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Hoveddata.

Tjenesteferdig vegt: MY llol-o4: 98,6 t; MY 1lo5: loo,6 t;
MY 1106-44: 1lo0l,6 t.
Dieselmotorens hestekrafter: Type B: 1700
Type C: 1950.
Brzndoliebeholdning 3400 liter.
Smereoliebeholdning 760 liter.
Kelevandsbeholdning 870 liter.
Vandbeholdning for varmekedel 4500 liter.
Tandhjulsudveksling ved banemotor 59/18.
Maksimalhastighed for lokomotivet 133 km pr. time.

Trakkraft ved igangsztning: MY 1lol1-1144: 18.o000 kg (25% af adhazsionsvag-
ten).

" " 120 km/time: MY 1lol-1lo5: 2,900 kg
" " " " " : MY 1lo6-1144: 3.200 kg.
Sandbeholdning 300 liter.
Antal drivaksler 4.
Hjuldiameter 1015 mm.
Akseltryk for hver drivaksel 18 t.
Bogiecenterafstand lo3oo mm.
Afstand mellem yderste hjulsat i bogier 4000 mm.
Lzngde over puffere 18900 mm.
Sterste bredde over handbejler 3000 mm.
Hojde over udstedsrer 4275 mm,
Sporvidde 1435 mm.
Mindste kurveradius 9o m.

Varmekedlens ydelse maks, ca. 1250 kg damp pr. time.



INDLEDNING.

Denne vejledning er beregnet for det personale, som har med be-
tjeningen af MY-lokomotiverne at gere; men mange af de i vejledningen
givne oplysninger vil ogsé vare af vasentlig interesse for det persona-
le, der er beskaftiget med vedligeholdelsen af disse lokomotiver.

Vejledningens 1.-3. afsnit indeholder oplysninger vedrerende
den rette betjening af lokomotivet. Det 4. og 5. afsnit indeholder op-
lysninger, der kan give et mere grundigt kendskab til lokomotivet. Det
6. afsnit beskriver varmekedlen,

Afsnittene er inddelt saledes:

1) Almindelig beskrivelse af lokomotivet.

2] Brift,

3) Fejlfinding og fejlafhjalpning,

4) Kolevandssystemet, smoreoliesystemet, brendoliesystemet og trykluf t-
systemet.

5) Elektrisk udstyr.

6) Varmekedlen.

Bilag: Planer og stromskemaer.

De forskellige underafsnit i hvert afsnit er nummereret i ‘rakke-
folge inden for afsnittet, hvilket ogsd gazlder de enkelte sider i hvert
afsnit. Siderne i afsnit 1 er nummereret loo, lol o.s.v., i afsnit 2:
200, 20l o0.s.v., og en side, hvis sidetal begynder med 3, herer ligesom

et underafsnit, hvis nummer begynder med 3, til afsnit 3.



loo.

Afsnit 1.
Almindelig beskrivelse af lokomotivet.

Hovedprincipper.

Hovedprincippet i den elektriske kraftoverfering er vist i fig.
1-1, der ogsd angiver, hvilken ende af lokomotivet der i driften skal
betragtes som den forreste.
De forskellige hoveddeles anbringelse i lokomotivet er vist pd fig. 1-2
A og B.

loo. Dieselmotor.

Lokomotivets hoveddynamo og hjzlpemaskineri drives af en diesel-
motor af General Motors type 567 B (i My 1lol-05), etler 567 C (i MY
1106-44). Det er en 2-takts, V-formet dieselmotor med 16 cylindre, og den
er indstillet sdledes, at den ved maksimal belastning afgiver 1700 hen-
holdsvis 1950 HK til hoveddynamoen., Dieselmotorerne er vist pa fig. 1-3 A
og 1-3 B. Tvarsnit, se fig. 1-3 C. Dieselmotorens cylindre har en dia-
meter pd 83" og en slaglangde pd lo". Cylindrene er anbragt med en vinkel
pa 45° mellem de 2 rakker cylindre. Der anvendes et skylleluftsystem med
lengdeskylning, og skylleluften leveres fra 2 Roots blasere, fig. 1-24.
Blaserne er anbragt pad motorens bageste ende, og hver blaser har et sepa-
rat filter for luftindsugning.

