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Indledende Bemærkninger;

Pire figtige elektriske Love«.

>I^or et lukket Kredsløt gælder;

I® Sti'ømatyrken vokser, naar den drivende Spænding

^0r0ges, og naar Modstanden i Kredsen formindskes,

(Ohms Lov; Amp - )«

Por en Lynamo gælder følgende Regler;

I^a Len inducerede (eller drivende) Spænding, som
frembringes af Maskinen, vokser med Omdre.inlngs«-

tallet og med Styrken af Magnetfeltet«

ma Magnetfeltets Styrke vokser, naar Strømstyrken i
Magnetviklingerne forøges, indtil Jernet i Ma^^ne^

stellet er mættet med Magnetisme« Yderligere af"

hænger Magnetfeltets S_tyrke af Antallet af Yindin>-

ger om Magneterneu

Ror en Elektromotor gælder de samme to Regler, ved den

inducerede Spænding maa her blot forstaas den saakaldte

inducerede Modspænding^ Endelig gælder;

IV« Motorens Lre.jnlngsmoment Vokser, naar Strømmen i

Ankeret forøges, og naar Magnetfeltet gøres stær-«

kere»
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Ålm^ om Togfi'em^

førelse»
Til Togfremførelse kræves meget Stor Kraft

under Igangsætning og ved Kørsel paa store Stig

ninger, Yed Kørsel paa flad Bane er den nødvendi

ge Trækkraft derimod ikke saa stor; men til Gen

gæld ønsker man saa at kunne udnytte den til Raa-

digked staaende Maskinkraft til Opnaaelse af stor

Hastighed o

Samplokomot ive t, Maskinens Ydelse er hestemt ved den Mængde

Damp, maalt i kg, pr. Time, som Kedlen kan præste

re. I Cylindrene og Gangtøjet, den egentlige

Dampmaskine, omsættes Dampens Energi (Arbejdsevne)

til mekanisk Arbejde; Køres der med stor Hyld

ning, bliver Middeltrykket i Cylindrene og dermed

Trækkraften stor; men da der bruges meget Damp vn-

der hvert Stempelslag, kan Kedlen kun fylde Cy

lindrene forholdsvis faa Gange i hvert Sekund, og

Togets Hastighed bliver derfor ringe.

Omvendt maa man, saafremt der skal køres hur

tigt, hvilket vil sige, at Cylindrene skal fyldes

mange Gange i hvert Sekund, trække Styringen til

bage, d.VsSe gøre Hyldningen mindre. Middeltryk

ket og dermed Trækkraften vil derigennem formindskes

tilsvarende c

T rækkra ftkurve n. lokomotivets Arbejdsydelse er hele Tiden

bestemt ved:

Arbejdsydelse = Trækkraft x Hastighed

kg m pr, Sekj. = kg x m pr. Sek,

Den bedste Udnyttelse af Maskineriet faasj

naar man hele Tiden aftager den fulde Arbejdsydelse,

hvilket som ovenfor anført kan ske med: stor Træk

kraft, lille Hastighed eller lille Trækkraft, stor
Hastighed. Denne Sammenhæng kan frematilles i den

saakaldte Trækkraftkurve, ae nedenfor:

Trækkraft

kg

Hast, m/Sek. (el. km/Time)



Motorlolcot

(elg -voiS^n)«

I Motorkøretøjerne er Kraftmaskinen en Jor-

TDrændingsmotor, Benzin- eller Diesel-« En saadaii

Maskine skal for at afgive fuld Effekt (Arkejds-

ydelse) løbe mod fuldt Omdrejningstal. Det er der

for nødvendigt at anvende en særlig Transmission

(Tandhjulsgearj Væskegear (Voith) eller elektrisk

Transmission) for at kunne udnytte Motorens fulde

Effekt ved lave Hastigheder,

(Ved Damplokomotivet kan man betragte Kedlen
som den egentlige Kraftmaskine og selve Dampmaski

nen som Transmission),

Elektrisk Trans-

mission«

Den elektriske Transmission bestaar af en

Dynamo og en Elektromotor forbundet som vist neden

for;

Jordforb,

t
Dynamo

jr,/ -p) \

) Banemotor

Spændingen, den elektromotoriske Kraft, der

driver Strømmen gennem Kredsen, frembringes af Dy

namoen, der direkte koblet til Dieselmotoren træk

kes rundt af denne. Den altovervejende Del af Mod

standen i Kredsløbet ydes af Banemotoren, der, saa

snart den begynder at løbe rundt, vil frembringe en

modelektromotorisk Kraft eller Modspænding«

Under Igangsætning, hvor stor Trækkraft er

nødvendig, skal Banemotorens Drejningsmoment være

stort,: dsV.-s. der skal drives en kraftig Strøm

gennem Motoren« Da denne staar helt stille, eller

kun løber ganske langsomt, vil dens Modspænding

være lav, og der kan følgelig med en lille Spænding

paa Generatoren drives en stor Strøm gennem Bane---

motoren«

Den største Strøm, som Banemotorerne skal

kunne optage, afhænger af Adhæsionsvægten, d,.v«s«

Hjultrykket paa det af Banemotoren drevne Hjulsæt^

samt af Eriktionen, Gnidningen mellem Skinne og

Hjul, Strømmen, der jo igen bestemmer Drejnings-



momentetj maa nemlig ikke "blive saa atory at Hju

lene spiller paa Skinnerneo

Efterhaanden som Vognen kommer op i Eart^ og
Banemotoren samtidig løber hurtigere, vil dens

Modspænding vokse« Eor stadig at faa drevet den

størst mulige Strøm gennem Motoren, er det derfor

nødvendigt at forhøje G-eneratorens Spænding,-.

Naar Generatoren ved en forøvrigt ret lav

Hastighed er naaet op paa fuld Effekt;

Effekt = Strøm x Spænding

Watt = Amp X Volt

kan Strømmen gennem Banemotoren ikke længere hol

des paa Maks,-værdien« Ved stigende Hastighed

skal Vognen og dermed Banemotorerne løbe hujrtigere |

Generatorens Spænding maa derfor forhøjes, men da

Belastningen ikke kan forøges, betyder det, at

Strømstyrken maa falde (Amp x Volt = Watt (fuld

Belastning))o

Haar Hoveddynamoens Spænding er reguleret

op til sin højeste Værdi, og man saaledes ikke ad

denne Vej kan drive mere Strøm gennem Banemotorer

ne, anvendes Eeltsvækningo

Haar Banemotorens Felt svækkes, bliver den

af Banemotoren ydede Modspænding nedsat, saaledes
at Hoveddynamoen er i Stand til at drive en kraf

tigere Strøm gennem Banemotorens Ankero Banemoto

ren vil nu trække stærkere, idet dens Brejnings-

moment forøges, og Vognens og dermed ogsaa Bane~

motorens Hastighed vil efterhaanden stigen Sam

tidig vil imidlertid den af Banemotoren ydede Mod

spænding vokse, medens Strømmen aftager tilsva-

rendeo Skal Strømmen paany bringes til at vokse,

maa der anvendes yderligere Eeltsvækning, der dog
af rent konstruktive Grunde ikke kan drives videre

end omkring 50 Brocentc

Reguleringen« For at kimne regulere Trækkraften cg derigen
nem Vognens Hastighed, maa man, saaledes som det

er beskrevet ovenfor, være i Stand til at variere

Strømstyrken gennem Banemotoreno



Dette sker gennem Regulering af HoYøddynamoens

Spænding? Denne Regulering foregaar atter paa to

forskellige Maaders

1) Ændring af Dieselmotorens og derigennem
Hoveddynamo©ns Omdrejningstalj

2) Ændring af Hoveddynamoens Magnetiserings

Kan man ikke mere anvende Spændingsregule-

ring, benyttes som ovenfor beskrevet Heltst'ækning,

A  Paa vedlagte Bilag er tegnet Kurver for
Spænding, Strøm og Effekt (HK) gældende for en

MO-Vogn, Allerede ved en Hastighed af ca^ 17 km/
Time, Punkt "A", kan Maskineriet udnyttes fuldtud?

