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Indledende Bemgrkninger:
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,For et lukket Kredsleb geslder:

I. Stremstyrken vokser, naar den drivende Spmnding

forpges, og naar Modstanden i Kredsen formindskes,

. - Jolt
(Ohms Lov: Amp = Fp- e

Tor en Dynamo gmlder felgende Regler:

II. Den inducerede (eller drivende) Spending, som
frembringes af Maskinen, vokser med Omdre jnings-

tallet og med Styrken af Magnetfeltet.

IIT. Magnetfeltets Styrke vokser, naar Stremstyrken i
Magnetviklingerne forgges, indtil Jernet i Magnet-
stellet er mettet med Magnetisme. YVderligere af-
honger Magnetfeltets Styrke af Antallet af Vindine-
ger om Magneternes

For en Elektromotor gelder de samme to Regler, ved den
inducerede Spmnding maa her blot forstaas den saakaldts
inducerede Modspanding, Endelig gelders

IV, Motorens Drejningsmoment Wokser, naar Strommen i

Ankeret foreges, og naar Magnetfeltet geres ster-

kere,




Alm, om Togfrem-

forelses

Damplokomotivet.

Trekkraftkurven.

Til Togfremforelse kreves meget stor Kraft®
under Igangsmtning g ved Kersel paa store Stig-
ninger, Ved Kersel paa flad Bane er den ngdvendi-
ge Trekkraft derimod ikke saa stor; men til Gen-
gxld gnsker man saa at kunne udnytte den til Raa—
dighed staaende Maskinkraft til Opnaaselse af stor
Hastighed,

Maskinens Ydelse er bestemt ved den Msngde
Damp, maalt i kg. pr. Time, som Kedlen kan preste-
re, 1 Cylindrene ug Gangtojet, den egentlige
Dampmaskine, omszttes Dampens Energl (Arbejdsevne)
t1il mekanisk Arbejde: Kores der med stor Fyld-
ning, bliver Middeltrykket i Cylindrene og dermed
Trekkraften stor; men da der bruges meget Damp un—
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 keres hur-
tigt, hvilket vil sige, at Cylindrene skal fyldes
mange Gange 1 hvert Sekund, trakke Styringen til-
bage, d.v:s. gore Fyldningen mindre. Middeltryk-
ket og dermed Trokkraften vil derigennem formindskes
tilsvarendec

Lokomotivets Arbejdsydelse er hele Tiden
bestemt ved:
Arbejdsydelse = Trekkraft x Hastighed

e

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

Den bedste Udnyttelse af laskineriet faas.
naar man hele Tiden aftager den fulde Arbejdsydelse,
hvilket som ovenfor anfert kan ske med: stor Trek-
kraft, lille Hastighed eller lille Trxkkraft, stor
Hastighed. Denne Sammenhzng kan fremstilles i den
gagkaldte Trekkraftkurve, se nedenfor:

Trekkraft

o

Kg

Hest. n/Sek. (el. km/Time)




Motorloko.
{el. ~vogn),

Llekirisk Trans—

missicn,

I Motorkerete jerne er Kraftmaskinen en For-
brendingsmotor, Benzin~ eller Diesel-, In saadan
Maskine skal for at afgive fuld BEffekt (Arbejds-—
ydelse) lebe med fuldt Omdrejningstal, Det er der-
for nedvendigt at anvende en s@rlig Transmission
(Tandhjulsgear, Veskegear (Voith) eller elektrisk
Transmission) for 2t kuane udnytte Motorens fulde
Effekt ved lave Hastigheder,

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

nen som Transmission).

Den elektriske Transmission bestaar af .en
Dynamo og en Elektromotor forbundet som vist neden-
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Spendingen, den elektromotoriske Kraft, der
driver Stregmmen gennem Kredsen, frembringes af Dy-
namoen; der direkte koblet til Dieselmotoren trask-
kes rundt af denne, Den altovervejende Del af Mod-
standen 1 Kredslgbet ydes af Banemotoren, der, saa
snart den begynder at lebe rundt, ¥il frembringe en
modelektromotorisk Kraft eller Modspending,

Under Igangs=tning, hvor ster Trekkraft er
nedvendig, skal Banemotorens Drejningsmoment vere
stort, d.v.s. der skal drives en kraftig Strem
gennem Motoren, Da denne staar helt stille, ellexr
kun leber ganske langsomt, vil dens Modspznding
vere lav, og der kan felgelig med en lille Spsnding
paa Generatoren drives en stor Strem gennem Bane-
motoren.

Den storste Strem, som Banemotorerne skal
kunne optage, afhonger af Adhmsionsvegten, d.vase.
Hjultrykket paa det af Banemotoren drevne Hjulsedl,
gamt af Priktionen, Gnidningen mellem Skinne og
Hjul, Strommen, der Jjo igen bestemmer Drejnings-




Reguleringen,

momentet, maa nemlig ikke blive saa stor; at Hju-
lene spiller paa Skinnerne,

Efterhaanden som Vognen kommer op 1 Fart, cg
Banemotoren samtidlg leber hurtigere, vil dens
Modspsnding vokse., TFor stadig at faa drevet den
sterst mulige Strom gennem Motoren, er det derfor
nedvendigt at forheje Generatorens Spending.

Naar Generatoren ved en forsvrigt ret lav
Hastighed er naaet op paa fuld Effekt:

Effekt

1l

Strem x Spanding

Watt = Amp x Volt

kan Stremmen gennem Banemotoren ikke lmngeie hol-
deg paa Maks,-verdien. Ved stigende Hastighed
skal Vognen og dermed Banemotorerne legbe hurtigere;
Generatorens Spending maa derfor forhejes, men da
Belastningen ikke kan foreges, betyder det, at
Stromstyrken maa falde (Amp x Volt = Watt (fuld
Belastning))o

Naar Hoveddynamoens Spending er reguleret
op til sin hojeste Verdi, og man saaledes ikke ad
denne Vej kan drive mere Strem gennem Banemotorer-—
ne, anvendes Feltsvskning.

Naar Banemotorens Felt svakkes, bliver den
af Banemotoren ydede Modspmnding nedsat, saaledes
at Hoveddynamoen er i Stand til at drive en kraf.
tigere Strom gennem Banemotorens Anker, Banemotow
rex vil nu trzkke sterkere, idet dens Drejnings--
moment foreges, og Vognens og dermed ogssa Bane-
motorens Hastighed vil efterhaanden stige. Sam-
tidig vil imidlertid den af Banemotoren ydede Mod~
spending vokse, medens Stremmen aftager tilsva-
rende. Skal Stregmmen paany bringes til at vokse,
maa der anvendes yderligere Feltsvekning, der dog
af rent konstruktive Grunde ikke kan drives videre
end omkring 50 Procent.

For at kunne regulere Trzkkraften cg derigen-
nem Vognens Hagtighed, maa man, saaledes som det
er beskrevet ovenfor, vere i Stand til at variere
Stremstyrken gennem Banemotoren,
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Dette sker gennem Regulering af Hoveddynamoens

Spznding. Denne Regulering foregaar atter paa to
forskellige Maader:

1) Endring af Dieselmotorens og derigennem
Hoveddynamoens Omdre jningstal,

2) Andring af Hoveddynamoens Magnetisering.,

Kan man ikke mere anvende Spsmhddiingsregule-
ring, benyttes som ovenfor beskrevet Feltstekning.

