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INDLEDNING

Denne vejledning er beregnet for det personale, som har med betjeningen
af FRICHS MY-lokomotiver at gere; men mange af de i vejledningen givne op-
lysninger vil ogsa vere af vasentlig interesse for det personale, der er beskeftiget

med vedligeholdelsen af disse lokomotiver.

Vejledningens 1.-3. afsnit skulle indeholde tilstreekkelige oplysninger ved-
rorende den rette betjening af lokomotivet. Det 4. og 5. afsnit indeholder oplys-
ninger, der kan give et mere grundigt kendskab til lokomotivet. Det 6. afsnit

beskriver varmekedlen.

Afsnittene er inddelt saledes:
1) Almindelig beskrivelse af lokomotivet.
2) Drift.
3) Fejlfinding og fejlafhjelpning.
4) Kelevandssystemet, smoreoliesystemet, breendoliesystemet og trykluftsystemet.
5) Elektrisk udstyr.
6) Vdrmekedlen.
Bilag: Figurer og planer.

De forskellige underafsnit 1 hvert afsnit er nummereret i rekkefelge inden
for afsnittet, hvilket ogsd gelder de enkelte sider i hvert afsnit. Siderne i afsnit 1
er nummereret 100, 101 o.s.v., i afsnit 2: 200, 201 o.s.v., og en side, hvis sidetal
begynder med 3, herer ligesom et underafsnit, hvis nummer begynder med 3, til

afsnit 3.



Hoveddata.

Tjenesteferdig vegt ca. 99 t.
Brandoliebeholdning 3400 liter.
Smereoliebeholdning 830 liter.
Kelevandsbeholdning 830 liter.

Vandbeholdning for varmekedel 4500 liter.
Tandhjulsudveksling ved banemotor 59/18.
Maksimalhastighed for lokomotivet 133 km pr. t.
Sandbeholdning 300 liter.

Antal drivaksler 4.

Hjuldiameter 1015 mm.

Akseltryk for hver drivaksel 18 t.
Bogiecenterafstand 10300 mm.

Afstand mellem yderste hjulset i bogier 4000 mm.
Langde over puffere 18900 mm.

Sterste bredde over handbgjler 3100 mm.

Hojde over udstedsrer 4280 mm.

Sporvidde 1435.

Mindste kurveradius 90 m.
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Afsnit 1.

Almindelig beskrivelse af lokomotivet.

Hovedprincipper.

Den elektriske kraftoverfering foregar efter samme hovedprincip som pa
D.S.B.’s ovrige diesel-elektriske keretajer, idet en jevnstremsgenerator, direkte
trukket af dieselmotoren, leverer strom til et antal banemotorer anbragt ved kore-
hjulene.

De forskellige hoveddeles anbringelse i lokomotivet er vist pa fig. 1-1.

100. Dieselmotor.

Lokomotivets hovedgenerator og hjzlpemaskineri drives af en dieselmotor
af FRICHS-B&W type DM 1622 VL-34V (Frichs typebetegnelse: 16.220CV-2).
Det er en 2-takts, V-formet dieselmotor med 16 cylindre, og den er indstillet saledes,
at den ved maksimal belastning afgiver 1654 hk. Dieselmotoren er vist pa fig. 1-2
og 1-3. Dieselmotorens cylindre har en diameter pad 220 mm og en slagl®ngde pa
340 mm. Cylindrene er anbragt med en vinkel pa 40° mellem de 2 rekker cylindre.
Der anvendes et skylleluftsystem med lengdeskylning, og skylleluften leveres fra
2 Roots blesere. Bleserne er anbragt pd motorens bageste ende, og hver blaeser har

et separat filter for luftindsugning.

Motorens brendolieforbrug kan tilnermelsesvis opgives saledes:

Dieselmotorens hestekrafter Tomgang Fuld belastning Gennemsnit

1654 131 pr. time 360 1 pr. time 190 1 pr. time

101. Hovedgenerator og vekselstromsgenerator.

Disse to elektriske maskiner er sammenbygget i een maskine pa samme
aksel og gennem en speciel kobling direkte forbundet med dieselmotoren.

Generatorerne er af TITAN’s fabrikat, fig. 1-4.

Hovedgeneratoren er en konstant kW generator, der leverer jevnstrem til
de 4 banemotorer. Vekselstremsgeneratoren leverer 3-faset vekselstrom til drift af
banemotorventilatorerne, generatorventilatoren og kelevandsventilatorerne.

Hovedgeneratorens anker virker som svinghjul for dieselmotoren.
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102. Banemotorer.
Der findes 4 serieviklede TITAN banemotorer i hvert lokomotiv. Hver
banemotor, fig. 1-5, er i forbindelse med en drivaksel gennem en tandhjulsudveks-

ling. Den midterste aksel i hver af de 3-akslede bogier er en loberaksel.

103. Hjewlpemaskineri.

Alt hjelpemaskineri drives direkte fra dieselmotoren eller ved hjelp af
separate elektromotorer.

En hjelpegenerator pd 18 kW er anbragt foran dieselmotoren og drives
direkte gennem fleksible koblinger fra dieselmotorens tandhjulsudveksling. Hjzlpe-
generatoren leverer jevnstrom til batteriladning, belysning, kontrolsystem, magne-
tisering af hovedgenerator, drift af brendoliefortrykspumpe o.s.v. En automatisk
spendingsregulator holder spa@ndingen fra hjelpegeneratoren pa konstant 74 volt.
Hver banemotor ventileres ved hj@lp af en ventilator, der drives af en vekselstroms-
motor pd 5 hk. Disse ventilatorer er anbragt under gulvet i begge forerrum, og ven-
tilationsluften feres til banemotorerne gennem lederharmonikaer. I lokomotivets
tag er anbragt 4 keleventilatorer, der drives af vekselstromsmotorer pa 9 hk. Disse
ventilatorers drift kontrolleres af termokontakter. Generatorventilatoren er anbragt
oven pad generatoren. Den er pa 13 hk og drives ligeledes af en vekselstremsmotor.

En 2-trins luftkompressor med 2 cylindre er anbragt i maskinrummet og
drives gennem en fleksibel kobling fra generatorens aksel. Nar dieselmotoren laber
med tomgangsomdrejningstal 275 omdrejninger pr. minut, leverer kompressoren en

luftmangde pa 1600 liter pr. minut.

Kontroludstyr i fererrum.

104. Lokomotivforerens betjeningshdandtag.
Betjeningshandtagene er anbragt i hvert farerrums hajre side. Lokomotivet
betjenes normalt ved brug af et kontrollerhandtag og et frem- og bakhandtag samt

2 bremseventiler: den automatiske fererbremseventil og hjelpebremsehanen.

105. Kontrolleren.
Kontrolleren, fig. -6, pavirker dieselmotorens regulator, der igen bestem-

mer dieselmotorens omdrejningstal.
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Kontrollerhandtaget har 10 stillinger: stop, tomgang og driftsstillingerne
1-8 med varierende omdrejningstal for dieselmotoren. En belyst skala i kontrolleren
viser kontrollerhandtagets stilling. Ved igangsetning beveges kontrollerhandtaget
med uret. Kontrollerhandtaget kan kun bevages, hvis frem- og bakhandtaget er pa
plads i kontrolleren og stillet pad frem, O eller bak. Kontrollerhdndtaget settes i
stilling stop, idet handtaget loftes, sd det kan passere en stopknast pa kontroller-
dekslet, og handtaget kan derefter beveges mod uret 1 trin udover tomgangs-
stillingen. Nér kontrollerhandtaget settes i stilling stop, standses dieselmotoren,
men ikke selve lokomotivet. Kontrollerhdndtaget kan sattes 1 helt aben stilling og

lukkes igen i een bevagelse, men ber normalt kun flyttes een stilling ad gangen.

106. Frem- og bakhandtag (koreretningsomskifter).

Dette handtag, der er vist pa fig. 1-6, har 4 stillinger: lase, frem, 0 og bak.
Frem- og bakhandtaget ma ikke benyttes, nar lokomotivet er i bevaegelse. Kon-
trollerhandtaget skal vere i stilling: tomgang, fer frem- og bakhandtaget kan be-
nyttes. Frem- og bakhéindtaget kan fjernes fra kontrolleren (i lasestillingen), nar
kontrollerhandtaget er i stilling: tomgang. Nar frem- og bakhandtaget er fjernet,
er kontrollerhandtaget laset og kan ikke bevages. Hvis kontrollerhandtaget beveges,
nar frem- og bakhandtaget star i stilling 0, vil lokomotivet ikke satte sig 1 bevagelse,

selv. om motorens omdrejningshastighed forages.

107. Oversigt over forbindelse mellem kontrollerhdndtaget og frem- og bakhdndtaget.

pkt. 1. Nar frem- og bakhandtaget er fjernet, er kontrollerhandtaget laset i stilling:
tomgang (T).

pkt. 2. Frem- og bakhéandtaget kan kun sattes i stilling: frem eller bak, nar kon-
trollerhandtaget er i stilling: tomgang.

pkt. 3. Nar kontrollerhandtaget er i stilling stop, kan frem- og bak-handtaget ikke
bevages.

pkt. 4. Kontrollerhandtaget kan altid s®ttes i stilling: stop, safremt frem- og bak-

handtaget er stillet pa F, O eller B.

108. Instrumentbredt i forerrum.
Instrumentbradtet, der befinder sig lige foran lokomotivfereren, indehol-
der elektriske afbrydere, viserinstrumenter og kontrollamper, fig. 1-7. Instrument-

bradtet er belyst.
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De elektriske afbrydere er anbragt forneden pa instrumentbradtet. Disse
afbrydere er i virkeligheden maksimalafbrydere og erstatter derfor sikringer i
stromkredsene. Dersom der fremkommer overbelastning, vil den pageldende mak-
simalafbryder falde ud, hvorved afbryderen kommer i midtstilling, saledes at loko-
motivfereren straks kan se fejlen. Under normal drift skal afbryderne for manevre-

strem, braendoliefortrykspumpe og magnetisering vare sluttet (stilling ON).

109. Ovrige afbrydere m.v. ved forerpladsen.
Pa instrumentbradtet:
1) Afbryder for ind- og udkobling af automatisk sanding.
2) Ventil for vinduesviskere.
3) Ventil for dugterring pa frontvinduer.
4) Regulering af instrumentbelysning.
[ separat instrumentbraedt ved forerbremseventil:
5) Trykknap for sanding.
6) Trykknap for elektrisk horn.
7) Trykknap for slamudblesning fra varmekedel.
8) Dedmandsknap.

110. Bremsemanometre.

Disse er af standardtype, ogdet fremgar af manometrene, hvilke tryk de viser.

111. Ampeéremeter for banemotorer.

Dette ampéremeter viser lokomotivets belastning. Det er forbundet med
banemotor nr. 4, og da stremstyrken er den samme i alle banemotorer, modtager
hver banemotor den strom, som ampéremetret viser. Ampéremetret er inddelt til

at vise fra 0 til 1500 amp.

112. Kontrollamper.

Der findes folgende kontrollamper pa fererpladsen:
1) Kontrollampe for hjulslip (redt lys), se pkt. 520.
2) Kontrollampe for manevrestrem (hvidt lys), se pkt. 522
3) Kontrollampe for vekselstremsgenerator (blat lys), se pkt. 301.
4) Kontrollampe for kelevandstemperatur (grent lys), se pkt. 301.
5) Kontrollampe for varmekedel (hvidt lys), se pkt. 301 og afsnit 6.
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6) Kontrollampe for centrifugalkontakt (blat lys), se pkt. 522.
7) Kontrollampe for automatisk sanding (grent lys), se pkt. 124.
8) Kontrollampe for automatisk udslamning af varmekedel (hvidt lys), se afsnit 6.

9) Kontrollampe for batteriladning (redt lys), se pkt. 514.

113. Elektrisk apparatskab.

Det elektriske apparatskab, der indeholder forskellige afbrydere og reler,
danner bagvaeggen i det ene forerrum og er tilgengeligt bade fra forerrummet og
fra maskinrummet. Knivafbrydere skal alle vere sluttet under normal drift, fig. 1-9.

Péd bagvaeggen i det andet forerrum findes instrumentbreadt for varmekedlen.

I begge forerrum findes manometre, der viser trykket i hovedvarme-

ledningen.

114. Jordslutningsrele.
Jordslutningsreleet (A85) er anbragt i den side af det elektriske apparat-
skab, der vender ind mod fererrummet, fig. 1-9. Nar jordslutningsreleet afbrydes,

gar dieselmotoren pa tomgang, eventuelt pa stop, jfr. ievrigt pkt. 302.

115, Trykluftbetjente afbrydere.

Trykluft til afbrydere for hovedstrom og til vendevalse tilfores fra en sar-
luftbeholder, der er i forbindelse med hovedluftbeholderen. Trykket er reduceret
til 5,7 atm. ved hjelp af en reduktionsventil. Reduktionsventil, luftfilter og mano-

meter er anbragt i det elektriske apparatskab, fig. 1-9, 3-2 og 3-3.

116. Dieselmotorens apparattavle. (startpanel)
Denne tavle er anbragt ner dieselmotorens forende, fig. 1-12. Pa start-
panelet findes manometre for smereolietryk pad smereoliepumpens tryk- og suge-

side, afbrydere for start, stop og fortrykspumpe samt startomskifter.

117. Startomskifter.

Startomskifteren er anbragt pa siden af startpanelet, fig. 1-12. Den har
3 stillinger: 0, start og drift. Dieselmotoren kan pavirkes fra kontrolleren, nar start-
omskifteren er i stilling: drift; men nar startomskifteren star i stilling: start, kan
motoren ikke pavirkes fra kontrolleren. Startknappen og stopknappen for diesel-
motoren virker kun, nar startomskifteren star pa start. Nar startomskifteren star

pa 0, er al manevrestrom frakoblet.
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Trykluftbremsen.

118. Trykluftsbremsens hovedprincip.

Lokomotivet er udstyret med trykluftbremse.

Trykluften leveres fra kompressoren (1) (jfr. bremsererdiagrammet plan
2) og gar gennem olieudskiller (4), kontraventil (6) og keler (7) til hovedluftbe-
holderne (9). Kompressoren er beskrevet under pkt. 413.

Fra forbindelsesledningen mellem den ene hovedluftbeholder og alkohol-
forstoveren tages luft til vinduesvisker (63), dugterrer (65), flojte (67), sanding (72)
og betjeningscylindre for kelerjalousier (61).

Fra hovedluftbeholderne gar luften over alkoholforsteveren (23) til fode-
ledningen, hvorfra luften tages til
1) forerbremseventilen (25),

2) centrifugalregulatoren (57),

3) den direkte bremse (69),

4) elektrisk apparatskab (21),

5) kompressorens tomgangsomskifter (22),
6) varmekedlens betjening.

Fodeledningen er i begge ender af lokomotivet fort ud til en afsparrings-
hane (34) med koblingsmundstykke (35).

Pa lokomotivet findes en koblingsslange med mundstykke (37) i begge
ender, beregnet til at sammenkoble fodeledningen pa lokomotiver under forspands-

korsel.

119. Den automatiske bremse.

Lokomotivet er udstyret med fuldautomatiske forerbremseventiler type
D-2 (25) og Hiks-bremse.

Forerbremseventilerne kan aflases i forspandsstilling. Kun 1 denne stilling
kan neglen for aflasning udtages.

Hiks-bremsen bestar af kun een styreventil (40) og een centrifugalregula-
tor (57), men to trykomstillere (44), der sdledes styres af en falles styreventil og
centrifugalregulator. Hver trykomstiller leverer luft til bremsecylindrene pa een
bogie. Hver trykomstiller har sin forradsluftbeholder (47), der ikke opfyldes med
luft over styreventilen som normalt, men direkte fra fedeledningen gennem en

kontraventil (46), forsynet med drosseldyse. Ved denne anordning opnas, at brud
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pa en af slangeforbindelserne (51) kun bevirker, at bremsen pa den ene bogie svigter.
Hver bogie er forsynet med 2 bremsecylindre, der hver betjener 6 bremse-
klodser. I bremsetgjet for hver cylinder er indbygget en enkeltvirkende bremse-
regulator SAB type KV2-400. For styreventilen er der anbragt udligningsventil (19)
1 hvert fererrum. I fererrummene findes desuden et bremsecylindermanometer (27).
Safremt der under fremforelse af tog konstateres brud pa slangeforbin-
delserne (51) (et sadant brud giver sig bl.a. til kende ved, at det tilsvarende mano-
meter i dobbeltmanometret (27) ikke viser tryk under bremsning), skal toget straks
bringes til standsning, og afsperringshanen (49) lukkes. Toget kan herefter videre-
fores, eventuelt med nedsat hastighed under hensyn til den nedsatte bremseevne.
Centrifugalregulatoren er ikke tilsluttet forradsluftbeholderen som normalt
for vogne med Hiks-bremse, men fodeledningen som ovenfor anfert. Lokomotivet
kan derfor kun kere pa S-bremse, nar dets hovedluftbeholdere er fyldt op med
trykluft, og kun nar dette er tilfeldet, ma bremsens omstillingshandtag (45) sta i
stilling S. Omstillingshandtagets normalstilling, som skal benyttes under lokomo-
tivets henstand og under kersel til og fra tog, er stilling P.
Safremt der sker brud pa en af slangerne (57 d og e) til centrifugalregula-
toren, kan den tilbageblevne slange anvendes til kortslutning af rertilslutningerne

pa vognkassen. Lokomotivet bremser derefter kun 1 »P« eller »G«.

