

Nu skulle jeg så prøve at forklare Dem, hvorledes de så-

kaldte kritiske omdrejningstal opstår, og der må jeg appellere lidt 

til Deres fantasi. 

Tænk Dem, at der sidde'r en lille eller stor pige i en 

stor gynge. De står bag ved hende og giver et skub, og så går 

gyngen. Den svinger med et ganske bestemt svingningstal, der ar-

hænger af længden af de reb, gyngen hænger 1. Hvis De nu giver 

gyngen et ordentligt skub,hver gang den kommer tilbage til Dem, og 

nøjagtig i takt med svingningstallet, kan De forholdsvis nemt få 

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

Vender vi nu tilbage til vor· krumtapaksel, så er det jo 

tændingerne i cylindrene, der skubber på, og da motoren er fire-

takts og 8-cylindret, fården 4 tændinger for een omdrejning af moto-

ren, det vil sige, når motoren løber ca. 2170 omdr./min., får den 

ca. 8700 skub 1 minuttet, og det er lige bestemt akslens egensving-

ningstal. 

Så kan man jo nok forstå, at den er gal, for det svarer 

jo til, at man giver gyngen et skub hver eneste gang, den kommer 

forbi. Det gælder derfor om at få dette såkaldte hovedkritiske om-

drejningstal så højt over det normale som muligt. 

Det kan gøres på 2 måder. 

Man kan gøre krumtapakslen stivere ved at gøre den kortere 

og tykkere,og man kan formindske de bevægende masser, stempler, for-

bindelsesstænger, krumtappinde, krumtaparme og svinghjul. 
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Og så hænger den stakkels konstruktør rigtigt på den. 

Stemplet kan man nok gøre let ved at lave det ar alumi-

nium og så kort som muligt. Stempelpinden gennembores. 

Forbindelsesstangen gøres så kort som muligt og sænk-

smedes i H-form ar fineste chrom-nikkelstål. 

Men så kommer vi til krumtapakslen. Der , er grænser for, 

hvor kort )$n kan lave den. Der skal være vand mellem de enkelte 

cylinderroringer, og der skal være plads til møtrikkerne for fast-

spænding ar topstykker~ ~umtap og hovedlejer skal have en vis 

længde for ikke at r~ fladetrykkene for store, og krumtaparmene 

skal være svære for at gøre akslen stiv, så De kan se, der er ikke 

mange muligheder -~d hensyn til længden. 

Hvad tykkelsen angår, er der heller ikke meget at gøre. 

Gøre's krumtappinden tykkere, forøges vægten både af den og af stang-

hovedet, og desuden skal stanghovedet jo kunne trækkes op gennem 

cylinderforingen. Så kan man gennembore akslen på langs, men det 

går igen ud over stivheden, og man får vanskeligheder med smøreka-

nalerne. Man kan fjerne kontravægtene eller nogle af dem, og det er 

dem, man som oftest jonglerer med, når man er i knibe, men det går 

ud over den dynamiske afbalancering og kan give bøjningssvingninger. 

Alt det sidder vi og pusler med, og $lutresultatet er alt-

så blevet en aksel, der kan køre 2000, men ikke 2200 omdrejninger. 

Dertil kommer så, at der er noget, der hedder kritiske omdrejningstal 

ar højere og mindre farlige ordener. 

Der er f.eks. et af 8 orden, d.v.s. at akslen kun får et 

skub for hveranden svingning. Det ligger på ca. lo75 omdrejninger 

Disse mindre farlige svingninger kan man tage brodden ar 
ved at påmontere en svingningsdæmper. Det er en slags bremse, der 
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svarer til den, luftgyngemanden anvender, når hans kunder kom-

mer ror højt op. 

Der er mange forskellige konstruktioner. Den, vi har an-

vendt, ses her. 

Tavle 3. 
Den bestAt af en kileremskive af støbejern ~astspændt på 

krumtapakslens konus og et påskruet støbejernsnav. 

Imellem de to fl~der på disse nav løber svingskiverne, som 

er af flussjern og forsynet med 16 huller til nogle stive fjedre, 

som p,resset- de to svingskiver fra hinanden ud mod navene. 

For yderligere at forøge fri~tionen er der lagt Ferbdo-

skiver mellem slidfladerne. Når akslen kører rundt med jævn hastig-

hed, følger svingskiverne med på grund ar den Store friktion, men 

hvis den foretager de hurtige svingninger, der optræder ved kriti-

ske omdrejningst~l, kan svingskiverne ikke følge med,og afbremser 

dp-rved svingningerne. 
't,, . 

De vil derfor forstå, at det er vigtigt: 

I. at navet sidder godt fast på akslen, 

II. at svingskiverne ill.! sidder fast på navet, så virker den nemlig 

ikke som svingningsdæmper, men som et ekstra svinghjul, der trækker 

egensvingningstallet så langt ned, at det kommer ' jRii kørselsområdet • 
...... 

M!ln mA derfor stadig holde Øje med svingningsdæmperen og 

sørg3 for, at den er velsmurt, og at Ferodo-sk1verne er 1 orden. 

Mens vi har denne tegning oppe, lcan vi lige kigge på tætningsringen 1 

gearkassen. Den ligger på et udsat sted, har det vist sig, idet der 

hvirvles en masse støv op her, og det lister sig ind og sætter sig 

fast i gummien og danner derved den herligste slibesten, som laver 

riller i akslen. Når disse riller bliver for dybe, kan tætningsringen 

ikke mere holde olien inde i maskinen, og det kan da blive nødvendigt 
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at drive en tynd bøsning op på akslen og anvende en tætningsring 

i overstørrelse. 

Tavle 4. .so~ I /l"tPrJ,)/
01' 1,1/ rno /orl!'n 

Vi kommer nu til krumtaphuset. Ved motorer af denne type 

er det altid et meget indviklet og vanskeligt stykke støbegods, idet 

praktisk taget alt på motoren skal fastspændes derpå lige fra top-

stykker til tachometerdynamo. 

På forsiden er der konsoller for brændselspumpe og starter 

og på bagsiden for ladedynamo og kølevandspumpe. 

