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I. INDLEDENDE BEMARKNINGER

Fire vigtige elektristke love

For et lukket kredsleb gmlder:

l. Stremstyrken vokser, nfir den drivende spznding for-
eges, og nér modstanden i kredsen formindskes.

Volt)

(Ohms lov: Amp = R

For en dynamo gmlder felgende regler:

2. Den inducerede (eller drivende) spmnding, som frem-

bringes af maskinen, vokser med omdrejningstallet

og med styrken af magnetfeltet.

3. Magnetfeltets styrke vokser, nfr stremstyrken i

magnetviklingerne foreges, indtil jernet i magnet-

| stellet er mettet med magnetisme. Yderligere af-

henger magnetfeltets styrke af antallet af vin-

‘ dinger om magneterne.

For en glektromotor gzlder de samme to regler; ved den induce-

rede spending m& her blot forstds den sfkaldte inducerede mod-
spending. Endelig galder:

4, Motorens drejningsmoment vokser, nér stremmen i

ankeret foreges, og nir magnetfeltet gores starkere.




8. Almindeligt om togfremforelse

Til togfremferelse kreves meget stor kraft under igang-
setning og ved kersel p& store stigninger. Ved kersel
pd flad bane er den nedvendige trakkraft derimod ikke
s& stor; men til gengzld ensker man s& at kunne udnyt-
te den til radighed stéende maskinkraft til opndelse

af stor hastighed.

b. Damplokomotivet

Maskinens ydelse er bestemt ved den mengde damp, mélt

i kg pr time, som kedlen kan prestere. 1 cylindrene

og gangtejet, den egentlige dampmaskine, omszttes dam-
pens energi zarbejdsevne) til mekanisk arbejde: Keres
der med stor fyldning, bliver middeltrykket i cylindre-
ne og dermed trekkraften stor; men da der bruges meget
damp under hvert stempelslag, kan kedlen kun fylde
cylindrene forholdsvis f& gange i hvert sekund, og to-
gets hastighed bliver derfor ringe.

Omvendt mé man, s&fremt der skal keres hurtigt, hvilket
vil sige, at cylindrene skal fyldes mange gange i

hvert sekund, trzkke styringen tilbage, d v s geore
fyldningen mindre. Middeltrykket og dermed trekkraf-
ten vil derigennem formindskes tilsvarende.

c. Trekkraftkurven

Lokomotivets arbejdsydelse er hele tiden bestemt
ved:
Arbe jdsydelse = trazkkraft x hastighed

kg m pr sek = kg X m pr sek

Den bedste udnyttelse af maskineriet fés, nédr man hele
tiden aftager den fulde arbejdsydelse, hvilket som
ovenfor anfert kan ske med: stor trekkraft, lille
hastighed eller lille trekkraft, stor hastighed. Denne
sammenhzng kan fremstilles i den sékaldte trekkraft-
kurve, se nedenfor:

Traekkraft
kg

FrwerT

Hast m/sek (el km/time)




d. Motorloko (eller -vogn)

I motorkerete jerne er kraftmaskinen en forbrzndings-
motor, benzin- eller diesel-. En sfdan maskine skal
for at afgive fuld effekt (arbejdsydelse) lebe med
fuldt omdre jningstal. Det er derfor nedvendigt at an-
vende en serlig transmission (tandhjulsgear, veskegear
(Voith) eller elektrisk transmission) for at kunne ud-
nytte motorens fulde effekt ved lave hastigheder.

(Ved damplokomotivet kan man betragte kedlen som den

egentlige kraftmaskine og selve dampmaskinen som trans-
mission).

e. Elektrisk transmission

Den elektriske transmission bestlr af en dynamo og en
elektromotor forbundet som vist nedenfor:

Dynamo

Jordforb Banemotor

Spendingen, den elektromotoriske kraft, der driver
stremmen gennem kredsen, frembringes af dynamoen, der
direkte koblet til dieselmotoren trakkes rundt af
denne. Den altovervejende del af modstanden i kreds-
lobet ydes af banemotoren, der, s& snart den begynder
at lebe rundt, vil frembringe en modelektromotorisk
kraft eller modspending.

Under igangsetning, hvor stor trzkkraft er nedvendig,
skal banemotorens drejningsmoment vere stort, d v s
der skal drives en kraftig strem gennem motoren. Da
denne stir helt stille eller kun lgber ganske langsomt,
vil dens modspznding vere lav, og der kan felgelig

med en lille spznding p& dynamoen drives en stor strem
gennem banemotoren.

Den sterste strem, som banemotorerne skal kunne opta-
ge, afhenger af adha@sionsvegten, d v s hjultrykket

p& det af banemotoren drevne hjulset, samt af frik-
tionen, gnidningen mellem skinne og hjul, stremmen,

der jo igen bestemmer drejningsmomentet, m& nemlig ikke
blive s& stor, at hjulene spiller p& skinnerne.

Efterh&nden som vognen kommer op i fart, og‘banemotoren
samtidig leber hurtigere, vil dens modspznding vokse.



For stadig at f4 drevet den sterst mulige strem gennem
motoren, er det derfor nedvendigt at forheje dynamo-
ens spaending.

N&r dynamoen ved en forevrigt ret lav hastighed er néet
op pé& fuld effekt:

Effekt = strem x spznding

Watt = amp x volt,

kan stremmen gennem banemotoren ikke lmngere holdes pa
maks.-verdien. Ved stigende hastighed skal vognen og
dermed banemotorerne lebe hurtigere; dynamoens spen-
ding mé& derfor forhejes, men da belastning€h ikke kan
foreges, betyder det, at stremstyrken mé& falde (amp x
volt = watt (fuld belastning)).

N&r hoveddynamoens spwnding er reguleret op til sin
hejeste verdi, og man séledes ikke ad denne vej kan
drive mere strem gennem banemotorerne, anvendes felti-
svekning.

N&r banemotorens felt svakkes, bliver den af banemotoren
ydede modspending nedsat, sf&ledes at hoveddynamoen er i
stand til at drive en kraftigere strem gennem banemo-
torens anker. Banemotoren vil nu trskke sterkere, idet
dens drejningsmoment foreges, og vognens og dermed

ogsf& banemotorens hastighed vil efterhéinden stige.
Samtidig vil imidlertid den af banemotoren ydede mod-
spending vokse, medens strommen aftager tilsvarende.
Skal stremmen plny bringes til at vokse, mi& der anvendes
yderligere feltsvaekning, der dog af rent konstruktive
grunde ikke kan drives videre end omkring 0 procent.

P& de automatisk regulerede vogne foreges banemoto-
rens drejningsmoment ikke ved feltsvitkningen, idet
banemotoren omsztter samme effekt (165 kw) til trmk-
kraft umiddelbart fer og efter feltsvekningen (se dia-
gram mellem siderne 4 og 5).

f. Reguleringen

For at kunne regulere tramkkraften og derigennem vognens
hastighed, m& man, sféledes som det er beskrevet oven-
for, vere i stand til at variere stremstyrken genrem
banemotoren.

Dette sker gennem regulering af hoveddynamoens spanding.
Denne regulering foreghr atter p&4 to forskellige mader:

1) #ndring af dieselmotorens og derigennem
hoveddynamoens omdre jningstal,

2) ®endring af hoveddynamoens magnetisering.
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Kan man ikke mere anvende spendingsregulering, benyttes
som ovenfor beskrevet feltsvakning.