Paa vedlagte Bilag er tegnet Kurver for
Spending, Strem og Effekt (HK) geldende for en
MO-Vogn. Allerede ved en Hastighed af ca., 17 km/
Time, Punkt "A", kan Maskineriet udnyttes fuldtud,
Paa Stykket fra "A" +4$il "C" falder Stremmen, me-
dens Spmndingen stiger, saaledes at Effekten (HK)
stadig er den samme., Knakket paa Speniings- og
Stremkurven ved "B" angiver, at her -~ altsaa ved
ca. 60 km/Time - gaar Feltsvekningen ind.,

Naar Spzndingen samtidig falder, skyldes
det, at Reguleringsmotoren (se Side 27) sgrger
for, at Belastningen ikke overstiger den fast-
satte Maksimalverdl, Var dette ikke Tilfwzldet,
vilde man have en maksimal Spending (ca. 650 Volt)
samtidig med en Stromstyrke storre end ca. 240
Amp,, (Verdien lige inden Feltsvskningen gaar ind),
men dette vilde jo betyde, at Maskineriet blev
overbelastet,
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tromskemaet. Stromskemaet viser, hvilke Maskiner, Appara—

ter m.v. der er anbragt i Vognen, samt hvorledes disse
Dele er indbyrdesg elektrisk forbundet. Derimod

kan man slet ikke paa Skemaet se, hvor i Vognen

de forskellige Apparater er anbragt, ja, man kan

ikke engang slutte, at to Apparater, der er anbragt

i Nerheden af hinanden paa Skemaet, i Virkelighe-

den maa vere anbragt paa samme Plads 1 Vognen.

De elektriske Ledninger er tegnet som tyk-
kere eller tyndere Linier; en stiplet Linie
(==»-—) betyder en Porbindelse til Stel (Jord).

B e

To krydsende Ledninger er

o

SRS . 1

ikke i ledende elektrisk Forbindelse med hinanden,
med mindre der i Krydsningspunktet er angivet en

o s M

1ille Cirkel LI, S,

De gvrige vigtigere Signaturer er angivet

nedenfor:
= “’::;p
:§:~o Magnetspole
oMo fast Modstand
e
oflfifﬁro regulerbar Modstand
I Sikring
@r La mpe
|- Akkumulatorbatteri
™ Elektrisk Motor eller
el xf‘” Dynamo (Ankeret).

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

Gruppe A: Hovedmaskineri
- B: Hjslpedynamo og Batteri
- C: Hjmlpemaskineri
- D: Styring og Regulering af Dieselmotorén
- E: Lysinstallation
- F: Signal-~ og Sikkerhedsudrustning,



saaledes at Maskiner, Apparater o.l. betegnes med
et stort Bogstav med tilherende Nummer, f.Eks.

"A 07" (Reguleringskontroller), medens ILedninger
altid angives med smaa Bogstaver, f.Lks. "b 1%,
Samme Apparat eller Ledning vil altid have samme
Betegnelse paa de forskellige Streomskemaer, hvor-
ved Oversigten lettes betydeligs




Beskrivelse af Apparaterne og deres Virkemaadsa.

Gruppe A: Hovedmaskineri,

A 0l Hoveddynamoen trekkes af Dieselmotoren og er direkte koblet til

A’OZ Banemotorerne

denne. Hoveddynamoen kan vere enten selvuagnetise-
rende eller fremmedmagnetiseret; i sidste Tilfalde
er det Hjmlpedynamoen (B O01l), der leverer Magneti-
geringsstreommen. Denne passerer Reguleringsmod~
standen (A 10), der kan ud- og indskydes i Kreds-
lebet; hvorved Magnetiseringsstremmens Styrke og
dermed Hoveddynamoens Spending kan sndres:

Ved Startning af Dieselmotoren benytter man
Hoveddynamoen som Motor, idet den negdvendige Strom
tages fra Batteriet. Af den Grund er Hoveddynamoen
forsynet med en serlig Magnetiseringsvikling, den
saakaldte Startvikling, der altid er wdfert som en
Serievikling,

Ved de z=ldias Vogntyper, hvor der ikke er gmr-
lig Hjelpedynamo, benyttes Hoveddynamoen endvidere
til Opladning af Batteriet, naar Vognen holder
gtilles I dette Tilfelde modarbejder Strommen i
de forskellige Viklinger hinanden, saaledes at
Dynamoen afgiver Strgm til Opladning af Batteriet
med en Spending paa 65-90 Volt, medens den normale
Spending under Kersel kommer op paa 550-700 Volt,

er udfert som Seriemaskiner. De hviler i to Bere-
lejer paa Hjulakslen og er endvidere fjedrende op-
hengt 1 Boglerammene

Kraftoverfgringen 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 stevizli, lukket Tandhjulskasse, der er
fyldt med et s=rligt Smeremiddel (Crater Compound).

Paa de Keretejer, hvor der er to Banemotorer
for hver Dynamo, kan man i Reglen forbinde disse %o
Motorer enten i "Serie®" eller i "Parallel", For-
bindelgserne mellem Motorerne og Forholdet mellem
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Streom og Spending fremgaar af nedenstaaende i~
gurer med tilherende Tabel:

"Parallelt
! P all ’,"“"'-1,,
o merte e ol BT D
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l Strom | Spending | Effekt !
| i
Dynamo 400 Amp.| 550 Volt | 220 kW !
! i i no s al ¢
Banemotor|400 Amp,; 275 Volt ; 110 kW | RS |
2

!

"Pargllel®

1

i 3
Dynamo 400 Amp | 550 Volt | 220 kW
Banemotori200 Amp | 550 Volt | 110 XW
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Serie Parallelkobling kan anvendes med Fordel
under Igangsetning, saafremt Dynamoen ikke er i
Stand til at levere den sterst tilladelige Strem
til Banemotorerne, naar disse er parallelkoblet.
Saasnart man er oppe paa maksimal Spsnding paa
Generatoren, maa der kobles om til "Parallel®,
idet Kontrolleren dog ferst maa drejes paa "Nul",
saaledes at Forbindelsen mellem Dynamo og Bane-
motor er afbrudt under Omkoblingen.

Da Strommen i Generatoren kun er lhalvt saa
stor som Banemotorstremmen ved "Seriekobling® ;-
vil Opvarmningen af Generatoren blive betydelig
mindre end ved Kersel i "Parallel", forudsa¥, at
man har gsamme Strem i Banemotorerne. Man anvendex
derfor undertiden "Serie"-"Parallel"-Kobling
alene af Hensyn til Generatoren, hvis Sterrelse
bl.,a. afheznger af Opvarmningsforholdene, selv om
man ikke trekkraftmessig har nogen Fordel af et
saadant Arrangement,




A 0% Banemotoraf-

bryderen

o L

Paa de Vogntyper; hvor der er lige menge Dy-
namoer og Banemotorer, er hver Banemotor direkte
forbundet med en Dynamo, saaledes at der her ikke
er nogen Omskiftning mellem "Serie" og '"Parallelt,

Naar en Motorvogn skal keore i den meoiamatte
Retning, skal Omlgbsretningen for Banemotorerne
endres, Da Dieselmotor og Hoveddynamo stadig
lober samme Vej, og derfor Stremretningen fra Dy-
namoen er uforandret, sker dette ved at omkoble
Forbindelsen mellem Ankeret og Feltet 4 Banemo-
toren, saaledes at Stromretningen i Ankeret
bliver uforandret, medens Stremretningen i Feltet
vendes, saaledes som vist paa nedenstaaende Skitse:

Frem Bak
: )_,(vjr ),...} ..)..._—( /Dv....}._..m
- o
VI \,’r\;"{\fA'Q' stoond ;, )..oﬁ/' \/ \ )/\,AC%}— ;
Felt ‘ e
Felt

I Almindelighed gelder, at man kan zndre Om—
lobsretninger for en elektrisk Maskine ved at
vende Strommen enten i Feltet eller i Ankeret,

Vender man Strommen i Anker og Felt paa en
Gang, bliver Omlebsretningen derimod uforandret.

er en Afbryder med Hovedkontakter,'Gnistkontaktef
og endvidere udrustet med en Blmsespole, der wved
Afbrydningen frembringer et kraftigt Magnetfelt
til Slukning af Afbrydningsgnisten, Indkoblingen
gker ved Hjelp af en Magnetspole, Udkoblingen

ved Hjslp af en stmrk Fjeder, der trader i Virk-
somhed, naar Strzymmen til Indkoblingsspolen afbry-
des eller en Palmekanisme udleses.