På bagenden er svinghjulskassen fastspændt1på forenden 

gearkassen og ventilatoren, og på den øverste flade er topstykkerne 

fastspændt med 2 slags tapskruer, nemlig de svære 16 MG, der spændes 

med fjedernøgle indstillet til ca. 150 pundfod,og de mindre vigtige 

10 MG, der kun skal spændes med 60 pundfod . I stativet er de såkaldte 

våde cylinderfaringer isat. De skal kunne tr~~kes ned med hænderne, 

idet man samtidig drejer den rundt. Når man er sikker på,. at de er 

helt i bund, kontrollerer man ved hjælp af en retskinne og en søger, 

at de står fra 1%0 til fa mm ~~er krumtaphusets topflade. De mA 

endelig ikke·stå mere end t; over, da man så kan risikere at lokke 

pakningen ud ved fastspænding af topstykkerne. 

Forneden kan foringerne frit ekspandere, og den fornødne 

tæthed opnås ved 2 flade gummiringe; der ligger i særligt formede 

riller. Da disse gummiringe desværre ikke kan fremstilles så nøj-

agtige, som vi gerne vil have dem, må man være meget påpasselig ved 

isætning af nye foringer. Når ringene efter at være indsmurt med 

grønsæbe er smøget på foringen, sørger man for,at gummien fordeles 

jævnt hele vejen rundt, sådan at de overalt står en lille smule over 

foringen. Hvis de ikke er tykke nok, kan de ikke holdø tæt for vand-

trykket, og er de for tykke, kan de, hvor mærkeligt det end lyder, 
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deformere foringen, således at der dannes et snøreliv, der kan 

blive årsag til stempelrivningen,og eventuelt en stang ud gennem 

siden. 

Indvendig i stativet er der indstøbt en kanal, som fordeler 

kølevandet 1 stativet, idet der ud for hver cylinder er et hul 1 

kanalen, hvorfra vandet stråler ned på foringen. 

I forsiden ligger endvidere fordelingskanalen for smøre-

olie, og fra den er der boret huller ud ··til hvert hovedleje samt 

til knastaksellejerne. 

Nu skal vi se lidt på stempel og forbindelsesstang. Som 

jeg forklarede før, gælder det om at gøre dem så lette som muligt, 

ike alene af hehsyn til egensvingsningstallet, men også for at 

formindske sliddet på akslen. 

Stenplet er af aluminium i en speciel legering, der ~ar 

en udvidelseskoefficient så nær støbejern som muligt. Stempel-

pinden er af er.ni.at. og gennemboret. Den passer stramt 1 stemplet, 

således at det skal opvarmes til ca. 70° for at kunne sætte den 1. 

Når stemplet kommer op på sin driftstemperatur., gø-r forskellen 1 

udvidelsen ,sig så meget gældende, at den pa15ser let, således at vi 

får det, man kalder en svømmende pind_, der kan bevæge sig såvel 1 

stemplet som 1 stangen. 

For at forhindre pinden 1 at glide ud og kure mod cylindren 

aflåses den med Seeger-sikringer. 

Stemplet har 3 stempel- og 2 olieringe, der efter ring-

fabrikanterne skulle være lidt bedre til a.t holde olien nede end 

skærpede skraberinge, som vi rør anvendte. 

Stemplet er ov"alt med en ovalitet på o,17 mm. Den : 

nederste del er svagt konisk med o,15 mm spillerum forneden os 
o,21 mm foroven. Ringbæltarne er aftrappet opefter, således at man 

på topbæltet har en tolerance på o,66 mm. Disse "tialerancer er de 
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spillerum, og dem har man på tværs af motoren; yå lapgs 
fp~CJl///,/f.1 

de med ovaliteten og er altså større. ,;;,,jJ:l,,r,/t// 
Forbindelsesst~gerne er sænksmedet af en.ni. stål. Krum-

tapenden er finboret til panderne, og i stempelenden er der isat 

en fosforbroncebØsning, som bliver finboret til den rigtige tole-

rance 1~
0 

mm, efter at den er presset 1. 

Krumtappanderne er af stål foret med kobberbly, og de 

bliver ligesom hovedlejepanderne forblyede ~fter finboringen for at 

l~tte indkørslen. 

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

der skal spændes med fjedernøgle indstillet til 112 1/2 pundfod. 
' De skal sikres meget omhyggeligt med nye splitter, der skal v,9nes 

som vist på denne lille skitse . Man bøjer dem om et stykke fodstål 

med en tykkelse på 1 1/2 x splitdiameteren. 

Det er et arbejde, som ikke kan udføres.for oml}yggeligt~ 

Løse møtrikker er en ar de hyppigste årsager til alvorlige havari-

er. Bolte og møtrikker skal selvfølgelig også være fuldstændig 

fejlfrie, og for at undgå træthedsbrud anbefaler vi at udskifte dem 

for hver 250000 km. 

Tavle 5. 
Topstykkerne er sammenstøbte p0rv1I,således- at udstøde-

kanalen er fælles for 2 cylindre, medens indsugeventilerne har 

hver sin tilgang. Ved motorer med hØj ydelse er topstykkerne altid 

det, man ha-r størst vanskelighed,_·med, og det er ikke så mærkeligt. 

Af hensyn til kritiske svingninger gøres cylinderafstanden 

så lille som muligt, og for at få et hØjt middeltryk gøres ventiler-

ne så øtore som muligt. Når dertil kommer, at man skal have plads 

til en brændstofventil og eventuelt en glødespiral samt have an-
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bragt så mange huller som muligt til fastgørelsestappene, ~an man 

nok forstå, at der ikke kan blive meget hulrum tilbage for køle-

vandet at boltre . sig 1. 

Denne motor er, som jeg tidligere har nævnt, udstyret 

med hvirvelk~er. Det er dette kometlignende rum, De ser her. 

Det bestå);' af et skiveformet hulrum, som gennem en tangentialt til-

sluttet kanal st~r 1 forbindelse med cylinderen. 

I toppen af hvirvelkammeret sidder brændselsventilen, 

som er anbragt lidt excentrisk. Placeringen af brændselsventilen 

i forhold til hvirvelkammerets akse betyder meget. 