P& vedlagte bilag er tegnet kurver for spending, strem
og effekt (hk) gmldende for en MO-vogn. Allerede ved
en hastighed af ca 17 km/time, punkt "A", kan maskine-
riet udnyttes fuldt ud. P& stykket fra "A" til "C" fal-
der strgmmen, medens spendingen stiger, sdledes at
effekten (hk; stadig er den samme. Knzkket pd spen-
dings- og stremkurven ved "B" angiver, at her - altsé
ved ca 60 km/time - gir feltsvzkningen ind.

Ndr spendingen samtidig falder, skyldes det, at regule-
ringsmotoren (se side 26) serger for, at belastningen ikke
overstiger den fastsatte maksimalvicrdi. Var dette ikke
tilfieldet, ville man have en maksimal spending (ca 650
volt) samtidig med en stremstyrke sterre end ca 240 amp
(verdien lige inden feltsvemkningen gér ind), men dette vil-
le jo betyde, at maskineriet blev overbelastet.

£. Stromskemaet

Stremskemaet viser, hvilke maskiner, apparater m v, der
er anbragt i vognen, samt hvorledes disse dele er indbyr-
des elektrisk forbundet. Derimod kan man slet ikke pé
skemaet se, hvor i vognen de forskellige apparater er an-
bragt, ja, man kan ikke engang slutte, at to apparater,
der er anbragt i nerheden af hinanden pé skemaet, i vir-
keligheden m& vare anbragt p& samme plads i vognen.

De eleklriske ledninger er tegnet som tykkere eller tyn-

dere linier; en stiplet linie (---.---) betyder en for-
bindelse til stel (jord). To krydsende ledninger
1

er ikke i ledende elektrisk
forbindelse med hinanden, med mindre der i krydsnings-

punktet er angivet en lille cirkel e

De evrige vigtigere signaturer er angivet nedenfor:

I‘M
<= Magnetspole
0”:;
Fast modstand

Regulerbar modstand

Lampe

Akkumulatorbatteri

Elektrisk motor eller
dynamo (ankeret)

1 1M
%
Sikring
X
— i



For at lette oversigten er skemaet inddelt i felgende
grupper:

Gruppe A: Hovedmaskineri
- B: Hjmlpedynamo og batteri
- C: Hjzlpemaskineri
- D: Styring og regulering af dieselmotoren
- E: Lysinstallation
- F: Signal- og sikkerhedsudrustning
- G: Kedelanleg
- H: Vekselstremsanleg (hj=lpemaskineri),

sfiledes at maskiner, apparater o 1 betegnes med et
stort bogstav med tilherende nummer, f eks "A 07" (regu-
leringskontroller), medens ledninger altid angives ved
sm& bogstaver, f eks "b 1". Samme apparat eller ledning
vil altid have samme betegnelse p# de forskellige strom-
skemaer, hvorved oversigten lettes betydelig.




II. BESKRIVELSE AF AYPARATERNE OG DERES VIRKEMADE

Gruppe A: Hovedmaskineri

A 01 Hoveddynamoen

er en jevnstremsshuntmaskine, der trzkkes af diesel-
motoren og er direkte koblet til denne. Hoveddynamoen
kan vere enten sclvmagnetiserende eller fremmedmagneti-
seret; i sidste tilfmlde er det hjzlpedynamoen (B 01),
der leverer magnctiseringsstrommen. Denne passerer
reguleringsmodstanden (A 10), der kan ud- og indskydes
i kredslebet, hvorved magnetiseringsstremmens styrke

og dermed hoveddyrnamcens spanding kan @ndres.

Ved startning af dieselmotoren benytiter man hoveddyna-
moen som motor, idet den nedvendige strem tages fra
batteriet. Af den grund er hoveddynamoen forsynet

med en swrlig magnetiseringsvikling, den sfikaldte start-
vikling, der altid er udfert som en serievikling.

A 02 Banemotorerne

er udfert som seriemaskiner. De hviler i to b#relejer
P& hjulakslen og er endvidere fjedrende ophangt i
bogiereammen,

Kraftoverferingen fra banemotor til hjulaksel sker
gennem en tandhjulsudveksling, hvor det lille hjul,
drevet, sidder p&4 motorakslen oz cdet store hjul pé
vognakslen, Udenom tandhjulene er anbragt en stevtmet,
lukket tandhjulskasse, der er {yldt med et srligt srwe-
remniddel (Crater compound).

PA keretejer, hvor der er flere banemotorer end dyna-
moer, kan man forbinde disse motorer enten i "serie",
"serie-parallel" eller "parallel". ‘orbindelserne nel-
lem dynzmo og motorer fremghr af nedenstfende figurer:

1 dynamo og 2 bancemotorer

"Parallel"

"Serie" .




1 dynamo oz 4 banemotorer

"Serie-parallel"”

"Serie" a

"Parallel"
B

B

i

7y

Denne omkobling anvendes med fordel under igangs@tning,
s&fremt dynamoen ikke er i stand til at levere den
sterst tilladelige strem til banemotorerne, som under
parallelkobling. S8 snart dynamoen har opnéet sin mak-
simale spending, kobles om til nmste forbindelse, idet
kontrolleren dog ferst mé& drejes p& "nul" resp "tomgang",
s8ledes at forbincdelsen er afbrudt under omkoblingen.

For samme banemotorstrem er stremmen i dynamoen mindre
ved "seriekoblins", hvorved opvarmningen af dynamoen
bliver betydeliz mindre. Man anvender derfor omkoblingen
alene af hensyn til dynamoen, hvis sterrelse bl a af-
henger af opvarmningsforholdene, selv om man trekkraft-
messig ikke har nogen fordel af et sAdant arrangement.

P& vogne, hvor der er lige mange dynamoer og banemotorer,
er hver banemotor lorbundet direkte til sin dynamo.

NAr en motorvogn skal kere i den modsatte retning, skal
omlgbsretningen for banemotorerne @mndres, da diesel-
motor og hoveddynamo stadig leber samme vej. Dette sker
ved at omkoble forbindelserne mellem anker og felt i
banemotoren, sfledes at stremretningen i ankeret bliver
uforandret, medens stremretningen i feltet vendes, som
vist nedenfor:

Bak

3

— AAVAA— L AAAAA—

Felt Felt




I almindelighed gelder, at man kan sndre omlebsret-
ningen for en elekirisk maskine ved at vende stremmen
enten iankeret el ler i feltet. Vender man
strommen bdde i anker og felt, bliver omlebsretningen
uforandret.

A 03 Banemotorafbryderen

er en afbryder med hovedkontakter, hj®lpekontakter,
gnistkontakter og er endvidere forsynet med en kraftig
blesespole, der ved afbrydning frembringer et kraftigt
magnetfelt til slukning af afbrydningsgnisten.

Indkobling sker ved hjelp af en magnetspole, udkoblingen
ved hjelp af en fjeder, der trader i virksomhed, nér
stremmen til indkoblingsspolen afbrydes,

P& MT har A 03 ingen hjeslpekontakter, den betjenes
elektro-pneumatisk og afbryder normalt uden strem.

A 04 Maksimalrelwmet

forer hovedstremmen fra dynamo over banemotorafbryder
til banemotor igennem sin spole i f& tykke vindinger.
Ved hjelp af en fjeder holdes stremmen over dens kon-
takt sluttet, s& lenge hovedstremmen ligger under den
indstillede ve&rdi, men afbrydes ved overbelastning eller
kortslutning i banemotoren.

PA MO - gruppen er holdestremmen til A 31 fert over den
omtalte kontakt.