Paa enkeélte Vogne sker Indkobling ikke direk-
te, men over et "Mellemrelm' for at undgaa den
forholdsvis store Strem til Indkoblingsspolen i
Fererkontrolleren,




A 04 Maksimalrelmet,

A 07 og A 08 Hoved-
kontrolleren

wi 05 4

T direkte Forbindelse med A 0% virker
over hvis Kontakt Stremmen +il Spolen i Magneti-
seringsafbryderen (A 31) er fort, Endvidere er
Hovedstremmen fra Dynamo til Banemotor i faa,
tykke Vindinger fort gennem Maksimalrelmet, og
dersom denne Strem overstiger en bestemt Verdi,
indstillet ved Hjwlp af en Fjeder, afbrydes Kon-
takten 1 Maksimalrelezelt, og Banemotorafbryderen
falder ud.

Paa enkelte Vogntyper er A 03 og A 04 sammen~
byggede til et Relw, f.Eks. MR, MT cg MV; paa
andre Vogntyper er de erstattede af en Hovedsik-
ring, der ogsaa er betegnet A 04, f.Eks. MQ og
VP,

begstaar af 2 Dele:

Reguleringskontrolleren EA 072 og
Kereretningskontrolleren (A 08),

Med Reguleringskontrolleren udkobles Trin
for Trin de enkelte Modstandselementer i Regule-
ringsmodstanden (A 10), hvorved Magnetiserings—
strommen for Hoveddynamcen foreges, og dennes
Spending stiger. Naar al Modstand er udskudt, og
Dynamoen har naaet sin hejeste Spwnding, har man
yderligere fra 1 til 3 Stillinger, hvor man ind-
kobler Feltsvekningen.

Med Kereretningskontrolleren indstilles til
"Frem" eller "Bak", For de Vogntypers Vedkommende,
hvor der er Omkobling mellem "Serie" og "Parallel",
foregaar denne Omskiftning ogsaa ved Hjzop af A 08,

Paa MP, hvor der ikke er "Serie" og "Paral-
lel", er Kereretningskontrolleren samtidig
Hastighedskontroller for Dieselmotoren, idet man
saavel 1 "Frem" som i "Bak" har 3 forskellige Stil-
linger, hver svarende til sit Omdre jningstal for
Dieselmotoren,

Paa MO, MS og MB, hvor Reguleringen fore-
gaar automatisk, er A 08 en ren "Frem® og "Bak!-
Kontroller, medens A 07 dels omfatter PForbindelser
til Reguleringsmodstanden (A 10), dels til
Hastighedsregulering for Dieselmotoren (Magnetven—

tilerne).
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Pasg MQ cg ®ldre Vogne, hvor der kuly er 1
Dieselmotor, foregaar Starten af denne ogsaa ved
Hjelp af Reguleringskontrolleren 1 dennes "Stil-
ling 1". "Stilling 2" er da Tomgang, medens for-
gte Kerestilling er #Stilling 3",

Paa Vogne, hvor der er 2 eller flere Diesel-
motorer, er der en smrlig Startekontroller D 02
(se senere), saaledes at man kun kan starte een
Dieselmotor ad Gangen, idet man ellers vilde over-
belaste Batteriet,

Paa Vognene til og med MQ er der foruden de
2 Kontrollere, A 07 og A 08, ogsaa en "Hagtigheds-
kontroller", (paa MQ betegnet D 17, for de sldre
Vognes Vedkommende "Brandstofhaandtaget"), hvormed
man regulerer Dieselmotorens Hagtighed, resp. om
denne gkal arbejde med % eller 6 Cylindre.

De forskellige Valser betjenes med Haandtag;
hvoraf som Regel Haandtaget paa Reguleringskontrol-
leren er fast, medens de andre er aftagelige, og
ifelge Reglementet skal aftages; naar Fererrummet
forlades, Valserne er aflaasede 1 Forhold til hin-
anden, saaledes at Reguleringsvalsen overhovedet
ikke kan drejes, forinden Kegreretningsvalsen er
stillet 1 en eller anden Stilling. Naar saa Regu~
leringsvalsen er drejet op, er igen Kereretnings-
valsen fastholdt i sin Stilling og kan forst drejes
tilbage t1l "Nul", naar ogsaa Reguleringsvalsen
er drejet tilbage til "Nulh,

Paa MQ--Vognene er Kgreretningskontrolleren
(A 08) laaset, naar Reguleringskontrolleren (4 07)
staar i Ptillingerne 3 og 1. Den drejes forst
umiddelbart for, at A 07 drejes fra Stilling 2 til
Stilling 3.

I dette Hovedprinecip er der for enkelte af
de mldre Vognes Vedkommende nogle smaa Afvigelser,
saaledes at Kereretningsvalsen er delvis frigivet,
naar Reguleringsvalsen staar 1 "Stilling 2" -
Tomgang, det er altsaa muligt at skifte om fra
"Frem" til "Bak! uden at stoppe Dicselmotoren,
men man maa selvfelgelig ikke dreje Regulerings—
kontrolleren op igen i "Stilling 3", forinden Vognen
heldeer brazhtil Stilstand, da man ellers kan gde~
legge Banemotorerne,




A 10 Regulerings-—
modstanden'

A1l = A 1% Felt=
svekningsafbryder—

ne

A 16 - A 18 Felt—
svekningsmods tan—

dene

v

men fort cp over Kontakterne i1 A 08, saaledes at
der paa disse Kontakter er Heojepending (indtil
700 Volt), hvorfor det er forbudt at aftage Kon-
trollerdekslet under Xgrslen.

Paa MP ¢g alle senere Vogne foregaar Omskiff-
ningen af Kerselsretningen indirekte, idet der
kun er Mangvrestregm psa A 08, Selve Omskiftningen
foregaar 1 en under Vognen anbragt "Kgreretnings—
omskifter® A 05 (i Almindelighed kaldet "Vende-
valsen"), enten rent elektrisk (MP) eller ved Hjzlp
af Trykluft (MO, MS og MB), Ved denne Anordning
undgaar man den heje Spending oppe i Forerrummet

og sparer de svere Ledninger igennem hele Vognens
Lezngde fra det ene Fererrum til det andet.

er en Rekke af serieforbundne lModstande med Led-
ningsudtagninger for hvert Trin. Den er, som
nevnt tidligere, indskudt i Stremkredsen til
Hoveddynamoens Magnetiseringsvikling, og ved Dre j-
ning af Haandtaget i Reguleringskontrolleren (A 07)
udskydes efterhaanden de cnkelte Modstandstrin,
hvorved Magnetiseringsstrgmmen forgges.