Man kan i store træk sige, at jo mere brændselsstrålen 

er rettet mod luftbevægelsen 1 hvirvelkammeret, desto lettere ~tart 

og hårdere gang får man, medens man får vanskeligere start, men 

blødere gang ved at sprøjte med luftstrømmen. Vi har ~algt at 

sprøjte lidt mod luftstrømmen, hvilket altså skulle give let start 

med lidt hård gang. 

Kanalens udmunding 1 cylinderen er det varmeste sted på 

hele motoren, og for at afkøle det så meget som muligt er hovedtil-

gangen for kølevandet anbragt her. 

Ventilkegler·ne har vi på nogle baner haft en del vanskelig-

h~der med. Den første kegle, vi anvendte, var nøjagtig den samme 

både med hensyn til materiale og dimensioner, som vi har anvendt 

og stadig anvender på statsbanerne·s traktorer. Disse kegler er 

lavet af s111chrom-stål med 2o '/, ·chrom, 11/2 '/, nikkel og godt 2 'I, 

silicium. Da de altså 1 flere tilfælde knækkede, gik vi over til 

at anvende Kaiser Ellisons berømte KE 96; stål. Det har ca. 14 % 
chrom, lo% nikkel, 1 1/2" silicium og 3 % tungsten. Det er meget 

stærkt og sejgt selv ved temperaturer omkring 5-600°, ~en det kan 
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i modsætning til silichrom-stålet ikke hærdes, hvorfor man må 

svejse Stellite på trykfladen. KE 965 udvider sig mere i varmen 

en silichromstAl og skal derfor have omtrent dobbelt så meget spil-
8 lerum, d.v.s. ca. loo mm i ventilstyrene. Det må man være sikker 

på, at man har. Derfor må De endelig passe på, når De isætter nye 

ventilstyr, især hvis de er i overstørrelse. 

Ventilen boldes mod sædet af 2 spiralfjedre. Den ind-

vendige er venstresnoet,og den udvendige er højreskåret. Fjeder-

skålen fastholdes på spindlen på den kendte måde med en todelt 

konisk ring, der af fjedertrykket klemmes sammen i en rille på ven-

tilspindlen. Under fjederskålen er der en lille rille til en sik-

ring af fjedertråd, der skulle forhindre keglen 1 at falde ned 1 

cylindren 1 tilfælde af fjederbrud. Desværre har den ikke svaret til 

hensigten, men er faldet af, og da vi er bange for, at den så kan 

komme i klemme mellem fjedervindingarne, udelader vi den nu, Vippe-

tøjet er monteret på en qr.ni.st.-aksel, der bæres af 2 støbejerns-

sØjler. Akslen er gennemboret for tryksmøringen, som vi senere skal 

se lidt nærmere på. Vippearmene er sænksmedede. De er forsynede 

med .kobberbly-bøsninger af samme materiale, som krumtappanderne. · 

På trykenden af vippearmene er der påsvejst fjederstål, som er hær-

det og slebet, og 1 stødøtangsenden er der en stilbar hærdet stål-

skrue for indstilling af ventilspillerummet, der som bekendt skal 

være o,2 - o,3 mm. Dette spillerum skal nøje overholdes og må kon-

trolleres hyppigt. Bliver det for lille, kan ventilen ikke lukke; 

man får for lidt kompression, og ventilsæderne bliver forbrændte. 

Bliver spillerummet for stort, kommer der uberegnelige 

stødpåvirkninger 1 ventilbevægelsen, således at stødstængerne og 

ventilsp1ndlerne samt vippearme Ødelægges. 

Sideværts holdes vippearmene på plads af lette spiralfjedre . 
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Brændselsventilerne er af Simms fabrikat, de fleste af 

dein 1 hvert fald. De består af et ventilhus med en centralboring 

for trp:kbolten og et lille sidehul for brændselsolietilgangen. I 
., 

tilgangss'tudsen er der indbygget et såkaldt staWfilter. Oet er en 

tynd stålpind med 4 nedfræsninger. De to nedfræsninger røres igen-

nem til den ene ende, hvor trykrøret er påskx-uet .. , og de to andre 
. ' 

er rørt ind til kanalen i ventilhuset. For at olien kan komnie ind 

i ventilen, må den derfor løbe fra det enetpar kanaler over 1 det ...... 

andet, og da denslevne filterstav passer 1 trykstudsen med en to-

lerance på l*o mm, vil det sige, at kun partikler, der er mindre end 

denne størrelse, kan komme ind 1 ventilen. Dette ri1ter skal natur-

ligvis også renses en gang imellem. 

Man skruer trykstudsen ud, og med en stump 2 1/2 mm fod-

stål eller et kasseret bor kan man trykke filterstaveh ud og rense 

den godt i benzin eller petroleum • 

. Forstøv~ren er af C.A.V.'s fabrikat. Den er en ~apfor-

støver, som kun har eet ca. 2 mm stort centralt ·boret hul,'dAr om-

tremt udfyldes af en lille tap på forstøvernålen. Tappen er udfor-. 

met pl en sådan måde, at strålen spredes med en topvinkel på 4o0 , 
\>' 

som har vist sig at være den bedst egnede til vor motor-. Selv om 
' tapforstøveren på grund af det store hul er den letteste af alle for-

støvere at have med at gøre, og det er en af grundene til,. · at vi fore-

trækker hvirvelkammer for direkte indsprøjtning, der kræver hulfor-

•tøvere, så kræver den naturligvis alligevel tilsyn. Man kan prøve 

forstøveren på selve motoren ved hjælp af det li~le tørr der følger 

med værktøjet, Men langt det bedste er det at spænde den op på en 

epeci6.l. prøvepUJJipe med manometer. Der kan man kontrollere såvel 

stråleiis form og finhed som det ·tryk, den springer ved ,og forstøve-
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rens tæthed. 