Motorens brzndolieforbrug kan tilnezrmelsesvis opgives sdledes:

Dieselmotor Tomgang Fudd belastning Gennemsnit
Type B: 13,2 1 pr. time 360 1 pr. time 190 1 pr. time
Type C: 14 1 pr. time 416 1 pr. time 220 1 pr. time

lol, Hoveddynamo og vekselstremsgenerator,

Disse to elektriske maskiner er sammenbygget i een maskine péa
samme aksel og gennem en speciel kobling direkte forbundet med dieselmo-
toren,

Bagenden af dieselmotorens krumtapaksel med hoveddynamokoblingen
er vist pa fig. 1-25.

Hoveddynamoen er General Motor's type D 12 og vekselstreomsgene-
ratoren type D 14, fig. 1-4.

Hoveddynamoen er en konstant KW dynamo, der leverer javnstrem
til de 4 banemotorer. Vekselstremsgeneratoren leverer 3-faset veksel-
strem til drift af banemotorventilatorerne og kelevandsventilatorerne.

Hoveddynamoens anker virker som svinghjul for dieselmotoren.



lo2. Banemotorer.

Der findes 4 serieviklede banemotorer i hvert lokomotiv. Hver ba-

nemotor driver en hjulaksel gennem en tandhjulsudveksling. Den midterste
aksel i hver af de 3-akslede bogier er en leberaksel.

lo3. Hjelpemaskineri.

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

En hjzlpedynamo pd 18 KW er anbragt oven pd hoveddynamoen og
drives direkte gennem en fleksibel kobling fra dieselmotorens bageste
tandhjulsudveksling. Hjzlpedynamoen leverer javnstrem til batterilad-
ning, belysning, kontrolsystem, magnetisering af hoveddynamo, drift af
brendoliefortr&kspumpe 0.8.V.. En automatisk spandingsregulator holder
spandingen fra hjalpedynamoen pd konstant 75 volt. Hver banemotor ven-
tileres ved hjelp af en ventilator, der drives af en vekselstrgmsmotor
pa 5 HK. Disse ventilatorer er anbragt under gulvet i fererrummene, og
ventilationsluften feres til banemotorerne gennem gummiharmonikaer., I
lokomotivets tag direkte over kelevandsradiatorerne er anbragt 4 kele-
ventilatorer, der drives af vekselstrpgmsmotorer pd 9 HK. Disse ventila-
torers drift kontrolleres af termostater.

En 2-trins luftkompressor med 3 eller 2 cylindre, fig. 1-9 A og
1-9 B er anbragt i maskinrummet og drives gennem en fleksibel kobling
fra dieselmotorens krumtapaksel. Nar dieselmotoren leber med tomgangs-—
omdrejningstal 275 omdrejninger pr. minut, leverer kompressorerne en

luftmengde pa 2200 henholdsvis 1600 liter pr. minut.

Kontroludstyr i fererrum.

lo4. Lokomotivfgrerens betjeningshdndtag.