P& MT er virkningen omvendt. Ved normal strem er kon-
takten afbrudt, men slutter ved overbelastning strem
til D 235,

A 31 Magnetiseringsafbryderen

er p& MO et rels, som fér strem, nir A 07 drejes op i
stilling 1/2.

Den har en hovedkontakt og 2 hjzlpekontakter samt gnist-
kontakter og bl®sespole.

Over hovedkontakten feres magnetiseringsstremmen til
hoveddynamoen fra hjzlpedynamoen over A 32 sikring.

Den ene hjzlpekontakt (underste) ferer indkoblings-
strommen til banemotoren A 03 over léAsekontakterne pé
A 05,

Den anden hj:lpekontakt (everste) feorer holdestrem til
selve A 31, ndr A 03 er glet ind, hvis der er forbindel-
se over A 82 (manevrestremsudkobleren). P& MT far A 31
forst strem, ndr A 48 (se omstlende)er glet ind.
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Her feorer hovedkontakten ogsé magnetiseringsstrem til
hoveddynamoen.

Den ene hj®lpekontakt slutter forbindelse til D 30,
ndr A 07 er drejet ud over stilling 5.

Den anden hj®lpekontakt (afbrydende) feorer strom til
A 41 i tomgang. Denne forbindelse afbrydes og erstattes
af den normale forbindelse til A 41, nar A 31 glr ind.

A 48 Mangvrestremsrels

findes kun p& MT. Den har 2 sluttende kontakter, den
ene til spolen i A 31, den anden til holdestrem, og
1 afbrydende kontakt til de hvide meldelamper,

For at A 48 skal kunne sluttes, skal felgende vere 1
orden: D O1 skal vere faldet ud (hj®lpekontakt sluttet),
A 85 skal vere inde, H 09 skal vesre inde, A 88 kereldsen
skal vaere sluttet (tryk pd systemet), og de to A 82

/L_ /4/ t:j/ugz,:;:f
< .1//(‘ '4 . Sy J,’ -", }.,"7
vere sluttede (bremsen les).
A 07 oz A 08 Hovedkontrollerne

bestdr af 2 dele:

Reguleringskontrolleren A 07 og
Kereretningskontrolleren A 08,

Med reguleringskontrolleren udkobles trin for trin de
enkelte dele af reguleringsmodstanden A 10, hvorved
hoveddynamoens magnetiseringsstrem foreoges, og dens
spending stiger. Endvidere reguleres dieselmotorens
hastighed og eventuelt feltsvekningen.

Med kereretningskontrolleren indstilles til "frem"
eller "bak", enten direkte eller ved betjening af en
serlig vendevalse A 05. For vogne, hvor der findes om-
kobling mellem "serie" og "parallel" foreglr denne om-
skiftning ogsd8 i A 08,

P& MO (MK, MS og MB), hvor den endelige regulering
foreglr automatisk (ved hjelp af A 41), er A O8 en ren
koreretningskontroller, medens man p& A 07 har regule-
ring af dieselmotorcns hastigheder p& stillingerne 1 og
4, overbelastning pti stilling 5, regulering af magneti-
seringen pd stillingerne 2 og % og eventuel feltsvek-
ning pd stillingerne 3 - 5.

P& MT, som ogsd reguleres automatisk, foreghr magnetise-
ringen i stillingerne 1 - 5 p& A 07, hvor dieselmotoren
leber i tomgang, derpd reguleres dieselmotoren efter-
hénden op i hastighed (indtil "max"). Under opstart-
ning og indtil A 48 er koblet ind, skal A 07 forblive

i stilling nul. Med A 08 reguleres foruden "frem" og
"bak" ogsa "serie" og "parallel", og under opstartning
skal ogs8 A 08 std i stilling nul.
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De to valser betjenes med hlndtag, som er aflésede i
forhold til hinanden.

P& MO betjenes forst A 08, hvorved A 07 frigeres, og
A 08 kan s& ikke betjenes, for A 07 atter stér i nul.

P& MT kan A 07 betjenes i enhver stilling (ogs& nul)
af A 08, men omskiftning af A 08 kan kun ske, nir A 07
stdr i nul.

A 40 Motorgruppeudkobler
findes p& MK og MT.

P& MK, hvor 3 banemotorer er parallelt indkoblede pé
hver sin hoveddynamo, betjenes A 40, nér een banemotor
er defekt. NAr maksimalrelmerne udleser, frigeres
deres paler; ved ny igangs®&tning forbliver det rele,
som svarer til den defekte motor, ude. A 40 bet jenes,
det pégmldende maksimalrele szttes p& plads med hénden,
og palerne indszttes igen. Man kan kere med 2 bane-
motorer til 1 dynamo.

P& MT bevirker betjening af en A 40 automatisk udkobling
af mangvrekontakten mellem 101 og 158, Der kan s&

kun keres i "parallel", og hjulslipanordningen szttes

ud af funktion. Ved kersel som "ded maskine" skal alle
4 udkoblere bet jenes.

Omskiftningen af kerselsretningen foreglr indirekte

p& MO - gruppen, idet man kun har manevrestrem i A 08.
Selve omskiftningen foregér i en under vognen anbragt

A 05 Kereretningsomskifter

(i dlmindelighed kaldet "vendevalsen"), som er anbragt

i apparatkassen under vognen., Omskiftningen foregéir

ved hjelp af trykluft. Ved denne anordning undgér man
de heje spendinger oppe i fererrummet og sparer de

svere ledninger fra banemotorerne gennem hele vognen til
begge fererrum,

A 05 er forsynet med lésekontakter, séledes at A 03
ikke kan indkobles, dersom A 05 ikke er géet helt i
bund i den til A 08's stilling svarende position.
Hvis omskiftningen ikke virker, kan den foretages med
et hindtag anbragt p& selve A 05 (p& nyere vogne fort
ud igennem siden af apparatkassen, men ellers anbragt
inde pé& selve vendevalsen). N&r der skal keres frem
fra fererrum 1, skal héndtaget skubbes ind imod vogn-
midten.

A 10 Reguleringsmodstanden

bestdr af en rzkke serieforbundne modstande med led-
ningsvdtagninger for hvert trin. Den er - som tidligere
nevnt = indskudt i stremkredsen til hoveddynamoens mag-
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netiseringsvikling, og ved drejning af hé&ndtaget i
reguleringskontrolleren (A 07) udskydes efterhfnden de

enkelte modstandstrin, hvorved magnetiseringsstrommen
foreges.

Reguleringen p& MO - gruppen foreglr ved hjalp af 2
relezer A 37, som betjenes fra A 07 henholdsvis i stil-
ling 2 og 3, pd MT direkte fra A 07 i stilling 1 - 5.

A 11 Feltsvekningsafbryderen ouen ca. S5£-do 7%

Vi i ae i

P& MO - gruppen findes en feltsvekningsstilling, idet
stremmen til spolen i A 11 er feort over kontakten i
relzet A 39, hvis spole gennemlebes af magnetiserings-
strommen for hoveddynamoen, NAr denne strem nir en

vis verdi, sluttes relsmets kontakt, og for si vidt A 07
pd dette tidspunkt stér i stilling 3, 4 eller 5, fir man
forbindelse over ledningen a 65 og kontakten i A 39

til spolen i A 11, hvorved feltsvizkningen indtrasder.

P4 MT er A 39 reguleret af hoveddynamoens spending,
hvorved alle banemotorerne feltsvekkes samtidig.

A 16 Feltsvekningsmodstanden

der er indkoblet parallelt, sféledes at en del af anker-

strommen kan lebe igennem feltsvekningsmodstandene uden-
om feltet.