Brændselsventilen indstilles til at springe ved 140 kg/cm2, 

og for at være 1 orden skal nålen være så tæt, at hvis man med prø-

vepumpen sætter trykket op til loo ato. skal det v~re mindst 12 sek., 

rør trykket falder til 75 ato., og den skal være så tæt 1 sædet, 

at hvis man qold~f et ,;,tykke tr~kpapir trykket mod forstøveren i 
v,,,, , tfr/e/oarl e/~er al pen Jlpr .f/>/"1/rJ~el 

et minut~~ an holder trykket på 120 ato., må den plet, der 

bliver på trækpapiret, ikke væremere end 12 mm. 

Hvis forstøveren ikke kan klare disse prøver, ml den ud-

skiftes. 

Jeg går ud fra, at De ved, at man aldr~t må bruge carbo-
':' ! ' 

rundum, smergellærred eller skraber til en forstøver. Der ml kun 

anvendes pudsecreme. 

Forstøverens øverste og ventilhusets nederste flade er 

planslebne, og da de skal holde tæt for det store tryk uden nogen-

somhelst pakning, skal disse flader naturligvis hold.es pinligt rene 

og fri for ridser og skår~ · 

I brændselsventilsædet i topstykket· er ·der indpresset efi·· Jw · 

kobberbøsning dels for tæthed og dels for så hurtigt som muligt at 

bortlede varmen fra forstøveren. Kobber er som bekendt en god varme-

leder. 

Denne kobberbøsning et- temmelig blØtl, og vi har fornylig 

set nogle .tilfælde, hvor man ved at spænde ventilen mod sædet har 

presset dette sammen om forstøveren, således at nålen sad rast. 

Der skil normalt være o,6 mm spillerum mellem forstøver_ .. 
og bøsning, sA hvis De mlll"ker den mindste smule modstand, nAr 

ventilen monteres 1 hovedet, skal bøsningen bores eller rives op 

til 14,; mm. 
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Gruppe 5. 
Gearkassen,eller forgården kalder automobilfolk den vist, 

er anbragt 1 motorens forreste ende. Teoretisk er det egentlig 

bedre at have den 1 den bageste ende ved svinghjulet, men det giver 

sA mange komplikationer, at de fleste alligevel toretrækker at 

have den i den frie ende. 

Vi anvender udelukkende. tandhjul 1 vore motorer, da vi 

mener, at de er sikrere end kæder. Der er 1alt 6 tandhjul 1 gear-

kassen. Nederst har vi knastakseldrevet, som griber ind 1 mellem-

hjulet, der igen driver forlagsaksel for brændselspumpe·og knastakslen. 

Fra knastakslen trækkes det lille tandhjul, som driver forlagsakslen 

ror ladedynamo og kølevandspumpen. Alle hjulene er skrueskårne tor 

at formindske støjen. 

I den tørste serie er hjulene udført af sejghærdet ehrom 

nikkelstål og med tænderne fræset ød en hældningsvinkel på 9°. Da 

v1 syntes, at disse hjul støjede for meget, ændrede v1 ved den næste 

serie hæl.dningsvinklen til ca 2~0 og gik samtidig over til hærdede 

og slebne hjul. . Disse to slags hjul kan naturligvis ikke gl sammen, 

men der er derfmod ikke noget 1 vejen for at indbygge de hærdede og 

slebne hjul i den rør.ste serie motorer, efterhånden som de oprindelige 

tandhjul slides op . 

Tandhjulene i hve·r motor er her fra fabrikken sammenmærkede 

således, at den tand, der på knastakseldrevet er mærket 1, er .1 

indgreb mellem 2 tænder på mellemhjulet, der også er mær-ketl, sam-

tidig med at tænderne mrk. 2 og 3 pA tandhjulet tor brændselspumpe 

henholdsvis knastaksel er 1 indgreb med de tilsvarende mærkede tænder 

pA mellemhjulet . 

Reservetandhjul er ikke mærkede. Hvis De selv skulle blive 

nødt til at indbygge sådanne, er der ikke andet at gøre end at 
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foretage indstillingen etter ventildiagra1111et. Da tandhjulet pA 

knastakslen har 64 tmder, svarer en tand til ca. 5,6° drejning 

af knastakslen eller 11° af krumtappen. Det er altfor grov en 

indstillingsmargin for ventilerne, derfor er der ovale huller i 

tandkransen, således at man kan dreje det på navet,til indstillingen 

passer, hvorefter hjulene sammenmærkes. 

Gruppe 6. 
Bl'Bldselspumperne er at C.A. v • .fabrikat. Det er 2 sammen-

koblede 4 cyliridrede blokpumper. Vi ville egentlig helst have haft 

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

de ikke skaffes. 

Denne pumpe er den simplest mulige, den består 1 hoved-

sagen af et p1111pestempel, der bevæges op ned • ed konstant slaglængde 

1 en cylinder. I pu pecylinderen er der 2 hul.ler, som står 1 for-

bindelse med brændolietilførslen, og ovenover cylinderen er der en 

trykventil, hvorigennem olien trykkes op 1 brændselsventilen. 

Reguleringen sker simpelthen ved at dreje pumpestemplet inde 1 

cylinderen. 

I stemplets øverste del er der drejet en rille, der gennem 

en rræstf kanal stAr 1 forbindelse med stemplets øverste flade. 

Bndvidere er der slebet noget væk at stemplet, således at der dannes 

en skrå kant tra rillen og hen til kanalen. ffAr stemplet står 1 

sin nederste stilling, afdækker 4en de to huller, således at brænd-

olien kan strø•• ind og fylde cylinderen. RAr stemplet gAr opad 

igen, pumper det olien ud, indtil dets øvel'ste kant lukker tor 
hullerne, så bliver olien trykket op gennem trykventilen til 

brmdselsvant1len og komprimeret, indtil trykket bliver stort nok 

til at Abne den, og der sprøjtes sA brændolie ind, indtil pumpe-
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stemplet kommer så højt op, at den skrå kant igen afdækker et ar 
hu1lerne, hvorved trykrummet sættes 1 forbindelse med sugerummet, 

og i den resterende del ar pumpeslaget trykkes olien bare tilbage _igen 

Da den kant, der afdækker hullet, er skrå, vil De forstå, 

at man ved at dreje stemplet kan bestemme, når indsprøjtningen skal 

ophøre . Drojn1ngen sker på den måde, at stemplets 2 vinger glider 1 

et s~, som foroven sidder rast ~1 et lille tandhjul, der er i ind-

greb med en tandstang, der er fælles fo~ alle stemplerne. 