Paa de ®ldre Vogne, hvor Hoveddynamoen be~-
nyttes til Opladning af Batteriet, anvendes Regu-
leringsmodstanden ogsaa till Indstilling af den
passende Ladestrom.

faar forst Strem; naar hele A 10 er udskudt, der-
ved slubtes Forbindelgerne mellem Felterne i Banc—
motorerne og

der er indkoblede parallelt, sasledes at en Del
af Ankerstremmen kan lgbe lgennem Feltsvskningsmod-
gstandene udenom Feltet,

Princippet for Feltsvelkiing Ificigdaar af
omstaaende Skitse:




Maaleinstrumenter,

A 26 Voltmeter
A 29 Ampdrenmeter

Wattmeter

Sikringer og Af-
brydere,

A 31 Magnetigse-
ringsafbryderen

4 32 HMagnetise—
ringssikringen

- 14 -

uden Feltsvekning med Feltsvekning

. A = 3 RN i £
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Til Kontrol af Igangsatning og hele Systemets
rigtige Virkemaade har man 1 Fgrerrummet paa de
fleste Vogntyper monterct en Ruokke Instrumenter:

eventuelt med Forlagsmodstand A 27 og Sikring A 28,
med Amperemetershunt A 30 og

kun paa MT og MV,

For at begrense mulige Fejl og Kortslute
ninger til en saas 1lille Del af Anlsmgget som muligt
og for at kunne arbejde med Iicparationer uden at
stoppe hele Maskineriet, er der i Stremkredsene
indskudt en Del Sikringer og Afbrydere saaledesg:

"

er et Relm, der faar Strem, saa snart A 07 drejes
op 1 Stilling 1/2,

Afbryderen har en Hovedkentakt og 2 Hjz=lpe-
kontakter,

Over Hovedkontakten fures lagnestiserings-
strommen til Hoveddynamoen,

Den ene Hjzlpekontakt (paa Stromskemaet: den
undzrote) forer Strommen til Spolen i Banemobor-
afbryderen A 03,

Den anden Hjalpekontakt (den everste) holder
A 31 oppe; naar Reguleringskontrolleren A 07 drejes
til 8tilling 1 og videre, saalsnge der er Forbin-
delse over Mangvrestrgmsudkobleren A 82,

for Strommen gennem Reguleringsmodstanden A 10 cg
Heveddynamoens Magnetiseringsvikling.
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Mangvrestromg--

afbryderen og

A 35 Mangvresfrwms~

sikringen

a
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for al Mangvrestrgm, hvad enten denne tages fra
Batteriet eller fra Hjzlpedynamoen,

m Reguleringsmotoren A 41 cg Mangvrestrgmsudkobleren A 82

A 8 Kortslutnings-—
slkring.

felger Beskrivelse genere.

Sikringen A 85 skal beskytte Generatorerne
mod @delmggelser ved Kortslutning inde i selve
Generatoren eller paa Ledningsstykket mellem
A OL og A 04, altsaa Kortslutninger, der ikke
vil paavirke selve A 04, men den beskytter ogsaa
Banemotorerne mod yderligere @delmzggelse,efter
at en opstaaet Pejl har udlest A 04, TUden
denne Sikring vil A 04 nemlig gaa ind igen,
hver Gang Kontrolleren fgres tilbage til O cg
derfra op igen. Naar Sikringen A 85 smelter,
forsvinder Mangvrestrgmmen, og begge Dieselmoto-
rer gaar derfor i Staa,




Gruppe B:s Hjwmlpedynamoen og Batteriet.,

B 01 Hislpedynamoen leverer den n@dvendige Strem til

1) Magnetisering af Hoveddynamoey,

2) Opladning af Batteriet

%) Drift af alt Hjslpemaskineri

4) Belysning

3) Styring af de forskellige Relmer og
Apparater.

Den drives paa forskellige laader, nemlig:
a) ved Hjzlp af Remtrsk fra Vognaksien
(MT og MR),

b) ved Hjzlp af Remtrsk fra Hoveddyna-
moen eMQ, MP, MO og MS),

¢) direkte koblet til Hoveddynamoen
(MV, MX og MB).
Paa Vogne, hvor der er flere Hoveddynamoer, er
der ogsaa et tilsvarende Antal Hjelpedynamoerg

For Vogne og Lokomotiver med Hijelpedynamo
efter a), er Dynamoen af en gpeciel Type, Rosen-
berg--Dynamo, der afgiver Streom i1 samme Retning,
ligemeget 1 hvilken Retning Vognen kerer. Dyna-
moens EHoending holder sig nesten konstant indsn—
for et meget stort Omraade af Omdrejningstallet
(fra ca. 400 til 1600 Omdr./Min.), naar den forst
har naaet sin normale Verdi,

En saadan Hjslpedynamo er ikke ssrlig stor
og kan altsaa ikke afgive megen Strem., Da den
overhovedet ikke afgiver ncgen Strom, naar Vog-
nen holder stille, kan man eventuelt ikke holde
batteriet tilstrokkeligt opladet ved alene at
lade under Kerslen. Man kan derfor, som allerede
nevnt ovenfor (Afsnit A) benytte Hoveddynamocen
til yderligere Opladning af Batteriet, hvilket dog
kun kan ske, naar Vognen holder stille. ILyset
1 Vognen gkal i saa Fald vere slukket. da Hoved-
dynamoens Spending kommer hgjere op, ond Lamperne
kan taale.

Endelig kan man anvende Stationsr Opladning.

"doVes. Opladning fra et fast Ladeanlsg. Cgmaa
her skal Lyset vere slukket, ligesom en eventuel
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*Nulafbryder", d.v.s. Jordforbindelse fra Batte~
riets negative Pol, skal vazre afbrudt.

B 03 Akkumulator-- i Almindelighed et Blybatteri med fortyndet
batteriet, Svovlsyreoplesning; (Loko MX har dog NIFE-Batteri,

d.ves, et NikkelwJern~-Batteri med Oplgsning af
Kalilud), tjener til fglgende Formaal:

1) Start af Dieselmotoren ved Hjelp af Hoved-
dynamoen arbe jdende som Motor,

2) Styrestrem til Mangvrering og Drift af
Hjelpemaskineriet, saalsnge Hjzlpedynamo-
en ikke er i Drift,

%) Belysning af Vognen, naar Maskineriet
gtaar stille,

4) Reserve til Mangvrering under Korsel,
ifald Hjslpedynamoen svigter,

Opladningen sker ved Hjelp af Hjzlpedynamo—
en (se omstaaende) over et smrligt Relwm, Lade-
relset B 11, der tillige virker som Tilbage-
gtremsrele, d.v.s. afbryder en eventuel Strom
fra Batteriet til Hjelpedynamoen i det Tilfwzlde,
at Hjzlpedynamoens Spmnding synker under Batteriets
Spending.

Reguleringen af Hjzlpedynamoens Spending
sker ved Hjelp af 2 Modstande, en fagt Shuntmod-
stand (B 04) med 2 Trin, der ud- og indskydes
i Forhold +il Dieselmotorens Omdrejningstal;, og
en variabel Shuntmodstand (B 05), der indstilles
fra Tid til anden 1 Denotet eller paa Prevetur

efter Revision, 1fald Hjelpedynamoen viser sig
at give for 1idt eller for meget Strem,

B 1l Taderelzet virker i sin simpleste Form, f.Eks, paa MQ paa
felgende Maade: Det har 2 Spoler, nemlig en
Spendingsspole og en Stromspole. Til at begynde

med er der kun Strem i Spendingsspolen,; der er

sat ind parallelt med Hjelpedynamoens Anker,

Naar denne Strem er tilstrskkelig stor, cvervinder
den en Fjeder og slutter Hovedkontakten i Lade-
relest, hvorved der ogsaa kommer Strem 1 Strom-
spolen, Under normal Drift er der saaledes Strem
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1 begge Spoler. Ifald nu Dynamcens Spznding
bliver lavere end Bafteriets, vil der et kort
0jeblik gaa Strem i modsat Retning gennem
Stremspolen, Denne vil da virke sammen med Fje~
deren, og Kraften fra Spzndingsspolen er da for
1lille, saaledes at Relxet afbryder. Naar Dynamo-
ens Spending atter er den sterste, sluttes Relmet
igens

Paa MP og nyere Vogne er Relzet noget mere
kompliceret, idet der er indfert en "Hjwlpespole®
saaledes, at den samlede Virkemaade nu er: Naar
Spendingen paa Hlelpedynamoen har naaet den rette
Verdi, indkobles ved Hjelp af Spmndingsspolen
en Hjzlpekontakt, Herved sluttes der en Strem
fra Batteriet gennem Hjwlpespolen, som derefter
glutter Hovedkontakten,

Naar Stremretningen i Stremspolen vender,
afbrydes Hjelpekontakten, derved afbrydes Streom-
men til Hjmlpespolen, Hovedkontakten falder, og
Forbindelsen fra Hjelpedynamoen afbrydes,

Paa MT og MR, hvor Laderelmet, da Hjmlpedy-
namoen drives fra Vognakslen, slutter og afbry-
der ved en bestemt Bognhastighed, er Forbindelsen
til Tidsrelzet, naar Vognen holder stille eller
korer langsomt, altsaa saa lesnge "Degdmandsknappen®
ikke skal benyttes, fort over en smrlig Kontakt i
Laderelmet (Kontakt #26"), saaledes at denne Kon-
takt afbrydes 1 det @jeblik, hvor Laderelmet
slutter. Denne Hastighed er ved Hjzlp af Indstil-
lingsmodstande indreguleret il ca., 15 km/%.