120. Hjwlpebremse og nodbremse.

Hj@lpebremsen er udfert fuldstendig som pa motorvogne litra MO 1801-
1880 med bremsehanens handtag aftageligt i lesestilling.

I hvert fererrum er anbragt en nedbremseventil (28) i forbindelse med

lokomotivets hovedledning.

Forskelligt udstyr.
121. Hastighedsmadlere.
En hastighedsmaler er anbragt pa instrumentbredtet i hvert fererrum.
De drives begge fra en felles elektrisk induktor anbragt pa akselkassen pd aksel

nr.. 1.

122. Vinduesviskere.
Ved frontvinduet ud for lokomotivfererens plads findes en trykluftdrevet

vinduesvisker, og ved det andet frontvindue en handbetjent vinduesvisker. De ma
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ikke benyttes, nar vinduet er tort, da snavs pa glasset eller pa selve viskeren vil

kunne ridse glasset.

123. Flojte og elektrisk horn.
Flojten, der er trykluftdrevet, betjenes ved hjelp af en trykknap anbragt
ved forerbremseventilen. En trykknap for det elektriske horn er anbragt i det sepa-

rate instrumentbradt.

124. Sanding.

Der er indrettet automatisk sanding i forbindelse med hjulslipkontrol.
Sanding kan endvidere foretages ved betjening af en trykknap i det separate in-
strumentbradt 1 hvert foererrum. Ved kersel pd stationsomrader, skal afbryderen
for automatisk sanding altid vere afbrudt. Nar den automatiske sanding er sat til,

lyser en gren kontrollampe.

125. Hdndbremse.

Héandbremsens betjeningshandtag er anbragt i venstre side af hvert forer-
rum. Handbremsen skal altid vere lost, for lokomotivet sattes i bevaegelse. Hind-
bremsen s®ttes i virksomhed ved, at handhjulet drejes med uret sa langt som muligt.

Héandbremsen har kun forbindelse til den ene bremsecylinder.

126. Bogier.

Lokomotivet har to 3-akslede bogier, og alle aksler har rullelejer af fabri-
kat SKF.

Akselkasserne er forskellige pa MY 1201 og 1202, idet der er anvendt
normale sferiske rullelejer pd 1201 og cylindriske rullelejer med sideforskydelighed
pa 1202. Dazkslernes udformning varierer desuden for de akselkasser, der har for-
bindelse til hastighedsméler og centrifugalregulator. De 2 lejetyper er vist pa hen-
holdsvis fig. 1-13 og 1-14.

Maskinrum.

Dieselmotorens 2 ender benzvnes »FOR« og »BAG«, som angivet pa
fig. 1-15, der ogsd viser nummereringen af cylindrene. Regulatoren, vandpumpen
og smereoliepumpen findes ved motorens forende, skylleluftbleserne, olieudskille-

ren for udluftning af krumtaphus og hovedgeneratoren ved bagenden.
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127. Dieselmotorens regulator.

Regulatoren, fig. 1-16.1, kontrollerer dieselmotorens hastighed 1 af-
hangighed af kontrollerhandtagets stilling. Dieselmotorens hastighed varierer fra
275 omdrejninger pr. minut ved tomgang til 800 omdrejninger pr. minut i kon-
trollerstilling 8. Regulatoren kontrollerer brandolieindsprejtningen til cylindrene
gennem forbindelsesarme og treekstenger pa hver side af motoren og serger for,
at dieselmotoren far den omdrejningshastighed, som kontrolleren angiver. En
regulatormotor (se pkt. 128 og 506) 1 den elektriske transmission, der styrer be-
lastningen, serger gennem dieselmotorregulatoren for, at der ikke indsprojtes
mere eller mindre brandolie til hver cylinder end svarende til den for hver kon-
trollerstilling fastsatte effekt. I regulatoren er indbygget en ventil for lavt olie-
tryk, der beskytter dieselmotoren, safremt der indtraeder lavt olietryk pa smore-
oliepumpens trykside eller stort vakuum pa pumpens sugeside. Nar fejl af denne
art fremkommer i smeoreoliesystemet, vil regulatoren straks standse dieselmotoren
og bevirke, at alarmhornet lyder. Nar dieselmotoren standses af ventilen for lavt
olietryk, treder en trykknap frem péd regulatorens bagside, (fig. 1-16) siledes
at et redt band om denne knap bliver synligt. Safremt dieselmotoren standser
af andre arsager, vil denne knap ikke springe frem. Efter at motoren er standset
af ventilen for lavt olietryk, ma trykknappen trykkes ind, fer motoren igen kan
startes. Nar motoren er startet og leber i tomgang, vil regulatoren igen standse
motoren efter ca. 40 sek.s forleb, hvis de tilstande vedvarer, der oprindeligt for-
arsagede standsningen. Motoren ma ikke startes gentagne gange, hvis regulatoren
vedbliver med at standse motoren. Hvis motoren seges sat pa sterre hastighed
end tomgang, inden de naevnte 40 sek. er forlebet, vil regulatoren straks standse

motoren, safremt der ikke er normalt olietryk eller olievakuum.

128. Regulatormotor.

Denne er anbragt everst i det elektriske apparatskab, fig. 1-9 og 1-10.
Dens hovedformal er automatisk at kontrollere den effekt, dieselmotoren afgiver
til hovedgeneratoren, saledes at der opnas en fastsat effekt for hver stilling af kon-
trolleren. Regulatormotoren er dels tilsluttet hovedstremkredsen og dels strem-
kredsen for hovedgeneratorens batterifelt og virker derved automatisk regulerende

pa hovedgeneratorens magnetisering. Se ievrigt pkt. 506.



109

129. Handregulering af dieselmotoren.

Et reguleringshandtag, (fig. 1-16,8), er anbragt pa dieselmotorens venstre
forreste hjerne. Ved hjelp af dette handtag, der har forbindelse med trakstenger
for olieindsprejtning, kan motoren standses. Dette handtag benyttes ogsa, nar man

vil terne maskinen, for at undga, at motoren tender, eller ved start af en kold motor.

130. Sikkerhedsregulator.

Denne er anbragt ved dieselmotorens forende under reguleringshandtaget
og vil trede i virksomhed og standse motoren, hvis dennes omdrejningstal oversti-
ger ca. 880 omdrejninger pr. minut. Dersom sikkerhedsregulatoren er tradt i funk-
tion, ma den s@ttes pa plads med handen, (idet man med en nogle om sekskanten
under klokoblingen drejer akslen med uret til den gar i hak) for motoren igen kan

startes, se fig. 1-16 og 1-17.

131. Ildslukkere.

I lokomotivet findes 3 stk. »Dan« kulsyreildslukkere og 2 stk. »Dan«
skumildslukkere, begge af D.S.B.’s s@dvanlige type. Disse er anbragt sdledes, at
der i hvert fererrum findes en kulsyreildslukker og en skumildslukker og i ma-

skinrummet een kulsyreildslukker.
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Afsnit 2.

Drift.

200. Dagligt eftersyn.
Det daglige eftersyn, der foretages pa de i kerselsfordelingen angivne tids-

punkter, omfatter felgende:

1) Oliestanden i krumtaphuset pejlet med motor i tomgang, evt. opfyldt.

2) Reserveoliebeholdning efterset, evt. opfyldt.

3) Brandoliebeholdningen kontrolleret, evt. opfyldt.

4) Beholdning af kelevand kontrolleret, evt. opfyldt.

5) Vandbeholdning til varmekedel kontrolleret, evt. opfyldt.

6) Dieselmotoren startet og dens gang kontrolleret (inden start abnes proveskru-

erne, medens motoren ternes nogle gange).

7) Oliestanden i regulatoren kontrolleret, evt. opfyldt.

8) Alt lest inventar til stede og pa plads.

9) Sandingen prevet og sandbeholdningen kontrolleret, evt. opfyldt.

10) Luftkompressorens oliestand pejlet med standset motor og evt. opfyldt.

11) Bremsetojet efterset og bremsen provet.

12) Handbremsen provet.

13) Bremsecylindrenes slaglengde kontrolleret. Bremseklodser evt. udvekslede.
14) Hjulringenes fasthed provet ved slag og hjulskiverne efterset for synlige revner.
15) Vand- og olieudskillerne ved kompressoren og pa bremsesystemet udblast.
16) Plombering af ildslukkerne efterset.

17) Brandolie-, smereolie- og vandledninger efterset for utatheder.

18) Eftersyn evt. efterfyldning af beholdning af reservesikringer og lamper.

19) Batteriladning kontrolleret ved tomgang.

20) Eftersyn af centrifugalkontakten og af dennes remtrak.

21) Prevning af frontlanterner.

22) Afhjulpet fejl meldt i vognbogen.

201. Forberedelse for start af dieselmotor.
De folgende foranstaltninger skal foretages, nar motoren skal startes efter
et ophold; hvis motoren har veret standset i mindre end 2 timer, kan pkt. 9 udelades.

Safremt der er mistanke om vand 1 cylindrene ska/ pkt. 9 anvendes.
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2)
3)
4
5)
6)

7

8)
9)

1b)
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Der bremses med den direkte bremse, hvis der er luft pa, ellers med hand-

bremsen.

Stillingen af ventilerne i kolevandssystemet, smoreoliesystemet og trykluftsy-

stemet kontrolleres.

Kelevandsbeholdningen kontrolleres.

Smereoliebeholdningen kontrolleres 1 kompressor.

Startomskifteren settes i stilling: start.

Det efterses, at alle sikringer er pa plads, og alle afbrydere i det elektriske

apparatskab lukkede.

Pa instrumentbradtet i det forerrum, hvorfra der skal keres, sluttes afbryderne

for manevrestrom og fortrykspumpe (stilling ON).

Frem- og bakhandtaget stilles pd L eller fjernes fra kontrolleren.

Prove for vand i dieselmotorens cylindre.

a. Startsikring (400 amp) fjernes,

b. Cylindrenes proveskruer abnes (3 hele omgange),

¢. Motoren ternes mindst en hel omdrejning med ternestangen.

d. Proveskruerne iagttages, medens motoren teornes. Hvis der kommer vand
eller olie ud fra nogen preveskrue, ma motoren ikke startes, for fejlen, der
har forarsaget dette, er fjernet.

e. Luk preveskruerne. Disse mé ikke spandes for hardt.

f. Anbring startsikringen.

. Start af motoren.

Efter at de forannavnte foranstaltninger er udfert, kan dieselmotoren
startes pa folgende made:
Maksimalafbryderen for fortrykpumpe pa dieselmotorens apparattavle sluttes.
Det kontrolleres, at brendolien stremmer igennem skueglasset pa brandolie-
filtret ved motorens forende.
Kontroller sikkerhedsregulatorens stilling.
Kontroller at knappen for lavt olietryk er trykket ind.
Med startomskifteren i stilling: start trykkes startknappen pa dieselmotorens
apparattavle ind og holdes inde, indtil motoren er i gang (ikke over 15 sek.).
Efter at motoren er startet, efterses maskinrummet for at konstatere, at alt

virker normalt.
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6) Kontroller smereolietrykket.

7) 1 apparatskabet kontrolleres:
a. startafbryder (skal vare aben).
b. jordslutningsrele.

8) Motoren holdes pa tomgang, indtil kelevandstemperaturen er normal.

9) Kontroller oliestanden i krumtaphuset og i dieselmotorens regulator.

10) I afsnit 3 er givet oplysninger til vejledning, hvis der viser sig vanskeligheder
ved start af motoren.

11) Startomskifteren settes i stilling: drift.

203. Det ikke benyttede forerrum.
I det forerrum, hvorfra der ikke skal keres, skal

1) afbryderne for manevrestrom, fortrykspumpe og magnetisering vare afbrudt
(stilling OFF),

2) frem- og bakhandtaget vere fjernet fra kontrolleren (anbringes pa plads i det
forerrum, hvorfra der skal kores, efter at motoren er startet). Kontrollerhiand-
taget er da ldset i stilling: tomgang.

3) Bremsehandtagene skal veare i de rette stillinger.

4) Handbremsen skal vare lost.

204. Standsning af motoren.
Motoren kan standses pa 3 forskellige mader, der kan betegnes:
1) Den normale made,
2) Standsning af motoren, nar denne ikke er i tomgang.
3) Faretilfzlde.
ad. 1. Den normale made at standse motoren anvendes, nar motoren gér i tomgang.
I dette tilfzelde skal startomskifteren sta i stilling: start, og stopknappen holdes
presset ind, indtil motoren standser.
ad 2. Nar motoren ikke gar i tomgang, kan den standses, hvis dette skulle vaere
nedvendigt, ved benyttelse af det pa motoren anbragte reguleringshandtag,
der drejes, indtil motoren er standset, fig. 1-16,8. Efter at motoren er standset,

settes startomskifteren i stilling: start.
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ad 3a. | faretilfelde kan dieselmotoren standses fra fererrummet, idet kontroller-
handtaget leftes over stopknasten i tomgangsstillingen og drejes til stilling:
stop, fig. 1-6.
b. I faretilfelde med een af de 4 fareafbrydere, se pkt. 302.

205. Afslutningstjeneste pa lokomotivet.

1) Frem- og bakhandtaget settes i stilling L og fjernes fra kontrolleren.

2) Startomskifteren sattes i stilling: start, og stopknappen trykkes ind, indtil diesel-
motoren standser.

3) Alle afbrydere pa instrumentbradtet i forerrummet afbrydes (stilling OFF).

4) Alle afbrydere og maksimalafbrydere i det elektriske apparatskab afbrydes.

5) Handbremsen sattes i virksomhed.

6) Hvis lokomotivet skal hensta udenders, og der er udsigt til regn, tildekkes ud-
stadsrorene.

7) Hvis lokomotivet skal hensta udenders i l&engere tid i frost, ma der treffes for-

anstaltninger som angivet under pkt. 223.

Betjening af lokomotivet.

206. Forholdsregler, der skal foretages, inden der kores med lokomotivet.

1) For lokomotivet kerer ud fra maskindepotet, ma der altid foretages de fore-
skrevne bremseprover.

2) Trykket 1 hovedluftbeholderen og s@rluftbeholderen kontrolleres.

3) Begge handbremser loses helt.

4) Kelevandstemperaturen kontrolleres og skal vere normal.

207. Oppumpning af luft i toget.

Safremt trykket i hovedluftbeholderen falder under hovedledningstrykket,
kan man i1 undtagelsestilfelde benytte folgende fremgangsmade for at fremskynde
opfyldningen:

1) Afbryderen for magnetisering afbrydes (stilling OFF).
2) Kontrollerhdndtaget settes i stilling 4, 5 eller 6, efter hvad der viser sig nedven-

digt.
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208. Togets igangsetning.

Ved togets igangsetning ma der tages hensyn til togets art, lengde og
vegt samt til stigningsforhold og vejrforhold. Da lokomotivets trakkekraft ved
igangs®tning er meget stor, er det yderst vigtigt, at trykluftbremsen er fuldstendig
lost for togets igangs@tning, siledes at togspraengning kan undgés.

Ampéeremetret for banemotorerne kan bruges som en kontrol for traekke-
kraften, og det er navnlig vigtigt at iagttage ampéremetret under igangs@tningen.

Lokomotivet er indrettet saledes, at dets effekt stiger hurtigt og javnt.
Regulatormotoren reagerer omgaende, nar der skiftes kontrollerstilling, og indstiller
den afgivne effekt, sa denne svarer til stillingen af kontrollerhandtaget. Enhver be-
vaegelse af kontrollerhandtaget forarsager derfor en nasten gjeblikkelig forogelse
af effekten. Dette kan ses, idet man holder gje med den hastighed, med hvilken
banemotorampéremetrets viser reagerer pa bevaegelser af kontrollerhandtaget.

Igangs®tningen foretages sdledes:

1) Séafremt afbryderen for magnetisering har veret afbrudt under togets opfyldning
med luft, sluttes denne afbryder (stilling ON).
2) Frem- og bakhédndtaget s®ttes i den enskede stilling.
3) Dedmandspedalen trykkes ned.
4) Bremserne loses.
5) Kontrollerhandtaget beveges en stilling frem med -2 sekunders mellemrum pa
folgende made:
a. Til stilling 1: bemeark, at banemotorampéremetrets viser begynder at bevege
sig til hojre.
b. Til stilling 2: bemerk, at dieselmotorens hastighed foreges (under lette igang-
setningsforhold kan toget allerede begynde at s@tte sig i bevaegelse 1 stilling
I eller 2).
c. Til stilling 3 eller videre, indtil toget s@tter sig i gang (s@dvanligvis vil det ikke
vere nedvendigt at ga videre end til stilling 3).
6) Beveeg kontrollerhandtaget tilbage, hvis accelerationen bliver for stor.
7) Efter at toget er sat i gang, og alle koblinger strakt, s®ttes kontrollerhandtaget
videre frem i stillinger efter behov.

Det bemerkes, at pa stationer skal afbryderen for automatisk sanding

vaere afbrudt, men kan sluttes, sasnart disse er passeret. Ved togets igangs@tning

méa der serges for, at hjulslip ikke indtreder ved, at hastigheden sttes for hurtigt
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op. En passende igangsetning opnas, idet kontrolleren flyttes fra en stilling til den
naste, hver gang viseren pa banemotorampéremetret begynder at bevege sig til

venstre.