Princippet for feltsvakningen fremglr af nedenstéende

skitse:
uden feltsvekning med feltsvakning
fra anker /N\\\\////A\_o__ fra anker
A 16
Al
MAleinstrumenter

Til kontrol af igangs@tning og hele systemets rigtige
virkeméde har man i fererrummet p& de fleste vogntyper
monteret en r&zkke instrumenter:

A 26 Voltmeter
eventuelt med forlagsmodstand A 27 og sikring A 28.

A 29 Ampéremeter

med ampéremetershunt A 30.




Sikringer
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og afbrydere

For at begrense mulige fejl og kortslutninger til en

s& lille del af anlegget som muligt og for at kunne ar-
bejde med reparatiomer uden at stoppe hele maskineriet
er der i stremkredsene indskudt en del sikringer eller
maximalafbrydere og normale afbrydere.

A 32 Magnetiseringssikringen

A 34 oz A

for stremmen gennem reguleringsmodstanden A 10 og hoved-
dynamoens magnetiseringsvikling.

35

Afbryder oy sikring (maximalafbryder) for al manevre-
strem enten den tages fra batteri eller hjmlpedynano.

Om A 41 Reguleringsmotoren se side 26,

Om A 82 lManevrestrgmsudkobler og A 88 Korelds se gruppe F.

A 58 Hjulsliprelmer

a

parallelforbindelse ved stremforskel mellem banemotorer-
ne, hvis et hjul spiller.

pd MT virker i serieforbindelse ved spendingsforskel, i

Nér relakontakterne sluttes, pévirkes A 45, kortslut-
ningsrelset, ¥ 20 relw for automatisk sanding, os de
rode meldelamper A 60 tiendes.

A 45 Kortslutningsrelaset

far streom over kontakterne i A 58, hvorved dels en kon-
takt i magnetiseringskredsen afbrydes, sfiledes at heale
A 10 genindkobles og desuden D 2% minimalspolen swmthes
ind.

A 85 Jordslutningssikring eller -rels

skal beskytte mod fejl i hoveddynamcen eller andet, som
ikke klares af A 04 eller lign.

P4 10 forsvinder ladestremmen, og man kan ikke starte
op izen,

P& MK forsvinder holdestrommen til A 31, og man md ved
forseyg med en hoveddynamo ad gangen finde frem
til den defekte,

P& MT afbrydes holdestremmen til A 48. Hvis fejlen
ikke kan lokaliseres, kan man bryde den plombere-
de A 86, men m& da kere med forsigtighed af hensyn
til eventuel overbelastning i dynanoen (snuse

sig frem).
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Gruppe B: Hjzlpedynamoen og batteriet

B 01 Hjmlpedxnamoen

leverer den nedvendige strem til

1. Magnetisering af hoveddynamoen

2. Drift af alt hjelpemaskineri

5. Styring af de forskellige relzer og apparater
4. Belysning

5. Opladning af batteriet.

Den drives p& forskellige mfder, nemlig:

a. ved hjzlp af remtrzk fra hoveddynamoen
(MO og MS)

b. direkte koblet til hoveddynamoen (MB)eller diesel-
motoren (MT).
P& vogne, hvor der er flere hoveddynamoer, er der ogs&
et tilsvarende antal hjzlpedynamoer.

Man kan ogsé& anvende stationzmr opladning, d v s oplad-
ning fra et fast ladeanl®g. Her skal lyset vere sluk-
ket, ligesom en eventuel "nulafbryder", d v s jord-
forbindelse fra batteriets negative pol, skal vare
afbrudt.

B 03 Akkumulatorbatteriet

i almindelighed et blybatteri med fortyndet svovlsyre-
oplegsning, der tjener til felgende formél:

1. Start af dieselmotoren ved hj#lp af hoved-
dynamoen arbe jdende som motor

2. Styrestrem til manegvrering og drift af hjmlpe-
maskineriet, sflenge hjslpedynamoen ikke er
i drift

3. Belysning af vognen, nir maskineriet stér
stille

4. Reserve til manevrering under kersel, ifald
hjelpedynamoen svigter.

Opladningen sker ved hjzlp af hjzlpedynamoen (se om-
stlende) over et serligt relw, laderelmet B 11, i for-
bindelse med tilbagestremsrelzet B 12, som bryder en
eventuel strem fra batteriet til hjm=lpedynamoen i det
tilfelde, at hjmlpedynamoens spending synker under bat-
teriets.

Hjelpedynauiocen pé l10-gruppen er under starten fremmed-
magnetiseret fra batteriet, men overtager senere selv
sin magnetisering.
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Reguleringen af hjzlpedynamoens magnetisering og dervoeu
dens spending, der skal holdes inden for passende grir-
ser (65 - 90 volt), sker ved hjwlp af modstande B 04
(en fast modstand) og B 05 (en variabel modstand).
Denne indstilles under prevekersel fra centralverkstc

eller eventuelt fra depotet, men mé& ikke betjenes af
foreren.

Reguleringen foreglr s&ledes, at der, nir dieselmoto-
ren s&ttes op i omdre jningstal, indskydes en passende
del af disse to modstande i magnetiseringskredsen ved
hjelp af relmer B 06/1 og B 06/2, som betjenes fra A 0,
i stillingerne 1 og 4 ved ledningerne b 2 og b 3.

P& MT reguleres spendingen automatisk ved B 0.

B 11 Laderelmet

0g
B 12 Tilbagestromsreleset

Tilbagestremsrelmet har 2 spoler, en spendingsspole og
en stremspole. Til at begynde med er der kun stren i
spendingsspolen, der er sat ind parallelt med hjslpe-
dynamoens anker. Nir denne strem er tilstri kkelip stor,
sluttes kontakten i tilbagestremsreleet, hvorved en me-
nevrestrem sluttes til spolen i laderelmet. PA MT
tendes samtidig den rede lampe B 38, n&r B 12 slutter
sin kontakt, Taderelwets kontakt slutter s& ladestrom-
kredsen gennem tilbagestremsrelmets stremspole. Hvis
hjelpedynamoens spznding synker under batteriets sprn-
ding, vil stremmen i tilbagestromsrelmets ustremspole
skifte retning, og denne spole virker da summen med en
fjeder, sfledes at kontakten i tilbagestremsrelmet af-
brydes, hvorved laderelmet mister sin holdestrem, falder
ud og afbryder for afladestremmen.

Kontrollering af batteriets ladning og afladning foreglr
ved hjelp af et ampéremeter B 17, der er anbragt enten

i forerrummet eller i maskinrummet, i forbindelse med
en ampéremetershunt B 18,

P& MO - gruppen findes yderligere i fererrummet 2 am-—
peremetre B 15, der viser strommen fra hjmlpedynamoen,
dels over medkompounden og reguleringsmotorens felt,
dels over modkompounden; men en del af denne streom an-
vendes til manevrestreom og til selvmagnetiseringen af
hj@lpedynamoerne, sfledes at kun overskuddet gdr til
batteriet.

Stremmen fra modkompounden er fort over relaet B 33
(rele for ladning p& 3. omdrejning), som er af den af-
brydende type, sitledes at man kun lader over medkom-
pounden, nér dieselmotoren kerer p& hejeste omdrejning.

Spendingen p& hjelpedynamoerne, batteriet og lysnettet
méles ved hjmlp af voltmeteret B 19 i forbindelse med
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omskifteren B 20, sfiledes at man skiftevis kan kontrol-
lere de nzvnte spendinger.