Bn pUllpe med denne virkemåde skal jo være tæt til sidste 

mm, så stempel og cylinder er lappet sammen og kan ikke ombyttes 

med andre stempler eller cylindre, ligesAlidt so• man kan få løse 

cylindre eller stempler . 

Pumpecylinderens topflade er plansleben,og ovenpå den 

sidder trykventilen i et ventilsæde, der ligeledes er planslebet. 

Trykventilen har en lille finesse, den er forsynet med et dykker-

stempel . 

1får brændselsventilen oRtiører me~~indsprøjtningen, skal 

det ske meget pludseligt for at forhindre etterdrypning ar forstøve-

ren. Derfor gælder det om at tA trykket væk: 1 en fart, og det har 

man hittet ud at kan gøres vedatrorsyne trykventilen mad et lille 

kort tætsluttende stempel lige under sædet. NAr dette stempel 

dykker ned, skaber det et undertryk 1 trykrøret netop så stort, at 

•det overtryk, der er nødvendigt ror at åbne brændselsventilen, for-

svinder øjeblikkeligt, og forstøvernålen lukker 1 mecJ et slag . 

Trykventil og søle er ogsA sammenpasset så fint, at de 

ikke kan ombyttes eller købes hver ror sig . 

De enkelte pumper skal naturligvis justeres, således at 

de giver lige meget, men dertil kreves en særlig prøvemaskine, så 

det behøver jeg vist ikke at komme nærmere ind på. 



- 18 -

Jeg skal dog lige nævne, at De ikke skal prøve at skifte 

fjedre 1 pumpen uden at skille den ad. Vi har hørt om et tilfælde, 

hvor man gjorde det. Desværre kunne det lade sig gøre at mase 

fjedren tnd ved at mishandle den ganske forfærdeligt, men resultatet 

blev da også, at den kun holdt nogle tå timer. Brændselspumpe-

koblingerne er at C.A.V.s fabrikat, og de bar.,øgentl1g skuffet os 

meget. De tørste blev slidt altf'~r hU?"tigt op, og den opslidsede 

halvdel gik 1 stykker. 

Vi fik så C.A. V. til at fremstille en kraftigere k_obling, 

men selv den har v1 fået reklamatioAer over. Det ~l)drer os meget, 
, --...,. 

!"ål' der k•rer 1 tusindvis af den slags, hvorf'or der sA netop sbllle 

vare ·vanskeligheder med de par stykker, vi an~ender. Den eneste 

grund, jeg kan tænke mig, er, at de bliver udsat tor ualmindelig 

meget støv, som slider .medbringerne op, så der bliver sløre og 

dermed stø,dpAvirkninger, som s11.r koblingshalvdelene 1 tu·. 

Øogle baner har fået pAsat støvskærm~ omkring koblingerne, 

og det kunne interessere os meget at høre, om man der har mærket nogen 

f'orandrt_ng i koblingernes holdbarhed. Den ene af brændselspumperne 

er forsynet med en t1lførselspumpe, der suger olien fra brændolie-

beholderen og trykker den op gennem et filter til brændselspumpens 

sugerum. Denne tiltørselspumpe er en stempelpumpe, der gennem et 

rullestyr og en lille stødstang drives fra en af brændselspumpe-

knasterne. Der er en lille fjederbelastet sugeventil og en til-

svarende trykventil under de to rørpropper. Ventilerne er af 

Celoron og ml ses etter en gang imellem. 
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Pl den anden brændselsp1.111pe er regulatoren monteret. 

Det er er undertryksregu].ator, det vil sige, den styres at det 

undertryk, d r skabes 1 indsugerøret ved at indskyde et spjeld, 

hvorigennem man regulere luttens bastigbecl. Dan bestlr en 

luttc,"11n4er, hvori der er indspendt en smidig lædermembran. 

Den ene side at menbraiien ar ltet tast til den tandstang, der 

drejer pump stemplerne, og pl ~•I} anden side inde 1 cylinderen er 

der en ator forholdsvis bl-4 fjeder, aom trykker tandstangen 1 

retning tuld tyldn , SUit en lilla hjel.petj der, som. kun 

Ylr k v to ang. , I toppen at c7lincleren er der en torskru-

n1n, hor r et rør er tørt op til en spjældstwtt,d•r er ind-

skudt p! indsuger t •llem lutttiltrene og topstJkltarne. 

Spj ld p n er lidt mindre end rørets lJ'Sning, sile-
des at der bliver stor lutthastigbecl g nn den lille kanal, som 

er 1ndskruet 1 studs,en~ der stlr 1 torbindelse 118d et bag 

membr an n. Nlr lutten tarer gennem denne kanal, virker den som 

an injektor, der suge.r lurten u4 tr et bag me br anøn. Derved 

t es ·den• tilbage mod t'Jedertry et og f ormindske brømdaelspua-

pernes f'yldning. 

3o atørr lutthast1ghaden gennem spjældet er, des mindre 

olie tår motoren, og omvendt, jo mere luttapjældet er lbent :og· jo 

lavere lutthastigbeden er, desto mere olie tlr motoren, og desto 

mare kan den følgelig trække. 

Luttapjældet hu' 2 lag, et ror omtrent helt lukket 

spjald svarende til tomgang ved ca. SSo ~./min. og et top spj 1-

de-t lukkets! meget op, t det svarer til tul.4 belastning ved 

1800 omdr. eller t ng ved 2ooo omdr./min. Nu i l De vel si,ør g 

mia, hvordan man skal indstille brændsel p perne , hvis ·man bar 

baf't motoren skilt ad. 



- 2o -

Dertil ml svares, at det kan taktisk ikke gøres ordent-

lig, nlr motoren el' indbygget 1 skinnebussen. For at få den he1t 

r1gt1 indstilling skal motoren opstilles pl prøveplan og til-

kobl•• en vanclbr ms, eller en dynamo, sl man kan kontrollere, 

hv(?r mange hk den giver. 