209. Forogelse af togets hastighed.

Nar kontrollerhdndtaget er i stilling 8, og togets hastighed begynder at
stige, vil viseren pd banemotoramperemetret bevaege sig langsomt til venstre. Op-
adgaende og nedadgdende elektrisk omkobling vil da ske automatisk uden indgriben
fra lokomotivfereren udover, hvad der vil vere nedvendigt for at overholde hastig-

hedsbegrensninger.

Forskellige driftsinstruktioner.

210. Betjening af flere lokomotiver fra een forerplads.

Nar flere lokomotiver korer sammenkoblede, kan disse alle betjenes fra
forerpladsen pa det forreste lokomotiv. Efter at lokomotiverne er sammenkoblede,
og styrekabler og trykluftkoblinger er sat i forbindelse, indstilles betjeningshandtag
og afbrydere som angivet under pkt. 212, hvorefter betjeningen fra det forreste

lokomotiv sker pa normal made.

211. Sammenkobling og frakobling af lokomotiver.
1) Sammenkobling.
a. Efter sammenkobling sp@ndes koblingen stramt.
b. Dieselmotorerne stoppes.
c. Alle styrekabler og ledninger forbindes, og trykluftafspaerringshanerne abnes,
ogsa den 1 neserummet anbragte afspaerringshane for fodeledning.
d. P4 hver forerplads, der ikke skal benyttes, s@ttes bremsen ud af virksomhed,
og alle afbrydere pa instrumentbredtet afbrydes, medens frem- og bakhand-
tagene fjernes pa alle de pagzldende kontrollere.
e. Dieselmotorerne startes.
2) Frakobling.
a. Dieselmotorerne stoppes.
b. Alle styrekabler fjernes.
c. Bremsen s®ttes i virksomhed, og alle trykluftafspaerringshaner lukkes.

d. Trykluftslangerne m.m. frakobles, hvorefter lokomotiverne kan adskilles.
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212. Udveksling af forerrum.

Nar der skal skiftes fra et forerrum til et andet, skal der foretages folgende:

1) Der foretages farebremsning med den automatiske fererbremseventil, der der-
efter straks sattes i forspandsstilling. Det kontrolleres, at hovedledningsmano-
metret ikke viser over 3,5 kg/cm?, og at begge bremsecylindermanometrene viser
mindst 2,0 kg/cm?2.

2) Frem- og bakhandtaget fjernes.

3) Den automatiske forerbremseventil aflases i forspandsstillingen, og neglen af-
tages. Handtaget til hjelpebremsehanen aftages (kun muligt i lesestillingen).

4) Alle maksimalafbryderne pa instrumentbreadtet i forerrummet afbrydes (stilling
OFF).

5) I det forerrum, hvorfra lokomotivet nu skal betjenes, kontrolleres det, at kon-
trollampen for manevrestrom lyser, maksimalafbryderne for manevrestrem og
fortrykspumpe sluttes (stilling ON), og evt. andre afbrydere for belysning o.s.v.
sluttes i nedvendigt omfang.

6) Frem- og bakhdndtaget, handtaget for hjelpebremsehanen og neglen for aflisning
af den automatiske forerventil settes i.

7) Den automatiske fererbremseventil szttes i korestilling, og der bremses med
hjelpebremsehanen.

8) Lokomotivet kan nu settes i beveegelse, efter at maksimalafbryderen for magne-
tisering er sluttet (stilling ON), dedmandspedalen trykket ned, hjelpebremse-

hanen igen sat i losestilling og frem- og bakhandtaget sat i kerestilling.

213. Forspandskorsel m.m. ‘

Nar to MY-lokomotiver kores i forspand, skal neglen for aflasning af forer-
bremseventilen og handtaget for hjelpebremsehanen vere aftaget i begge forerrum
pa det bageste lokomotiv. Endvidere skal lokomotivernes fedeledninger sammen-

kobles.

214. Korsel gennem vand.

Safremt sporet er oversvommet, ma lokomotivet under ingen omstan-
digheder passere gennem en vanddybde, der er sa stor, at det nederste af bane-
motorerne kan na ned til vandet. Ved kersel gennem vand méa hastigheden ikke
overskride 3-5 km pr. time. Dersom vandet nar mere end 75 mm over skinnetop,

er der fare for, at banemotorerne vil kunne tage skade herved.
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215. Manovrestromsudkoblere (A 82) og tidsbremseventil (F 03).
Nar en manevrestremsudkobler eller tidsbremseventilen har varet i funk-

tion ved en nedbremsning eller lignende, foretages folgende:

1) Kontrollerhdndtaget sattes i stilling tomgang.

2) Safremt der har veret bremset med den automatiske forerbremseventil, s@ttes
denne igen i kerestilling.

3) Foden szttes pa dedmandspedalen.

4) Néar hovedledningstrykket igen bliver normalt, afventes det, at kontrollampen
for manevrestrom slukkes, hvorefter savel manevrestromsudkoblere som tids-

bremseventil pany vil vere i normalstilling.

216. Jordslutningsreleet (AS8S5).

Dersom dette rele er faldet ud, vil motoren ikke ga op i hastighed ved
betjening af kontrolleren, og lokomotivet vil ikke kunne traekke. Hvis jordslutnings-
releet falder ud, medens kontrollerhandtaget star i stilling 5 eller 6, vil motoren
ga i sta.

En vippearm pa rel@ets forside viser et rodt marke i det runde hul i plexi-
glasdakslet, nar releet er faldet ud, fig. 2-1 og 2-2.

Nar releet er faldet ud, seges det bragt i den normale stilling pa felgende
made:

Startomskifteren settes i stilling: start, og vippearmen trykkes med en fin-
ger ned under abningens underkant, hvor den fastholdes af en pal. Derefter settes
startomskifteren igen pa stilling: drift.

Dersom releet da bliver ved at falde ud, er lokomotivet utjenstdygtigt,

indtil den fejl, der bevirker, at jordslutningsreleet treeder i funktion, er afhjulpet.

217. Foranstaltninger mod spillende hjul (hjulslipkontrol).

Kontrollampen for hjulslip vil blinke, sasnart et hjulpar spiller. Nar hjul-
slipkontrollen traeder i funktion, jfr. pkt. 520, vil den kraft, der overfores til hjulene,
straks bringes til at falde og vil forst stige igen, nar hjulparret er ophert at spille.

I almindelighed vil det ikke vaere nedvendigt at sette kontrollerhandtaget

tilbage i lavere stilling, dersom kontrollampen for hjulslip kun blinker kortvarigt.
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218. Sledekorsel.

Safremt et hjulpar pd lokomotivet ikke lober rundt, idet et tog settes i gang,
vil kontrollampen for hjulslip tendes og slukkes og vil i mere eller mindre grad
forblive teendt, efterhanden som togets hastighed stiger. Lampen vil i almindelighed
slukkes, dersom kontrollerhandtaget s@ttes i tomgangsstillingen.

Hvis lokomotivfereren formoder, at et hjulpar ikke leber rundt, ma der
straks foretages en undersegelse af arsagen hertil, idet denne kan veare, at hjul-
parret er fastbremset, eller at der kan vere fremkommet en beskadigelse i bane-

motoren, dennes tandhjulstransmission eller lignende.

219. Automatisk sanding.

I forbindelse med hjulslipkontrollen er der indrettet automatisk sanding,
der kommer i virksomhed under pavirkning fra hjulkryberel@et (AS57). Inden
hjulene endnu er begyndt at spille rigtigt, vil dette rele traede i funktion og bevirke,
at der automatisk foretages sanding, hvilket kan forhindre, at der fremkommer
noget vasentligt tab i lokomotivets ydelse pa grund af hjulslipkontrollens virksom-
hed, der som foran navnt bevirker, at den til hjulene overforte kraft nedsattes.

Under keorslen pa stationer skal den automatiske sanding vere afbrudt.
Nar den automatiske sanding er i funktion, vil det kun sjeldent vere nedvendigt

at ga tilbage i kontrollerstilling som modforanstaltning mod spillende hjul.

220. Befordring af »doedt« lokomotiv.
Folgende forberedelser foretages:

1) Frem- og bakhandtaget tages ud af kontrolleren.

2) Startomskifteren settes i stilling 0. Safremt det undtagelsesvis skulle vare ned-
vendigt at holde motoren gdende i tomgang, settes startomskifteren pa stilling
start, og desuden ma maksimalafbryderne for manevrestrom og fortrykspumpe
pa instrumentbradtet holdes sluttede (stilling ON).

3) Safremt lokomotivet skal befordres over en lengere straekning, skal vendevalsen
settes ud af funktion. Dette foretages, idet vendevalsens 4 handtag for udkob-
ling af banemotorerne drejes til stilling: ude.

4) Bremsen stilles som angivet under pkt. 213.

5) Omstillingshanen (78 pa bremsererdiagrammet) anbragt i maskinrummet ved

alkoholforsteveren omstilles.
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6) Dersom lokomotivet skal flyttes en kort afstand, f.eks. med en rangermaskine,
skal frem- og bakhandtaget enten
a) anbringes i den stilling, der svarer til lokomotivets bevagelsesretning eller
b) udtages af kontrolleren, og vendevalsen s@ttes ud af funktion.
Safremt sadanne foranstaltninger ikke foretages, kan hjulene komme til at kere

i slede, nar lokomotivet flyttes.

222. Dren fra skylleluftrummet.

Uden pa dieselmotorens bundramme er anbragt to beholdere til opsam-
ling af vand og spildolie fra skylleluftrummet. Disse beholdere skal temmes med
mellemrum (under lokomotivets stilstand) ved dbning af ventilen pa aflebsled-

ningen.

223. Forholdsregler under frost.
Safremt lokomotivet hens@ttes udenders i frostvejr med standset motor i

lengere tid, ma folgende forholdsregler treffes:
1) Vandet lukkes ud af dieselmotorens kelevandssystem og af varmeapparaterne
i fererrummene. Aflebet i bunden af kelevandspumpen abnes.
2) Vandet lukkes ud af varmekedlen som beskrevet under afsnit 6.
3) Varmekedlens vandbeholder tommes.
4) Vandstandsventilen for kelevandsbeholderen, jfr. pkt. 401 og 402 dbnes.
5) Trykluftsystemet temmes for fortetningsvand felgende steder:

a) Kompressorens olieudskiller.

b) Kompressorens mellemkoler.

¢) Hovedluftbeholderen.

d) Luftfiltret i det elektriske apparatskab.

e) Sarluftbeholderen.
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Afsnit 3.
Fejlfinding og fejlafhjelpning.

300. Almindelige regler.

Ved hjzlp af forskellige sikkerhedsforanstaltninger er der serget for, at de
fleste fejl, der kan tenkes at indtreede ved lokomotivets hoveddele, ikke forarsager
videre beskadigelser af disse eller andre dele. Sikkerhedsforanstaltningerne kan
virke pa 2 mader:

1) Ved at forhindre, at motoren belastes eller eventuelt ved at fjerne belastningen.
2) Ved at bringe motoren til standsning.

Nar der indtreder en fejl, der f.eks. viser sig ved, at lokomotivet ikke
kan traekke, eller ved at dieselmotoren gér i sta, ma der forst foretages en kon-
trol af apparater og instrumenter i forerrummet. Folgende ma da kontrolleres:
1. Maksimalafbryderne for manevrestrem, fortrykspumpe og magnetisering pa

instrumentbradtet skal vere sluttet (stilling ON).
2. Frem- og bakhandtaget skal vere i stilling frem eller stilling bak.
3. Kontrollerhandtaget ma ikke vere 1 stilling stop.

4. Bremsen skal vere lost.

301. Alarmhorn.

Nar alarmhornet lyder, vil der samtidig tendes en kontrollampe, der
angiver arsagen hertil. Kontrollampen for kelevandstemperatur viser grent lys,
og kontrollampen for varmekedlen viser hvidt lys, jfr. fig. 1-7. Safremt flere loko-
motiver betjenes fra eet forerrum, vil alarmhornet lyde i alle lokomotiverne, men

der vil kun tendes kontrollampe i det lokomotiv, hvor fejlen er fremkommet.

Gront lys.

Néar denne kontrollampe tendes, betyder det, at dieselmotorens koelevand
er for varmt. Nar alarmen traeder i virksomhed, medforer dette ikke, at motoren
gdr 1 std, eller at dens hastighed og belastning nedsettes. Alarmen vil ophere, nar
temperaturen af kelevandet igen bliver normal. For afhjelpning af fejlen ma det
kontrolleres:

1) at maksimalafbryderen for manevrestrom pa instrumentbreaedtet er sluttet (stil-

ling ON),
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2) at vandstanden i kelevandsbeholderen er normal (fig. 4-1).
3) at ventilen i den rerledning, der forer trykluft til de elektropneumatiske ventiler
for bevagelse af kelerjalousierne, er aben, (58 pa bremserordiagrammet),
4) at kontaktorerne for keleventilatorerne er sluttet.
Safremt arsagen til den heje kelevandstemperatur ikke kan bestemmes
hurtigt, afbrydes startomskifteren, og der foretages en narmere undersogelse.

Hvis kelevandsbeholdningen er tilstrekkelig, kan motoren forts@tte i tomgang.

Blit lys.

Nar det bld lys tendes, og alarmhornet lyder, angiver dette, at O-span-
dingsrelzet for vekselstrom (HO9) er faldet ud (fig. 1-9). Dette bevirker, at moto-
rens hastighed og belastning @ndres til de til kontrollerstilling 1 svarende verdier.
Safremt kontrolleren er i stilling 5 eller 6, nar vekselstremsrelzet falder ud, vil
motoren blive bragt til standsning. Nar startomskifteren szttes i stilling start,
standses alarmen. 1 de fleste tilfelde, hvor det bla lys tendes, er det en »falsk«
alarm, idet en sddan alarm fremkommer, hvis motoren af en eller anden grund
gar 1 std. Sifremt den bld lampe tendes, og motoren samtidig gar i std, sattes
startomskifteren 1 stilling start, og motoren kan igen forseges startet, efter at fol-
gende er kontrolleret: Sikkerhedsregulatorens stilling, trykknappen for lavt olie-
tryk, jordslutningsreleet og brendoliestremmen i skueglasset.

Safremt der samtidig med, at det bla lys tendes, treeder andre alarmer i
funktion, ma disse forhold ogsa underseges, for dieselmotoren kan startes.

En virkelig fejl i vekselstromssystemet er abenlys, hvis det bla lys tendes,
og alarmhornet lyder, medens dieselmotoren stadig holder sig i gang. Nar en sadan
virkelig fejl forefindes, ma stillingen af maksimalafbryderne for magnetisering af
hjzlpedynamo og af vekselstromsgenerator kontrolleres. Afbryderne skal veare
sluttet (stilling ON). Safremt de navnte afbrydere er sluttet, kontrolleres lade-
amperemetret, og en afladning her vil da angive, at sikringen for hjelpedynamoen
(250 amp) sandsynligvis er brendt over. Nar denne sikring skal udveksles, afbry-
des forst knivafbryderen for hjelpedynamoen, sikringen tages ud og kontrolleres
ved hjelp af de pa apparattavlen anbragte kontakter og prevelampe. En sikring,
der er i orden, s@ttes pa plads, og knivafbryderen for hjelpedynamoen kan der-

efter igen sluttes.
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Hyvidt lys (nederste venstre lampe i hajre gruppe).

Nar dette lys tendes, og alarmhornet lyder, ma afbryderen for varme-

kedlen pad dennes instrumentbradt afbrydes (stilling OFF). Vejledning til afhjelp-

ning af fejlen er angivet i afsnit 6.

Hyvidt lys (everste hojre lampe i hejre gruppe).

Dette lys tendes samtidig med den automatiske kedeludbl@sning, som

finder sted hvert 5. minut og varer | sekund, dog kun under kersel og ved hastig-

heder pa over 20 km/h. (Se iovrigt under afsnit 6).

302. Ovrige sikkerhedsforanstaltninger.

Jordslutningsrele. Nar jordslutningsreleet falder ud, som vist pa fig. 2-1, opherer

Ventil for lavt

olietryk.

lokomotivet at trekke, og motoren gar i tomgang. Safremt
releet falder ud, nar kontrolleren star i stilling 5 eller 6, vil
motoren gd i std. Nar jordslutningsreleet er faldet ud, vil et
rodt merke pa releet vere synligt, medens dette marke vil
veere dekket, ndr releet er i normal stilling, fig. 2-2.

Dersom jordslutningsrelzet er faldet ud, foretages folgende:
Startomskifteren s®ttes i stilling start, og jordslutningsrelaeet
bringes 1 normal stilling ved nedtrykning af det rede mearke,
hvorefter startomskifteren seettes i stilling drift. Hvis jordslut-
ningsreleet bliver ved at falde ud, ma det opgives at s@tte start-
omskifteren 1 stilling drift.

Hvis trykknappen for lavt olietryk pa regulatoren springer frem
pd grund af for lavt smereolietryk pd smereoliepumpens tryk-
side eller for hejt vakuum pa pumpens sugeside, vil motoren
ga i sta.

Nar motoren igen skal s@ttes 1 gang, s®ttes startomskifteren i
stilling start, og trykknappen pa regulatoren trykkes ind, fig.
1-16, oliestanden i krumtaphuset kontrolleres, hvorefter diesel-
motoren kan startes, idet der holdes @je med olietrykket. Diesel-
motoren ma ikke startes gentagne gange, hvis den bliver ved at
gd i sta, samtidig med at trykknappen for lavt olietryk sprin-

ger frem.
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Kontrollampen for manegvrestrem, hvidt lys (everste venstre

lampe 1 hejre gruppe) skal vere slukket, nar kerelasen, (se

pkt. 523) de 2 manevrestremsudkoblere og tidsbremseventilen

star 1 normal stilling. Hvis en manevrestremsudkobler eller

korelasen falder ud, tendes kontrollampen, men alarmhornet

lyder ikke. Dieselmotoren vil ga i tomgang, og belastningen

bortfalde, hvilket vil indtrede pa alle lokomotiver, safremt

flere er sammenkoblet.