Paa de andre Vogntyper, hvor Laderelzet
ikke har nogen Forbindelse med Vognens Hastighed,
er der indbygget en "Centrifugalkontakt", F 04,
der nermere beskrives under Gruppe F,

Kontrollering af Batteriets Ladning og

meter, B 17, der som Regel er anbragt i Fgrer—
rummet, i Forbindelse med en Maaleshunt, B 18,

Spendingen paa Batterl, Hjzlpedynamo, Lysanleg
m.m, maales ved Hjxdp af Voltmeteret, B 19, i
Forbindelse med en QOmskifter, B 20. Selve Batte-




C 11 Motoren til
Bremseluftkompresg~

goren

¢ 31 Kelevands=—
pumpenotoren

C 51 Ventilator-
motor
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riet er sikret ved Afbryderen, B 13; i Forbindel-

se med Hov§§sikrinf@n, B 14. Denne Afbryder

r Bikringen udtaget ved Ar--

skal vare aabnet, og
bejder paa det elektriske Anlesg, hvor der er Mu-

lighed for Berering og Kortslutning.

Gruppe C: Hjslpemaskineri,

B e TRt e fene e ool et e e fomsboto e fewet

findes kun paa Diegel-Lokomotiverne MV og MX,
der korer vacuumbremsede Tog. Motoren faar
Strem fra Hjslpedynamoen resp. Batteriet over

Afbryder og Sikring (C 02 og C 03),

faar ligeledes Streom fra Hjzlpedynamo eller
Batteri over en Sikring C 13 og en Qmskifter

¢ 22, der kan indstilles til direkte eller auto-
matisk Drift, i sidstnevnte Tilfelde fores Strom-
men over den automatiske Trykregulator C 21, der
slutter og afbryder i Afhengighed af Trykket i
Hovedluftbeholderens,

med Omgkifteren C %2 er indkoblet saaledes, at

den kan gaa direkte paa Batteriet, altsaa uden

at TLademaskinerne arbe jder, saafremt man snsker

at vedligeholde Kelevandscirkulationen, efter at
Dicselmotorerne er stoppede., I Almindelighed er
Kolevandspumpemotoren dog indkoblet saaledes, at
den kun arbejder, naar Lademaskinen giver Spandings

Den ene Side af Kredslegbet er tilsluttet
TLademaskinen, naar Omskifteren C 32 ikke er stil-
let til "Batteri!,

for Banemotor findes kun paa MP og MO, Motorens
Opgave er at hjelpe med til at afkele Banemotoren;
der jo i gvrigt er selvventileret, sw®rlig naar
Vognen holder stille eller kerer med langsom
Part, i hvilke Tilfmlde Motorens Selvventilation

er af ingen eller ringe Betydning. Motoren ar-
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bejder 1 Almindelighed kun, nasar lLademaskinen gilver
Bpending; men den ken geimem Omskifteren, ¢ 32
eller C 52 smttes ind direkte paa Batteriet

sammen med Kelevandspumpemotoren.

I pvrigt kan nmvnes Afbrydere og Sikringer
for disse Apparater, samt Meldelamper og Trykkon-—
takter for Kelevand cg Smereolietryk. - Alle
disse Dele er opforte paa de respektive Styklister
paa Stremskemaerne.

Gruppe D: Styring af Dieselmotoren.

o et e At e Gt et i s et T St . S e P St A e ot et et e e 738 i e e o oy o e 2t ey e

D "] Startaf- tjener til under Starten at slutte Strommen fra

bryderen Batteriet til Hoveddynamoen. Den har et Sat
Hovedkontakter, som Regel med Gnistkontakter,
Blesespole til Gnistslukning og en Magnetspole p
der faar Strem enten fra Startekontrolleren (D 02)
eller over serlige Kontakter paa Reguleringskon-~
trolleren (4 07) i dennes Stilling 1,

D 02 Startekontrol-  tjener til at slutte Stremmen efterhaanden til de

leren forgkellige Startafbrydere for Dieselmotorerne.
gaaledes at man ikke paa en Gang kan starte mere
end 1 Dieselmotor, da man ellers kan overbelaste

cg wdeleogge Batteriet,

D 03 Magnetventilen er en Brendstofventil, der under Starten faaxr
for Start Strom samtidig med Startafbryderen og giver en
ekstra Brendgtoftilfersel.,

D 04 Magnetventilen er den Magnetventil, der giver den normale Brend-
for Tomgang gstoftilfersel paa Tomgang. Naar Strommen +til

denne afbrydes, stopper Dieselmotoren,

D 05, D 06 og D 07 endrer Fjederspendingen i Regulatoren, hvorved
Magnetventilerne for Dieselmotorens Omdrejningstal smttes 1 Vejret.
de hgjere Hastighe~  Forbindelserne til disse afbrydes paa Vogne med
der Manegvrestremsudkobler, naar der sker en kraftig
Opbremsning, saaledes at Dieselmotoren gaar til-

bage paa Tomgangs
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Samtlige Forbindelser til Magnetventilerne
afbrydes, naar Tidsrelmet falder, d.v.s. at Diesel-
motoren gtopper. '

D 09 Magnetventilen (findes kun paa MO, MS og MB) danner Stop for Regue—
for Overbelastning latoren. Dette Stop frigives, naar Kontrolleren
drejes paa Stilling 5.

Betjeningen af disse Ventiler sker wved de
gldre Vogne ved en gmrlig Hastighedskontroller
D 17, paa MP er Betjeningen lagt over i Kegreret-
ningskontrolleren A 08, paa MO og Lyntog ligger
Betjeningen i Reguleringskontrolleren A 07.
Til 8tyring af Dieselmotoren hgrer paa enkelte
Vogntyper endvidere Belastningsviser med Kontakt -
apparat (D 12 og D 13), der faar Strem over en
serlig Afbryder og Sikring (D 14 og D 15),
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L Ol Lysregulatoren tjener til at holde Spendingen paa Lamperne inden
for saadanne Grenser, at de ikke brender over, da

Spendingen paa Hjzlpedynamoen, der normalt leve~
rer. Lysstrommen, ikke kan holdes tilstrzkkelig
konstant,

De forskellige Lysgrupper, saavel i Vog~
nen som i Fgrerrum og Maskinrum indkobles wved
Hjelp af Afbrydere, og Stromkredsene er beskyt-
tede mod Fejl og Kortslutninger ved Hjwlp af
Sikringer., Eventuelle Bivogne belyses ved Hjzlp
af en serlig Lyskobling E 31,

Paa MO Vogne (og Lyntog) er der en serlig
Lysomformer E 41, med Reguleringssystem og Omgkif-
ter, hvorved man opnaar en mere konstant Spending
paa Lamperne end ved den almindelige Lysregulator.
Por Betjening af Omformeren med Omskifter o.l, er
der i Vognen ophengt en smrlig Instruks.
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Da samtlige dieselslektriske Motorvogne og -lckomotiver

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

e og f)
A,

vere forsynet med:

En Anordning, som standser Motoren cg sstter den auto-
matiske Bremse 1 Virksomhed samt ger Banemotorerne
stromlese, saafremt Feoreren under Kerslen slipper Betje-
ningshaandtaget eller en Pedal i Fererrummet (Dedmands-
anordning) s

endvidere skal der i hver Motorvogn findes:

Bo

Mindst 2 tydeligt kendetegnede og let tilgengelige Nwod-
bremsegreb, hvormed den automatiske Bremse kan settes i
Virksomhed, og Banemotorerne gores stromlese.