Paa Stykket fra "A" til "G" falder Strømmen, me

dens Spændingen stiger, aaaledes at Effekten (HK)

stadig er den samme« Knækket paa Spændings- og

Strømkurven ved "B" angiver, at her - altsaa ved
ca. 60 km/Time - gaar Feltsvækningen ind,

Haar Spændingen samtidig falder, skyldes

det, at Reguleringsmotoren (se Side 2?) sørger
for, at Belastningen ikke overstiger den fast

satte Maksimalværdi. Var dette ikke Tilfældet,
vilde man have en maksimal Spænding (ca? 650 Volt)

samtidig med en Strømstyrke større end ca? 240

Amp?, (Vcsrdien lige inden Feltsvækningen gaar ind),
men dette vilde qo betyde, at Maskineriet blev

overbelastet?
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Strømskemaet. Strømskemaet Yiser, hvilke Maskiner, Appara

ter m»v. der er anbragt i "Vognen^ samt hvorledes dit

Dele er indbyrdes elektrisk forbundet« Derimod

kan man slet ikke paa Skemaet se, hvor i Yognen

de forskellige Apparater er anbragt, ja, man kan

ikke engang slutte, at to Apparater, der er anbragt

i Hærheden af hinanden paa Skemaet, i Yirkelighe™

den maa være anbragt paa samme Plads i Vognene

De elektriske Ledninger er tegnet som tyk

kere eller tyndere Linier5 en stiplet Linie
(— betyder en Forbindelse til Stel (Jord)o

So krydsende Ledninger , er

ikke i ledende elektrisk Forbindelse med hinanden,

med mindre der i Krydsningspunktet er angivet en

lille Cirkel

De øvrige vigtigere Signaturer er angivet

nedenfor 5

Ifegnetspole
-~o

o-'l n n t-o fast Modstand

o-OJlfj
/-s

regulerbar Modstand

Sikring

Lampe

j < 1111 |i |-- Akkumul.a t orbat t e ri

Elektrisk Motor eller
Dynamo (Ankeret)o

For at lette Oversigten er Skemaet (fra MQ)
inddelt i følgende Grupper:

Gruppe A; Hovedmaskineri

-  B: Hjælpedynamo og Batteri

-  C: Hjælpemaskineri

-  D; Styring og Hegiilering af Dieselmotoren

-  E? Lysinstallation

-  F: Signal- og Sikkerhedsudrustning,
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saaledea at Maskiner, Apparater Oolo Toetegnes med

et stort Bogstav med tilhørende Nummer, f.EkSo

"A 07'' (Reguleringskontroller), medens ledninger
altid angives med smaa Bogstaver, f«Eks. ""b 1",

Samme Apparat eller Ledning vil altid have samme

Betegnelse paa de forskellige Strømskemaer, hvor

ved Oversigten lettes hetydeligo
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Beskrivelse af Apparaterne og deres Yirkemaadeo

G-ruppe Al Hovedmaskineri,

A 01 Hoveddynamoen trækkes af Dieselmotoren og er direkte koblet til

denne« Hoveddynamoen kan være enten selvmagnetise"

rende eller fremmedmagnetiseret; i sidste Tilfælde

er det Hjælpedynamoen (B Ol), der leverer Magneti
ser ings s tremmen Denne passerer Reguleringsmod

standen (A 10), der kan ud- og indskydes i Eo-eds-
løbet, hvorved Magnetiseringsstrømmens Styrke og

dermed Hoveddynamoens Spænding kan ændresj

Ved Startning af Dieselmotoren benytter man

Hoveddynamoen som Motor, idet den nødvendige Strøm

tages fra Batteriet, Af den Grund er Hoveddynamoen

forsynet med en særlig Magnetiseringsvikling, den

saakaldte Startvikling, der altid er udført som en

Serievikling,

Ved de ældire Vogntyper, hvor der ikke er sær

lig Hjælpedynamo, benyttes Hoveddynamoen endvidere

til Opladning af Batteriet, naar Vognen holder

stille, I dette Tilfælde modarbejder Strømmen i

de forskellige Viklinger hinanden, saaledes at

Dynamoen afgiver Strøm til Opladning af: Batteriet

med en Spænding paa 65-90 Volt, medens den normale

Spænding under Kørsel kommer op paa 550-700 Volt«

A 02 Banemotorerne er udført som Seriemaskiner« De hviler i to Bære-

lejer paa Hjulakslen og er endvidere fjedrende op

hængt i Bogierammen«

Kraftoverføringen fra Banemotor til Hjulaksel

sker gennem en Tandhjulsudveksling, hvor det lille

Hjul, Drevet, sidder paa Motorakslen og det store

Hjul paa Vognakslen« Udenom Tandhjulene er an

bragt en støvtæt, lukket Tandhjulskasse, der er

fyldt med et særligt Smøremiddel (Grater Compound)«

Paa de Køretøjer, hvor der er to Banemotorer

for hver Dynamo, kan man i Reglen forbinde disse to

Motorer enten i "Serie"' eller i "Parallel"« For

bindelserne mellem Motorerne og Forholdet mellem
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Strøm og Spænding fremgaar af nedenstaaende Fi

gurer med tilhørende Tahel;

"Parallel"

"Serio"

/ D p o! )}—C, ®
.---cBi.n-

V .

mm

Strøm

^  i

Spænding 1 Effekt
f

\

Pynamo

Banemotor

400 Amp«

400 Amp,

550 Volt 1
275 Volt

220 kW

110 kW

'  \
1

"Serie" •

i
1  *

Pynamo 1400 Åmp \ 550 Volt
Banemotor1200 Amp i 550 Volt

220 kW

110 ?sW
"Parallel"

Serie Parallelkohling kan anvendes med Fordel

under Igangsætning;, saafremt Fynamoep ikke er i

Stand til at levere den størst tilladelige Strøm

til Banemotorerne, naar disse er parallelkohleta

Saasnart man er oppe paa maksimal Spænding paa

(jeneratoren, maa der kohles om til "Parallel" ,

idet Kontrolleren dog først maa drejes paa "Kul",

aaaledes at Forbindelsen mellem Pynamo cg Bane-

motor er afbrudt under Omkoblingeno

Pa Strømmen i Generatoren kun er halvt saa

stor som Banemotorstrømmen ved "Seriekobling"/'

vil Opvarmningen af Generatoren blive betydelig

mindre end red Kørsel i "Parallel", forudsat, at

man har samme Strøm i Banemotorerne<, Man anvender

derfor undertiden "Serie"-"Parallel"-Kobling

alene af Hensyn til Generatoren, hvis Størrelse

bloa« afhænger af Opvarmningsforholdene, selv om

man ikke trækkraftmæssig har nogen Fordel af et

saadant Arrangement©

■ = - ■ i
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Paa de Vogntyperj hvor der er lige mange Dy--

namoer og Banemotorer, er hver Banemotor direkte

forbundet med en Dynamo, saaledes at der her ikke

er nogen Omskiftning mellem "Serie" og "Parallel"«

Daar en Motorvogn skal køre i den mcc-aatte

Retning, skal Omløbsretningen for Banemotorerne

ændres o Da Dieselmotor og Hoveddynamo stadig

løber samme Vej, og derfor Strømretningen fra Dy--

namoen er uforandret, sker dette ved at omkoble

Forbindelsen mellem Ankeret og Feltet i Banemo

toren, saaledes at Strømretningen i Ankeret

bliver uforandret, medens Strømretningen i Feltet

vendes, saaledes som vist paa nedenstaaende Skitses

Frem Bak

O
Felt ^

Felt

I Almindelighed gælder, at man kan ændre Om

løbsretninger for en elektrisk lÆaskine ved at

vende Strømmen enten i Feltet eller i Ankeret«

Vender man Strømmen i Anker og Felt paa en

Gang, bliver Omløbsretningen derimod uforandret«

A 03 Banemotoraf- er en Afbryder med Hovedkontakter, Gnistkontakter

bryderen og endvidere udrustet med en Blæsespole, der ved

Afbrydningen frembringer et kraftigt Magnetfelt

til Slukning af Afbrydningsgnisteno Indkoblingen

sker ved Hjælp af en Magnetspole, Udkoblingen

ved Hjælp af en stærk Fjeder, der træder i Virk

somhed, naar Strømmen til Indkoblingsspolen afbry

des eller ®n Palmekanisme udløses«

Paa enkélte Vogne sker Indkobling ikke direk

te, men over et "Mellemrelæ" for at undgaa den

forholdsvis store Strøm til Indkoblingsspolen i

Førerkontrolierene
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A 04 Makaimalrelæet,