Selve batteriet er sikret ved hovedafbryderen B 13,

som er anbragt nede pé appdratkassen pé vognens hejre
side og skal betjenes med kupénegle og ved hovedsik-
ringernc B 14. B 13 skal vere &bnet eller B 14 udtaget
ved arbejder pd det elektriske anl®g, hvor der er mulig-
hed for berering og eventuel kortslutning.

For magnetisering af hjzlpedynamoen findes pé& MO -
gruppen magnetiseringsafbryderen B 28, som far strem
over D 02 sammen med D 04 ad ledningen d 12, hvadenten
D 02 stér i start eller drift, endvidere magnetiserings-
sikringen B 29,

P& MT er stremmen til sp®ndingsregulatoren B 08 fort
over maximalafbryderen B 29.

PA MO - gruppen er der yderligere indsat et kortslut-
ningsrels B 34 (afbrydende type) imellem batteriets +

oz den store samleskinne b 1. Dette rele er sluttet,

nér dieselmotorerne er standsede, og giver derved mulig-
hed for drift af hjmlpemaskineri (f,eks kelevandspumpen)
fra batteriet. Relzet afbrydes, nir een af startekon-
trollerne D 02 stilles p& drift (p& lyntog dog ferst,

nir 2 af de 4 dieselmotorer er startet op).
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Gruppe C: Hj®lpemaskineri

C 11 Motoren til bremseluftkomnressoren

fér strem fra hjelpedynamo over en sikring C 13, og et
rele C 12, som styres af en omskifter C 22, der kan ind-
stilles til direkte eller automatisk drift, i forbindelse
med den automatiske trykregulator C 21, der slutter og af-
bryder i afhengighed af trykket i hovedluftbeholderen.

C 31 Kelevandspumpemotoren

med omskifteren C 32. er indkoblet séledes, at den kan
g direkte pi batteriet (stilling "direkte"), altsé
uden at lade-dynamoerne arbejder, s&fremt man ensker
at vedligeholde kelevandscirkulationen, efter at diesel-
motorerne er stoppede. I almindelighed er kelevands—
pumpemotoren dog indkoblet sf&ledes, at den kun arbejder,
nér ladedynamoen giver spm=nding (stilling "automatisk")

C 51 Ventilatormotor

for banemotor findes kun p& MO og MK. Motorens opgave
er at hjmlpe med til at afkele banemotoren, der jo i
svrigt er selvventileret, s#rlig nir vognen holder
stille eller kerer med langsom fart, i hvilke tilfalde
motorens selvventilation er af ingen eller ringe be-
tydning. lotoren arbejder i almindelighed kun, nir
ladedynamoen giver spending (C 52 i stilling "automa-
tisk"), men den kan ligeledes smttes ind direkte pé
batteriet (C 52 i stilling "direkte"),

I ovrigt kan nazvnes afbrydere og sikringer for disse
apparater samt meldelamper og trykkontakter for kelevand
oz smereolietryk. - Alle disse dele er opferte pd de
respektive styklister pd stremskemaerne.

C 76 Ventilatormotoren for kelevandscirkulationen (C 51 pd lynteg)

findes p# de vogne, som ikke har tagkelere. P& MK re-
guleres deres hastighed i afh#ngighed af dieselmotorens
onmdre jningstal ved relwer, der dirigeres af ledningerne
b 2oz b 3.

PA MT er kun startsmerepumpe oy fortrykspumpe drevet
ved jovnstrem. @vrige hjzlpeapparater er enten direkte
betjent fra dieselmotoren eller med vekselstrem

(H = sruppen).
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Styring al dieselmotoren

D 01 Startafbryderen

tjener til under starten at slutte stremmen fra batte-—
riet til hoveddynamoen. Den har hovedkontakter (en -
eller topolede), gnistkontakter og blmsespole. lagnet-
spolen %til betjening fir strem fra D 02, for MO - gruppen
i stilling "start"” (d 11), nédr F 03 er sluttet, for MT
over D 02 i start, trykknappen D 10, A O7 og A 08 i stil-
ling O, efter at der forst med startsmerepumpen er
skaffet tilstrmkkeligt olietrvk. Den har endvidere en
lésekontakt (afbrydende), s8ledes at der ikke kan kores,
hvis D 01 "bliver hengende".

D 02 Startekontrolleren

pd MO - gruppen tjener til efterh&nden at slutte strem-
men til de respektive startafbrydere, idet man - af hen-
syn til batteriet - kun mé starte een maskine op ad
gangen. NZr motoren er igang, og der drejes til nArirse,
afbrydes D 01, og der dannes forbindelse til B 34 samt
ninusforbindelse fra A 31.

P& MT har startekontrolleren flere funktioner:

i stilling "start" dannes forbindelse for magne-
tisering af H 01, forbindelse til startsmerepunpe
C 26 med meldelampe C 30, forbindelse over D 10
til D 01 og forbindelse over A 07 eller A 08 til
D 30,

i stilling "drift" bibeholdes forbindelse til
magnetisering af H 01 og til D 30 (senere over

A 31), forbindelse til vekselstremsalarm- og forbin-
delsen til indkobling af A 48,

i stilling "lav tomgang" er der stadig forhindelse
til magnetisering af H 01 og til vekselstroms-
alarm.

P4 MO - gruppen kan D 02 kun drejes med uret, p& MT
kan den drejes tilbage fra "lav tomgang" til "drift", men
ellers ogsé& med uret.

D 04 Magnetventil for tomgang

D 05 oz D

giver dicselmotoren sin normale brandstoftilfersel;
hvis strommen afbrydes (over F 03), gir dieselmotoren
i std.

06 lia:netventilerne for hastighedsresulering

fér strem fra A 07 over hjelpekontaktzsrne i A 0%; de
er ikke inde sumtidig. D 0% er inde pa stilling 1 - 3 og
D 06 péa stilling 4 - 5,
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Ved overbelastning (A 04) eller opbremsning (A 82) af-
brydes disse forbindelser, og dieselmotoren gér pé
tomgang.

D 09 Magnetventilen for overbelastning

danner stop for regulatoren. Dette stop frigeres,
ndr A 07 drejes i stilling 5.

Pa MK + TK er stilling 5 normal belastning, og ved sam-
menkobling af MO med MK + FK skal derfor D 09 vere op-
klodset pa MK + FK for at f4 fuld udnyttelse uden
overbelastning af MO.

P4 MT sker reguleringen ved hj=lp af
D 07 svarende til D 04 p& MO

D 30 for regulatormagnetventil, som ogs& pdvirker
modstanden D 26 til A 4l.s felt

D 23 minimumsbelastningsventil, som er inde s&
l#nge A 07 stér i stillingerne 1 - 5, den gér
endvidere ind ved hjulslip (A 45) og overbe-
lastning af hoveddynamoen (A 04).

D 10 og D 11 Start- og stoptrykknapper

D 10 slutter (over D 02 i "start" og A O7 og A 08
i nul) forbindelsen til spolen i D 01

D 11 giver i normalstilling (sluttet) forbindelsen til
D 07. Na&r den betjenes, stopper dieselmotoren.

D 37 Termokontakt
08
D 38 Meldelampe

D 37 sluttes, hvis kelevandstemperaturen kommer over
98 grader. Derved sendes manpgvrestrom til alarmrelzet
F 50, hvorved hornet lyder, og til den grenne melde-
lampe D 38, som tender.