Mangvrestromsudkobleren og/eller tidsbremseventilen kan brin-

ges tilbage til normalstillingen, idet folgende foretages:

1) Kontrollerhandtaget settes i stilling tomgang (T).

2) Safremt der har veret bremset med den automatiske forer-
bremseventil, s@ttes denne igen i kerestilling.

3) Foden settes pa dedmandspedalen.

4) Nar hovedledningstrykket igen bliver normalt, afventes det,
at kontrollampen for manevrestrom slukkes, og denne vil da

pany vare i normalstillingen.

Safremt denne trader i funktion, vil motoren ga i std. Inden

motoren kan bringes i gang igen, ma man med en negle om

sekskanten under reguleringshandtagets klokobling dreje akslen

med uret, indtil den gar i hak, se fig. 1-16 og 1-17.

Startkontaktoren skal vere dben og bikontakterne sluttede,

fig. 1-10.

Der er anbragt en fareafbryder for brendolie i hvert forerrum

og een pa hver side af lokomotivet, fig. 3—1. Disse skal alle

veere sluttede, (nedtrykkede) og deres stilling kontrolleres.

303. Hvis dieselmotoren gdr ned pd tomgang.

1) En manevrestromsudkobler eller kerelasen og tidsbremseventilen kan veare

faldet ud.

2) Maksimalafbryderen for manevrestrem pa instrumentbraedtet kan vere af-
brudt (stilling OFF).

3) Startomskifteren kan vere i stilling start.

4) Jordslutningsrelzet kan vere faldet ud.
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304. Hvis dieselmotoren gar i std.

1) Kontrollerhandtaget kan vere i stilling stop.

2) Sikkerhedsregulatoren kan veere tradt i funktion.

3) Trykknappen for lavt olietryk pd regulatoren kan vere sprunget frem.

4) Den 15 amp. maksimalafbryder for fortrykspumpen pa instrumentbradtet kan
vaere afbrudt (stilling OFF).

5) Den 30 amp. maksimalafbryder for fortrykspumpen pa startpanelet kan veare
afbrudt.

6) En af de 4 fareafbrydere for br@ndolie kan vare afbrudt.

7) Jordslutningsrel®et kan vere faldet ud, hvis kontrollerhandtaget var i stilling

5 eller 6.

305. Hvis dieselmotoren ikke torner, ndr startknappen trykkes ind.

1) Kontroller, at maksimalafbryderen for manevrestrem pa instrumentbradtet er
sluttet (stilling ON).

2) Kontroller, at startomskifteren er i stilling start.

3) Kontroller startsikringen (400 amp.).

4) Kontroller, at hovedafbryderen for batteriet i det elektriske apparatskab er
sluttet.

5) Kontroller, at knivafbryderen for manevrestrem i det elektriske apparatskab er
sluttet.

6) Kontroller, om der er strom pd batteriet.

306. Hvis dieselmotoren torner, men ikke tender, idet startknappen trykkes ind.

1) Kontroller, at den 15 amp. maksimalafbryder for fortrykspumpe pa instrument-
bradtet er sluttet (ON).

2) Kontroller, at trykknappen for lavt olietryk pa regulatoren ikke er sprunget
frem.

3) Kontroller, at sikkerhedsregulatoren ikke er tradt i funktion.

4) Kontroller, at den 30 amp. maksimalafbryder for fortrykspumpen pa start-
panelet er sluttet.

5) Kontroller de 4 fareafbrydere for brendolie, der skal vare sluttede.
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307. Hvis dieselmotoren ikke gar op i hastighed ved betjening af kontrolleren.

1) Maksimalafbryderen for manevrestrom pa instrumentbradtet skal vere slut-
tet (ON).

2) Startomskifteren skal vere i stilling drift.

3) Jordslutningsrelzet ma ikke veare faldet ud.

4) Manevrestromsudkoblere, korelas og tidsbremseventil mad ikke vere faldet ud.

5) Afbryderen for manevrestrom i det elektriske apparatskab skal veare sluttet.

308. Hvis dieselmotorens hastighed foroges, men lokomotivet ikke beveager sig,
idet kontrolleren betjenes.
1) Frem- og bakhandtaget ma ikke vere i O-stilling.
2) Vendevalsen ma ikke vare sat ud af funktion (jfr. pkt. 220-3).
3) Maksimalafbryderen for magnetisering pa instrumentbradtet skal vare slut-
tet (ON).
4) Der skal vare et tryk pa 5,7 kg/em? for luft fra serluftbeholderen.
5) Startkontaktoren ma ikke vare sluttet.
6) Bremsen skal vere lost.

7) Den 80 amp. sikring for hovedgeneratorens batterifelt ma ikke vare overbrandt.

309. Hvis ladeampéremetret viser stadig afladning.

1) Kontroller, at knivafbryderen for hjelpegeneratoren i det elektriske apparatskab
er sluttet.

2) Kontroller, at maksimalafbryderen for magnetisering af hjelpegeneratoren er
sluttet.

3) Kontroller, at den 250 amp. sikring for hjelpegeneratoren ikke er overbrandt.

310. Skueglas for brandolie.

Under driften skal der kunne ses en regelmessig strom af braendolie i det
pa brendoliefiltret anbragte skueglas, fig. 4-5. Hvis brendolien ikke flyder igennem
det navnte skueglas, md fortrykspumpen kontrolleres. Hvis fortrykspumpen er
standset, ma de 15 amp. og 30 amp. maksimalafbrydere for fortrykspumpen efter-
ses. Disse skal vere sluttede. Den elektriske ledningsforbindelse til fortrykspumpens
elektromotor og til fareafbryderne for brendolie kontrolleres. Safremt fortryks-

pumpen er i gang, men ikke leverer brendolie, mi brandoliebeholdningen kontrol-
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leres, og det ma efterses, om der er utetheder pa pumpens sugeside, og om der
findes en defekt kobling ved fortrykspumpen. Eventuelt ma filtret pa fortrykspum-

pens sugeside efterses.

311. Serluftbeholderen.

Manometret, der viser trykket i serluftbeholderen, skal angive et tryk pa
5,7 kg/em?, for at der kan opnas tilfredsstillende drift. Luften tilfores saerluftbe-
holderen gennem et filter (16) og en reduktionsventil (17), begge anbragt i apparat-
skabet. Reduktionsventilen, fig. 3-2, kan indstilles ved hjelp af indstillingsskruen
i bunden af ventilen. I filtrets bund findes en aflebshane for udtemning af fortat-

ningsvand, fig. 3-3.

312. Kompressorkontrol.

Kompressoren styres automatisk, saledes at hovedluftbeholdertrykket hol-
des inden for de normale grenser. Safremt der optreder en fejl ved denne regulering,
kan stillingen af de i fig. 3-4 viste ventiler @ndres, saledes at kompressoren opherer

at levere luft, eller saledes at den leverer luft hele tiden.

313. Proveskruer.

Pd hver dieselmotorcylinder er anbragt en preveskrue, (fig. 1-2) ved
hjelp af hvilken det kan underseges, om der har samlet sig breendolie eller vand i
cylinderen. Disse preveskruer ma anvendes, for en dieselmotor forseges startet,
efter at den har veret standset i l&ngere tid. Proven foretages saledes, at den 400
amp. startsikring udtages, hvorefter alle preveskruerne abnes 3 hele omgange, og
tornestangen anvendes til at terne motoren en hel omgang. Safremt der da kom-
mer vaedske ud fra nogen af cylindrene, ma der foretages en nermere undersogelse.
Hvis der ikke kommer vedske ud af preveskruerne, lukkes disse, den 400 amp.
startsikring sattes i igen, og dieselmotoren startes pa sedvanlig vis. Safremt det,
nar motoren er i gang, bemarkes, at der er utethed ved nogen af preveskruerne,

skal dieselmotoren stoppes og proveskruerne sp@ndes (ikke for fast).
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Afsnit 4.

Kolevandssystem, smeoreoliesystem, braendoliesystem
og trykluftsystem.

Kolevandssystem.

400. Beskrivelse af kolevandssystem, fig. 4-1.

Vandcirkulationen i dieselmotorens kelevandssystem frembringes ved
hjelp af en centrifugalpumpe (1), der er anbragt foran pa motoren.

Som det fremgar af diagrammet af kelevandssystemet, traekker vand-
pumpen (1) vand fra vandbeholdningen i vandoliekeleren (7). Fra pumpen sendes
vandet igennem motoren og videre til vandkeleren (6), hvor det afkeoles, (idet en
del dog ledes uden om motoren gennem en omlebsledning med drosselflange (3).
Fra vandkeleren flyder vandet gennem vandoliekeleren tilbage til vandpumpens
sugeside. Ved samlestykket (8) er der afluftning direkte til kelevandsbeholderen
(9). Vandkeleren bestar af to parallelt forbundne raekker af dobbelte kolerelementer,
og 1 hver rakke findes ialt 32 elementer, der alle er anbragt i taget. | tagets midt-
linie mellem de 2 rakker kelerelementer er der anbragt 4 elektrisk drevne kole-
ventilatorer (11). Keleventilatorerne drives ved vekselstrom, og deres virkemade
kontrolleres ved termokontakter. Keoleventilatorerne trekker luft ind fra tagets
sider gennem kwolerelementerne, hvorefter den bleses op gennem abninger i taget.

Jalousierne i1 hver side af taget abner og lukker for tilforslen af luft ude
fra til et omrade lige foran kelerelementerne. Jalousierne bevages under elektro-
pneumatisk pavirkning og abnes automatisk samtidig med, at den forste kole-
ventilator gar i gang. Jalousierne lukker, niar denne koleventilator standses.

5 termokontakter, der kontrollerer driften af keleventilatorerne, jalou-
sierne og alarmen for hej kelevandstemperatur, er anbragt i en serlig samlekasse
under taget ved dieselmotorens bagende. En del af det kelevand, der forlader
dieselmotoren, passerer gennem en rerledning til den n@vnte samlekasse, og fra
samlekassen fores vandet videre til kelevandsbeholderen.

De 5 termokontakter er indstillet som vist i felgende oversigt (termo-
kontakterne sluttes ved de angivne temperaturer og dbnes igen ved en temperatur,

der er ca. 6° C lavere):
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1) Termokontakt H17: sluttes ved 74° C, magnetiserer den elektropneumatiske
jalousiventil (C50) og ventilatorkontaktor nr. 1 (H 14.1), hvilket bevirker, at
jalousierne abnes og nr. | keleventilator s®ttes i gang.

2) Termokontakt H 19: sluttes ved 79° C, magnetiserer ventilatorkontaktor nr. 3
(H 14.3), sa at keleventilator nr. 3 s®ttes i gang.

3) Termokontakt H 20: sluttes ved 81° C, magnetiserer ventilatorkontaktor nr. 4
(H 14.4), sa at keleventilator nr. 4 s@ttes 1 gang.

4) Termokontakt H 18: sluttes ved 83°, magnetiserer ventilatorkontaktor nr. 2
(H 14.2), sa at keleventilator nr. 2 settes i gang.

5) Termokontakt G 37: sluttes ved 98° C, hvilket bevirker, at alarmhornet lyder,

og kontrollampen for kelevandstemperaturen tendes.

401. Vandstand i kelevandsbeholder.

Kgolevandsbeholderen er market siledes, at den laveste og hejeste tilladte
vandstand er angivet bade med dieselmotoren i gang og med standset motor, fig.
4-1. Dieselmotoren ma ikke holdes i gang, nar vandstanden er under den angivne
veerdi for laveste vandstand. Safremt det konstateres, at vandstanden synker under
driften, tyder dette pa, at der findes en utethed, hvilket ma meddeles maskin-

depotet.

402. Pdfyvldning af kolevand.

Kelevand pafyldes gennem fyldestudsen forneden ved lokomotivets ene
side. Pafyldning af kelevand foretages sdledes: (pkt. 5-8 er kun nedvendige ved
pafyldning, nar dieselmotoren er tom for vand).

1) Motoren standses.

2) Vandstandsventilen, der er anbragt i hejde svarende til den maksimalt tilladte
vandstand ved standset motor, abnes.

3) Vandet pafyldes langsomt, indtil det begynder at lebe ud af vandstandsventilen.
Det ma pases, at der ikke spildes vand herved.

4) Vandstandsventilen lukkes.

5) Motoren startes og holdes i gang i nogle minutter. Dette vil fjerne alle luft-
samlinger i systemet.

6) Dieselmotoren standses, og vandstandsventilen dbnes.

7) Der pafyldes vand, indtil det nar op til vandstandsventilen.

8) Vandstandsventilen lukkes.
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Hvis kelevandet er tomt af en motor, medens denne er varm, ma den ikke
straks fyldes med koldt vand. Den pludselige temperaturforandring kan frembringe
revner eller formforandringer i cylinderforinger og cylinderhoveder.

Kolevandssystemet ma aldrig overfyldes, da det tilsatte behandlingsmid-
del (Nalco 39), der skal forhindre stenafs@tning og tering, herved mister sin virk-

ning.

403. Tomning af kolevandssystemet.
Alt kelevand kan temmes ud af systemet gennem aflebsventilen ved gulvet
for enden af motoren med undtagelse af det vand, der befinder sig i vandpumpen.

Vandet i pumpen temmes ud gennem et afleb i pumpehusets bund.

Smereoliesystemet.

404. Beskrivelse af smoreoliesystemet.

En skematisk plan over smoreoliesystemet er vist pa fig. 4-2, og som det
vil ses, findes der en smereoliepumpe (3), der leverer olie til smoring af diesel-
motoren og til keling af stemplerne under tryk. Efter at smereolien har passeret
motoren, ender den i oliesumpen. Smereoliepumpen trekker olie op fra sumpen
gennem tragten (1) og sugefiltret (2). Nar olien har passeret smeoreolicpumpen,
trykkes den gennem et Michiana-filter (4) til vand-oliekoleren (5) og tagkelerne
(6), hvorfra den trykkes gennem trykfiltret (7) til motorens hovedsmereledning
(18). I Michiana-filtrets afgangskammer findes 4 fjederbelastede omlebsventiler,
gennem hvilke olien ledes uden om filterelementerne, nar den er kold.

I trykledningen efter vand-oliekeleren findes en fjederbelastet omlebs-
ventil (19) ved hjelp af hvilken en del af olien kan ledes uden om tag-olickelerne.
Denne ventil abner sig under igangs®tning med kold olie og lukkes derefter grad-
vis, efterhanden som olien bliver varmere.

Fra trykfiltret ledes desuden gennem ledning (21) smereolie til hjelpe-
generatortrek (22), regulatortraek (23) og vandpumpe (24).

Pa smereoliepumpens trykside er anbragt en reduktionsventil, der virker
saledes, at olietrykket for den smereolie, der tilfores dieselmotoren, ikke oversti-

ger 5 kg pr. cm?.
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405. Kontrol af oliestand.
Oliestanden 1 dieselmotorens krumtaphus skal kontrolleres, nar motoren
gdr 1 tomgang, og olien er varm. Pejlestokken skal vise en oliestand mellem de 2

mearker for laveste og hejeste oliestand.

406. Pdfvldning af smoreolie.

Olie kan pafyldes, bade nar dieselmotoren er standset, og nar den er i
gang. Olien skal fyldes igennem den abning i sugefilterbeholderen, der er lukket
med et firkantet deksel, fig. 4-3. De runde deksler pa trykfilterbeholderen ma ikke
tages af, nir motoren er i gang, da der stir olietryk under disse deeksler. I tilgangs-
ledningen for olie til vand-oliekeleren er en kontraventil, som hindrer keleanlag-

get i at temmes, nar motoren er standset.

407. Smoreolietryk.

Et manometer pa dieselmotorens apparattavle ved forenden af motoren
angiver smoreolietrykket. Ved 800 omdrejninger pr. minut er olietrykket normalt
2,5-3,1 kg/em? og ma ikke falde under 1,4 kg/cm? Ved tomgang (275 omdrejnin-

ger pr. minut) skal smereolietrykket vere mindst 0,4 kg/cm2 Regulatoren vil
‘ automatisk standse dieselmotoren, safremt olietrykket bliver sa lavt, eller sa kraf-
tigt vakuum indtreder i sugeledningen, at der kan veare fare for beskadigelse af

motoren.

Brandoliesystemet.

408. Beskrivelse af brendoliesystem.

En skematisk plan over bra@ndoliesystemet er vist pa fig. 4-4. Brand-
olien suges op fra beholderen under lokomotivet (3) og gennem sugesiden i det
dobbelte bra@ndoliefilter (9) ved hjelp af den elektrisk drevne fortrykspumpe (10),
der er af tandhjulstypen. Fra fortrykspumpen sendes brendolien derefter gennem
det dobbelte filters trykside og videre gennem det porese bronzefilter (11). Efter
passagen af det porese bronzefilter, der bestar af 2 elementer, gar braendolien videre
til breendoliepumperne (13). Det overskud af olie, som ikke bruges i brandolie-

pumperne, vender tilbage til beholderen under lokomotivet.
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Ved det dobbelte brendoliefilters trykside findes en omlebsventil, der
treder 1 funktion, hvis trykket overstiger 1 kg/cm? Denne omlebsventil lader
olien ga direkte til det porese bronzefilter, hvis filterelementet i det dobbelte filters
trykside tilstoppes af snavs eller lignende.