Men j g r godt klar over, t det ikke er ret mane• pri-

vatb e kstecler, der bar en s14an pr veplan, så de fleste ar 
kommer en dag til at sti over tor den opgave at indstille 1 vognen. 

Den t'ørste bet.1ngels r"" at tl et godt resultat er, at 

motoren er 1 orden, stempler og steapelringe gode, alle vent11er 

tete or indstillet r1.gt1 t sATBl mad hensyn til sp1lle1"'1111 som 

lbnings- og lukketider, lutt, smøreolie og brendolletUtre ren•ed•, 

f orstøve justerede t11 rigtigt lbningstr)rk og med tin rorstøv-
n1ng og dolietiltre 01 rørlednin .- luf"t • • 

Bftmdaalspumpeme skal sl dstille• til at sprøjte 1nd 

på det rigtige ttdapunkt enten etter Dlll!rkerne 6° tørt p ror de 

æld te m•.::.:.ITT:ier all r •• 2S° tor nyere pumper I der er lll!rket etter 

apill p01nt. J)e kan ogsl 1ndst1lle etter den tocte, vi selv an-

venc!er pl prøYepl n1 nemlig ved med en skruet ær at løtte 

p a:templet, t11 De mær-ker 1ndaprøjtn1ngsYentUen Abner, s1 føl-

ger De etter med bramdS lspumpens knast k el, til den har løttet 

p p stemplet netop til d n højde. I denne at1111ng slr~1 brænd1ela-

J>1llllpen kobl • til, nlr d n pl. ældende kr t p atlr 30° tør pdfld-

punktm det kan at'l e pi n1nghjulakransen, nlr man løfter det 

lille llg 1 toppen ar n1n h jul.kassen. 

Man kobler røret pumpen geai-kassen til, derefter 

dan anden p pl nøjagtic s e mlde. 

Sl ko1111118r v1 til 1ndat1111ng af' replatoren.' starter 

motoren og lader den løbe 1 tomg g, til den er val"met lidt op. 
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Først spandes stilleskruen ·til den lille h~lpe~j d r 

så langt tilbage som muligt 
Derefter indstiller man spjældet, al.ledes at mot or n 

løber SSo omr. 1 den ~ne ydarst1111nr og 2000 i den anden; begge 

dis e ind t1111nger sker, •4ens motor n ltdber to gang. Sl skulle 

omdrejninge e v 1 o n, tø~ at tl belastningen klaret, ml man 

ud at r med k:innebu sen. 
Der ttes fuld belastning pl, og man stiller sl brænd-

selspump ns anslag, indtil num lige kan skimte ud'stødn1ngen, nlr 

man lener a1g ud. Og r er v1 ved det ø e punkt, ror hvor meget 

skal motoren r:,1e, rør n 11 kan skimte den, det beror 1 bøj 

p! et skøn. Da kan tor , at det er et m t usikkert grund-

lag at toNtage en indstilling pl Den lille hjalpetjeder pi 

:regulatoren, so •1 gyndte d at slæ helt at, bar je1 d 

vilje slet t l t oa. Dan skal 1st blive stlende 1 denne 

stlllinlt l t å s1 k t helt. 

til at 

Den har kun een eneste mission, nemlig 

roligt 1 tomga • Hvis motoren stir 01 

t. tA otoren 

r altfor me-

get ved 1 ve te omdrejningstal, kan man fl dan t11 at gl roligt 

'Y8d at s d denne f>3ed r lidt. en d t ør sl for æ delig farligt, 

tor blot en 1111• smule spænding at d nn :r~ r kan tl motoren• 

ma e omdrejningstal t11 at stige nere h r omd jnin-

g r, siledes at den Ol'1C r op 1 det t'arlige omPlda. SI jeg l 

r d Dem fra at pill v den lille.skrue; lad hellere motoren 
pendle 11dt·1 tomgang. 

G 8 

Knastakslen ør lavet t et s cialstll og Md. lndsats-

d da og al bne søler og s t er. 

Den be ge genne ent11lø.tte:ren, s011 er ar hærdet og 
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ale n YIB!"ktøjsst!l, stødst .n r 01 vipp r ne. StØdstængerne 

er at stålr • med t r y dern at de t Yærktøjsstll . Denærre 

, kunne vi 11dte tl vore s nlige ter1alekval1teter tU de .ttfJ"ste 

sener skinnebuaaer, si Ti har ganske uventet hatten del vanske-

lipeder d • 

Ventilspille~un~~t indstilles d skruen 1 vi armen, 

01 •011 jeg tidli gere bar naimt _ man 1'1BN •1•t omhyggelig med denne 

lndatilllng og hyppigt kontrollere den, vi har to:rnylig foretaget 

nogle mll1nger med 'kat es o ilog pi en ak1nneb s tor og 

dermed d t, at 1.ngen 1 nt Ubevægelsen stipr til det 

dobbelte , hvis ap11le~,1r'1T'IAt tor-øgs r o,25 til o,S 
Tavle i.x-118. 

Vi kc r sA til t t . t . Der f"ind • ca. 

2~ liter sm-reolie 1 olies n, 01 denne 011• ng trans orteras 

rennea motoren af en smør 0 n,r1~•0 , døi- hø så stor kapacitet, at et 

Ted normalt rejni t 118oo kun r r 2o -=-~.,~r,n"" • 

Per at r o11en I otoren d denne tart kræYes 

ca. 6 kg/c 2 , nh otoren ff rr, oe lejesp111°""11'""'t0ne s • Bf't r -

s l og lejer 1 dea, og øpillAft,unm d r r øges, 

s r modstand naturl.1 i s t7d,el1gt, og olietrykket 

~alde?, men t beb r slet 1 o at t , t ot or n 1 e bliver 

t1latrækltel1g godt s t . s• e t s repllfilpen er 1 or e , c ru-

l r r jo at dig 4en a ol1emamg4e9 og Oll den ~o e 1n4 1 

lejerne med 1 l ler d Sat. tr har 1n en betydning. 