Bet jeningshandtagene er anbragt i hvert fererrums hejre side.
Lokomotivet betjenes normalt ved brug af et kontrollerhdndtag og et
frem- bakhdndtag samt 2 bremseventiler; den automatiske fererbremseven-
til og hjzlpebremsehanen,

lo5. Kontrolleren,

Kontrolleren, fig. 1-1lo og 1-1lo A, pavirker dieselmotorens re-
gulator, der igen bestemmer dieselmotorens omdrejningstal,

Kontrollerhdndtaget har lo stillinger: stop, tomgang (IDLE) og
driftsstillingerne 1-8 med varierende omdrejningstal for dieselmotoren.
En kontrollampe i kontrolleren viser kontrollerhdndtagets stilling. Ved
igangsatning bevages kontrollerhiandtaget med uret. Kontrollerhandtaget

kan kun bevages, hvis frem— bakhdndtaget er pa plads i kontrolleren.

lol.
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Kontrollerhdndtaget sattes i stilling stop, idet stopknappen p& enden af
kontrollerhdndtaget trykkes ned, og hidndtaget derefter bevages mod uret
1l trin udover tomgangsstillingen pd MY 11l01-24. P4 MY 1125-44 trzkkes
kontrollerhidndtaget ud og skubbes frem. Nar kontrollerhdndtaget sazttes i
stilling stop, standses dieselmotoren, men ikke selve lokomotivet. Tom
gangsstillingen er den yderste stilling, hvortil kontrollerhdndtaget kan
bevaeges, uden at stopknappen trykkes ned eller hdndtaget trazkkes udad.
Kontrollerhdndtaget ber normalt kun flyttes een stilling ad gangen.

lo6. Frem- bakhandtag (kereretningsomskifter).

Dette hdndtag, der er vist pd fig. 1-11 og 1-11 A, har 3 stil-
linger: frem, 0 og bak. Frem— bakhdndtaget md& ikke benyttes, nar lokomo-
tivet er i bevagelse. Kontrollerhdndtaget skal vere i stilling: tomgang
(IDLE), for frem- bakhindtaget kan benyttes. Frem- bakhdndtaget kan fjer-
nes fra kontrolleren (i stilling 0), ndr kontrollerhdndtaget er i stil-
ling: tomgang. Nidr frem— bakhdndtaget er fjernet, er kontrollerhdndtaget
ldset og kan ikke bevages. Hvis kontrollerhandtaget bevages, nir frem-
bakhdndtaget stdr i stilling 0, vil lokomotivet ikke satte sig i beva-
gelse, selv om motorens omdrejningshastighed foreges.

lo7. Oversigt over forbindelse mellem kontrollerhdndtaget og frem—
bakhdndtaget.

pkt. 1. Nar frem— bakhdndtaget er fjernet, er kontrollerhdndtaget léset

i stilling: tomgang (IDLE).

" 2. Frem— bakhdndtaget kan kun sattes i stilling: frem eller bak,
ndr kontrollerhdndtaget er i stilling: tomgang.

" 3. Nir kontrollerhandtaget er i stilling: stop, kan frem bak-
handtaget ikke bevages.

" 4. Kontrollerhdndtaget kan altid sattes i stilling: stop, safremt
frem- bakhdndtaget er anbragt i kontrolleren.

lo8. Instrumentbrazt i fererrum.

Instrumentbrattet, der befinder sig lige foran lokomotivfereren,
indeholder elektriske afbrydere, viserinstrumenter og kontrollamper,
fig. 1-12 B. Instrumenterne er belyst.

De elektriske afbrydere er anbragt forneden pd instrumentbrattet.
Disse afbrydere er i virkeligheden maksimalafbrydere og erstatter derfor
sikringer i stremkredsene. Dersom der fremkommer overbelastning, vil den
pigeldende maksimalafbryder falde ud, hvorved afbryderen kommer i midt-
stilling, sdledes at lokomotivfereren straks kan se fejlen. Under normal

drift skal afbryderne for manevrestrem, brezndoliefortrykspumpe og magne-



tisering vare sluttet (stilling ON).

109. Ovrige afbrydere m.v. ved fererpladsen.

P4 instrumentbrattet:
1) Afbryder for ind- og udkobling af automatisk sanding.
2) Ventil for vinduesvisker.
3) Ventil for dugterring pa frontvinduer.
4) Regulering af instrumentbelysning samt diverse afbrydere for belys-
ning.
I separat instrumentbrzt ved forerbremseventil: (fig. 1-12 C).
5) Trykknap for sanding.
6) Trykknap for elektrisk horn.
7) Trykknap for slamudblesning fra varmekedel.
8) Deodmandsknap.