Det porese bronzefilter, fig. 4-5, har en omlebsventil (7), der treder i
funktion ved et tryk pa 3 kg/cm® Overflodsolien passerer et skueglas. Sa lenge
der passerer brendolie gennem skueglasset, har man sikkerhed for, at der til brend-
selspumpernes sugeside tilferes olie med et tryk pa 3 kg/cm?.

Fortrykspumpen leverer mere brandolie til motoren, end der forbrendes
i cylindrene. Overskudsmangden af olie har den vigtige opgave at kole og smore

de finere dele i breendoliepumperne.

409. Pafyvldning af brendolie.

Brendoliebeholderen kan fyldes fra begge sider af lokomotivet. 1 nar-
heden af hver pafyldningsstuds findes et kort oliestandsglas. Pa dette kan man se
oliestanden fra toppen af beholderen og ned til 100 mm under toppen, og der skal
holdes oje med dette oliestandsglas under oliepafyldning, sa overfyldning kan
undgds. Der ma ikke findes dben ild i n@rheden under oliepafyldning.

410. Oliestandsviser.
En svemmerstyret oliestandsviser i maskinrummet viser beholdningen af

brendolie mellem vardierne 0 og 1/1.

411. Fareafbryder for brandolie.

I faretilfelde (brand) kan tilferslen af braendolie til dieselmotoren pa det
enkelte lokomotiv standses ved at afbryde hvilken som helst af de 4 fareafbrydere
for brendolie. Af disse afbrydere er een anbragt pa hver side af lokomotivet over
den bageste ende af brandoliebeholderen og een i hvert fererrums venstre side.
De 4 afbrydere er forbundet i serie med afbryderen for fortrykspumpen, og nar
een eller flere af de 4 afbrydere benyttes, standses fortrykspumpen pa dette lok.
Over hver afbryder uden pa lokomotivet er anbragt et lille daeksel, der ma loftes,
for afbryderen benyttes. Hvis fortrykspumpen har veret sat ud af virksomhed ved
hjelp af en fareafbryder, ma den pageldende afbryder sluttes, for der igen kan
tilferes dieselmotoren brendolie, fig. 3-1. Fareafbryderne skal benyttes i tilfelde
af brand eller lignende. Afbryderen pa instrumentbreadtet i det betjente forerrum

afbryder for brandolien til alle sammenkoblede lokomotiver.
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Trykluftsystemet.

412. Trykluftsystemet i almindelighed.

Trykluft benyttes ikke alene til bremsning og til sanding, men er ogsa
nodvendig for at bringe mange andre dele til at virke. Vendevalsen, kontaktorerne
for hovedstrom, kelejalousierne, flojte og vinduesvisker er ogsd luftdrevne. Nogle
af de nevnte dele har elektropneumatiske ventiler, hvilket vil sige, at luftens be-

vaegelse bestemmes ved elektrisk pavirkning.

413. Kompressoren.

Der anvendes en luftkelet, 2-cylindret, 2-trins luftkompressor af fabrikat
Atlas Diesel. Kompressoren drives fra generatorens aksel gennem flexible koblinger.

Kompressoren har sin egen smereoliepumpe og sit eget tryksmeoresystem.
Pa krumtaphuset findes et oliepafyldningshul med oliestandsmaéler med streger for
hojeste og laveste oliestand.

Kompressoren bestar af en lavirykscylinder og en hejtrykscylinder an-
bragt i V-form og som drives fra en falles krumtapaksel. Luft fra lavtrykscylin-
deren passerer en mellemkoler, hvor den keles, for den gar ind i hejtrykscylinderen.
Kolingen sker ved luft fra en af kompressoren dreven ventilator. Pa mellemkeoleren
er anbragt manometer og sikkerhedsventil. Trykket i mellemkeleren ligger pa ca.
2,5 kg/em? Afviger trykket veasentligt fra dette, sker indberetning til maskin-
depotet.

I mellemkoleren vil der altid samle sig fortetningsvand og olie, der ma
udtemmes ved hvert lengere ophold samt ved de daglige eftersyn. Til dette brug
findes i bunden af mellemkoleren hertil indrettede afleb. Samtidig preves virke-
maden af mellemkolerens sikkerhedsventil, idet den loftes med handen, sdledes at
man kan se, om den bevaeger sig frit.

Da kompressoren er direkte forbundet til dieselmotoren og altid er i
drift, nar motoren er i gang, er der anbragt en trykluftbetjent tomgangsventil i
toppen af begge cylindre, der virker siledes, at den kan oph@ve kompressorvirk-
ningen. Tomgangsventilerne fordarsager dette, idet de blokerer indsugningsventi-
lerne for cylindrene i dben stilling. Nar pavirkningen pa tomgangsventilerne op-
herer, frigiver de indsugningsventilerne, og kompressoren begynder igen at pumpe

luft. Tomgangsventilerne betjenes ved trykluft fra hovedluftbeholderen.
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414. Kompressorkontrol.

Tomgangsventilens virkning kontrolleres ved hjelp af et elektropneuma-
tisk system, fig. 4-6. Kompressortrykregulatoren (C 21), der pavirkes af hoved-
luftbeholdertrykket og er anbragt ved kompressoren, er en omskifter med to stil-
linger, driftsstilling og tomgangsstilling. Nar hovedluftbeholdertrykket falder under
7,5 kg/em?, kommer kompressortrykregulatoren i driftsstilling, og nar det normale
hovedluftbeholdertryk pa 8 kg/em? igen opnds, kommer den i tomgangsstilling. I
tomgangsstillingen bevirker kompressortrykregulatoren, at en elektroventil magne-
tiseres, hvilket tillader luft at passere gennem ventilen til de enkelte tomgangsven-
tiler. I driftsstillingen afbryder kompressortrykregulatoren forbindelsen til elektro-
ventilen, hvilket bevirker, at kompressorstyreledningen 320 (CC) bliver strem-
forende og magnetiserer kompressorreleet C 23 i apparatskabet. Nar kompressor-
releet magnetiseres, afbryder dets bikontakter forbindelsen til elektroventilen.

Det elektriske arrangement er ievrigt indrettet saledes, at nar flere loko-
motiver er sammenkoblet, vil kompressoren i hvert lokomotiv pumpe Iuft i de
respektive hovedluftbeholdere, nar hovedluftbeholdertrykket i hvilket som helst af
lokomotiverne falder under det normale tryk. Nar trykket i alle hovedluftbehol-
derne har naet den normale verdi, vil kompressorerne igen ga i tomgang. Kom-
pressorstyreledningen 320 leber gennem lokomotivet og vil, nar flere lokomotiver

er sammenkoblet, forbinde kompressorreleerne i de forskellige lokomotiver parallelt.

415. Handbetjent tomgangsventil og hdndbetjent belastningsventil.

Der findes en hane, fig. 3-4, ved hj@lp af hvilken kompressoren kan holdes
1 tomgang uden hensyn til det foran beskrevne kompressorkontrolsystem. Héand-
taget pa hanen vil normalt vere stillet langs med reret; men dersom det drejes
vinkelret pa roret, vil kompressoren forblive i tomgang. Kompressoren kan ogsa
holdes kontinuert belastet, idet der ved en serlig afsparringshane, fig. 3-4, kan

lukkes konstant for lufttilferslen til tomgangsventilerne.

416. Vandudtemning fra luftsystemet.
Luftsystemet skal med mellemrum temmes for fortetningsvand (og olie)
for at forhindre, at der gar fugtighed over i trykluftbremsesystemet og serluft-

systemet.
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Afsnit 5.

Elektrisk udstyr.

500. Stromskemaets hovedprincip.

Ved fuld belastning overfores dieselmotorens fulde HK til hovedgenera-
toren, hvor den omformes til elektrisk kraft, der igen fores videre til de 4 banemo-
torer.

Lokomotivet er indrettet saledes, at inden for de fastsatte grenser for
hovedgeneratorens spending og stremstyrke vil den effekt, der ved fuld belastning
overfares til banemotorerne, altid vere den samme uden hensyn til lokomotivets

hastighed.

Det elektriske system i lokomotivet bestar af 3 adskilte dele:
1) hejspaendingssystem,
2) lavsp@ndingssystem (manevrestromssystem),

3) vekselstromssystem.

I hejspandingssystemet indgar felgende hoveddele:
hovedgenerator,
banemotorer,
regulatormotor,
releer for opadgdende og nedadgiaende omkobling,
kontaktor for hovedgeneratorens shuntfelt,
feltsvekningskontaktor,
vendevalse,
releer for hjulslipkontrol,
jordslutningsrele og
kontaktorer for forbindelse i serie og parallel.

Lavspandingssystemetindeholder manevrestremkredse, der styrer hojspan-
dingssystemets funktion samt sadanne hjelpestremkredse, der leverer strom til be-
lysning, fortrykspumpe og magnetisering af hovedgeneratorens batterifelt.

I lavspendingssystemet indgar et 64 volt batteri, fra hvilket der tages
strom til start af dieselmotoren. Nar dieselmotoren er startet, overtager hjelpe-
generatoren leveringen af strem til lavspa&ndingssystemet.

Vekselstromssystemet indbefatter en vekselstremsgenerator, 4 elektro-
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motorer for keleventilatorer, 4 elektromotorer for banemotorventilatorer og 1
elektromotor for generatorventilator.

Ved anvendelsen af dette vekselstromssystem opnar man uden brug af
kileremme (eller anden mekanisk kraftoverfering), at de n@vnte hjelpeapparater

drives med hastigheder svarende til dieselmotorens varierende hastigheder.

501. Hovedgenerator.

Hovedgeneratoren er en specialt konstrueret konstant kW generator, i
hvilken en bestemt mangde tilfert mekanisk energi omseattes til en bestemt mangde
elektrisk energi. Da effekten malt 1 watt er produktet af volt og ampere, vil det
forstds, at ved en konstant kW generator vil stremstyrken falde, nar spandingen
stiger og omvendt. Hovedgeneratoren benzvnes en 600 volt generator, men spn-
dingen varierer med driftsforholdene. Hovedgeneratorens spending afhenger af
dens automatisk regulerede magnitisering og af dieselmotorens hastighed.

Hovedgeneratoren har 6 feltviklinger: Startfelt, batterifelt, shuntfelt, mod-
kompoundfelt, vendepolsfelt og kompensationsfelt.

Startfeltet benyttes kun ved start af dieselmotoren, hvor hovedgeneratoren
anvendes som motor. For lokomotivets drift er shuntfeltet og batterifeltet de vig-
tigste, idet den vasentligste del af hovedgeneratorens magnetisering frembringes
ved hjelp af disse felter.

Batterifeltet giver den forste magnitisering af hovedgeneratoren og er
fremmedmagnetiseret. Stremmen i batterifeltet reguleres af regulatormotoren, og
stromtilferslen til batterifeltet gar over batterifeltkontaktoren A31.

Hovedgeneratoren er selvmagnetiseret af shuntfeltet. Shuntfeltet er et hoj-
spandingsfelt, hvis magnetisering afhenger af hovedgeneratorens spending. Strom-
tilferslen til shuntfeltet gar over shuntfeltkontaktoren A 38.

Modkompoundfeltet, kompensationsfeltet og vendespolsfeltet er altid til-
sluttet i serie med ankeret og bidrager hver for sig til at give hovedgeneratoren

den rette karakteristik og god kommutering (ingen gnistdannelse).

502. Banemotorer.

Banemotorerne er jevnstremsseriemotorer 1 tandhjulsforbindelse med
drivakslerne. Motorernes omlebsretning @ndres ved at vende stremretningen i
feltviklingerne. Stremmen gennem ankeret har altid samme retning. Andringen af

stromretningen i banemotorfeltet sker ved hjelp af en vendevalse.
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Banemotorerne ventileres ved hjelp af vekselstromsdrevne ventilatorer,
een for hver banemotor. Ventilatorerne er anbragt under gulvet i forerrummene
og sender luft til banemotorerne gennem bejelige leederharmonikaer.

Ventilatorernes hastighed @ndres med dieselmotorens hastighed, idet pe-

riodetallet for vekselstrommen @ndres med dieselmotorens hastighed.

503. A&ndring af korselsretning.

Nar frem- og bakhandtaget s®ttes i stilling frem eller bak, magnetiseres
de tilsvarende magnetventiler pa vendevalsen (AOS5 F eller B). Vendevalsen er an-
bragt i det elektriske apparatskab, fig. 1-11. Nar en af magnetventilerne magneti-
seres, abnes der for luft fra serluftbeholderen, der beveger vendevalsen til den
onskede stilling (vendevalsen er udstyret med et handtag for nedbetjening samt
skilte med »Frem« og »Bak« ud for handtagets yderstillinger. Disse skilte gelder

nir lokomotivet betjenes fra forerrummet ved apparatskabet).

504. Elektrisk omkobling.

Den elektriske omkobling benyttes til at tilpasse den modelektromotoriske
kraft i banemotorerne. Den modelektromotoriske kraft modvirker afgivelsen af
energi fra hovedgeneratoren, og ved @ndringen af den modelektromotoriske kraft
opnds, at denne ikke bliver for stor ved heje hastigheder eller for lille ved lave
hastigheder.

Under stilstand af lokomotivet findes der sa godt som ingen modelektro-
motorisk kraft. Nar lokomotivets hastighed foroges efter start i serie-parallel
(kobling 1) fig. 5-1.1, stiger den modelektromotoriske kraft i banemotorerne,
hvilket forarsager, at hovedgeneratorens spending mé foreges, for at den fortsat
kan sende strom gennem banemotorerne. Skent hovedgeneratorens sp@nding kan
variere over et stort omrade, findes der i praksis en grense for dens evne til at for-
oge sin spaending. Hvis denne gra@nse blev overskredet, ville hovedgeneratorens
effekt og samtidig hermed dieselmotorens effekt formindskes. For at undga dette
tab foretages der en @ndring i det elektriske kredsleb netop inden det navnte fald
indtreder (nar hovedgeneratorens spending er ca. 880 volt). Ved den forste @&ndring,
fig. 5-1.2, fra kobling 1 til kobling 2 (serieparallel-feltsveekning) etableres en shunt-
forbindelse over hver af banemotorfeltviklingerne, idet feltsvakningskontaktoren
sluttes. Denne shuntforbindelse bevirker, at den modelektromotoriske kraft i bane-

motorerne nedsattes, hvilket igen tillader, at hovedgeneratorens spanding for-
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mindskes. Ved kobling 2 opnas séledes, at der kan passere mere strom gennem
banemotorankrene, hvilket vedligeholder fuld effektafgivning fra lokomotivet.
Idet lokomotivets hastighed foreges yderligere, indtreeder der igen en ten-
dens til, at effekten vil falde. Denne gang sker der, ndr hovedgeneratorens spending
nar ca. 920 volt, en fuldsteendig @®ndring i det elektriske kredsleb for pany at ned-
sette banemotorernes modelektromotoriske kraft. Nar denne @ndring fra kobling
2 til kobling 3 (parallel), fig. 5-1.3, er sket, forts@tter hovedgeneratoren afgivelsen
af fuld effekt, indtil der nas en endnu hejere hastighed af lokomotivet. Nar spandin-
gen da igen stiger til 880 volt, sluttes feltsveekningskontaktoren pany (for at nedstte
den modelektromotoriske kraft i banemotorerne), idet der sker omkobling fra kob-
ling 3 til kobling 4 (parallel-feltsvekning), fig. 5-1.4. Dersom hastigheden derefter
falder, f. eks.pa grund af kersel pa stigning, sker den omvendte reekkefolge af elektriske
omkoblinger som n@rmere beskrevet i det folgende, hvilket forhindrer, at strom-

afgivelsen fra hovedgeneratoren overskrider den tilladte vardi.

505. Omkoblingskredslob.

Fig. 5-2 er et stromskema over omkoblingskredslebet. 3 releer (A39, AS53
og A54) bevirker, at omkoblingen sker fuldstendig automatisk savel i opadgaende
som i nedadgdende retning.

A39 og AS53-releerne er spendingsrelaeer, medens releet A54 er et strém-
rele. Opadgdende omkobling sker altid ved en bestemt spanding. Nedadgaende
kobling sker ved en bestemt spanding fra kobling 4 til kobling 3 og fra kobling 2
til kobling 1, idet releet A39 falder ud. Nedadgidende omkobling fra kobling 3 til
kobling 1 sker ved en bestemt stromstyrke, idet releeet A54 magnetiseres.

Idet releerne gar ind eller falder ud, sluttes eller afbrydes en rekke bi-
kontakter, som kontrollerer rekkefelgen af omkoblingerne. Fig. 5-3 viser bikon-
takternes virkemade. Nar et rele® magnetiseres, @ndres stillingen i de tilherende
bikontakter fra A til B. Nar et rele falder ud, @ndres stillingen af bikontakterne
fra B til A. Fig. 5-2 viser bikontakterne i det automatiske omkoblingskredsleb i

normalstillingen uden strem pa kredslebet.

Omkoblingen sker som folger:
Kredslobet gores stromforende:
1) maksimalafbryderne for manevrestrom A35, fortrykspumpe C43, C46 og mag-
netisering A36 sluttes (stilling ON).
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2) frem- og bakhandtaget settes i stilling frem eller bak,
3) startomskifteren sattes i stilling drift,

4) kontrollerhandtaget betjenes (stilling 1-8).