D t wa..A. .&.ai.1C1.&..'-' l ad ti-y pl en ak ·"""""~-or krumt P-

pande erea. l?o g/ 2, og olief'1 n ml f'ølgelig h ve et en4ntt 

h,tj,e r e tJJ>y , hvis lejet 1k1le n .,~~""n. Dette oliet r OP-

bf'gps v d sl s ot t 1on 1 l•l•t og 1~ke ar s ør e pe • 
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Nlr •n ved motorer med kobberbln,ander normalt har et 

større ol1etry, end er t t11 rra motorer med hvidtmetals-

pander, skyldes det kobber dernes ring glideeYne, de giver 

et :rr friktion og som r_,11e deraf' aere varaaudy1k11ng, og denne 

Ya tjer r man Yed at k lle smøreolie gennem lejerne:; man 

kunne ~or •A vidt 1'"""•-t liges! godt sende olien eller køleftn-

det inden 1 krumtapakslen, men_d,t vil blin te el1g kompliceret, 

derfor nøjes man d at 4 nstonere r pumpen sA stor, at den 

kan klar• d•t~ Selve SIIØNP p er en almindelig tudbjuls 

der drives wd tandhlul t'J'a kr\mltapakalens tr1ø •nde. 
u., .... ,,.e.hu et la t lid 1 eet med det ate ov, 

dæk 1, og de to tandhjularo or r, der v udf'ørt af' sej · 

kro - .......... n~l-atll,. lø r 1 tos broncebØaning r~ 

eje-

t 

p n u ba olie e, bvor der skul.le YæN tor-

' 

holdn1s ren oli 1 rt fald fri ror møtrikker, splitter og lig-

nende rov or de nd , idet Olien tor at o 1nd 1 a,,.il1"nAn 

a al sere gennem et u Ut 11184 loo pr. 2 ,, . 

Pumpen try t r olien e 

til tr:,kt1ltnt• hYor d t ..,g.,,.~ ... ror nn • 2 lag me a1ngtv1st, det 

tørste med l+oo o det næste _ d ?oo r pr. cm2• For at 

spraengn1q af tilt tene e, bTis de tilatop s, er 4 r indby -

g t en omløJbsventil, hvorig em olien lede• uden om trld t 

di t ind 1 torens C!"fflr.~....ak 1. Fra denne ørekanal t rer 

t bori er 1184 til -hov dle,erne oc ud t11 astaksellejerne. 

Ved' lave tempantur nlP ol.1en er y lydende, kan pumpen natur-

11gv1s ikke mase den gde olie, soa den giver, 1g nn aotoren. 

Derfor er der på siden taphu t pib gget en oltetry ent11. 

Det er en tjederbel stet glider, som undr nor l e torh'old lukker 

tor •n boring 1nd til s ørekanal n. Blr oliet ykk: t stiger over 

/ 



-2't--

S t . , abner denne glid r tor at o øb, ledes at olien løber 

tilbage til oliesumpen. 

Fra knast s llejerne er t'ørt smørerør op til toP-

st)"kkerne tor øring at ipp ne. Va4 de f'ønte moto r var 

der dNjet en rille 1 søl n, siledes at" r t stod under t?')"k 

hele tiden, og 4et rero t re e 1 at d kom tor meget smøreolie 

op til Tip tøjet, si.l eds at n •tte regulere ol1et1ltørselen 

Ted dros al ruet• Ved de sidste moto r der sl t et spor pl 

1 n_gs at s le , led at d kun tilt • amøNOlie, l!Ver gang 

denne 'kanal pauerer r b1 rø t . Tandhju1ene 1 gearkassen -

s fr at 1 • Ved de tørste motorer var de:r> en stråle tor 
hvert 1 bs ed. Ved den idste serie . sar det noget anderle4es 

ud . det f ste bar Y1 strø t det ane stråler ør, og tor det 

andet sprøjter vi nu e, hvo nd løber 1llOd hin n~ , 

men d r , hvor l ber f .a. bin De r d har nemlig op. 

da et, at s ør eol1 Yirlmin 1 lige øj gr d ør et • re mll 

om SIIØrin1. Dertor gæ d r det o at afkøl e tan-
4ei'ne en f'tig strlle, llge ett rat de har , et 1 indgreb, 

clen t)'!lC1e ol t11m1 r s al til ror at o indre •tal11sk 

t1on, sltal no n • d derne te Tejen rundt. 
er der _ t 1ngeu gr r-

mere 1n4 pl. :Ze vil dog 11 llenlede ».re 0T'l--•,..1rso ed pl ~ør-
ledni ngen mell r gulatoren Ol l uftspj l d t . en s - 1 e hid-

s die tæt, ellar• an De ri 1kere en 1 b kkørsel. 
Jeg bar tidligere n at rorst ver og bnmdselspllllpe 

er udført mad en pasn1ngagract, der ar al ~in, at 41 se del 1kk• 

tA1er det • 1n4ate at ø gr • De burde t isk bahan4les plet 
1 bor tor11111 med fiiser pl ggene 01 ar d 1 hvide k!tler. 
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For at g1Ye De et lille beg bom, hvor meget der . 
skal gøres ud ar det, skal Jea vi Dam ell. t•1~••r1e, dar viser, 
hvorledes man rens ret b ndolie ilter atter alle kunstens regler. 

K levandapurapen er en alm1n4el1g centr1tugalpumpe, der 
løber ca. 1 1/3 g e al hurtigt som motoren. Dan giver ved tu:ld 
omdrejn1nastal ca. 200 liter/min. og udov-er at passe kuglelejet 
med tedtspi-øjten os •f'terae pakdlsen, som naturl1gv1a ikke ml 
spændes ror blzidt, ::sA1~e der ikke r e meget at gøre ved den. 

"v~~~~""' er 6-b1adet og støbt at s11um1n. Dan løber 
p1 2 lelejer, hvor det tørste og avæHste leje optager aks1al-
try t. len er lejret excentrisk 1 en konso~, således at man 
Ted at 1 n bolten her kan dreje den og dened spænde kil r ene . 
Ko oll ns n d rste del er udfo t som et rør, hvorigennem. køle-
v d t ledes ind i motorblo n. Ventilatoren t . • ha ror-
lacaakslen til dynamo og kølnandøpuape og 1• r ltgeaom disse 
11/3 gang sl hurtict 80lll motoren. I wnt11atorena kileremskive 
sidder en tedtn1ppel for smørin ar kugleleje e, den a6 man ende-
lig • 

Ladedynamoen drlves rra den rør omtalte forlagsakJel, 

der løber 11/3 gange så hurtigt som aotoren. 
Malle• torlagsaksel og dynamo er der an ~1kobl1ng. Op-

rindelig var den ar Simms fabrikat og bestod ar 2 presstøbte koblings-
halvparter med en sjov stjerneformet gwma.1medbr1nger i • ellea. 