I direkte Porbindelee med A 03 virker

over hvis Kontakt Strømmen til Spolen i Magneti-

seringsafbryderen (A 31) er førto Endvidere er

Hovedstrømmen fra Dynamo til Banemotor i faa,

tykke Vindinger ført gennem Maksimalrelæet, og

dersom denne Strøm overstiger en bestemt Værdi,

indstillet ved Hjælp af en Ejeder, afbrydes Kon

takten i Maksimalrelæet, og Banemotorafbryderen

falder ude

Paa enkelte Vogntyper er A 03 og A 04 sammen-

byggede til et Relæ, foEks«, MR, MT cg MV| paa

andre Vogntyper er de erstattede af en Hovedsik

ring, der ogsaa er betegnet A 04, foEkSo MQ og

MP»

A 07 og A 08 Hoved-

kontrolleren

bestaar af 2 Deles

Reguleringskontrolleren (å O?) og
Køreretningskontrolleren (A 08)»

Med Reguleringskontrolleren udkobles Trin

for Trin de enkelte Modstandselementer i Regule-

ringsmodstanden (A 10), hvorved Magnetiserings-
strømmen for Hoveddynamoen forøges, og dennes

Spænding stiger« Naar al Modstand er udskudt, og
Dynamoen har naaet sin højeste Spænding, har man n

yderligere fra 1 til 3 Stillinger, hvor man ind

kobler Eeltsvækningen«.

Med Køreretningskontrolleren indstilles til

"Frem" eller "Bak"«, For de Vogntypers Vedkommendej:
hvor der er Omkobling mellem "Serie" og "Parallel",
foregaar denne Omskiftning ogsaa ved Hjæop af A 08«

Paa MP, hvor der ikke er "Serie" og "Paral
lel", er Køreretningskontrolleren samtidig

Hastighedskontroller for Dieselmotoren, idet man
saavel i "Frem" som i "Bak" har 3 forskellige Stil

linger, hver svarende til sit Omdrejningstal for

Dieselmotoren«

Paa MO, MS og MB, hvor Reguleringen fore

gaar autoimiitiak, er A 08 en ren "Frem" og "Bak"-

Kontroller, medens A 07 dels omfatter Forbindelser

til Reguleringsmodstanden (A 10), dels til
Hastighedsregulering for Dieselmotoren (Magnetven

tilerne)«
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Paa MQ og ældre Yogne, liTor der kxCx er 1

Pieaelmotor, foregaar Starten af denne ogsaa "ved

Hjælp af Eeguleringskontrolleren i dennes "Stil

ling 1" ts "Stilling 2" er da Tomgang; medens før

ste Kørestilling er "Stilling 3"«

Paa Yogne; hvor der er 2 eller flere Diesel

motorer, er der en særlig Startekontroller D 02

(se senere), saaledes at man kun kan starte een

Dieselmotor ad Gangen, idet man ellers vilde over

belaste Batteriet#

Paa Yognene til og med MQ er der foruden de

2 Kontrollere, A 07 og A 08, ogsaa en "Hastigheds

kontroller", (paa MQ betegnet D 17, for de ældre
Yognes Yedkommende "Brændstofhaandtaget"), hvormed

man regulerer Dieselmotorens Hastighed, resp« om

denne skal arbejde med 3 eller 6 Cylindre«

De forskellige Valser betjenes med Haandtag,

hvoraf som Eegel Haandtaget paa Eeguleringskontrol

leren er fast, medens de andre er aftagelige, og

Ifølge Eeglementet skal aftages, naar Pørerrummet

forlades« Valserne er aflaasede i forhold til hin

anden, saaledes at Eeguleringsvalsen overhovedet

ikke kan drejes, forinden Køreretningsvalsen er

stillet i en eller anden Stilling« Haar saa Eegu

leringsvalsen er drejet op, er igen Køreretnings-

valsen fastholdt i sin Stilling og kan først drejes

tilbage til "Hul", naar ogsaa Eeguleringsvalsen

er drejet tilbage til "Hul"«

Paa MQ-Yognene er Køreretningskontrolleren

(A 08) laasetj naar Eeguleringskontrolleren (A 07)

staar i Stillingerne D og 1« Den drejes først

umiddelbart før, at A 07 drejes fra Stilling 2 til

Stilling 3#

I dette Hovedprincip er der for enkelte af

de ældre Yognes Yedkommende nogle smaa Afvigelser,

saaledes at Køreretningsvalsen er delvis frigivet,

naar Eeguleringsvalsen staar i "Stilling 2" -

altsaa muligt at skifte om fra

"frem" til "Bak" uden at stoppe Dieselmotoren,

men man maa selvfølgelig ikke dreje Eegulerings

kontrolleren op igen i "Stilling 3", forinden Yogaen

helt ter bragt til Stilstand, da man ellers kan øde

lægge Banemotorerne«
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Por de ældre Yognes Yedkommende er Hovedstrøm

men ført cp over Kontakterne i Å 08j saaledea at

der paa disse Kontakter er Højspænding (indtil

700 Yolt)j hvorfor det er forbudt at aftage Kon
trollerdækslet under Kørslen«

Paa lÆP og alle senere Yogne foregaar Omskift

ningen af Kørselsretningen indirektej idet der

kun er Manøvrestrøm paa A 08« Selve Omskiftningen

foregaar i en under Yognen anlragt "Køreretnlngs-

omskifter" A 05 (i Almindelighed kaldet "Yende-

valsen")^ enten rent elektrisk (lÆP) eller ved Hjælp
af Trykluft (MO, MS og MB)o Yed denne Anordning

undgaar man den høje Spænding oppe i Pørerrummet

og sparer de svære Ledninger igennem hele Yognene

Længde fra det ene Pørerrum til det andeto

A 10 Regulerings-

modstanden

er en Række af serieforbundne Modstande med Led-

ningsudtagninger for hvert Trin«, Len er, som

nævnt tidligere, indskudt i Strømkredsen til

Hoveddynamoens Magnetiseringsvikling, og ved Lrej-

ning af Haandtaget i Reguleringskontrolleren (A 07)
udskydes efterhaanden de enkelte Modstandstrin,

hvorved Magnetiseringsstrømmen forøges o

Paa de ældre Yogne, hvor Hoveddynamoen be

nyttes til Opladning af Batteriet, anvendes Eegu-

leringsmodstanden ogsaa til Indstilling af den

passende Ladestrøms

A 11 - A 13 Felt-

s væknl ngs a fb ry d e r-

ne

faar først Strøm, naar hele A 10 er udskudt, der

ved sluttes Forbindelserne mellem Felterne i Bane-

motorerne og

A 16 - A 18 Felt-

s vækni ngs mod s tan-

dene

der er indkoblede parallelt, saaledes at en Lel

af Ankerstrømmen kan løbe igennem Feltsvækningsmod-

atandene udenom Feltet«

Princippet for Feltev63kuing i.