For at s@tte temperaturen ned, drejes ferst A O7 i
"nul", derp& A 08 i "nul", hvorefter A 07 drejes op igen.
Dieselmotoren lober tom, og vekselstremsgenerator

\ oz kelevandsventilator, H 13, arbejder.
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Gruppe E: Iysinstallationen

Lysregulatoren E 45 pad MO

tjener til at holde sp@ndingen pf& lamperne inden for
sadanne granser, at de ikke br#nder over, da speendingen
p& hjzlpedynamoen, der leverer lysstremmen, kan svinge
mellem 65 og 90 volt.

De forskellige lysgrupper, sfvel i vognen som i ferer-
rum og maskinrum, indkobles ved hjmlp af afbrydere,

og stremkredsene er beskyttede mod fejl og kerbtslut-
ninger ved hjalp af sikringer.

P& MO, MK og lyntog er der en serlig

Lysomformer, E 41,

med automatisk reguleringssystem og omskifter, hvorved
man opnér en mere konstant spmnding p& lamperne end

ved en almindelig lysregulator. For betjenirg af omfor-
meren med omskifter o 1 er der i vognen ophangt en
seerlipg instruks.

Cmformeren skal ogsf vere igang, nfr varmeanlegget er
i arifs;

lvis omformeren er standset, indstilles lysspendingen
ved hjelp af skydemodstanden E 01 til en passende
ordi, som kontrolleres p& B 19,




Gruppe F:

21

Signal- og sikkerhedsudrustning

Da’ samtlige dieselslektriske motorvogne- og - lokomo-
tiver betjenes af 1 mand, skal de ifelge politiregle-
mentet (§ 23, stk e og f) vere forsynet med:

A. en anordning, som sztter den automatiske
bremse i virksomhed samt ger banemotorerne
stremlese, s&fremt fereren under kerslen
slipper betjeningsh&ndtaget eller en pedal
i fererrummet (dedmandsanordning).

Pa Mg - gruppen gér endvidere dieselmotoren
i sta.

Endvidere skal der i hver motorvogn findes:

B. mindst 2 tydeligt kendetegnede og let til-
gengelige nodbremsegreb, hvormed den automa-
tiske bremse kan sattes i virksomhed og
banemotorerne geores stremlese.

Hovedapparaterne i denne sikkerhedsanordning er fol-
gende:

a. Tids- og bremserelzet (F 03)

b. Centrifugalkontakten (F 04) med afbryder
(F 09) og kontrollampe (F 10)

¢c. Dedmandsknappen (F 05) resp dedmandspeda-
len (F 06)

~d. P/M omskifteren (F 14)
e. Maneovrestremsudkobleren (A 82)

f. Kerelés (A 88) kun p& MT.



F 03 Tids- oz bremsereleet

har en spole og nogle kontakter. Spolen f&r strom pé
2 forskellige mdder, nemlig

1) n&r hastigheden er under ca 15 km/t over cen-
trifugalkontakten (¥ 04) og afbryderen (T 09),
2) n&r hastizheden er over ca 15 km/t over dod-
?andsﬁnappen (F 05) eller dedmandspedalen
F 06).

S8lenge der er strom i spolen, er bremseventilen lukket,
og samtidig dannes over den elektriske kontakt for-
bindelse til startkontrolleren og derfra til startaf-
bryderen D 01 og tomgangsmagnetventilen D 04.

Nar stremmen til spolen afbrydes, fordi dedmandskon-
taklen slippes, vil relwet ikke afbryde straks, men
forst efter ca 6 4 8 sekunders forlegb (heraf navnet
"tidsrela"). Dette opnis, idet ankerkernen, der ved et
almindeligt rele falder @jeblikkeligt, er sat i for-
bindelse med en bremseanordning, der bestdr af en luft-
cylinder, hvori et stempel beveger sig, sfledes at der
er modstand mod bevigelse i den ene retning, men fri
beviegelse i den anden. Ved hj®lp af en fjeder kan
trykket varieres noget, hvorved tidsindstillingen kan
reguleres efter.

P4 MT er ¥ 03 kun en ventil og har ingen elektrisk
kontakt.

F 04 Centrifugalkontalkten pd MO

er en kontakt, der, nér hastigheden er ca 18 km/t,
afbryder strommen til spolen i tidsrelwet., Til at sot-
te denne kontakt ud af funktion, ifald den er i uor-
den, tjener afbryderen ¥ 09, men i dette tilfwmlde mi
dgdmandsknappen eller dedmandspedalen ogsd holdes ned-
trykket, nfr vognen holder stille eller kerer med lav
hastighed, da ellers dieselmotoren gdr i sti,

F 05 Dgzdmandsknappen or I' 06 Deodmandspedalen

supplerer hinanden sfledes, at man normalt under kerslen
har pedalen nedtrykket, men ved rangefing kan slippe
denne, nér der i stedet for trykkes pa knappen.,

F 10 Kontrollampen

tendes med violet lys, s& snart centrifugalkontakten har
afbrudt stremmen til tids- og bremserelwet og tilkende-
givet, at sikkerheden er i orden over F 05 eller F 06.
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F 14 P/M Omskifteren

muligger, at vognen anvendes som almindelig person-
vogn i trykluftbremset tog, og den sikrer samtidig, at
vognen ikke pé&ny kan anvendes som motorvogn, ferend den
hertil krevede "dedmands"-sikkerhed igen er tilveje-
bragt.

Omskifteren har 2 stillinger:

1, Motorvogn. NA&r omskifteren stlr i demnne stil-
ling, kan vognen kun benyttes som
motorvogn, idet tids- og bremserele®-
et p4d normal méde er sat i forbindel-
se med manevrestreomskredslebet,

d v s tids- og bremserelsets spole

fdr strom over dedmandspedal (evt
-knap) eller centrifugalkontakt, og
tids- og bremserelmets kontakt slut-
ter et kredsleb til startkontrollerne.

2. Personvogn. N&r omskifteren stlr i denne stil-
ling, kan vognen kun anvendes som per-
sonvogn. Tids- og bremsereleset fir
nu strem direkte fra batteriet,
hvorved bremseventilen lukkes, men
samtidig er forbindelsen til start-
kontrollerne afbrudt.

A 82 Mangvrestregmsudkobleren

er nezrmere beskrevet i "Vejledning i indretning og be-
tjening af trykluftbremsen". Den afbryder holdestrom-
men til A 31 p& MO, nér der er luft i bremsecylinderen,
hvorved A 03 afbrydes,og dieselmotoren gér pé tomgang.

P& MT er de 2 A 82 lagt ind i holdestrsmmen til A 48,
som igen afbryder til A 31 og D 30.

A 88 Korelfisen p& MT

F 04 og F

er en sikkerhed for, at der ikke kan keres, hvis man ikke
har trykluft i systemet.

Den har 2 kontakter, den ene er lagt ind i stremkredsen
til tids- og bremseventilen F 03, séledes at denne kun -
kan lukkes, og bremsen derved leses, nir trykket er til
stede, den anden kontakt ligger i holdestrpmmen til A 48.

O4a sikkerhedsanlmgget pd MT

bestéir af 2 dele: F Od4a er i forbindelse med hastigheds-
induktoren F 15. NAr hastigheden ndr op p& ca 18 km/t,
er strommen i F O4a's spole s& stor, at den slutter sin
kontakt i F 04 kredsen. F 04 fé&r derved strem fra led-
ning 101 over F 09 og afbryder den ene kontakt, hvorover
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man ved en lav hastighed kan f4 strem til F 03 (to gange
over ¥ 09), medens den anden kontakt slutter og giver
lys i meldelamperne I 10 (en gang over F 09)., Hvis
lamperne ikke lyser (sikkerhedsanlegget i uorden), af-

brydes F 09, og man m& da ogs& ved hastigheder under
18 km/t benytte F 05 eller F 06,

F 15 Hastighedsinduktoren

giver foruden strem til F O4a ogsf strem til de to
hastighedsmélere T 16 p& fererpladserne.