1lo. Bremsemanometre.

Disse er af standardtype, og det fremgdr af manometrene, hvilke

tryk de viser,

111, Amperemeter for banemotorer,

Dette amparemeter, fig. 1-13, viser lokomotivets belastning.
Det er forbundet med banemotor nr. 4 pd MY llol-1104 og med banemotor
nr. 2 pd MY 1105-1144. Da stremstyrken er den samme i alle banemotorer,
modtager hver banemotor den strem, som amperemetret viser. Amperemetret
er inddelt til at vise fra o til 1500 amp..

112, Kontrollamper.

Der findes folgende kontrollamper pd instrumentbrattet:
1) Kontrollampe for hjulslip (redt lys), se pkt. 520.
2) Kontrollampe for manpvrestrem (hvidt lys), se pkt. 302 og 522.
3) Kontrollampe for vekselstromsgenerator (blat lys), se pkt. 3ol.
4) Kontrollampe for kelevandstemperatur (grent lys), se pkt. 3ol.
5) Kontrollampe for varmekedel (hvidt lys), se pkt. 30l og afsnit 6.
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
side 603.
9) Kontrollampe for batteriladning (redt lys), se pkt. 514,
113. Elektrisk apparatskab.
Det elektriske apparatskab, der indeholder forskellige afbryde-

re og relzer, danner bagvaggen i fererrum 2 og er tilgangeligt bade fra

forerrummet og fra maskinrummet. Knivafbryderne skal vere sluttede under

normal drift, fig. 1-14 A-G.

lo3.
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P4 bagvaggen i fererrum 1 findes instrumentbrat for varmekedlen.

114. Jordslutningsrele.

Jordslutningsrelzet (GR) er anbragt i den side af det elektriske
apparatskab, der vender ind mod fererrummet, fig. 1-14 A og fig. 1-14 D.
Nar jordslutningsrelzet trader i funktion, gdr dieselmotoren pd tomgang,
evt. pad stop.

115. Trykluftbetjente afbrydere.
Trykluft til afbrydere for hovedstrem og til vendevalse tilferes

fra en szrluftbeholder, der er i forbindelse med hovedluftbeholderen.
Trykket er reduceret til 6,3 atm. ved hjalp af en reduktionsventil. Re-
duktionsventil og manometer er anbragt i det elektriske apparatskab,
fig. 1-14 A og D og fig. 1-15.

116. Dieselmotorens apparattavle (startpanel),

Denne tavle er anbragt nar den ende af dieselmotoren, hvor regu-
latoren er anbragt, fig. 1-16., P4 denne apparattavle findes manometre for
smpreolietryk pd smereoliepumpens tryk- og sugeside, trykknapper for
start og stop samt startomskifter.

117. Startomskifter.

Startomskifteren er anbragt pd siden af dieselmotorens apparat-

tavle, fig. 1-16. Den har 2 stillinger: start (h&ndtaget vandret) og
drift (h&ndtaget lodret). Dieselmotoren kan pavirkes fra kontrolleren,
nar startomskifteren er i stilling: drift; men ndr startomskifteren
stdr i stilling: start, kan motoren ikke pavirkes fra kontrolleren.
Startknappen og stopknappen for dieselmotoren virker kun, nir startom-

skifteren stdr pa start,

Trykluftbremsen,

118. Trykluftbremsens hovedprincip.

Lokomotivet er udstyret med trykluftbremse.