omstaaende Skitse;

.iadcm
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uden IPeltsvækning

fra Anker /^\

med feltsvækning

0-
fra Anker A

A 11 Å 16

n JT-J

Maalelriatrumenterc !Eil Kontrol af Igangsætning og hele Systemets

rigtige Yirkemaade har man i Kørerrummet paa de

fleste Vogntyper monteret en Række Instrumenters

A 25 Voltmeter eventuelt med Korlagsmodatand A 27 og Sikring A 28,

A 29 Amperemeter med Arai^fe rerne te rahunt A 30 og

?7attmeter kun paa MI og lÆV,

Sikringer og Af> Kor at begrænse mulige Kejl og Kortslut--'

ninger til en saa lille Del af Anlægget som muligt

og for at kunne arhejdo med Reparationer uden at

stoppe hele Maskineriet, er der i Strømkredsene

indskudt en Del Sikringer og Afbrydere saaledea;

A 31 Magnetise-

eren

er et Relæ, der faar Strøm, aaa snart A 07 drejes

op i Stilling 1/2#

Afbryderen har en Hovedkontakt og 2 Hjælpe

kontakter o

Over Hovedkontakten føres ITagnetiserings-

strømmen til Hoved dynamoens

Den ene Hjælpekontakt (paa Strømskemaets den
underste) fører Strømmen til Spolen i Banemotor-
afbryderen A 03o

Den anden Hjælpokontakt (den øverste) holder

A 31 oppe, naor Reguleringskontrolleren A 07 drejes

til Stilling 1 og videre, saalænge dex- er Korbin-

delsø over Manøvrestrømsudkobleren A 82 o

A_32 11a gne t is 0-

:en

for Strømmen gennem Reguleringsmodstanden A 10 og

Hcve ddyna moens Ma gne tis e rings vikling o
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AZH
Manøvres trøma-

og fQP ol Manøvrestrøm, hvad enten denne tages fra
A 35 ManøvrestrømS'- Batteriet eller fra H;j©lpedynamoen.

sikringen

Cm Eeguleringsmotoren A 41 cg Manøvrestrømaudkohleren A 82

følger Beskrivelse senere«

A 85 Kortslutnings-' Sikringen A 85 skal "beskytte Greneratorerne
sikring« mod Ødelæggelser ved Kortslutning inde i selve

G-eneratoren eller paa Lednings stykket mellem

A 01 og A 04> altsaa Kortslutninger, der ikke

vil paavirke selve A 04? men den beskytter ogsaa

Banemotorerne mod yderligere Ødelæggelse?efter

n  n ' at en opstaaet Fejl har udløst A 04«. Uden

denne Sikring vil A 04 nemlig gaa ind igen,

hver Gang Kontrolleren føres tilbage til O og

derfra op igen« Kaar Sikringen A 65 smelter,

forsvinder Manøvrestrømmen, og begge Dieselmoto

rer gaar derfor i Staao
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G-ruppe Bi Hjælpe dynamo en og Batteriet«

B..01 Hjælpedynamoen le-rører den nødvendige Strøm til

1) Magnetisering af Hoveddynamo^,
2) Opladning af Batteriet
3) Drift af alt Hjælpemaskineri
4) Belysning

3) Styring af de forskellige Relæer og
Apparater«

Den drives paa forskellige Maader, nemlig;

a) ved Hjælp af Remtræk fra Yognakslen
(MT og MR);

b) ved Hjælp af Remtræk fra Hoveddyna
moen (MQ, MP, MG og MS),

c) direkte koblet til Hoveddynamoen
(lÆY, IiDC og MB)«

Paa Yogne, Hvor der er flere Hoveddynamoer, er

der ogsaa et tilsvarende Antal Hjælpedynamoer^,

Per Yogne og Lokomotiver med Hjælpedynamo

efter a), er Dynamoen af en speciel Type, Rosen-^
berg-Dynamo, der afgiver Strøm i samme Retning^

ligemeget i hvilken Retning Yognen kører« Dyna

moens Spænding holder sig næsten konstant inden

for et meget stort Omraade af Omdrejningstallet

(fra ca® 400 til 1600 Omdro/Mino), naar den først
har naaet sin normale Yærdi«

En saadan Hjælpedynamo er ikke særlig stor

og kan altsaa ikke afgive megen Strøm« Da den

overhovedet ikke afgiver nogen Strøm, naar Yog-

nen holder stille, kan man eventuelt ikke holde

Batteriet tilstrækkeligt opladet ved alene at

lade under Kørslen« Man kan derfor.; som allerede

nævnt ovenfor (Afsnit A) benytte Hoveddynamoen
til yderligere Opladning af Batteriet, hvilket dog

kun kan ske, naar Yognen holder stille« Lyset

i Yognen skal i saa Raid være slukket, da Hoved-

dynamoens Spænding kommer højere op, end Lamperne

kan taale«

Endelig kan man anvende Stetipnær ppladnj^^^

doVfiSc Opladning fra et fast Ladeanlægc Ogsaa

her skal Lyset være slukket, ligesom en eventuel
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B 03 Akkumulator-

Batteriot,

'^Bulaf'bryder" j d<,VoSc. Jordforbindelse fra Batte

riets negative Pol? skal være afbrudt,

1 Almindelighed et Blybatteri med fortyndet

Svovlsyre opløsning^ (loko MX har dog BIPE-Batterij,

d,v«,So et Nikkel-Jern-Batteri med Opløsning af

Kalilud), tjener til følgende Pormaal;

1) Start af Dieselmotoren ved Hjælp af Hoved--
dynamoen arbejdende som Motor,

2) Styrestrøm til Manøvrering og Drift af
Hjælpemaskineriet, saalænge Hjælpedynamo
en ikke er i Drift,

3) Belysning af Vognen, naar Maskineriet
staar stille,

4) Reserve til Manøvrering under Kørsel,
ifald Hjælpedynamoen svigter,

Opladningen sker ved Hjælp af Hjælpedynamo

en (se omstaaende) over et særligt Relæ, Lade-

relæ,et B 11, der tillige virker som Tilbage-

strømsrelæ, doV.s, afbryder en eventuel Strøm

fra Batteriet til Hjælpedynamoen i det Tilfælde,

at Hjælpedynamoens Spænding synker under Batteriets

Spænding«

Reguleringen af Hjælpedynamoens Spænding

sker ved Hjælp af 2 Modstande, en fast Shuntmod

stand (B 04) med 2 Trin, der ud- og indskydes

i Porhold til Dieselmotorens Omdrejningstal, og

en yariabel_ Shuntmodstand (B 05), der indstilles
fra Tid til anden i Depotet eller paa Prøvetur

efter Revision, ifald Hjælpedynamoen viser sig

at give for lidt eller for meget Strømo

B 11 Laderelæet virker i sin simpleste form, f«Eks« paa MQ paa

følgende Maade; Det har 2 Spoler, nemlig en

Spændingsspole og en Strømspole« Til at begynde

med er der kun Strøm i Spændingsspolen, der er

sat ind parallelt med Hjælpedynamoens Anker«

Naar denne Strøm er tilstrækkelig stor, overvinder

den en Pjeder og slutter Hovedkontakten i Lade

relæet, hvorved der ogsaa kommer Strøm i Strøm

spolen«, Under normal Drift er der saaledes Strøm
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1 "begge Spolere Ifald nu Dynamoens Spænding