Hovedapparaterne i denne Sikkerhedsanordning er folgende:

a)
b)

c)
a)

e)
£)

g)

Bremserelzet (F 02) ) op paa MO (MS og MB) sammenbygget
Tidsrelwet (F 03) til cet Rele

Centrifugalkontakten (F 04) med Afbryder (F 09) og
Kontrollampe (F 10)

Dodmandsknappen (F 05) respe. Dedmandspedalen (F 06)
Nodbreusekontakterne (F 07)
P/M Omskifteren (F 14)

Maneovrestromsudkobleren (4 82)¢

Begkrivelse af de enkelte Apparater.
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I 02 Bremserelset har en Spole, der faar Strem direkte fra Manevre-

P 03 Tidsrelmet

afbryderen A 34, Naar Kredslegbet er sluttet over

F 03 og F 07, er Bremsen fri, men!ivis Stremkredsen

afbrydes, treder Bremsen ojeblikkelig i Funktion.

har en Spole og nogle Kontakter. Denne Spole
kan faa Strom paa 2 forskellige Maader, nemlig

1) naar Hastigheden er under ca. 15 km/t over
Centrifugalkontakten (F 04)

2) naar Hastigheden er over ca. 15 km/t over
Dedmandsknappen (F 05) eller Dgdmandspeda~
len (P 06),
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Saalenge der er Strem i Spolen, er det
ovenfor nzvnte Kredsleb for Stremmen fra Spolen
i Bremserelmet sluttet; og samtidig dannes over
en anden Kontakt Jordforbindelsen fra iagnetven—
tilerne til de forskellige Hastigheder for
Diegelmotoren.

Naar Strommen til Spolen afbrydes, fordi
Degdmandskontakten slippss, vil Relmet ikke af-
bryde straks, men forst efter ca. 6 & 8 Sekunders
Forleb (heraf Navnet "Tidsrelz"). Dette opnaas,
idet Ankerkernen, der ved et almindeligt Rels
falder ojeblikkeligt, er sat i Forbindelse med en
Bremgeanordning, der i Almindelighed er en QOlie~
cylinder, hvori et Stempel beveger sig, saaledes
at der er Modstand mod Bevagelse i den ene Rete
ning, men fri Bevegelse i den anden. Ved Hjecp
af en Fjeder kan Trykket varieres noget, hvorved
Tddsindstillingen kan reguleres efter.

Paa MR cog MT er Tidsrelmet sat i Afhengig-
hed af Laderelmet gennem en swrlig Kontakt paa
dette, Tadedynamoen er anbragt under Vognen,
trukket ved Rem fra Vegnakslen, og dens Spmnding
og Hastighed benyttes ved Indregulering af Lade-
rels og Omskiftning af Kontakten til Tidsrelwmet
kaldet "Kontakt 26"), (se ogsaa under Gruppe B).

P 04 Centrifugal- er en Kontakt, der; naar Hastigheden er ca. 15

kontakten km/%, afbryder Streommen til Spolen 1 Tidsrelmet,
741 at smtte denne Kontakt ud af Funktion, ifald
den er i Uorden, tjener Afbryderen F 09, men i

dette Tilfelde maa Dedmandsknappen eller Dadmandsge
pedalen ogsaa holdes nedtrykket, naar Vognen holder
stille eller korer med lav Hastighed, da ellers
Dieselmotoren gaar i Staas

P 05 Dgdmandsknappen gupplerer hinanden saaledes, at man normalt under

og F 06 Dodmandg~— Korslen har Pedalen nedtrykket, men ved Rangering
pedalen kan slippe denne, naar der 1 Stedet for trykkes

paa Knappene
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P O7 Wodbremsekontak— er indskudt i Jordforbindelsen fra Tidsrelmet,
ten gsaaledes at et Trak 1 en Nedbremse bevirker
s jeblikkelig Afbrydning af Strommen i Bremse~
relmet og Stremmen 1 Magneiventilerne, uden nogen
"Forsinkelse®, Ancrdningen findes kun paa de
Vogne, der ikke er forsynet med Manevrestrsms-
udkoblers, |

P 10 Kontrollampen findes paa MO (MS og MB), Den tmndes med violet
Lys, saa snart Centrifugalkontakten har afbrudt
Strommen til Tids~ og Bremserelmet.

T 14 P/Wl Omgkifteren muligger, at Vognen anvendes som almindelig Per-
sonvogn i tryktluftbremset Tog, og den sikrer sam-
tidig. at Vognen ikke paany kan anvendes som
Motorvogn, ferend den hertil krevede "Dodmands" -
Sikkerhed igen er tilvejebragt.

Omskifteren har 2 Stillinger:

1) Motorvogn, Naar Omskifteren staar 1 denne
Stilling, kan Vognen kun benyt-
tes som Motorvogn, idet Tids-
og Bremserelwet paa normal
Maade er sat i Porbindelse med
Manevregtromskredslobet; d:V.8«
Tids~ og Bremserelmets Spole
faar Strem over Dedmandspedal
(evt, ~knap) eller Centrifugal.
kontakt, og Tids~ og Breumsere-
l=ets Kontakt slutter et XKredsleb
til Magnetventilerne (eller
Startkontrolleren).

2) DPersonvogn, Naar Omskifteren staar i denna
Stilling, kan Vognen kun anven-
des som Personvogn, Tids- og
Bremserelmet faar nu Strem direk-
te fra Batteriet, men samtidig
er dets Torbindelse med den gvrige
Installation afbrudt,

P 15 Hastigheds: der er anbragt under Vognen, er en Vekselstroms—
indukiore: generator, der giver Strem til Hastighedsmaaleren

F 16,

Denne er i Virkelighed.: st Voltmeter, men
dens Skala er paafert im/u%, da Vekselstroms—
generatorcns Lyending er direkte afhmngig af Vogn-

. N
has Licghedere



A 82 Manpvregtromg— der kun findes paa de nyere Vogutyper (MP, MO, MBS
udkobleren og MB) er nmrmsre beskrevet i: "Vejledning i Ind-

retning og Betjening af Trykluftbremsen!,

Af andre Signal-~ og Sikkerhedsapparater skal nzvnes:
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P 11 Signalhornet med tilherende Trykknap F 12,

§ 35-F 39 Brummer-
anlzgget

F 31 Telefon (findes kun paa MO, MS og MB).




Oversigt over Sikkerhedsudrustningens Virkemsade,
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Centrifugalkontakten swerger for, at Tidsrelmets Spole kan faa Strem
(Fr 04) udenom Dpdmandspedalen (F 06) eller —knappen
(P 05), naar Togets Hastighed er under 15 & 20 km/4.

Tids~ og Bremgerelwet skal swmbte Bremsen i Virksomhed og standse Maski-~

(P 63 og F 02) nerne, saafremt Dedmandspedalen slippes (jfrs
Punkt "A" paa Side 21).