Trykluften leveres fra kompressoren (1) (jfr. trykluftdiagram—
met i bilaget) og gir gennem olieudskiller (4), kontraventil (6) og keler
(7) til hovedluftbeholderne (9). Kompressoren er beskrevet under pkt.414.
MY 1llol-1lo4:

Fra forbindelsesledningen mellem hovedluftbeholderne tages luft

til vinduesvisker (63), dugterrer (defroster) (65) og flesjte (67).

Fra hovedluftbeholderne gir luften over alkoholforsteveren (23)
gennem omstillingsventilen (78) til fedeledningen, hvorfra luften tages
til

1) forerbremseventilen (25),
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2) centrifugalregulatoren (57),

3) hjzlpebremsehanen (69),

4) sanding (72),

5) elektrisk apparatskab (21),

6) kompressorens tomgangsomskifter (22),

7) betjeningscylindre (61) for kelerjalousier,
8) varmekedlens betjening.

MY 1105-1144:

Fra hovedluftbeholderne fores luften gennem en sarlig ledning
til vinduesvisker (63), dugterrer (defroster) (65), betjeningscylindre
for kelerjalousier (61), til varmekedel og til sanding (72).

Fra hovedluftbeholderne gir luften over alkoholforsteveren (23)
gennem omstillingsventilen (78) til fedeledningen,hvorfra luften tages
til
1) forerbremseventilen (25),

2) centrifugalregulatoren (57),

3) hjzlpebremsehanen (69),

4) elektrisk apparatskab (21),

5) kompressorens tomgangsomskifter (22).

119. Den automatiske bremse.

Lokomotivet er udstyret med fuldautomatiske fererbremseventiler
type D2b (25) og Hiks-bremse.

Forerbremseventilerne kan afldses i midtstillingen. Kun i denne
stilling kan neglen for aflasning udtages.

Hiks-bremsen bestdr af kun een styreventil (40) og een centrifu-
galregulator (57), men to trykomstillere (44), der sdledes styres af en
felles styreventil og centrifugalregulator. Hver trykomstiller leverer
luft til bremsecylindrene pd& een bogie. Hver trykomstiller har sin for-
rddsluftbeholder (47), der ikke opfyldes med luft over styreventilen som
normalt, men direkte fra fodeledningen (svensk betegnelse p& diagrammet:
Huvudledning 8 kg/cm2) gennem en kontraventil (46). Ved denne anord-
ning opnds, at brud p& en af slangeforbindelserne (51) kun bevirker, at
bremsen pd den ene bogie svigter.

Hver bogie er forsynet med 4 bremsecylindre, der hver betjener 3
bremseklodser. I bremsetojet for hver cylinder er indbygget en enkelt-
virkende bremseregulator SAB type KV. Der er i fererrummene anbragt udlig-
ningsventiler (19) for styreventilen.

I forerrummene findes desuden bremsecylindermanometre (27).

Sédfremt der under fremferclse af tog konstateres brud pad slange-
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forbindelserne (51) (et s&dant brud giver sig bl.a. til kende ved, at det
tilsvarende manometer i dobbeltmanometret (27) ikke viser tryk under
bremsning), skal toget straks bringes til standsning, og afsparringsha-
nen (49) for vedkommende bogie lukkes. Toget kan herefter viderefores,
eventuelt med nedsat hastighed under hensyn til den nedsatte bremseevne,

Centrifugalregulatoren er ikke tilsluttet forrddsluftbeholderen
som normalt for vogne med Hiks-bremse, men fedeledningen, Lokomotivet
kan derfor kun kere pa S-bremse, ndr dets hovedluftbeholdere er fyldt
op med trykluft, og kun nar dette er tilfazldet, ma bremsens omstillings-
hdndtag (45) std& i stilling S. Omstillingshdndtagets normalstilling, som
skal benyttes under lokomotivets henstand og under kersel til og fra tog,
er stilling P.

Sifremt der sker brud pid en af slangerne (57 ¢ og d) til centri-
fugalregulatoren, kan den tilbageblevne slange anvendes til kortslutning
af rertilslutningerne pd vognkassen. Lokomotivet bremser derefter kun i
"P" eller "G".