Dliver lavere end Batxerlets^ vil der et kort

Øjeklik gaa Strøm i modsat Retning gennem

Strømspolen« Denne vil da virke sammen med Fje

deren, og Kraften fra Spændingsapolen er da for

lille, saaledes at Relæet afbryder« Kaar Dynamo

ens Spænding atter er den største, sluttes Relæet

igen«

Paa MP og nyere Yogne er Relæet noget mere

kompliceret, idet der er indført en "Hjælpespole"

saaledes, at den samlede^^drkemaade nu er; Haar

Spændingen paa Hlælpedynamoen har naaet den rette

Yærdi, indkobles ved Hjælp af Spændingsspolen

en Hjælpekontakt o Herved sluttes der en S"trøm

fra Batteriet gennem Hjælpespolen, som derefter

slutter Hovedkontakten«

Haar Strømretningen i Strømspolen vender,,

afbrydes Hjælpekontakten, derved afbrydes Strøm

men til Hjælpespolen, Hovedkontakten falder, og

Forbindelsen fra Hjælpedynamoen afbrydes,

Paa MT og MR, hvor Laderelæet, da Hjælpedy-

namoen drives fra Yognakslen, slutter og afbry

der ved en bestemt Yognhastighed, er Forbindelsen

til Tidsrelæet, naar Yognen holder stille eller

kører langsomt, altsaa saa længe "Dødmandsknappen"

ikke skal benyttes, ført over en særlig Kontakt i

Laderelæet (Kontakt "26"), saaledes at denne Kon
takt afbrydes i det Øjeblik, hvor Laderelæet

slutter« Denne Hastighed er ved Hjælp af Indstil-

lingsmodstande indreguleret til ca» 15 km/t«

Paa de andre Yogntyper, hvor Laderelæet
ikke har nogen Forbindelse med Yognens Hastighed,
er der indbygget en "Centrifugalkontakt", F 04,
der nærmere beskrives under G-ruppe F«

Kontrollering af Batteriets Ladning og

Afladning foregaar ved Hjælp af et Ba11eriampbre-

metei', B 17, der som Regel er anbragt i Fører

rummet, i Forbindelse med en Maaleshuntv B IB«

Spændingen paa Batteri, Hjælpedynamo, Lysanlæg

m.mrt maales ved Hjælp af Yoltmeteret, B 19, i

Forbindelse med en.Omskifter^ B 20c Selve Batte
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riet er sikret ved ̂ jfkiX'^ere_n, B 13? i Portiindel-

se med Hovedaikringen, B 14. Denne Afbryder

skal være aabnet, og Sikringen udtaget ved Ar

bejder paa det elektriske Anlæg, hvor der er Mu

lighed for Berøring og Kortslutning.

Gru]>pe C; Hjælpemaskineri,

£01 Motor til

Ta cmimpum7)en

findes kun paa Diesel-lokoinotivGrne MK og M,

der kører vaon.umbrenisede Tog« Motoren faar

Strøm fra Hjælpedynamoen resps. Batteriet over

Afbryder og Sikring (C 02 og C 03)3

C 11 Motoren til

Brems eluftkompres'

eoren

faar ligeledes Strøm fra Hjælpedynamo eller

Batteri over en Sikring C 13 og en Omskifter

C 22, der kan indstilles til direkte eller auto
matisk Drift, i sidstnævnte Tilfælde føres Strøm

men over den automatiske Trykregulator O 21, der

slutter og afbryder i Afhængighed af Trykket i

Hovedluftbeholderen«

C 31 Kølevands-

pumpe motor en

Omskifteren C 32 er indkoblet saaledes, at

den kan gaa direkte paa Batteriet, altsaa uden

at Ladømaskinerne arbejder, saafremt man ønsker

at vedligeholde Khlevandscirkulationen, efter at
Dieselmotorerne er stoppede, I Almindelighed er

Kølevandspumpemotoren dog indkoblet saaledes, at

den kun arbejder, naar Ladømaskinen giver Spænding<

Den ene Side af Kredsløbet er tilsluttet n

Lademaskinen, naar Omskifteren C 32 ikke er stil

let til "Batteri",

C 51 Ventilator-

raotor

for Banemotor findes loin paa låP og MO, Motorens

Opgave er at hjælpe med til at afkøle Banemotoren,
der jo i øvrigt er selvventileret, særlig naar

Vognen holder stille eller kører med langsom

Dart, i hvilke Tilfælde Motorens Selvventilation

er af ingen eller ringe Betydning.. Motoren ar-
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"bejder i Almindeliglied kujij naar Lademaskinen giver

Spænding^ men den kan geimem Omskifteren^ 'O 32
eller C 52 sættes ind direkte paa Batteriet

sammen med Kølevandspumpemotorøne

I øvrigt kan nævnes Afbrydere og Sikringer

for disse Apparater, samt Meldelamper og Trykkon

takter for Kølevand og Smøreolietryko - Alle

disse Dele er opforte paa de respektive Styklister

paa Strømskemaerne,

G-ruppe Ds Styring af Dieselmotorent

D 03. Startaf

bryderen

tjener til under Starten at slutte Strømmen fra

Batteriet til Hoveddynamoen, Den har et Sæt

Hovedkontakter, som Regel med G-nistkontakter--

Blæsespole til Gniotslukning og en Magnetspole

der faar Strøm enten fra Startekontrolleren (D 02)

eller over særlige Kontakter paa Reguleringskon

trolleren (A o?) i dennes Stilling 1,

D 02 Startekontrol-

leren

tjener til at slutte Strømmen efterhaanden til de

forskellige Startaf'brydere for Dieselmotorerne,

saaledes at man ikke paa en Gang kan starte mere

end 1 Dieselmotor, da man ellers kan overbelaste

og ødelægge Batteriet,

D 03.. Ma gne t ve nt il e n

for Start

er en Brændstofventil, der under Starten faar

Strøm samtidig med Startafbryderen og giver en

ekstra Brændstoftilførsel.

D 04 Magnetventilen

for Tomgang

er den Magnetventil, der giver den normale Brænd-

stoftilførsel paa Tomgang, Raar Strømmen til

denne afbrydes, stopper Dieselmotoren,

D 05. D 06 og D 07

Magnetventilerne for
n n>l [■■liiw ■ - la, ■ MP— I ■■ i 1

de hønere Hastighe-

der

ændrer Pjederspændingen i Regulatoren, hvorved
Dieselmotorens Omdrejningstal sættes i Vejretc
Porbindelserne til disse afbrydes paa Vogne med
Manøvrestrømsudkobler, naar der skør en kraftig
Opbremsning, saaledes at Dieselmotoren gaar til
bage paa Tomgang,
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Samtlige Forbindelser til Magnetventilerne

afbrydes, naar Tidsrelæet falder, d»v»So at Diesel

motoren stoppere

D 09 Magnetventilen (findes kun paa MO, MS og MB) danner Stop for Regu«
for Overbelastning latoren« Dette Stop frigives, naar Kontrolleren

drejes paa Stilling 5c

Betjeningen af disse Ventiler sker ved de

ældre Vogne ved en særlig Hastighedskontroller

D 17, paa MP er Betjeningen lagt over i Køreret-

ningskontrolleren A 08, paa MO og Dyntog ligger
Betjeningen i Reguleringskontrolleren A 07o
Til Styring af Dieselmotoren hører paa enkelte

Vogntyper endvidere Belaatningsvlser med Kontakt-

apparat (D 12 og D 13), der faar Strøm over en
særlig Afbryder og Sikring (D 14 og D 15)«

Gruppe E; Lysinstallationen,

DOl Lyaregulatoren tjener til at holde Spændingen paa Lamperne inden
for saadanne Grænser, at de ikke brænder over, da

Spændingen paa Hjælpedynamoen,^r normalt leve

rer. Lya strømmen, ikke kan holdes tilstrækkelig

konstant«

De forskellige Lysgrupper, saavel i Vog

nen som i Førerrum og Maskinrum indkobles ved

Hjælp af Afbrydere, og Strømkredsene er beskyt
tede mod Fejl og Kortslutninger ved Hjælp af

Sikringer« Eventuelle Bivogne belyses ved Hjælp
af en særlig Lyskobling E 31.