Relzet falder kun,; naar dets Spole gores
stromles., Det paavirkes derimod ikke af Tiykket
i den gennemgaaende Bremseledning, med hvilken
det staar i Forbindelse,

I Vogne, der ikke har Manevrestremsudkob--
ler, kan Tids- og Bremserelmets Spole gores strom-
los ved at trzkke i1 Nedbremsen,

Mangvrestrgmsudkobe gkal koble Banemotorerne fra og smtte Dieselmoto~
leren (A 82) rerne ned 1 Tomgang, naar der bremses (jfr.
Punkt "B" paa Side 21)., Manevrestrgmsudkobleren
paavirkes af Trykket i Bremsecylinderen og afbry-—

der, saa snart dette har naaet en hegtemt Sterrelses
Naar Mangvrestremsudkobleren afbryder, falder

forst Magnetiseringsafbryderen (A 31), derpaa
Banemotorafbryderen (A Q3) og endelig Magnetven-
tilen (D 05 eller D 06), saafremt Dieselmotoren

paa nmvnte Tidspunkt leber i 2den eller 3die
Hastighed,

Serlige Apparater paa enkelte Vogntyper.
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Luftmagneten—— gennemlegbes af Startstrommen fra Batteriet +til
Cpera e Hoveddynamoen og virker kun under Begyndelsen af

Starten, hvor Stremmen er meget stor (ca. 200 Amps
g mere). Den aabner for Luft fra FPlaskerne til
Dieselmotoren, indtil dennes Kompressor selv kan
overtage Luftforsyningen. For Stromme paa 40-50
Ampére saaledes som under Ladning fra Hoveddynamo,
virker Iuftmagneten ikke,
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Startomskifteren gidder i Maskinrummet og or en 2-polet Omskifter,
(paa MR og &) der normalt staar i Stilling *Drift". Near Diegol-

motoren skal startes fra Maskinrummet, eller
Batteriet skal lades fra Hoveddynamcen, skiftes

direkte Forbindelse til Startafbryderen og Brend-~
gstofventilen for de ferste 3 Cylindre.

Reguleringsmotoren tjener til at holde Dieselmotorens Belastning
A 41 (paa MO, MS ocg konstant vafhengig af Tcogets Hastighed, saaledes
MB) at Frreren under Kerslen fritages for at have

Opmerksomheden henvendt paa Reguleringen.

Motorens Anker gennemlebes af Magnetise-
ringsstrommen for Hoveddynamoen, der kommer fra
Hjelpedynamoen over Magnetiseringsafbryderen
A 31 og Sikringen A 32. Reguleringsmotoren har
2 Magnetiseringsviklingery ~Den ene, den svere,
gennemlgbes af selve Hovedstremmsn, den andeny
den saakaldte "Elasticitetsvikling", af Ladestrom-
men fra Hjzlpedynamoen over Sikringen A 43 il
Batteriet.,

Ankerct, hvis indre Modstand (modelektro-~
motoriske Kraft) er afnengig af Omdre jningstallet,
er saaledes indskudt som en foranderlig Modstand
i Magnetiseringsstremkredsen for Hoveddynamocen,
Den stigende og faldende Straem i Banemotorerne,
der gennemlgber den svere Vikling, bevirker, at
Reguleringsmotorens Magnetfelt (og Omdrejningstal)
@ndres, hvorved Magnetiseringsstremmen og derigen.-
nem Hoveddynamoens Spmnding afpasges efter For-
holdene, dsVeSo netop saaledes, at Belastningen
paa Dieselmotoren holdes konstant. (Dette gmlder
dog kun helt nojagbigt paa Stilling "4%), Man
undgaar de mange Trin pea A 10, men har dog - for .
at faa en jewvn Igangsmstning -- bibeholdt 2 Irin
af dennee.

"plagticitetsviklingen® wvirker efter
samme Princin, nesplig gennem fAndring af Regul s
ringeuctorens Magnetfelt at veclorc Jonmiss Mod-
gpending og derigennem atics paavirke Magneti-s
geringsstrommen til Hoveddynamoen., Dens Hovedop-
gave er at hindre Overbelastning af Diegelmotorens
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Stilling O: Tomgang
- 1/2: Dieselmotor psa l. Omdrejning. Banemotorerne
trekker 1idt
- i DM paa 2' Omdr. Hele A 10 indskudt
- 2% DM paa 2' Omdr. En Del af A 10 indskudt
- e DM paa 2' Omdr, Hele A 10 udekudt
- 4 DM paa 3' Omdr. (Fuld Belastning)
- 58 DM paa 3! Omdr. Overbelastningsventil D 09,

indskudt (10 pCte.s Overbelastning).
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Skematisk Oversilg i
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Tegnet x betyder, at Rele resp. Apparat er indkoblet

- o) - y - - - - - udkoblet.
fomody emsf o o e sl ::::::::::::::1:22222‘::::‘.::: :.—,—:::::::::z::::::::::::::::::z::‘:::::::::::F::::r-::::::::.: ot
Apparat Start Tomg. | Keresel Bemserkning
J | e o : Eo P =
! I h § i
A 07 o o f1/2 |1 12 3 4 5 ||A 08 i Frem
' D 02 Start § Drift iDrif’c DriftjDrift Drift Drift Drift |{éll6x Bek
P ol X o} o] 0 0 0 0 0
D 04 53 X % 2% X 5 X %
D 05 0 0 0 o3 X X o) o
D 06 o} 0 o) o} 0 o) € 0%
D 09 0 0 0 o) o) o) o I 9 x
Bo6 I o} 0 0 % % 5. 0 0 regulerer Mod-
standene B 04
B 06 II c ) 0 o 0 0 ps % pg B 09
B 28 X b'd b b5 X X % ¥
B 3% o} 0 o) 0 0 o} X X
B 34 0 X % X X X X X X
%A 31 0 % X X X X o
- A 03 X
§A 37 1 0 2 e g o & 0 9 regulerer Mod
E A 57 IE 0 % 0 0 o 0 % % X standen 4 10
! } | ; afhenger af
s ‘ i Stromgtyrken
A 39/4 11 0 0 0 0 0 X S gennen gpo—
| | : | § iilen paa A 39
:1::_‘:::::::::::# _.i‘: ::::.:::::._.__.::i..-—____‘:.::_=_.--__=:,=....-—...::'.t:::::::::::::::::::E::::::::z::::::::-:.:

Ved Hjelp af Parallelforbindelser og gennemgaaende Styre-
ledninger, der over Koblinger er fert igennem Toget, foregaar digse
Mangvrer samtidigt for alle i Drift verende Maskinget (indtil 4).

Starten sker for hvert Maskinset for sig ved Hjelp af de
4 sammenbyggede Startekontrollere D 02, hvoraf de 2 er for Maski-
nerne i egen Vogn, de 2 andre for Maskinerme 1 den tilkobledes

womtrmenme 000 0 QO Quemm i
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Pagning og Vedligeholdelse af det elektriske Anlsg.
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Hoveddynamoen gkal fra Tid til anden renses for Stev og Olie
(Udblesning), navnlig skal Kulholdere, Kul og For-
bindelserne fra Kommutatorlamellerne til Ankervik-
lingen holdes rene, ligesom Isolatorer skal after~
res, da man ellers risikerer, at det oliemmttede
Stov antendes af Gnister fra Kullene.

Kommutatoren gkal altid vere blank og glat, helst med blaailg
eller brunlig Glans.

- Saafremt Kommutatoren et Sted bliver sivrt -
svertes—~; tyder det paa, at en Lamelle det paagsml-
dende Sted springer 1idt frem foran de andre (det
kan dreje sig om mindre end 0,1 mm), eller Kommue
tatorens Kobber kan vere slidt saa meget, at det
haarde Isolationsmateriale mellem Lamellerne
gpringer frem foran disge, I begge Tilfxlde dan-
nes ved Passagen under Kullene Lysbuer, som for-
brender Kullene,og derved svartes Kommutatoren,

Pejlen kan maaske afhjelpes ved at afslibe
Kommutatoren med Karborundumpapir, scm med en
Treklods trykkes mod Kommutatoren, medens Hoveddy-
namoen lgber paa Tomgang, hvor dens Spz=nding er lav.