Opadgaende omkobling:

Kobling 1 (serie-parallel):
1) kontaktorerne A55 1 og 2 sluttes (indtraeeder som folge af pkt. 1, 2 og 3 ovenfor),
2) kontaktorerne A3l og A38 sluttes (ved drejning til kontrollerstilling 1)

Fra kobling 1 til kobling 2 (serie-parallel-feltsvaekning):
1) releet A39 gir ind (nar hovedgeneratorens sp@nding nar 880 volt og togets
hastighed ca. 37 km/time),

2) som felge heraf sluttes kontaktoren All.

Fra kobling 2 til kobling 3 (parallel):
1) releet A53 gar ind (ndr hovedgeneratorens spending nar 920 volt og togets
hastighed 51 km/time),

2) releet A49 gar ind,

3) kontaktoren A38 falder ud,

4) regulatormotoren A41’s variable felt afbrydes (af bikontakt pa A38).

5) generatorspendingen synker hurtigt, og releet A39 falder ud.

6) kontaktoren A1l falder ud.

7) kontaktor A55 1 falder ud.

8) kontaktorerne A56 | og 3 gar ind.

9) kontaktor AS5 2 falder ud.
10) kontaktorerne A56 2 og 4 gar ind.

11) A38 gar ind. Stroemkredsen for A41’s variable felt sluttes. (@ndringen til kob-

ling 3 afsluttet og effekten reguleres igen automatisk).

Fra kobling 3 til kobling 4 (parallel-feltsvaekning):
1) releet A39 gir ind (idet hovedgeneratorens spending nar 880 volt og togets
hastighed ca. 100 km/time),
2) kontaktoren All gar ind.

Nedadgidende omkobling.
Fra kobling 4 til kobling 3 (parallel):
1) feltsvekningsreleet A39 falder ud (ndr hovedgeneratorens spending falder til

590 volt og togets hastighed til ca. 75 km/time),



2) kontaktoren All falder ud.

Fra kobling 3 til kobling I (serie-parallel):

1) releet A54 gir ind (nar hovedgeneratorens stromstyrke nar 2250 amp., og
togets hastighed er faldet til ca. 39 km/time),

2) hjelperele A87 gar ind.

3) releet A49 falder ud.

4) kontaktor A45 falder ud (og indskyder modstand A44 i batterifeltkredsen)

5) minimumsbelastningsspolen D23 gir ind (generatorspendingen synker).

6) strembegraensningsreleet A47 falder ud.

7) kontaktorerne A56 1-4 falder ud.

8) releerne A54 og AS87 falder ud.

9) kontaktorerne A55 1-2 gar ind.

10) kontaktor A45 gar ind (den automatiske nedadgaende omkobling til serie-
parallel er afsluttet).

11) spolen D23 falder ud (effekten reguleres igen automatisk).
Bemark: nedadgiende omkobling sker fra kobling 3 til kobling 1 (fra parallel
til serie-parallel). Efter at denne @ndring er sket, foregar der opadgiende om-
kobling fra kobling 1 til kobling 2, hvis lokomotivets hastighed ikke er faldet

under ca. 37 km/time.

506. Magnetiseringsregulatoren.

Regulering af hovedgeneratorens magnetisering besorges i det veaesentlige
af regulatormotoren (fig. 1-9 og 1-10), hvis ankerkreds er forbundet i serie med
hovedgeneratorens batterifelt. Regulatormotoren har 3 feltviklinger: et kraftigt ho-
vedfelt, der passeres af den samlede generatorstrem, et lille konstant batterifelt og
et lille variabelt batterifelt, der virker imod de 2 ferstnevnte.

Idet regulatormotorens hovedfelt varierer med generatorstromstyrken,
frembringes en varierende spending over regulatormotorens ankerklemmer, og da
denne spanding er modsat rettet batterispendingen, virker den til at neds®tte
stromstyrken i hovedgeneratorens batterifelt og dermed generatorsp@zndingen. Re-
gulatormotoren vil nedregulere generatorsp@ndingen desto mere jo sterkere strom-
men stiger og omvendt, siledes at generatorens kW-ydelse holdes tiln@rmelsesvis
pa en konstant veerdi for hver kontrollerstilling.

For derudover at sikre, at dieselmotorens hk-ydelse holdes konstant pa
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hvert kontrollertrin, er regulatormotoren forsynet med det nzvnte modsat rettede
variable felt, der har en stabiliserende og finregulerende virkning, idet det styres af
dieselmotorens regulator gennem en hydraulisk vingemotor forbundet til en mod-
stand med kommutator. ZEndring af vingemotorens stilling sker ved hjelp af olie-
tryk fra regulatorens olietryksystem. Olietrykkene pa begge sider af vingen styres
fra dieselmotorregulatorens dertil indrettede styreventil. Vingemotor, kommutator
og modstand er fast sammenbygget med diesel-regulatoren, fig. 1-16.

Regulatormotorens lille konstante batterifelt tjener til at sikre, at regula-
tormotoren leber med et passende omdrejningstal ved start af lokomotivet.

Dieselmotorens HK afh@nger i virkeligheden af brendolieforbruget, og
til hver stilling af kontrollerhédndtaget, nar dieselmotoren er belastet, svarer saledes
en ganske bestemt verdi af braendolieforbruget. Brandolieforbruget afhanger af
stillingen af dieselmotorregulatorens effektstempel, der styrer brandolieindsprajt-
ningen. Hvis dieselmotorens belastning er saledes, at der kreves mere braendolie
(for at give dieselmotoren det omdrejningstal, der er »forlangt« af kontrolleren)
end det forud bestemte ligeveegtspunkt (mellem belastning og bra@ndolieforbrug), vil
den navnte styreventil i dieselmotorregulatoren pavirke vingemotoren og dermed
regulatormotoren saledes, at dieselmotorens belastning formindskes i nedvendig
grad, idet magnetiseringen af hovedgeneratorens batterifelt formindskes.

Safremt dieselmotoren kraver mindre brandolie end svarende til det
na&vnte ligevaegtspunkt, vil regulatormotoren i samarbejde med vingemotorregule-
ringen forege dieselmotorens belastning, idet hovedgeneratorens magnetisering for-
oges (i batterifeltet). Pa denne made opnas det, at batterispending, temperatur-
forandringer i generatorviklingen eller forandringer i lokomotivets hastighed ikke
bevirker, at dieselmotoren overbelastes eller underbelastes, og der opnas en kon-
stant effektafgivning for hver stilling af kontrollerhandtaget.

I dieselmotorregulatoren findes en minimumsbelastningsspole (D23), som
kan oph@ve den normale virkning af den styreventil i regulatoren, der pavirker
vingemotoren. Nar D23 magnetiseres, tvinges denne styreventil til at bevirke, at
vingemotoren under pavirkning af olietryk drejes mod stilling minimum felt. D23
magnetiseres under omkobling fra serie-parallel til parallel og omvendt, ved ind-
tredende hjulslip samt ved overbelastning af dieselmotoren (se nedenfor).

Regulatoren er ogsa udstyret med 2 afbrydere (D22 og D24), der beskytter

dieselmotoren mod momentan overbelastning. Ved en mindre overbelastning virker
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kun D22, og idet denne (der normalt er afbrudt) sluttes, indkobles spolen D23,
hvorved generatorspazndingen nedreguleres og belastningen aftager.

Indtreeffer en kraftig overbelastning, treder ogsa D24 i funktion, og idet
denne (der normalt er sluttet) afbrydes, udkobles feltkontaktorerne A31 og A38,
og belastningen falder til 0. Kontrollerhandtaget ma derefter fores tilbage til stilling

2 for lokomotivet kan belastes pany.

507. Kontrol af dieselmotorens omdrejningstal.

Kontrollerhdndtaget har 10 stillinger: Stop, tomgang og driftsstillingerne
1-8. Hver kontrollerstilling fra 2-8 foreger dieselmotorens hastighed med 75 om-
drejninger pr. min. Regulatoren kontrollerer direkte dieselmotorens hastighed under
pavirkning af de af kontrollerhandtaget givne »ordrer«.

Kontrollerhdndtaget pavirker en knastskivekontroller, som kan sztte en
spaendingsferende ledning i forbindelse med en eller flere andre ledninger, beroende
pa kontrollerens stilling.

Regulatoren er indrettet saledes, at magnetiseringen af forskellige kombi-
nationer af 4 magnetventiler (D04, D05, D06 og DO07) bevirker, at dieselmotoren
lystrer de af kontrolleren afgivne ordrer. Den folgende oversigt viser de forskellige
kombinationer af magnetventiler, der magnetiseres for at frembringe de enskede
hastigheder for dieselmotoren svarende til de forskellige stillinger af kontrolleren,

se fig. 5-4.

Dieselmotorens

Magnetiserede magnetventiler bastighiad
Kontrollerstilling D04 DOS D06 DO7 omdr./min.

SO s acnincmomen o n o 0 s 00 monsn o X 0

Tomgang. ................. 273
bicm o 2 5 5 o e 0 5% 5 m w3 oo 273
Dnes i s ek & € w3 8 A ez X 350
- S S, X 425
e X X 500
il s - ) 4 % 575
TP X X b1 X 650
Timss 0 ¥ o 3 5 1wk = 5 0 % 84 8 SO X X 125
A X X X 800

Magnetventilens pavirkning pa

motorens hastigh. i omdr./min. +75 +300 +150 =150 (eller stop)
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508. Dieselmotorrele.

Dieselmotorreleet D21 fig. 1-9, kontrollerer stremtilforslen til magnet-
ventilerne D04, D05, og D06. Nar dette rele falder ud, standses motoren gjeblikke-
lig, hvis kontrolleren er i stilling 5 eller 6. Hvis releet falder ud i nogen anden
stilling af kontrolleren, vil motoren ga pa tomgang. For at motorens hastighed kan
vere under kontrol, skal releet D21 vere magnetiseret. Releet har 3 kontakter,
der normalt er dbne, og som vil sluttes, nar releeet magnetiseres, saledes at strom-
kredsene forbindes til magnetventilerne D04, D05 og D06, fig. 5-4. Dieselmotor-
releet har ingen indflydelse pa magnetventilen D07.

D21 magnetiseres ved strom fra ledning 101 (PC) over startomskifteren
DO02. For at D21 kan fa strem over ledning 101, ma folgende vare opfyldt:

Knivafbryderne for batteriet og for manevrestrommen skal vare sluttet.
Maksimalafbryderen for manevrestrom pa instrumentbredtet skal vare sluttet
(stilling ON). Startomskifteren skal vere i stilling drift. Jordslutningsrelzet A85
ma ikke vere tradt i funktion og O-spandingsrel®et HO9 skal vere magnetiseret

(dieselmotoren skal vere i gang og vekselspendingen til stede).

509. Batterifeltkontaktor og batterifeltsikring.

Néar kontrolleren settes 1 stilling 1, slutter batterifeltkontaktoren forbin-
delsen til hovedgeneratorens batterifelt. Batterifeltkontaktoren, fig. 1-11, forbliver
lukket under effektafgivelsen, men vil abnes, hvis der indtrader jordslutning. En
ensretterventil anvendes til at aflede den hejspa@nding, der induceres i batterifeltet,
idet batterifeltkontaktoren dbnes.

En 80 amp. batterifeltsikring i det elektriske apparatskab beskytter batteri-

feltet. Hvis sikringen gar, vil lokomotivet ikke yde normal effekt.

510. Batteriafbryder.
Denne afbryder, fig.1-9, er anbragt i det elektriske apparatskab og slutter
forbindelsen til batteriet. Ladestikddser er anbragt i batteriskabene pa begge sider

af lokomotivet.

S11. Ampéremeter for batteristrom.
Amperemetret for batteristrem (ladeampéremetret), fig. 1-9, viser kun,

om batteriet oplades eller aflades. Normalt vil viseren sta pa 0 eller angive svag
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ladning. Hvis ampéremetret til stadighed viser afladning, skal hjelpegeneratorens

ydelse kontrolleres, da batteriet under fortsat afladning vil miste sin kapacitet.

512. Tilbagestromsrele.
Tilbagestromsreleet B12, fig. [-9, har til hovedformal at forhindre til-
bagegaende strom fra batteriet til hjelpegeneratoren. Tilbagestromsreleet abner

ladekontaktoren, nar dieselmotoren standses.

513. Ladekontaktor.
Ladekontaktoren BlI1, fig. 1-9, slutter hjelpegeneratorens afgivne strom

til manevrestremkredslebet. Tilbagestromsrelaet styrer ladekontaktoren.

514. Kontrollamper for batteriladning.
P4 instrumentbredtet findes en kontrollampe for batteriladning. Nar
knivafbryderen for hjelpegeneratoren er sluttet, og ladekontaktoren Bl1 er inde,

vil lampen lyse konstant (redt lys) som tegn pa, at ladeforholdene er normale.

515. Hjelpegeneratorsikring.

Denne 250 ampére sikring B09 er anbragt i det elektriske apparatskab,
fig. 1-9, for at beskytte hjelpegeneratoren mod eventuel overbelastning, Hvis
hjelpegeneratorsikringen gar, vil hjelpegeneratoren vare afbrudt fra manevre-
stroms- og vekselstromssystemet. Amperemetret vil vise afladning, nar denne sik-
ring er gaet. Alarmhornet vil lyde, og kontrollampen for vekselstromsgeneratoren

vil tendes (blat lys).

516. Maksimalafbryder for hjelpegeneratorfelt.

Denne 30 amp. maksimalafbryder beskytter hjelpegeneratorens felt mod
overstrom. Nar denne maksimalafbryder falder ud, vil dette forhindre hjelpegene-
ratoren i at levere strom til mangvrestromssystemet samt til magnetisering af vek-
selstromsgeneratoren. Amperemetret vil da vise afladning, alarmhornet vil lyde, og
kontrollampen for vekselstremsgeneratoren vil teendes (blat lys). Maksimalafbryde-

ren er anbragt pa en serlig tavle i loftet i fererrummet ved apparatskabet.

S17. Spewndingsregulatorer.
Spaendingsregulatoren BO8 for hjelpegeneratoren er anbragt i det elek-
triske apparatskab i den side, der vender ind mod maskinrummet, fig. 1-10. Denne

regulator serger for, at hjelpegeneratorens spending forbliver 74 volt, nar diesel-
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motoren er 1 gang. Spe&ndingsregulatoren for belysning EOl, fig. 1-9, er anbragt i
apparatskabet ind mod fererrummet og tjener til at holde belysningssp@ndingen

konstant pa 65 volt.

518. Jordslutningsrele.

[ den side af det elektriske apparatskab, der vender ind mod fererrummet,
er jordslutningsreleet A85 anbragt, fig. 1-9. Dette rele har den opgave at fjerne
belastningen fra hovedgeneratoren i tilfzelde af, at der fremkommer forbindelse til
jord gennem lokomotivets dele.

Ved en jordslutning i hejspendingssystemet traeder jordslutningsreleet
i funktion og abner shuntfeltkontaktoren, batterifeltkontaktoren og dieselmotor-
releet, hvorved belastningen fjernes fra hovedgeneratoren, og dieselmotoren gar
ned pda tomgang. Jordslutningsreleet ma stilles tilbage, for lokomotivet igen kan
afgive effekt. Trader releet i fuktion gentagne gange, er lokomotivet utjenstdygtigt.

Bemark: Startomskifteren skal settes i stilling start, for jordslutnings-
releet stilles tilbage. Hvis jordslutningsreleeet har virket, vil en red vippearm
veere synlig i det runde hul pa forsiden af releets deksel. Ved tilbagestilling trykkes
vippearmen med en finger ned under dbningens underkant, hvor den fastholdes af
en pal, se fig. 2-1 og 2-2.

Ved jordslutningsrelaets virkning reduceres dieselmotorens hastighed auto-
matisk til tomgang, idet motoren dog vil standse helt, dersom kontrollerhandtaget
er 1 stilling 5 eller 6.

Normalt vil det vere en jordslutning i hejspendingssystemet, der bevirker,
at jordslutningsreleet traeder i funktion; men en jordslutning i mangvrestromskreds-
lobet kan have samme virkning under start af dieselmotoren, idet de to stremsyste-
mer pa dette tidspunkt midlertidigt er i forbindelse med hinanden.

Nar afbryderen A86 for jordslutningsreleet er aben, kan releet ikke virke.

Denne afbryder ma kun benyttes 1 undtagelsestilfzlde.

519. Vekselstromsrele.

Da banemotorerne er ventilerede ved vekselstremdrevne ventilatorer, vil
en fejl ved vekselstromsgeneratoren kunne forarsage beskadigelser af banemotorerne,
med mindre effektafgivelsen straks bringes til opher. O-spa@ndingsrelzet for veksel-

strom, der er anbragt i forerrumssiden af det elektriske apparatskab, fig. 1-9, falder
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ud ved svigtende vekselspending og bevirker, at alarmhornet lyder, samt at den
bla kontrollampe pa instrumentbradtet tendes. Endvidere gar dieselmotoren pa

tomgang (eller i std, hvis kontrolleren er i stilling 5 eller 6).

520. Hjulslip-kontrol.

Denne kontrol treder i virksomhed, sasnart et af hjulparrene »slipper«
eller »spiller«, d.v.s. hjulene leber rundt uden at drive lokomotivet frem. Hjul-
slipkontrollen bestar af 2 hjulsliprelzer A58 1 og A58 2 og | hjulkryberele A57,
der er anbragt i apparatskabet. Hvert rele er udformet som en ring, hvorigennem
der gar kabler, der forer banemotorstrommene, se fig. 1-9.