Paa MO Vogne (og Lyntog) er der en særlig
Lyspmformer E 41, med Reguleringssystem og Omskif

ter, hvorved man opnaar en mere konstant Spænding

paa Lamperne end ved den almindelige Lysregulatoro

For Betjening af Omformeren med Omskifter od« er

der i Vognen ophængt en særlig Instruks«
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Gruppe S*s Signal- og Sikkerhedsudruatnlngo

Da samtlige dieselalektriske Motorvogne og -lokomotiver

betjenes af 1 Mand, skal de ifølge Politireglementet (§ 23 Stk»

e og f) være forsynet med;

Ao En Anordning, som standser Motoren cg sætter den auto
matiske Bremse i Virksomlied samt gør Banemotorerne
strømløse, saafremt Pøreren under Kørslen slipper Betje-
ningshaandtaget eller en Pedal i Pørerrummet (Dødmands-
anordning) 5

endvidere skal der i hver Motorvogn findes;

B«, Mindst 2 tydeligt kendetegnede og let tilgængelige Kød-
bremsegreb, hvormed den automatiske Bremse kan sættes i
Yirksorahed, og Banemotorerne gøres strømløseo

Hovedapparaterne i denne Sikkerhedsanordning er følgende;

a) Bremserelæet (P 02) ) yiQ og MB) sammenbygget
b) tidsrelæet <P 03) <

c) Centrifugalkontakten (P 04) med Afbryder (P 09) og
Kontrollampe (P 10)

d) Dødmandsknappen (P 05) respo Dødmandspedalen (P 06)

e) nødbremsekontakterne (P 07)

f) p/M Omskifteren (P 14)

g) Manøvrestrømsudkobleren (A 82)o

Beskrivelse af de enkelte Apparatera

P 02 Bremserelæet har en Spole, der faar Strøm direkte fra Manøvre

afbryderen A 34« Haar Kredsløbet er sluttet over

P 03 og P 07, er Bremsen fri, menlhvis Strømkredsen

afbrydes, træder Bremsen øjeblikkelig i Punktiono

P 03 tidsrelæet har en Spole og nogle Kontakter» Denne Spole

kan faa Strøm paa 2 forskellige Maader, nemlig

1) naar Hastigheden er under ca® 15 km/t over
Gentrifugalkontakten (P 04)

2) naar Hastigheden er over cac 15 km/t over
Dødmandsknappen (P 05) eller Dødmandspeda
len (P 06)o
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Saalænge der er Strøm i Spolen, er det

ovenfor nævnte Kredsløb for Strømmen fra Spolen

i Bremserelæet sluttet, og samtidig dannes over

en anden Kontakt Jordforbindelsen fra Hagnetven-

tilerne til de forskellige Hastigheder for

Dieselmotoren,

laar Strømmen til Spolen afbrydes, fordi

Dødmandskontakten slippes, vil Helmet ikke af

bryde straks, men først efter cao 6 å 8 Sekunders

Forløb (heraf Havnet "lidsrelæ" ) c. Dette opnaas,

idet Ånkerkernen, dør ved et almindeligt Relæ

falder øjeblikkeligt, er sat i Forbindelse med en

Bremseanordning, der i Almindelighed er en Olie

cylinder, hvori et Stempel bevæger sig, saaledes

at der or Modstand mod Bevægelse i den ene Ret

ning, men fri Bevægelse i den andeno Ved HjæBn

af en Fjeder kan Trykket varieres noget, hvorved

Tidsindstillingen kan reguleres eftero

Paa MH og MT er Tidsrelæet sat i Afhængig

hed af Ladei'^læet gennem en særlig Kontakt paa

dette^ Ladedynamoen er anbragt under Vognen-

trukket ved Hem fra Vognakslen, og dens Spænding

og Hastighed benyttes ved Indregulering af lade

relæ og Omskiftning af Kontakten til Tidsrelæet

(Jcaldet "Kontakt 26"), (se ogsaa under G-ruppe B)o

F 04 Centrifugal-

kontakten

er en Kontakt, der, naar Hastigheden er ca. 15

km/t, afbryder Strømmen til Spolen i Tidsrelæet©
Til at sætte denne Kontakt ud af Funktion, ifald

den er i Uordenj tjener Afbryderen F 09, men i

dotte Tilfælde maa Dødmandsknappen eller Dødmands-'>

pedalen ogsaa holdes nedtrykket, naar Vognen holder

stille eller kører med lav Hastighed, da ellers

Dieselmotoren gaar i Staac.

F 05 Dødmandsknappen

og F 06 Dødmands-

pedal en

supplerer hinanden saaledes, at man normalt under

Kørslen har Pedalen nedtrykket, men ved Hangering

kan slippe denne, naar der i Stedet for trykkes

paa Knappen©
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g .07, ITødbremaekontak-
teri

ér indskudt i Jordforbindelsen fra Tidsrelæet,

saaledes at et Træk i en Kødbremse bevirker

øjeblikkelig Afbrydning af Strømmen i Bremsen-

relæet og Strømmen i Magnetventilerne, uden nogen

"Forsinkelse"p Anordningen findes kun paa de

Vogne, der ikke er forsynet med Manøvrestrøms-

udkobl er«

F 10 Kontrollampen findes paa MG (MS og MB)s Ben tændes med violet

Lys, saa snart Oentrifugalkontakten har afbrudt

Strømmen til Tids- og Bremserølæeto

F 14 p/m Omskifteren muliggør, at Vognen anvendes som almindelig Per

sonvogn i tryktluftbrems et Tog, og den sikrer sam

tidig. at Vognen ikke paany kan anvendes som

Motorvogn, førend den hertil krævede "Bødmands" -

Sikkerhed igen er tilvejebragt«

Omskifteren har 2 Stillinger;

1) Motorvogn. Kaar Omskifteren staar i denne
Stilling, kan Vognen kun benyt
tes som Motorvogn, idet Tids-
og Bremserelæet paa normal
Maade er sat i Forbindelse med
Manøvrestrømskredsløbet, dcV,s ̂
Tids- og Bremaerelæets Spole
faar Strøm over Bødmandspedal
(evto -knap) eller Centrifugal--«
kontakt, og Tids- og Bremsere
læets Kontakt slutter et Kredsløb
til Magnetventilerne (eller
Startkontrolleren)c

2) Personvogn o Kaar Omskifteren staar i dennti
Stilling, kan Vognen kun anven
des som Personvogn, Tids- og
Bremserelæet faar nu Strøm direk
te fra Batteriet, men samtidig
er dets Forbindelse med den øvrige
Installation afbrudte

Induktoren

der er anbragt under Vognen, er en Vekselstrøms-

generator, der giver Strøm til HastJ-ghedsma

F 16.,

Benne er i Virkelighed..:a at Voltmeter, møn

dens Skala er paaført Vekselstrøms-

generatoren'^ Cjjænd-'ng er direkte afhængig af Yogn-^

has IJ ̂ h''-daUo
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A .82 Manøvrestrcima-. der kun findes paa de nyere Vogntyper (MP^ MOj MS
udkobleren og MB) er nærmere beskrevet Ij "Vejledning i Ind--

retning og Betjening af Irykluftbremsen"p

Af andre Signal« og Sikkerhedsapparater skal nævnes;

B 11 Signalhornet med tilhørende Trykknap B 12 o

35«B 39 Brummer«

anlægget

B 31 Telefon (findes kun paa MO^ MS og MB),

.  ' -i--
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Oversigt over Slkkerhedsudrustningens Vlrkemaadøa

Centrifugalkontakten sørger for, at Tidsrelæets Spole kan faa Strøm

(l' 04) udenom Dødmands pedalen (k 06) eller -knappen
(F 05); naar Togets Hastighed er under 15 å 20 km/t,