Bare man kunne tA koblingsbaivparterne leveret 1 et 
stærkere aater1ale, var det en gliarende kobling, men det kan man 
altsl ikke, hvorfor vi nu er gået over til Bosch koblinger. Mellem 
d::,naao og kølevandspWllpe sidder der en kob11ng nøjagtig mage til 
den førnævnte bare et nU11J11er ~ridre, og om den gælder akkurat det 

s ~ ·-



- 26 -

Det elektriske system bestlr ar en C.A.V. ladedynamo 

type DO 24, som giver 720 watt ved 24 volt og begynder at lade ved 

600 omdrejninger. Til dynalllOen hører en kombineret regulator og 

laderelæ type F 37. Regulatoren a:ørger for, at dynamoen -g:rver nøj-

agtig den spænding, der skal til for at holde batteriet opladet, og 

laderelæet afbryder forbindelsen • ed batteriet, DAr motoren stAr 

stille eller kører sl langsomt, at dynamoen ikke giver sA høj spænding , 

som batt•r1et har. Ellers vil ·batteriet jo aflades gennem dynamoen. 

Starteren er en 6 hk C.A.V. starter type BS 624 B 79 

med magnetisk indrykning~ I det indbyggede starterelæ sendes først 

en svag_ strøm, der trækker drevet tre• samtidig med, at det gives en 

svag roterende bevægelse. Først når drevet er kollJl9t helt u,d til 

tuld indgreb ed startetandkransen, lukker ral.aet op ror hovedstrøm-

men, sA starteren kan trække otoren rundt. Starteren betjenes fra 

førerpladsen ved hjælp ar en startekontakt • ed 3 stillinger. Pl 1 

sluttes strømmen til glødespiralerne og pA 2 til start•ren. 

På førerbordet er der også •onteret en kOJ'ltrol tor gløde-

spiralerne.· Det er en normal glødespiral indskUdt 1 serie med de 

7 pA motoren. Bv1s den ikke gløder, er een eller flere glødespi-

raler sandsynligvis brændt over. Da hver glødespiral kun tåler· ca. 

2 volt, skal der sluges ca. 8 volt at' batteriets -24, og det sker 

1 denne si•ple forlagsmodstand. 

Som kontrol tor s• øreol1ec1rkulat1onen har vi en 

Danf'oss 'trykafbryder, der afbryder strøamen til kontrellampen pA 

tørerbordet, når olietrykket synker for langt ned. 

Se, alt det, jeg hidtil har rortalt Dem, gælder den 

skinnebusmotor, De også kender, den aotor, som vi mellem os har 

vedtaget at k~lde model "46". 
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Men tiden står jo ikke stille.: Der tindes stadig 

på nage~ nyt, og Yi prøver selvfølgelig også på at efterkomme 

kundernes krav om mere krattogstørre holdbarhed. Derfor har vi 

lavet en forbedret udgave ar skinnebus• otoren, som vi kalder model 

51, og som vi om lidt skal have fornøjelsen at demonstrere tor De•• 
Kravet om mere kraft klarer vi ved at udstyre motoren med 

komethoved i stedet for det gamlt hvirvelkammer. Derved får vi 

sA mange ekstra hestekræfter, at vi· • ed lethed kan præst,ere 160 

hk ved 1800 omdrejninger. Samtidig med, at vi indfører "komet-

hovedet", ændrer vi ventilerne således, at indsugeventilen bliver 

større, og udstødevent1len mindre, og begge ventiler tår sværere 

spindler samt en anden lls ror tjederslcAlen, hvorved vi helt skul-

le blive fri tor de kedelige venti1uheld. 

Den fedts• urte sv1ngn1ngsdælllpar bliver erstattet af en 

gummisvingningsdæmper, som ikke behøver nogetsomhelst tilsyn. 

Endvidere er det nu lykkedes os at få C.A.V. til at fa-

brikere.en 8-cylindret brændselspuape til os, hvørved vi undgår 

vanskelighederne med melleakoblingen og indstillingen ar de 2 fire-

eylindred• puaper. 

Den større hk ved det lavere omdrejningstal gør det til-

lige DlUl.1gt for os at plbygge en såkaldt kombineret regulator, der 

har en indbygget centrifugal sikkerhedsregulator, der forhindrer 

motoren i åt løbe over ca. 1900 omdr./• 1n., således at vi holder 

os godt under det farlige kritiske omdrejningstal. 

For at formindske s11det pl krWlltapakslen forsynes mo-

toren med Vokes smøreoliefilter, der har en stor t11tpatron, der 

filtrerer olien meget bedre end'.det nuværende trldvæv, og der på-

--~-----



- 28 -

bygges større luftfiltre. 

Dertil kommer, at motorens max. forbrændingstryk bliver 

ca. lo kg/ca2 laver-,: hvilket giver en væsentligt blødere gang. 

Jeg har nu fortalt Dem alt, hvad jeg ved om skinnebus-

motoren (omtrent .da) og bAber, at De gør gengæld og lader mig høre 

lidt om Deres rige erfaring på dette om.rlde, sldan at jeg kan 

blive næsten lige sA klog som De; 

Jeg tror dog nok, ·at vi alle er trætte og trænger til 

at røre benene lidt og ti en mundfuld triøk lutt, sA jeg vil fore-

slA, at vi holder et par minutters pause, inden vi glr over 1 prø-

veeantralen og ser pA - .Jl1'nne/J~1molør ;y,otle/ ,; I 
Bagefter s les 'f1 her igen, og ingeniør Vollller 111elsen 

vil orientere Dut lidt o 8elt-Changing gear, og så skal vi rigtig 

diskutere skinnebus otorer. 