AS58-rel®erne kan virke pd to mader:

1) Ved hjelp af en strom gennem rel@spolen, niar banemotorerne er koblede i
serieparallel eller serie-parallel-feltsveekning. Hvis et hjulset (pz‘i-en drivaksel)
»spiller«, vil de to banemotorer i serie, f. eks. motor 1 og 3, ikke optage samme
strom, og der vil derfor gi en udligningsstrom over relespolen, der er indskudt
som en bro mellem de to banemotorer og de 2 stk. 2000 ohms modstande,
fig. 5-5.1.

2) Nir alle banemotorerne er parallelt-koblede (med eller uden feltsvakning),
fores banemotorstrommene to og to, f. eks. for 1 og 4, gennem hver sit kabel
ind gennem AS58-releerne, men med modsat stremretning.

Normalt vil de to stremme vere lige store, og de magnetiske felter,
som disse skaber i rel@et, vil ogsd vere lige store og modsat rettede, fordi strom-
mene er modsat rettede. De to felter oph@ver derfor hinandens virkning. Men
nar et hjulpar (pa en drivaksel) spiller, bliver stremmen i den spillende motor
mindre end i den ikke-spillende motor. De to magnetfelter i releet er da ikke
lige store og ophaver derfor ikke hinanden. Herved magnetiseres relzet, fig.
5-5.2.

Nar et af A58-releerne gar ind, virker hjulslip-kontrollen som felger:

1) Kontrollampen for hjulslip vil blinke pa instrumentbraedtet og indicere, at et
hjulpar spiller.

2) Hovedgeneratorens belastning formindskes, indtil »spillet« stopper. Nar et
hjulsliprele gar ind, falder kortslutningskontaktoren A45 ud, og der indskydes

en modstand i batterifeltkredslebet, hvorved fas en hurtig, men dog kontrol-
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leret aflastning af generatoren. Néar kortslutningskontaktoren abnes, bevirker
minimumsbelastningsspolen D23 desuden, at vingemotoren drejer modstanden
for reguleringsfeltet i regulatormotoren mod minimum.

3) Det automatiske sandingsrele F20 gar kortvarigt ind og slutter sandingsventilen
for sanding i kerselsretningen, afh@ngigt af frem- og bakhdndtagets stilling.
Sandingen varer ca. 20 sekunder pd grund af en sa@rlig tidsindstilling pa relzet.

Sa snart spillet opherer, falder det pagzldende hjulsliprele atter ud.
Effekten til banemotorerne genoprettes automatisk, men ved en lavere verdi end
den, hvor »spillet« begyndte. Effekten stiger derefter gradvis igen til den af kon-
trollerstillingen bestemte verdi.

Det tredie rele i1 hjulslip-kontrollen er hjulkrybereleet, A57, fig. 5-5.3,
der fungerer i serie-parallelkoblingerne og udelukkende virker som folge af forskelle
i strommene i de to kabler, der gar gennem releet. Hjulkrybereleet A57 gar ind
ved en lidt mindre differens-stremverdi end hjulslipreleerne A58, men forarsager
ikke en reduktion af hovedgeneratorens magnetisering som disse. Relzet skal kun
bevirke en sanding pa skinnerne til forhindring af, at hjulslipreleerne géar ind,
hvilket ville medfere en reduktion af feltmagnetiseringen og dermed en formind-
skelse af effekten. Nar krybereleet gar ind, sluttes manevrestrommen til det
automatiske sandingsrele, der atter far sandingsventilen til at sande i 20 sekunder.

Hjulkrybereleet A57 traeder altsa 1 funktion ved begyndende spil pa et
hjuls@t og bevirker sanding, medens hjulslipreleerne A58 arbejder ved sterre spil
og bevirker sivel sanding som nedszttelse af hovedgeneratoreffekten. Forudseat-
ningen for sanding er i alle tilfeelde, at den automatiske sanding er sat til. Ved fort-

sat hjulslip skal kontrolleren feres ned i en lavere stilling.

521. Banemotorudkoblere.

Pa vendevalsen, fig. 1-11, er anbragt 4 banemotorudkoblere: A40.1,
A40.2, A40.3 og A40.4, der hver iser kan frakoble den tilsvarende banemotor fra
hovedkredslebet i tilfeelde af en kortslutning eller lignende. For betjeningen af en
banemotorudkobler skal startomskifteren settes i stilling: start. Under korsel med
3 banemotorer skal omskifteren AS52 settes i stilling »udkoblet banemotor«.
AS52 sikrer, at de 3 banemotorer, der skal bruges, er i konstant parallelkobling.
Der ma ikke udkobles mere end een banemotor, og man ma forvisse sig om, at

ankeret 1 den motor, der udkobles, kan rotere frit.
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522. Dedmandsanordning og manovrestromsudkobler.

Der forefindes centrifugalkontakt og tids-bremseventil samt 2 manevre-
stromsudkoblere. Tidsbremseventilen (fig. 5-6) er af ASEA’s helt lukkede type
uden elektriske kontakter. Ved dedmands- eller nedbremsning geres dieselmoto-
rens 4 magnetventiler stromleose, idet manevrestromsudkoblerne traeder i funktion
og afbryder for manevrestromsreleet A48, der igen bryder stremmen til magnet-

ventilerne. Dieselmotoren gar da pa tomgang.

523. Korelds.
Der er pa lokomotivets trykluft-fedeledning indsat en kerelds, der virker
omtrent som manevrestromsudkoblerne, blot ved et tryk pa 5 kg/cm? Kerelasen

forhindrer igangs®tning og fortsat kersel, safremt trykket er faldet under 5 kg/cm2.

524. Oversigt over elektrisk udstyr.

Den folgende liste angiver de betegnelser, der anvendes i stremskemaet,
og hvormed ogsa de enkelte dele er market pa lokomotivet. Kablerne i lokomotivet
er market saledes, at de svarer til betegnelserne pa stremskemaet.

Stromskemaet viser afbrydere og releer i den stilling, der svarer til, at
dieselmotoren er standset og alle handbetjente afbrydere dbnet. Det ma erindres,
at nar spolen i en afbryder magnetiseres, vil de kontakter og bikontakter, der herer

til denne afbryder, indtage en stilling modsat den pa stromskemaet viste.

Apparaterne er inddelt i grupper efter deres placering i udrustningen, sa-
ledes at apparater market:
A heorer til gruppen Hovedmaskineri
B - - - Hjzlpegenerator og batteri
- - - Hjelpemaskineri

- = o= Dieselmotor

c

D

E - - - Belysning

F - - - Sikkerhedsudrustning
G - - - Varmekedel

H - - - Vekselstrom
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A0l hovedgenerator AS59 hjelperele for hjulslip

A02 banemotor A60 kontrollampe for hjulslip

A05 vendevalse A6l spandingsdeler f. hjulsliprele
A07 reguleringskontroller A62 modstand f. feltsvekningsrelae
A08 frem- og bakkontroller A63 modstand f. opkoblingsrele
All feltsvekningskontaktor A64 shuntfeltmodstand

Al6 feltsvekningsmodstand A65 modstand f. spendingsrele A46
A29 ampeéremeter for banemotor A80 ensretterventil over reg.motor
A30 shunt for banemotor A82 manevrestromsudkoblere

A3l batterifeltkontaktor A83 koblingsdase f. mangvrekabler
A32 sikring for batterifelt A85 jordslutningsrelae

A33 ensretterventil over batterifelt A86 afbryder f. jordslutningsrele
A34 afbryder for manevrestrom A87 hjelperele f. nedkoblingsrele
A35 max.-afbryder f. mangvrestrom A88 korelas

A36 max.-afbryder f. magnetisering A89 parallelmodstand f. A85

A38 shuntfeltkontaktor _
BOl hj®lpegenerator

A39 feltsvaekningsrele .
BO3 batteri

A40 banemotorudkobler '

BO8 aut. spendingsreg. f. manevresp.
A41 regulatormotor )

B09 sikring for hjelpegenerator

B11 ladekontaktor

BI2 tilbagestromsrela

B13 batteriafbryder

Bl14 batterisikring

A42 centrifugalrele pa A4l

A44 batterifeltmodstand

A45 kortslutningskontaktor f. A44

A46 spendingsrele over A4l

A47 strombegraensningsrele _
B17 batteriampéremeter

A48 manegvrestromsrela
B18 shunt f. batteriampéremeter
B25 sparemodstand f. BI12

B27 lademodstand

A49 parallelrele
A5l kontrollampe f. manevrestrom
AS52 omskifter for udkoblet banemotor
B29 max. afbr. f. hjelpegen. magn.
AS53 opkoblingsrele
A54 nedkoblingsrele

ASS5 seriekontaktor

B38 ladekontrollampe
B39 stikkontakt for ladning

B40 afbryder for hjelpegenerator
AS56 parallelkontaktor

AS57 hjulkryberela C21 kompressor trykregulator
A58 hjulsliprele C23 kompressorrele



C24
C41
C42
C43
C45
C46

C50

DOl
D02
D04
D05
D06
D07
D10
D11
D21
D22
D23
D24

D25
D26

D27
D37

D38
D39

EOI
E02
EO03
E06

kompressorkontrol-magnetventil
motor til fortrykspumpe
kontaktor for fortrykspumpe
max. afbryder for fortrykspumpe
fareafbrydere f. fortrykspumpe
hoved-max.afbryder f. fortryks-
pumpe

magnetventil f. jalousi

startekontaktor
starteomskifter
magnetventil »A«-+75 o/m

= »B« -+ 300 o/m

- »C« -+ 150 o/m

- »D« — 150 o/m
trykknap f. start af dieselmotor
trykknap f. stop af dieselmotor
dieselmotorrele
overbelastningsafbr. I i dieselreg.
minimumsbelastningsspole
overbelastningsafbryder 11 i diesel-
regulator
ensretterventil over D23
reguleringsmodstand f. belastnings-
regulator
spaerrerela
termokontakt f. hej kelevandstem-
peratur
signallamper f. D37

modstand over D38

belysningsregulator
hovedafbryder for lys
max. afbryder for lys

lyskaster

EO7
EO8
E09
EI0
Ell
El12
El3
El14
ElS
El6
El7
E18
E20
E2]
E22
E23
E24
E25
B27
E28
E29
E30
E33
E34
E35

FO3
F04
FO5
FO6
F09
F10
Fil
F12

max. afbryder f. E06
dempemodstand f. EO6
max. afbr. f. dempet lys
lanterner

max. afbryder f. E10
dempemodstand for E10
max. afbryder f. dempet lys
forerrumslampe

max. afbryder f. E14
lampe 1 maskinrum
atbryder for EI6
stikkontakt

afbryder for E10.1 og E10.2
lampe i forrum

max. afbryder f. E21
instrumentbelysning
max. afbryder for E23
dempemodstand for E23
boggielamper
kaffevarmer

sikring for kaffevarmer
afbryder for kaffevarmer
sikringsprever
provelampe

kontrolafbryder f. prevelampe

tidsbremseventil
centrifugalkontakt
dedmandsknap
dedmandspedal

afbryder for centrifugalkontakt
kontrollamper f. FO4
signalhorn

trykknap f. F11



F15
Fl16
F17
F18
F19
F20
F33
F34
F48
F50
F51

GOl
GO03
G37
G38
G39
G40

hastighedsinduktor
hastighedsmaler
indstillingsmodstand
magnetventil for sanding
trykknap for sanding

aut. sandingsrela

afbryder for aut. sanding
kontrollampe for aut. sanding
alarmhorn

alarmrel®

modstand f. F50

max. hovedafbryder for kedel
sikring for kedel

termokontakt f. overhedet kedel
signallamper f. G37

modstand over G38

udslamningsventil
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G41 aut. tidsrele f. udslamning

G42 signallamper f. udslamning

G43 afbryder f. udslamningsventil
G44 trykknap for direkte udslamning

HOI vekselstremsgenerator

HO03 max. afbryder f. magnetisering
HO7 modstand f. magnetvikling
H09 O-spendingsrele f. vekselstr.
H10 signallamper f. HO9

HI11 banemotorventilatorer

H13 kelerventilatorer

H14 kontaktorer f. HI3

H15 generatorventilator

H17 termokontakt f. H13.1

HI18 — f: HI3.2
HI19 - f. H13.3
H20 - f.H13.4
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Afsnit 6.

Varmekedel.

Indledning.

I den folgende beskrivelse af varmekedlen er der ved hver del, der omtales,
angivet et nummer, der svarer til betegnelsen pda den skematiske plan (fig. 6-3) i
bilaget. Denne plan viser de forskellige dele og kontrolindretninger i varmekedlen,
og det fremgar af planen, hvorledes brandoliesystemet, vandsystemet og damp-

systemet 1 kedlen er indrettet. Stromskemaet er vist pa fig. 6-4.

Beskrivelse af varmekedlen.

Varmekedlen er af type OK 4625 (fig. 6-1 og 6-2), og har en maksimal
fordampningsevne pa 1250 kg/time. Efter at den er startet, virker den fuldstendig
automatisk, og fuldt damptryk nas pa fa minutter.

Den del af kedlen, hvor dampen frembringes, omfatter flere set kedel-
spiraler, der er forbundet i serie, sdledes at de tilsammen danner et over 100 meter
langt rer. Efter at fodevandet er passeret gennem en forvarmer, gir det gennem
kedlens forvarmerspiral og derfra til kedlens hovedspiraler, og kedlen er altsa ikke
en cirkulationskedel. Opvarmningen fremkommer ved forbraending af samme type
brendolie, som anvendes til dieselmotoren, og tages fra samme beholder. Olien
sprojtes ved hjelp af trykluft gennem forsteverdysen i breenderen (105) ind i forbren-
dingskammeret over kedelspiralerne. Her blander den forstevede olie sig med luft
fra bleseren (202) og antendes ved en stadigt virkende gnistoverfering (220). De
varme forbrendingsprodukter fores forst nedad og derefter op og forbi spiralerne
for til sidst at passere ud gennem skorstenen.

Tilferslen af braendolie er afpasset saledes, at 90-959, af det vand, der
passerer gennem spiralerne, fordamper. Den resterende vandmangde skyller kedel-
sten og slam ud af spiralerne og gar sammen med dampen til dampudskilleren
(221), hvor vand og slam skilles fra, for dampen gar ind i hoveddampledningen.

Vandet samler sig 1 bunden af dampudskilleren. Den vandmangde, der
star over udlebsrerets niveau, flyder gennem en vandudlader (223) og gennem for-
varmeren (213), hvor den afgiver varme til fodevandet. Fra forvarmeren gar vandet
videre forbi et skueglas, der angiver vandets bevegelse (218) og tilbage til vand-

beholderen (232) i maskinrummet.
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Motoren (215), pa hvis aksel vekselstromsgeneratoren, der leverer strom
til tendingen, er anbragt, driver blaseren (202), vandpumpen (230) og brendsels-
pumpen (209) med konstant hastighed. Omlebsregulatoren (111) kontrollerer auto-
matisk varmekedlens ydelse, idet den regulerer m@&ngden af fedevand, der tilfores
spiralerne. For vandet traeder ind i spiralerne, passerer det gennem brandolie-
regulatoren (108), som lader brendolie tilga forsteveren i forhold til vandmangden,
der gar ind i kedelspiralerne. Brendolieregulatoren pavirker ogsa demperen (203),
sa at der tilfores den mangde luft, der er nedvendig for at fuldstendig forbrending
kan opnas.

Damptrykket i hoveddampledningen reguleres ved indstilling af omlebs-

regulatoren (111).

For start.

Ventiler, der er merket med ulige numre, skal vare dbne under varmeked-
lens normale drift, medens ventiler, der er market med /ige numre, skal vere lukkede
under normal drift. De ventiler, som normalt er abne, har X-formet handtag, og
de ventiler, der normalt er lukkede, har O-formet handtag.

1) Kontroller, at folgende ventiler er dbne:

ventilen (1) for tryklufttilfersel til breenderen,

fodeventilen (3) ved indgangen til kedelspiralerne,

ventilen (9) pa returledningen fra dampudskilleren,

afspaerringsventilen (11) for hovedledningsmanometret,

dampventilen (13) for omlebsregulatoren (111),

tregangshanen (17) for udvaskning (udleb),

afsparringsventilen (19) for omlebsregulatoren (111),

afsparringsventilen (21) for vandbeholderen.

2) Kontroller, at felgende ventiler er lukkede:

ventilen (2) for udblesning af kedelspiralerne,

ventilen (6) for dampopvarmning udefra,

ventilen (8) for handbetjent omlebsregulering,

varmeventilen (10),

udvaskeventilerne (14 og 16) for tilgang,

vandpumpens preveventil (18),

aflebsventilerne (20 og 22).
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3) Trykknappen for overbelastning (106) og for skorstenstermokontakt (109) skal
veere sluttet. Trykknappen for overbelastning er anbragt pa overbelastningsrelzet,
fig. 6-6.

Kedlen fyldes med vand.

1) Abn ventilen (1) for tryklufttilforsel til brenderen, proveventilen (4) og udbles-
ningsventilen (12) for temning af dampudskilleren. Luk ventilen (12), nar damp-
udskilleren er helt tomt.

2) Slut hovedafbryderen og s@t kontrolafbryderen (102) i stilling fyld.

3) Kontroller tendingsgnisten (220) og alle ventilers stilling.

4) St kontrolafbryderen i stilling stop, nar vandet begynder at lebe ud af prove-
ventilen (4), luk derpa preveventilen (4).

Bemark: Hvis spiralerne er helt tomt for vand, vil det tage ca. 5 minutter at

fylde kedlen med vand.