Tids- og Bremserelæet

(F 63 og F 62)
skal sætte Bremsen i Yirksomhed og standse Maski

nerne, saafremt Dødmandspedalen slippes (jfr«

Punkt "A" paa Side 21)«

Relæet falder kun, naar dets Spole gøres

atrømløSo Det paavirkes derimod ikke af Trykket

i den gennemgaaende Bremseledning, med hvilken

det staar i Forbindelse,

I Vogne, der ikke har Manøvrestrømsudkob-

ler, kan Tids- og Bremserelæets Spole gøres strøm

løs ved at trække i Nødbremsen,

Manøvrestrømsudkob-

leren (A 82)

skal koble Banemotorerne fra og sætte Dieselmoto-*

rerne ned i Tomgang, naar der bremses (jfr«

Punkt "B'* paa Side 21)« Manøvrestrømsudkobleren

paavirkes af Trykket i Bremsecylinderen og afbry

der, saa snart dette har naaet en bestemt StørrelsBo

Naar Manøvrestrømsudkobleren afbryder, falder

først Magnetiseringsafbryderen (A 31). derpaa

Banemotorafbryderen (A 03) og endelig Magnetven-
tilen (D 05 eller D 05), saafremt Dieselmotoren
paa nævnte Tidspunkt løber i 2den eller 3die

Hastighed«

Særlige Apparater paa enkelte Vogntyper,

Duftmagneten-

(pa-a—MT^—

Wf'

gennemløbes af Startstrømmen fra Batteriet til

Hoveddynamoen og virker kun under Begyndelsen af

Starten, hvor Strømmen er meget stor (ca. 200 Amp,

Og mere)o Den aabner for Luft fra Flaskerne til
Dieselmotoren, indtil dennes Kompressor selv kan

overtage luftfcrsyningen. For Strømme paa 40-50

Ampere saaledes som under Ladning fra Hoveddynamo,

virker Luftmagneten ikke.
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Startomskifteren

(paa MR og

sidder i ffiasklnr-ammet og or en 2«-polet Omskifter^

der normalt staar i fitilling "Drift''^ Naar Diesol-

motoren skal startea fra Maskinrummetj eller

Batteriet skal lades fra Hoveddynamoen, skiftes

den over i Stilling "Ladning", Hvor den danner

direkte BorToindelse til Startafkryderen og Brænd-

stofventilen for de første 5 Cylindre c

Heguleringsmotoren

A 41 (paa MO, MS cg
MB)

tjener til at holde Dieselmotorens Belastning

konstant uafhængig af Togets Hastighed, saaledea

at Pp'--"eren under Kørslen fritages for at have

Opmærksomheden henvendt paa Eeguleringeno

Motorens Anker gennemløbes af Magnetise-

ringsstrømmen for Hoveddynamoen, der kommer fra

Hjælpedynamoen over Magnetiseringsafbryderen

A 31 og Sikringen A 32e Heguleringsmotoren har

2 Magnetiseringsvikllngc-rs ' Den ene, den svære,

gennemløbes af selve Hovedstrømmen, den anden,

den saakaldte "Elasticitetsvikling", af Ladestrøm

men fra Hjælpedynamoen over Sikringen A 43 til
Batteriet,

Ankeret, hvis indre lÆodstand (modelektro—
motoriske Kraft) er afhængig af Omdrejningstallet,

er saaledes indskudt som en foranderlig Modstand

i Magnetiserlngsstrømkredsen for Hoveddynamoeno

Den stigende og faldende Strøm i Banemotorerne,

der gennemløber den svære Vikling, bevirker, at
Eeguleringsmotorens Magnetfelt (og Omdrejningstal)
ændres, hvorved Magnetiseringsstrømmen og derigen
nem Hoveddynamoens Spænding afpasses efter Kor

holdene, deVe^Se netop saaledes, at Belastningen

paa Dieselmotoren holdes konstante (Dette gælder
dog kun helt nøjagtigt paa Stilling "4")o Man
undgaar de mange Trin paa A 10, men har dog - for n

at faa en jæ'vn Igangsætning - bibeholdt 2 Trin

af denneo

"Blasticitetsviklingen" virker efter

samme Prinr>lp,^ nemlig gennem Ændring af Eøgul.;'-

rinscmoi.-rens Magnetfelt at donnas Mod-
spænding og derigennem atter paavirke Magnet!,-^
seringsstrømmen til HoTeddynamoen» Dens Hovedop

gave or at hindre Overbelastning af Dieselmotoreno



Oversigt over Styringen paa MG (f/K og Iffi)

Stilling 0;
1/2:

1:
2;

3i
4;
5:

Tomgang
Dieselmotor paa
trækker lidt
DM paa 2' Omdr.
DM paa 2'
DM paa 2'
DM paa 5'
DM paa 3'

Omdr,
Omdr«
Omdr,
Omdr,

1. Omdrejning, Banemotorerne

Hele A 10 indskudt
En Del af Å 10 inddcudt
Hele A 10 udskudt
(Piild Belastning)
Overbelastningsventil D 09»

indskudt (10 pCt,s Overbelastning)
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Skematisk Oversigt;

Tegnet x betyder, at Relæ' resp. Apparat er indkoblet

-  o - udkoblet.

Apparat Start
i  1
Tomg, ' K

k

0 r s e 1 Bemærkning

A 07 o 0 1/2 1 2 5 4 5 A 08 i Prem

D 02 Start Drift Drift Drift iDrift Drift Drift Drift éllir* Bak

D 01 X 0 0 0 0 0 0 0

D 04 X X X X X X X X

D 05 0 0 0 X X X 0 0

D 06 0
1

0 0 0 0 0 x' X

D 09 0 0 0 0 0 0 0 X

B 06 I

B 06 II

0

c

0

i

c

0

0

X

0

X

0

X

0

0

X

0 )

X )

regulerer Mod
standene B 04
Cg B 05

B 28 X X X X X X X X

B 35 0 0 o 0 0 0 X X

B 34 0 X X X X X X X

A 31 0 0 X X X X X X

A 05 0 c X X X X X X

A 37 I

A 37 II

0

0

0

0

0

0

0

0

X

0

X

X

0 0 )

X)

regulerer Mod
standen A 10

A 39/A 11 0

1

t

i
f

0  1 0 0 c X

n

X

L

X 1 afhænger af
Strømstyrken
gennem Spo
len paa A 39

Ved Hjælp af Parallelforbindelser og gennemgåaende Styre

ledninger, der over Koblinger er ført igennem Toget, foregaar disse

Manøvrer samtidigt for alle i Drift værende Maskinsæt (indtil 4)«

Starten sker for hvert Maskinsæt for sig ved Hjælp af de

4 sammenbyggede Startekontrollere D 02, hvoraf de 2. er for Maski

nerne i egen Vogn, de 2 andre for Maskinerne i den tilkoblede o

„_„„_0000000'«——•
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Paaning og Vedligeholdelae af det elektriske Anlæg.