F 28 Skinnebremsekontrolleren

findes kun p& lyntogene. I hvilestilling har den en
kontakt-forbindelse, som ved farebremsning over en kon-
takt i bremsehf&ndtaget F 20 betjener skinnebremserne og
giver automatisk sanding. I drejet stilling betjener

den skinnebremserne (uden sanding) og glr ved frigerelse
automatisk tilbage i hvilestilling.

F 21 Skinnebremserne

er anbragt p& hver lyntogsbogie. De udleses ved elektro-
pneumatiske ventiler F 24 og falder derved ned i n&r-
heden af skinnerne. Over relwmet F 22, som fir strem
samtidig wmed ventilerne F 24, sendes en strem fra b 1
gennem spolerne pd F 21, hvorved der dannes et magnet-
felt, som forsterker opbremsningen. Denne strem pas-
serer en sikring ¥ 23, og p& fererpladserne er anbragt

meldelamper F 2%, som kun angiver, at sikringerne er
hele.
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Gruppe H: Hj=mlpeapparater for vekselstrem (MT)

H 0l Vekselstremsgeneratoren

er direkte sammenbygget med A 0l. Den magnetiseres med
Jevnstrem fra B 01 over maksimalafbryderen H 03, kontak-

ten i det termiske rels H 22 og alle arbejdsstillinger
af D 02,

Den leverer direkte strem til 2 banemotorventilatorer
H 11, generatorventilatoren H 15 og endvidere over
releet H 14 til keleventilatoren H 13,

Relmet H 14 sluttes over termokontakten H 17, nir kele-
vandstemperaturen kommer op pZ ca 80 grader, og afbryder

igen ved ca 74 grader. Samtidig betjenes over C 50
keler-jalousierne.

Hvis kelevandstemperaturen fortsat stiger, selv om H 13
arbejder, virker en anden termokontakt D 37 ved ca 98
orrade

grader. Derved sluttes strem til en gren meldelampe
D 38, og alarmrel=et F 50 setter alarmhornet i funktion.

H 09 Nulspendingsreloet

er indskudt i den ene fase af H Ol. MN&r magnetiseringen
er tilstrzkkelig, og H Ol har sin normele sp#nding,
slutter den en kontakt i stremkredsen til A 48, Hvis
spendingen falder, afbrydes denne kontakt, og i stedet
sluttes to andre kontakter, hvorved alarmhornet virker,
og en bl& meldelampe H 10 tendes.

Hvis D 02 drejes for tidligt fra "start" til "drift",
s2ledes at H 01 endnu ikke er magnetiseret, kan man fa
"falsk" alarm, som dog forsvinder igen.

H 21 Stremtransformstorerne

er indskudt i hver sin fase -af H Ol. Ved en overbelast-
ning phvirkes relxet H 22, og magnetiseringen afbry-
des.
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11T, SARLIGE APPARATER PA ENKELTE VOGNTYPER

Reguleringsmotoren A 41

4t b4

tjener til at holde dieselmotorens belastning konstant
uvafhengig af togets hastighed, sfledes at fereren under

kerslen fritages for at have opmerksomheden henvendt
P& reguleringen.

Motorens anker gennemlsbes af magnetiseringsstremmen

for hoveddynamoen, der kommer fra hjelpedynamoen over
magnetiseringsafbryderen A 31 og sikringen A 32. Regu-
leringsmotoren har 2 magnetiseringsviklinger. Den ene,
den svere, gennemlebes af selve hovedstremmen, den anden,
den sékaldte "elasticitetsvikling" p& MO - gruppen,

af ladestremmen fra hj@mlpedynamoen over sikringen A 43
til batteriet.

Ankeret, hvis indre modstand (modelektromotoriske kraft)
er afhengig af omdre jningstallet, er sfledes indskudt
som en foranderlig modstand 1 magnetiseringsstremkredsen
for hoveddynamoen. Den stigende og faldende strem i
banemotorerne, der gennemlgber den svere vikling, be-
virker, at reguleringsmotorens magnetfelt (og omdrej-
ningstal) &ndres, hvorved magnetiseringsstremmen og
derigennem hoveddynamoens spending afpasses efter for-
holdene, d v s netop sfledes, at belastningen p& diesel-
motoren holdes konstant, (Dette gelder dog kun helt
nejagtigt pd stilling "4"). Man undgér de mange trin

p& A 10, men har dog - tor at f& en jevn igangs®tning -
bibeholdt 2 trin af denne.

"Elasticitetsviklingen" virker efter samme princip,
nemlig gennem &#ndring af reguleringsmotorens magnetfelt
at variere dennes modspmnding og derigennem atter pé-
virke magnetiseringsstremmen til hoveddynamoen, Dens
hovedopgave er at hindre overbelastning af dieselmoto-
ren.

Oversigt over A 4l's yirkeméde

T pp——

."—'1

A 10 + A 41 A 01
A 02 anker . A 01
trakkraft strem | magnetiserings- mgggizl— spending| hastighed
modstand 8
stor stor stor lille lille lav
lille lille lille stor hej hej
3.8 — e 3.23
A 41
a T a 24
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P4 MT er der to magnetviklinger, hvori stremmen regu-
leres ved modstanden D 26 afhangig af D 30,

Over en hjmlpekontakt (afbrydende) i A 31 leber A 41
ogsé i tomgang.
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IV, Skematisk oversigt for MO- gruppen

Tegnet x  betyder, at rele resp apparat er indkoblet

- o - y - - udkoblet
EEEEEEE s e e e e e T ===
Apparat [Start Tomg | Kersel : -1[ Bem@rkning
A 07 5 0 0 1/2 | 1 ] 2 3 ; 4 5 |AO08 i frem
D 02 | Start | Driftl Drift Drift5Drift¢Drift§Drift Drift]ieller bak
D 01 i X ' o] o o] the. 3 it i 0 0 L
D 04 | % X x b 4 X gk -] x | ® 9
D 05 | o 0 o X x dx : 0 F )
D 06 o o o o et ; X ! x |
D 03 0 0 0 0 0. 4o | ol = E
BO6 I 0 ) 0 X x é x ; o =% )%regulerer mod-
: : | standene B 04
B 06 II o 0 o 0 b SRS Ty R A oo N ;Iog B 05
B 28 x x X x x x E X f x
B 33 o 0 ) 0 () 0 x x
B 34 0 X X X X Wt = > X |
A3l 0 o b'¢ z x 2 x x
A 03 . 0 o x x x x % x
A3T7T1I 0 0 o) 0 x x o 0 ; regulerer mod-
standen A 10
A 37 II o 0 o 0 o % p - x )
} afhenger af
A 39/A 11| o 0 0 0 0 x Koo sy Z;‘;:Z‘z’“é’;ﬁ'i“
A N v P e e b dap g e & 99

Ved hjelp af parallelforbindelser og gennemgfiende styre-
ledninger, der over koblinger er fert igennem toget,
foregAr disse mansvrer samtidigt for alle i drift varen-
de maskinszt (indtil 4).