Kedlen sattes i drift.

1) Udblasningsventilen (12) for dampudskilleren (221) dbnes. Kontrolafbryderen
(102) s@ttes i stilling drift (motoren startes lettest, nar den har veeret helt standset).

2) Luk udblesningsventilen (12), nar manometret (212) viser et damptryk for ked-
len pa 3,5 kg/cm?.

3) Foretag udblasning af dampudskilleren med ventilen (12) adskillige gange, 3-5
sek. ad gangen, under de forste f& minutters drift.

4) Indstil omlebsregulatoren (111), fig. 6-6, sd at det enskede tryk opnds pa mano-
metret (224) for hoveddampledningen.

5) Nar varmeledningen er koblet mellem lokomotiv og togstamme, abnes hoved-
ventilen (15) langsomt.

Bemeark:

1) Skueglasset (218), fig. 6-6, pa returledningen til vandbeholderen kontrolleres,
nar varmekedlen gar konstant, og skal da vise bevaegelse 4-12 gange pr. minut.

2) Hvis dampkedlen ikke starter eller ikke virker pa rette made, kontrolleres stil-

lingen af alle ventiler i henhold til foranstaende.
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3) Varmekedlen skal opna fuldt damptryk pa 2-3 minutter. Det kan vare 10-15
minutter at opna det enskede tryk i hoveddampledningen, afhaengigt af togets

lengde og eventuelle utetheder i varmekoblinger og lignende.

Forholdsregler under varmekedlens drift.

1) Varmekedlen er forsynet med automatisk udslamning, der ved hjelp af ded-
mandsordningens centrifugalkontakt ferst virker ved hastigheder over ca. 20
km/time, og som udblaeser ca. 1 sek. hvert 5. minut (hvidt blink pa kontrol-
lampen pa instrumentbradtet). Safremt den automatiske udslamning udebliver,
udslammes ved brug af trykknappen pa det separate instrumentbradt, f.eks. hver
gang et fremskudt signal passeres. Stremskemaet for den automatiske slamning
er vist pa fig. 6-5. Hvis der indtrader en fejl i det automatiske tidsrele for ud-
slamning, saledes at dette blaeser konstant, skal den plomberede nedafbryder
betjenes.

Nodafbryderen er placeret foroven i kedelrummet bag en lem ind imod ferer-
rummet (fig. 6-6).
2) Handtaget pa brendoliefiltret (206), fig. 6-7, skal drejes under ophold.

Bemeark: Hoveddampledningens afsparringsventil (15) skal veere lukket, inden

varmekoblingerne frakobles.

Kedlen s®ttes ud af drift.

Under kortere ophold er det kun nedvendigt at lukke hovedafsparrings-
ventilen (15), og varmekedlen vil da gi i tomgang og vedligeholde sit damptryk.
Under lengere ophold afslukkes varmekedlen pa felgende made:

1) Luk afsperringsventilen (15),

2) Indstil omlebsregulatoren (111) til maksimal ydelse. Nar manometret (212)
viser 7,5 kg/cm?, afbrydes kontrolafbryderen (102).

3) Abn ventilen (2) for udblesning af kedelspiralerne, fig. 6-6. Luk ventilen (2),
nar damptrykket er faldet til 3 a 4 kg/cm®.

4) Abn udblzsningsventilen (12) for dampudskilleren. Luk ventilen (12), nir hele
trykket er blest af.

5) Fyld kedelspiralerne med vand som angivet i det foregaende, idet dog bemarkes,

at nar en »varm« varmekedel fyldes op, anbefales det at have ventilen (12) for
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udblesning fra dampudskilleren dben, hvorved det opnis, at kedelspiralerne

skylles igennem, samt at man undgar udbl@sning af damp gennem proveventilen.

6) Luk ventilen (1) for tryklufttilfersel til brenderen og afbryd hovedafbryderen.

7) Luk afspearringsventil (21) for vandtilforsel.

NB:

Bemark:

Under fyldning afleses trykket pA manometer (229).

Safremt dette tryk ved begyndelsen af fyldningen overstiger 5 kg/cm?2,
skal det omgaende meddeles til hjemstedsdepotet.

Safremt kontrollampen for udbl@sning lyser konstant, selv om varme-
kedlen er helt af brudt, betyder det, at det automatiske tidsrele er stand-
set med sluttet kontakt, hvilket kan ske under uheldige omstendigheder.
Maksimalafbryderen (100 A) for varmekedlen placeret ved dieselmo-
torens startpanel i maskinrummet skal da sluttes et ojeblik og derefter
afbrydes igen, hvorved tidsrele-kontakten vil abnes. Hjalper dette ikke,
anvendes den plomberede nedafbryder, jfr. foranstaende »Forholds-

regler under varmekedlens drift« pkt. 1.

Under lzengere ophold, hvor der foretages dampopvarmning udefra.

1) Abn varmeventilen (10),

2) Abn ventilen (6) for dampopvarmning udefra.

Bemeark:

Under start ma det ikke undlades at temme dampudskilleren og at
abne proveventilen samt derpa igen fylde varmekedlen med vand. Hvis
spiralerne allerede er fyldt, vil det kun vare et @jeblik, inden der kommer

vand ud af preveventilen.

Foranstaltninger under frost.

Varmeventilen (10) skal vare aben under drift i frostvejr.

Safremt flere lokomotiver betjenes fra samme forerplads, og varmeked-

lerne ikke er i gang i alle lokomotiverne, dbnes ventilen (6) for dampopvarmning,

afsparringsventilen (11) for hovedledningsmanometret og varmeventilen (10). Kon-

troller, at ventilen (2) for udblesning af kedelspiralerne er lukket.

Hvis et lokomotiv hens®ttes ude af drift eller kerer i godstog, hvor ked-

len normalt ikke er i brug, ma dampkedlen holdes i gang, eller der ma tilferes damp

udefra. Under streng frost ma der treffes s@rlige foranstaltninger for at beskytte

vandpumpen (230) og kontrolapparaterne mod frostbeskadigelser.
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Hvis der ikke er damp til radighed til opvarmning udefra, ma varmeked-
len tommes helt for vand. Abn aflebsventilerne (20 og 22), vandpumpens prove-
ventil (18), ventilen (2) for udblesning fra kedelspiralerne, udblaesningsventilen (12)
for dampudskilleren og fodeventilen (3). Roerledningerne ma ligeledes temmes for
vand, eventuelt ved adskillelse af ledningerne. Vandpumpen drejes rundt med han-
den, sd den temmes for vand, eller vandet udbleses med trykluft. Der ma sorges

for, at Nalco-beholderen temmes, eventuelt fjernes dakslet.

Instruks for opfyldning af Nalco Feeder pa litra My.

1) For péfyldning overbeviser man sig om, at vandtanken er mindst halv fuld.

2) Pafyldning ma kun finde sted umiddelbart for fremforelse af tog, hvor varme-
kedlen skal benyttes.
pafyldning ma altsa ikke ske ved afslutningstjeneste.

3) Luk afsparringsventil 21.

4) Tag dxkslet af feederen.

5) Stil startafbryder 102 pa »Fill«, indtil vandoverfladen i feederen er lavere end
overkant af den indvendige beholder. Stil derefter 102 pa »Off«.

6) Med spydet brakkes op i de tilbageblevne briketter, hvorefter nye pafyldes.
Briketterne ma ikke rage op over kanten pa den indvendige beholder,

7) Undersog at gummislangen i feederen sidder fast pa sine studse. Slangen ma
ikke aftages, da dette vil bevirke, at der kommer luft i de tynde rer, hvorved
doseringen afbrydes.

8) Hold trykknappen pa kontraventilen helt i bund, luk ventil 21 op, indtil vaedske
flyder over kanten pa den indvendige beholder. (Herved fjernes eventuel luft fra
de tynde ror).

Slip trykknappen igen og fyld feederen helt op, hvorefter ventil 21 lukkes.

9) Anbring dakslet pa plads, spend det fast og luk ventil 21 op igen.

Fejlfinding.

Hyvis en af sikkerhedsforanstaltningerne (overbelastningsrela, afbryder for
udblasning fra kedelspiraler eller skorstenstermokontakt) treder i funktion, sa at
varmekedlen settes ud af drift, vil alarmhornet lyde eller kontrollampen (hvidt lys)
pa instrumentbradtet tendes.

Kontrolafbryderen (102) skal da afbrydes, og felgende fremgangsmade
folges for at finde fejlen:
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Hyvis motor og brender gar i std under drift.

)

2)

3)

4)

5)

Overbrendte sikringer.

Alarmen vil ikke lyde. Kontrollampen pa fererpladsen t@ndes. Hoved-
sikringen er anbragt i det elektriske apparatskab pa lokomotivet. Kontroller
denne sikring og kontroller sikringerne for kontrolstremkredsene i varmeked-
lens apparatskab. | det store elektriske apparatskab findes kontakter og prove-
lampe til afprovning af sikringer.

Trykknappen for overbelastning (106) springer ud:

Alarmen og kontrollampen for varmekedelstop bliver sat ud af funktion.
Kontroller, at maksimalafbryderen for varmekedlen i maskinrummet er inde.
De 2 100 A sikringer i det elektriske apparatskab kontrolleres ved hjelp af sik-
ringsproveren i apparatskabet. De 2 nederste 15 A sikringer i varmekedlens appa-
ratskab kontrolleres med den dervarende sikringsprover.

Trykknappen for skorstenstermokontakten (109), fig. 6-8, springer ud:

Skorstenstermokontaktens kontakter er da abne. Alarmen lyder. Kon-
trollampen gar ud. Afbryd kontrolafbryderen (102). Abn udblesningsventilen
(12) for dampudskilleren. Luk udblesningsventilen, nar dampudskilleren er tomt.
Tryk trykknappen for skorstenstermokontakten ind. Fyld kedelspiralerne med
vand igen og start derefter varmekedlen.

Ventilen (2), fig. 6-6, for udblesning fra kedelspiralerne er delvis dben:

Alarmen lyder. Kontrollampen tendes. Afbryd kontrolafbryderen. Kon-
troller, at lasebolten pa handtaget for ventilen for udblasning fra kedelspiralerne
er pa plads i den lukkede stilling.

Luftafbryderen (101) er dben:

Alarmen lyder. Kontrollampen tendes. Afbryd kontrolafbryderen. Kon-
troller, at ventilen (1) for tryklufttilfersel til brenderen er helt aben. Rens sien
i lufttilledningen og tem reduktionsventilen (100) for fortetningsvand. Hvis der
er for lavt tryk til breenderen, ma trykket foreges ved indstilling af reduktions-
ventilen (med uret).

Nar det rette lufttryk er opnaet, startes pa s@dvanlig made.

Motoren starter, men bra@nderen virker ikke.

Hvis varmekedlen ikke tendes, vil skorstenstermokontaktens kontakter

for lav temperatur ikke slutte, og efter ca. 45 sek.s forleb vil sikkerhedsrelzet be-
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virke, at varmekedlen standses. Alarmen vil lyde, og kontrollampen tendes. Afbryd

kontrolafbryderen. Folg nedenstaende instruktion for at finde drsagen til, at bren-

deren ikke vil virke.

D

Tendingsfejl.

Med kontrolafbryderen 1 stilling drift vil der ikke vise sig gnister bag
glasset, eller gnisterne vil vere svage. Stremmen kan vaere afbrudt, fordi en
sikring er overbrandt eller af andre grunde. Endvidere kan elektroderne vare
snavsede eller sidde i for stor afstand.

De 2 averste 15 A sikringer kontrolleres med prevelampen i varmekedlens
apparatskab. Eventuelle lose elektriske forbindelser ma spendes og defekte led-

ninger udveksles.

2) Lavt lufttryk til brenderen.

Luftafbryderen (101) dbner sig, og afbryder forbindelsen til brandolie-
elektroventilen (104), som derefter standser olietilgangen til brenderen.

Kontroller, at luftventilen (1) er helt aben. Rens sien i luftledningen og
tom reduktionsventilen (100) for fortetningsvand. Hvis der stadig er for lavt

lufttryk til brenderen, ma reduktionsventilen indstilles.

3) Lavt brendolietryk pa manometret (208):

4)

Drej handtaget pa sugefiltret for brendolie (206) nogle gange. En svag
utethed pa sugesiden kan forarsage, at det vil tage lang tid at opna olietryk.
Kontrolafbryderen (102) kan da s®ttes i stilling: fyld, for hurtigt at fa olie-
trykket op.

Lavt tryk pd olien til brenderen, manometret (207):

Utilstrekkelig vandtilfersel vil bevirke, at brendolieregulatoren (108) ned-
setter mengden af olie, der tilferes branderen. (Hvis vandtilferslen standses
nasten helt, kan braendolieregulatoren bevirke, at braendolieelektroventilen (104)
afbrydes).

Kontroller, at kileremmene, der driver vandpumpen, har den rette spe-
ding, at vandpumpens proveventil (18) er lukket, at deekslet pa Nalco-beholderen
(234) er teet, at tregangsudvaskningsventilen (17) er helt dben, og at aflebsventi-
lerne (20 og 22) er helt lukkede.

Beveg indstillingshandtaget pd omlebsregulatoren (111) nogle gange, sa-
ledes at eventuelle afsetninger kan fjernes fra regulatoren. Hvis fedevandsmano-

metret (229) stadig viser lavt tryk, lukkes ventilen (19) for udkobling af omlebs-
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regulatoren. Dette bevirker, at alt fedevandet vil passere til br&ndolieregulatoren

(108), og varmekedlen vil da straks ga i gang, hvis fejlen hidrerer fra omlobs-
regulatoren. Trykket i hoveddampledningen kan da reguleres, idet ventilen (8)
for handbetjent omlebsregulering indstilles.

Dersom temperaturen af fedevandet bliver for hgj, eller der optreder
utetheder i vandledningerne, kan dette fordrsage unormal virkemade af vand-
pumpen (230), og dette vil give sig udslag i voldsomme svingninger af viseren pa
fodevandsmanometret. Eventuelle ut@tte unioner i vandledningerne ma da spendes,
og vandpumpens preveventil (18) dbnes. Vandet skal da lebe ud gennem denne

preveventil, indtil vandstremmen er fri for luft eller vandbobler.

Uregelmassigheder i hoveddampledningstrykket.

1) Brenderen arbejder uregelmessigt:

Utilstrekkelig vandtilfersel vil bevirke, at varmekedlen giver dampen for
stor overhedning. Kontrollen for hej damptemperatur (110) vil da trade i funktion
for at beskytte kedelspiralerne mod overophedning. Leveringen af vand fra vand-

pumpen ma da kontrolleres som angivet i det foranstaende.

2) Sikkerhedsventilerne bleser:

Stands varmekedlen, formindsk trykket i hoveddampledningen ved ind-
stilling af omlebsregulatoren (111) og start varmekedlen pany. Hvis sikkerheds-
ventilen (107) vedbliver at trede i funktion, lukkes ventilen (19) for udkobling af
omlabsregulatoren, og trykket i hoveddampledningen kan da indstilles ved betje-
ning af ventilen (8).

Folgende uregelmessigheder ma altid indberettes til maskindepotet.

1) Fedevandstryk under opfyldning af kedlen pid mere end 5 kg/cm?.
2) Forhgjet skorstenstemperatur.

3) Uregelmassighed i olietrykket pd manometret (208).

4) Uregelmassighed i brenderens virkemade.

5) Skueglasset for tilbageleb af vand til beholderen ude af funktion.
6) Omlebsregulatoren ude af funktion.

7) Fejl ved varmekedlens virkeméade.
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Forskrift for manevrering af varmekedel.

1. manovre. Hovedafbryder sluttes.
Kontrollampe bag skueglas tendes. Tidsrele magnetiseres. Aut. tidsrele for ud-

blesning starter.

2. manovre. Betjeningsafbryder i stilling »fylde« eller »drift«.
Motorstartrel® magnetiseres. Motor starter gennem startmodstand og leber op til

ca. 1100 omdr.

3. manovre. Fortsetielse af 2. manovre.

Ved ca. 1100 omdr. bliver spendingen over motorens anker si hgj, at motorom-
styrereleet magnetiseres.

Motordriftreleet magnetiseres. Startmodstanden kortsluttes. Motoren leber op til

1800 omdr.

4. manovre. Betjeningsafbryder i stilling »drift«.

Idet brendolieregulatoren gar i »vandpasatning« sluttes dens kontakt »A« og af-
brydes dens kontakt »B«.

»A« slutter i forbindelse med forstevningslufttrykkontakten stremmen til brand-
oliemagnetventilen og flammen tendes. »B« afbryder stremmen til tidsreleet, der
falder forsinket ud (43-47 sek.), men inden dette sker, skal skorstenstermokontakt
for lav temperatur (125° C) have sluttet, og denne holder motorstartreleet inde og
dermed motoren i gang. (Ta@nder flammen ikke, slutter skorstenstermokontakten
ikke, og alarmen lyder, nar tidsreleet falder ud).

Nar damptrykket bliver sa stort, at vandomlebsregulatoren 111 skifter til »vand-
omleby, skifter brendolieregulatoren 108, sid »A« brydes, og flammen slukkes,
medens »8« sluttes og holder tidsreleet inde. Vandomlebsregulatorens skiften pa-
virker brendolieregulatoren, sa dens kontakter »A« og »B« tender og slukker
flammen afhangig af, om der er »vandpasetning« eller »vandomleb«.

Aut. udblesning af varmekedlen finder sted i 1 sekund hvert 5. minut ved hastig-

heder over 20 km/t.
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