Saafremt Svertningen gentager sig, maa en
Elektriker tilkaldes, eventuelt maa Kommutatoren
til Afdrejning i Verkstedet,

Banemotorerne efterses paa lignende Maade, idet Lemmen i Vogn-
gulvet aftages, og Kommutatordskslet fjernes, hvor-

ved man eventuelt med en Haandlampe kan iagttage
Kommutatorenes

Eventuel Afslibning kan foretages pas 1lig-
nende Maade, medens Vognen lgber paa Afsperring,
altsaa uden Strgm til Banemotorerne, men til dette
Arbejde maa man vere 2 Mand, 1 til e fore Vognen
og 1 til at foretage Afslibningen,




Hj=lpedynamo

Bt

Kommutatorkul

B b

Smpring af Tejer

ng andre Maskiner efterses og renses paa tilsva-
rende Maades

efterses paa Maskinerne, idet Fjedermekanismen
bpjes tilbage, og Kullet tages ud, Kullets Slid-
flade skal vere blank og glat, uden Ridser. Hvis
der findes Ridser, tyder det paa, at der findes
Brandperler paa Kommutatoren; disse maa eftersgges
og afslibes.

Det maa noje lagttages, at Kullene genan-
bringes 1 de sammes Kulholdere, hvorli de sad og paa
gamme Maade: de maa ikke drejes 180°$ da de i saa
Fald ikke kommer til at ligge an mod Kommutatoren
med hele Fladen.

Naar Kulholderfjedren er lesnet (fjernet),
skal Kullene kunne bevege sig let i Kulholderenj
hvis dette ikke er Tilfsldet, maa Kulholderen
efterses og eventuelt renses for Kulstev og lign.
Naar Kullene er slidt saa meget, at de skal for-
nyes, skal man huske, at nye Kul skal tilglibes,
gsaaledes at de kommer til at ligge an mod Kommu~
tatoren med hele Fladen., Dette sker ved Hjolp
af Karborundumpapir, der anbringes under Kullet -
mellem dette og Kommutatoren — med Slidfladen mod
Kullets Naar Papiret beveges frem og tilbage, vil
Kullet — ved Himlp af Fjedertrykket - efterhaanden
blive tilpasset med samne Runding som Kommutatorens

akal foruden den ovenfor ombtalte Rensning efter-
gses og nye Fjedre inds=ttes,; ifald de gamle er
knekkede eller blevet for blede paa Grund af
Varme (Stremovergang gennem Fjedrene i Stedet for
gennem Tilledningen).

Samtlige Dynamo- og Moborlejer er Eulle- eller
Kuglelejer, der smgres med serligt Rullelejefedt,
naar Vognen er til Revision.

Banemotorernes Bmrelejer smores med korters
Mellemrum, alt efter deres Konsu:ivktiong wed de
@ldre Vognbtyper skal Opsmering foregaa daglig, ved
de moderne Motorkonstruktioner kan der hengaa
flere Uger, idet man i Oliereservoiret kan kon-



Akkumulatorbatteriet

trollere Qliegtanden ved en Pejlestok.

Tandhjulene skal ligelcdes smores med for-
skelligt Mellemrum; der svarer til Smering af
Bagrelejerne. Ogsaa her er der ved de nye Konstruk-
tioner en Pejlestok,

Paa de mldre Vogne, hvor der er Drypsmering.
gkal den forbrugte Olie dagligt aftappes, saaledes
at Tandhjulene ikke under Kerslen dypper ned 1
Olien,

Paa MR ogﬂﬂﬁ?skal Remmen vas Ladedynamoen
daglig efterses for Slid og eventuelt Rewmbrud,

De fleste Brud sker ved Remlaasen; hvig der er
Tegn paa begyndende Brud,; ma& Remmen eventuelt af-
kortes og samles paany eller erstattes med en ny
Bems

Endvidere skal DNemmen vmre ren; der maa
ikke vere Oliepletter paa den, da Remmen i saa Fald
vil glide paa Remskiven, hvorved Opladning af Bat-
teriet bliver uregelmmssig, ligesom Hastighedsmaa-
leren gtaar uroligthe.

gkal gltid holdes godt opladets.

Det maa aldrig aflades saa meget, at dets
Spending synker under ca. 60 Volt eller ca. 1.8 Volt
pr. Celles

Naar Batteriet er kommet til Ro efter en Op-
ladning; vil dets Spending vere ca. 65 Volt eller
ca, 2,0 Volt pr. Celle,

Under en Opladning vil Spxzndingen paa Batte-
riet feorst stige langsomt til ca. 80 Volt eller ca.
2,4 Volt pr. Celle, derefter hurtigt til ca. 90
Volt eller ca., 2,75 Volt pr. Celle, idet der udvik-
les en sterk eksplosiv Gasart (Knaldgas) under Slut-
ningen af Opladningeny

Tobaksrygning og Brug af aabent Lys er derfor
forbudt i Laderum og i Neerheden af et Vognbatteri,
der staar til Opladning,

Den bedste Kontrol med et Ratteris Opladetil-
gstand faar man Imidlertid ved at maale Svovlisire-
oplesningens Vegtfylde med en Plydevegt.



Vegtfylden skal ligge omkring 30 Beaume®
og maa ikke komme under 28 Regume®.

Ved grundigt Eftersyn kontrolleres Spmndinger
for hver Celle for sig ved Hjelp af et Lommevolt-
meter. Herved kan man konstatere, om der er en
eller fl:re "dgde" Celler, der skal efterses o8
eventuelt repareres.

Forbindelserne mellem Cellerne efterses og
renses fra Tid til anden, idet spildt Syre og det
hvide Pulver "Syresalt" fjernes; af og til ind-
smgres Jerndele og Ledningsklemmer med Vaseline
for at beskytte mod Svovlsyren.

Kontrollere, Afbrydere, efterses med standset Dieselmotor og afbrudt

Relmer og lign,

Bemerk:

Mansvrestrom,.

Ved Dftersyn af Startafbryderen og Ladeafbryderen
skal endvidere Forbindelgen til Batteriet (Afbry-
der eller Sikring) vere fjernet. Dzksler 0.l
fjernes; og Kontakter efterses og afslibes, saa-
fremt der findes Brandsaar eller ~perler,

Kontaktfjedre efterses, eventuelt udskiftes,
og det kontrolleres,; at Kontaktfingrene giver god
Kontakt mod Valsernes Kontakter. Paa Relmer med
Gnistkontakter og Gnistskerm foretages eventuelt
Udgkiftning af disse Dele, ifald de er sterkt
forbrendte.

Paa de mldre Vogntyper, hvor Kgreretnings-
kontrolleren A 08 fgrer Hovedstrommen fra Dynamo
til Banemotorer, maa Dekkassen ikke fjernes under
Kegrslen, da der er Spsnding (550-700 Volt) paa
nogle af Kontakterne.

Paa Relmer proves, om Kernen bevager sig
let op og ned; den maa ikke "henge"; da man derved
rigikerer forkerte Porbindelser og Kortslutninger,
idet der ikke paa alle “"fjendtlige" Relwmer er

anbragt Lassekontakter, saaledes som det f.,Eks., er
7

Tilfeldet med Kontakter mellem A 56 og A 54 paa
D 01 paa MO-Vogne og Iyntcg.

Udlgsetiden for Tidsrelmet kontrolleres med
Stopur, for Relmer med Oliedampning er Udlesetiden
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afhengig af Témperaturen. Naar Vognen er kold,
kan Tiden vere op til 17 Sekunder, men efter
nogen Tlds Forleb, naar Stremmen i Spolen har op-
varmet Olien, vil man finde den rigtige Udlesetid,
ca, 6 & 8 Sekunder,

e 0 00 000 Omtm e