H ovedd ynamo en skal fra Tid til anden renses for Støv og Olie

(Udblæsning)p navnlig skal Kulholdere, Kul og For
bindelserne fra Koramutatorlaraelierne til Ankervik

lingen holdes rene, ligesom Isolatorer skal aftør

res, da man ellers risikerer, at det oliemættede

Støv antændes af Gnister fra Kullenes

Kommutatoren skal altid være blank og glat, helst med blaalig

eller brunlig Glans«

Saafremt Kommutatoren et Sted bliver sOrt -

sværtes-, tyder det paa, at en Lamelle det paagæl

dende Sted springer lidt frem foran de andre (det

kan dreje sig om mindre end 0,1 mm), eller Komrau-
taterens Kobber kan være slidt saa meget, at det

haarde Isolationsmateriale mellem Lamellerne

opringer frem foran dissev I begge Tilfælde dan

nes ved Passagen under Kullene Lysbuer, som for

brænder Kullene,og derved sværtes Kommutatoren«

Fejlen kan maaske afhjælpes ved at afslibe

Kommutatoren med Karborundumi)apir, som med en

Træklods trykkes mod Kommutatoren, medens Hoveddy

namoen løber paa Tomgang, hvor dens Spænding er lav®

Saafremt Sværtningen gentager sig, maa en

Elektriker tilkaldes, eventuelt maa Kommutatoren

til Afdrejning i Yærkstedet«

Banemotorerne efterses paa lignende Maade, idet Lemmen i Vogn

gulvet aftages, og Kommutatordækslet fjernes, hvor-

ved man eventuelt med en Haandlampe kan iagttage

Kommutatoren«

Eventuel Afslibning kan foretages paa lig

nende Maade, medens Vognen løber paa Afspærring,

altsaa uden Strøm til Banemotorerne, men til dette

Arbejde maa man være 2 Ivland, 1 til a:]:; føre Vognen

og 1 til at foretage Afslibningen«
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ælpedynamo og andre Maskiner efterses og renses paa tilsva

rende Maadøs

Koimnnta torkul efterses paa Maskinerne, idet i^jedermekanismen

"bøjes til"bage, og Kullet tages ud. Kullets Slid

flade skal være blank og glat, uden Ridser,, Hvis

der findes Ridser, tyder det paa, at der findes

Brandperler paa Kommtitatoren; disse maa eftersøges

og afslibes u

Bet maa nøje iagttages, at Kullene genan-

"bringes i de samme Kulholdere, hvori de sad og paa

samme Maadef de maa ikke drejes 180°, da de i saa
Bald ikke kommer til at ligge an mod Kommutatoren

med hele Fladen,

Haar Kulholderfjedren er løsnet (fjernet),

skal Kullene kunne "bevæge sig let i Kulholderenj

hvis dette ikke er Tilfe^ldet, maa Kulholderen

efterses og eventuelt renses for Kulstøv og lign,

Haar Kullene er slidt saa meget, at de skal for

nyes, slcal man huske, at nye Kul skal tilslibes,

saaledes at de kommer til at ligge an mod Kommu-

tatoren med hele- Fladen^. Bette sker ved Hjælp

af Karborundumpapir, der anbringes under Kullet -

mellem dette og Komrnutatoren - med Slidfladen mod

Kullet« Haar Fapiret bevæges frem og tilbage, vil

Kullet - ved Hjælp af Fjedertrykket - efterhaanden

blive tilpasset mad samme Runding som Komrnutatoreni

Kulholderne skal foruden den ovenfor omtalte Rensning efter

ses og nye Fjedre indsættes, ifald de gamle er

knækkede eller blevet for bløde paa Grund af

"Varme (Strømovergang gennem Fjedrene i Stedet for

gennem Tilledningen)«,

Smøring af lejer Samtlige Bynarao- og Motorlejer er Rulle- eller

Kuglelejer, der smøres med særligt Rullelejefedt,

naar Vognen er til Revisiono

B^anemotorernea Bærele jer smøres med kortere
Mellemrum, alt efter deres KonsIruktlonj ved de

ældre Vogntyper skal Opsmøring foregaa daglig, ved

de moderne Motorkonstruktioner kan der hengaa

flere Uger, idet man i Oliereservoiret kan kon-
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trollere Oliestanden red en Pejlestoki

landh^julene skal ligeledes smøres med for
skelligt Mellemrumi,. der svarer til Smøring af
Bs3relejerne, Ogsaa her er der ved de nye Konstruk
tioner en Pejlestok«

Paa de ©Idre Vogne, hvor der er Drypsmøringv
skal den forbrugte Olie dagligt aftappes^ saaledes

S' at Tandhjulene ikke under Kørslen dypper ned i
N  Olien«

Paa MR og-^Ufskal Remmen paa Ladedynamoen
daglig efterses for Slid og eventuelt Rembrud«
Dø fleste Brud sker ved Remlaaaenj hvis der er
Tegn paa begyndende Brud, ma.a Remmen eventuelt af
kortes og samles paany eller erstattes med en ny
Rema

Endvidere skal Remmen vmre ren; der maa
ikke være Oliepletter paa den, da Remmen i saa Pald
vil glide paa Remskiven, hvorved Opladning af Bat
teriet bliver uregelmæssig, ligesom Hastighedsmaa-
leren staar uroligto

itiAkkumulatorbatteriet skal altid holdes godt opladet*
Det maa aldrig aflades saa møget, at dets

Spænding synker under ca, 60 Volt eller ca# 1,8 Volt
pr, Celleo

Raar Batteriet er kommet til Ro efter en Op
ladning, vil dets Spænding veere cao 65 Volt eller
ca» 2,0 Volt pr. Celle«

O

Under en Opladning vil Spændingen paa Batte
riet først stige langsomt til ca« 80 Volt eller oa

2,4 Volt pr. Celle, derefter hurtigt til ca« 90
Volt eller ca, 2,75 Volt pr« Celle, idet der udvik
les en stærk eksplosiv Casart (Knaldgas) under Slut
ningen af Opladningeno

Tobaksrygning og Brug af aabent Lys er derfor
forbudt i Laderum og i Nærheden af et Vognbatteri,
der staar til Opl.adning^

Den bedste Kontrol med et Batteris Opladetil-
stand faar man imidlertid ved at maale Svovlsyre-
opløsningens Vægtfylde med en Plydevægt«

I  l V <«. .. . L
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Vægtfylden skal l.igge omkring 30 Beaume^
og maa ikke komme imder 28 Eeaume°o

Ved grundigt Eftersyn kontrcllerea Spændingen
for hver Celle for sig ved Hoælp af et Lommevolt-
metero Herved kan man konstatere, om der er en
eller fl;*re "døde" Celler, der skal efterses og
eventuelt repareresc

Eorbindelserne mellem Cellerne efterses og
renses fra Tid til anden, idet spildt Syre og det
hvide Pulver "Syresalt" fjernes; af og til ind«
smøres Jerndele og Ledningsklemmer med Vaseline

for at beskytte mod Svovlsyrene

.KQH"^jLQ.TTere Afbrydere ♦ efterses med standset Dieselmotor og afbrudt
,og ligna Manøvrestrømo

Eftersyn af Startafbryderen og Ladeafbryderen
skal endvidere Eorbindelgen til Batteriet (Afbry«
der eller Sikring) være fjerneto Dæksler o.l«

fjernes, og Kontakter efterses og afslibes, saa«
frerat der findes Brandsaar eller -perler»

KontaktfJedre efterses, eventuelt udskiftes,
og det kontrolleres, at Kontaktfingrene giver god
Kontakt mod Valsornes Kontakter, Paa Selæer med

Gnistkontakter og Gnistskærra foretages eventuelt
Udskiftning af disse Dele, ifald de er stærkt

forbrændte o

Paa de ældre Vogntyper, hvor Køreretnings«
kontrolleren A 08 fører Hovedstrømmen fra Dynamo
til Banemotorer, maa Dækkassen ikke fjernes under
Kørslen, da der er Spænding (550-700 Volt) paa
nogle af Kontakternøc

Paa Relæer prøves, om Kernen bevæger sig
let op og ned; den maa ikke "hænge", da man derved
risikerer forkerte Dorbindelser og Kortslutninger,
idet der ikke paa alle "fjendtlige" Relæer er

anbragt Laasekontakter, saaledes som det faEkSo er

Tilfældet med Kontakter mellem A 56 og A 54 paa
D 01 paa MO-Vogne og Lyntoge

Udløsetiden for Tidsrelæet kontrolleres med

Stopurf. for Relæer med Oliedæmpning er Udløsetiden
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afhængig af Temperaturen. Uaar Yognen er kold,
kan Tiden være op til 17 Sekunder, men efter

nogen Tids T'orløb, naar Strømmen i Spolen har op

varmet Olien, vil man finde den rigtige Udløsetidj
ca. 6^8 Sekunder.

-oooOooo-
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