Starten sker for hvert maskins®zt for sig ved hj®lp af

de 4 sammenbyggede startekontrollere D 02, hvoraf de 2
er for maskinerne i egen vogn, de 2 andre for maskinerne
i den tilkoblede.

T — ———————————— — ] — T — T ——— -
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V.. PASNING OG VEDLIGEHOLDELSE AF DET ELEKTRISKE ANLAG

Hoveddynamoen

skal fra tid til anden renses for stev og olie (udbles-
ning), navnlig skal kulholdere, kul og forbindelserne
fra kommutatorlamellerne til ankerviklingen holdes rene,
ligesom isolatorerne skal afterres, da man ellers risi-
kerer, at det oliemettede stev ante@ndes af gnister fra
kullene.

Kommutatoren

skal altid vere blank og glat, helst med blflig eller
brunlig glans.,

S&fremt kommutatoren et sted bliver sort - svertes -
tyder det p&, at en lamelle det plgmldende sted sprin-
ger lidt frem foran de andre, (det kan dreje sig om
mindre end o,1 mm), eller kommutatorens kobber kan vire
slidt s& meget, at det hlrde isolationsmateriale mellem
lamellerne springer frem foran disse. I begge tilfel-
de dannes ved passagen under kullene lysbuer, som for-
brender kullene, og derved svertes kommutatoren.

Fejlen kan méske afhjelpes ved at afslibe kommutatoren
med karborumdumpapir, som med en treklods trykkes mod
kommutatoren, medens hoveddynamoen lgber pé& tomgang,
hvor dens sp&nding er lav.

S&fremt svertningen gentager sig, md en elektriker til-

kaldes, eventuelt mé& kommutatoren til afdrejning i
verkstedet.

Banemotorerne

efterses pA lignende mlde, idet lemmen i vogngulvet af-
tages, og kommutatordskslet fjernes, hvorved man even-
tuelt med en héndlampe kan iagttage kommutatoren.

Eventuel afslibning kan foretages pd lignende méde, me-
dens vognen leber p& afsperring, alts& uden strem til

banemotorerne, men til dette arbejde m& man vere 2 mand,
1 til at fere vognen og 1 til at foretage afslibningen.

Hjzlpedynamo

0g andre maskiner efterses og renses p& tilsvarende
made .

Kommutatorkul

efterses p& maskinerne, idet fjedermekanismen bgjes
tilbage og kullet tages ud. Kullets slidflade skal veare
blank og glat uden ridser. Hvis der findes ridser,
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tyder det pd, at der findes brandperler p& kommutatoren;
disse mé& efterseges og afslibes.

Det mé& neje iagttages, at kullene genanbringes i de
Samme kulholdere, hvori de sad og p& samme méde; de mé
ikke drejes 180°, da de i s& fald ikke kommer til at
ligge an mod kommutatoren med hele fladen,

Nér kulholderfjedren er lesnet (fjernet), skal kullene
kunne bevege sig let i kulholderen; hvis dette ikke er
tilfeldet, mé& kulholderen efterses og eventuelt renses
for kulstev og lign. N&r kullene er slidt s& meget,
at de skal fornyes, skal man huske, at nye kul skal
tilslibes, sfledes at de kommer til at ligge an mod
kommutatoren med hele fladen. Dette sker ved hjelp af
karborumdumpapir, der anbringes under kullet - mellem
dette og kommutatoren - med slidfladen mod kullet.
N&r papiret beveeges frem og tilbage, vil kullet - ved
hjelp af fjedertrykket - efterhdnden blive tilpasset
med samme runding som kommutatoren.

Kulholderen

skal foruden den ovenfor omtalte rensning efterses og
nye fjedre indsetles, ifald de gamle er knszkkede eller
blevet for blede p& grund af varme (stremovergang gen-
nem fjedrene i stedet for gennem tilledningen?.

Smering af lejer
Samtlige dynamo- og motorlejer er rulle- eller kugle-
lejer, der smeres med serligt rullelejefedt, niAr vog-

nen er til revision.

Banemotorernes bzrelejer smeres med passende mellemrum,
alt efter deres konstruktion; ved de moderne motorkon-
struktioner som regel ved ménedseftersyn, idet man i
oliereservoiret kan kontrollere oliestanden ved en
pejlestok.

Tandhjulene skal ligeledes smgres med'mellemrum, der
svarer til smering af berelejerne. 0gsi her er der ved
de nye konstruktioner en pejlestok.

Akkumulatorbatteriet
skal altid holdes godt opladet.

Det m& aldrig aflades s& meget, at dets spmnding synker
under ca 1,8 volt pr celle..

N&r batteriet er kommet til ro efter en opladning, vil
dets spznding vere 2,0 volt pr celle.

Under en opladning vil spendingen pé& batteriet ferst
stige langsomt til ca 2,4 volt pr celle, derefter hur-
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tigt til ca 2,75 volt pr celle, idet der udvikles en

sterk eksplosiv gasart (knaldgas) under slutningen
af opladningen. ;

Tobaksrygning og brug af &bent lys er derfor forbudt

i laderum og i nzrheden af et vognbatteri, der stfr til
opladning.

Den bedste kontrol med et batteris opladetilstand
fér man imidlertid ved at mlle svovlsyreoplesningens
veegtfylde med en flydevagt.

Vegtfylden skal ligge omkring 30 Beaume® og m& ikke
komme under 28 Beaume©,

Ved grundigt eftersyn kontrolleres spzndingen for hver
celle for sig ved hjelp af et lommevoltmeter. Herved
kan man konstatere, om der er en eller flere "dede"
celler, der skal efterses og eventuelt repareres.

Forbindelserne mellem cellerne efterses og renses fra
tid til anden, idet spildt syre og det hvide pulver
"syresalt" fjernes; af og til indsmeres jerndele og
ledningsklemmer med vaseline for at beskytte mod svovl-
syren.

Kontrollere, Afbrydere, Rel®er og lignende

Bemark :

efterses med standset dieselmotor og afbrudt manevre-
strom. ;

- Ved eftersyn af startafbryderen og ladeafbryderen skal

endvidere forbindelsen til batteriet (afbryder eller
sikring) vere fjernet. Deksler o 1 fjernes, og kon-
takter efterses og afslibes, s&fremt der findes brandsér
eller -perler,

Kontaktf jedre efterses, eventuelt udskiftes, og det
kontrolleres, at kontaktfingrene giver god kontakt mod
valsernes kontakter. PA relmer med gnistkontakter og
gnistsk®rm foretages eventuelt udskiftning af diss
dele, ifald de er stmrkt forbrendte.

P4 de vogntyper, hvor kereretningskontrolleren A 08
forer hovedstrgmmen fra dynamo til banemotor, mé dek-
kassen ikke fjernes under kerslen, da der er sp@nding
P& kontakterne.

P4 relwmer preves, om kernen beveger sig let op og ned;
den m& ikke "henge", da man derved risikerer forkerte
forbindelser og kortslutninger, idet der ikke pd alle
"fiendtlige" releer er anbragt lfisekontakter, sfiledes
som det f eks er tilfmeldet med kontakter mellem a 56
og a 54 pa D 01 pA MO - vogne og lyntog.

Udlesetiden for tidsrelzet kontrolleres med stopur,
for relzer med oliedempning er udlesetiden afh&ngig af
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temperaturen. N&r vognen er kold, kan tiden vere
til 17 sekunder, men efter nogen tids forleb, nér
men i spolen har opvarmet olie, vil man finde den
tige udlesetid ca 6 4 8 sekunder.

op
strem-
rig-