120. Hjzlpebremse og nedbremse.

Hjzlpebremsen er udfert fuldstzndig som pd& motorvogne litra MO
1801-1890 med bremsehanens hdndtag aftagelig i lesestilling.
I hvert fererrum er anbragt en nodbremseventil (28) i forbind-

else med lokomotivets hovedledning.

Forskelligt udstyr.

121, Hastighedsmdlere.

P4 hvert fererrums instrumentbrat findes en elektrisk hastig-
hedsmdler drevet af en induktor péd aksel 2 eller 5,

122, Vinduesviskere,

Ved frontvinduet ud for lokomotivfererens plads findes en tryk-
luftdrevet vinduesvisker, og ved det andet frontvindue en hdndbet jent
vinduesvisker. De md ikke benyttes, nar vinduet er tert, da snavs pa
glasset eller pa selve viskeren vil kunne ridse glasset.

123. Flejte og elektrisk horn.

Flejten, der er trykluftdrevet, betjenes ved hjzlp af en tryk-
knap anbragt ved fererbremseventilen. En trykknap for det elektriske
horn er anbragt i det separate instrumentbrat.

124. Sanding.

Der er indrettet automatisk sanding i forbindelse med hjulslip-
kontrol., Sanding kan endvidere foretages ved betjening af en trykknap i

det separate instrumentbrazt i hvert fererrum. Ved kersel pd stationsom-



rader skal afbryderen for automatisk sanding altid vare afbrudt. Nar den
automatiske sanding er sat til, lyser en g¢gren kontrollampe.

125. Skruebremse.

Skruebremsens betjeningshidndtag er anbragt i venstre side af
hvert fererrum. Skruebremsen skal altid vere helt lest, for lokomotivet
settes i bevaegelse. Skruebremsen sattes i virksomhed ved, at hdndhjulet
drejes med uret si langt som muligt. Skruebremsen har kun forbindelse til
den ene bremsecylinder., Hindtaget skal vare anbragt i hidndhjulet, nar

skruebremsen er sat pa.
126. Bogier.

Lokomotivet har to 3-akslede bogier, der alle har rullelejer af

fabrikat Hyatt eller S.K.F. Alle akselkasserne er ens; men daekslerne er
forskellige for de akselkasser, der har forbindelse til hastighedsmiler

og centrifugalregulator.

Maskinrum,

Dieselmotorens 2 ender benazvnes "FOR" og "BAG", som angivet pa
fig. 1-1 A, der ogsd viser nummereringen af cylindrene. Regulatoren,
vandpumperne og smgreoliepumperne findes ved motorens forende. Skylle-
luftbleserne fig. 1-24, olieudskilleren for udluftning af krumtaphus og
hoveddynamoen ved bagenden.

127, Dieselmotorens regulator.

Regulatoren, fig. 1-26, 27 og 28, kontrollerer dieselmotorens
hastighed i afhangighed af kontrollerhindtagets stilling. Dieselmotorens
hastighed varierer fra 275 omdrejninger pr. minut ved tomgang til 8oo
omdrejninger pr. minut for type B og 835 omdrejninger pr. minut for type
C i kontrollerstilling (8). Regulatoren kontrollerer brzndolieindsprejt—
ningen til cylindrene gennem forbindelsesarme og kontrolaksler pad hver
side af motoren og serger for, at dieselmotoren far den omdrejnings-
hastighed, som kontrolleren angiver, uden hensyn til, om der bruges me-
get eller lidt brzndolie. En magnetiseringsregulator (se pkt. 128 og 506)
pavirker dieselmotorens regulator sdledes, at der ikke indsprejtes mere
eller mindre brandolie til hver cylinder end svarende til den for hver
kontrollerstilling fastsatte effekt. I regulatoren er indbygget en ventil
for lavt olietryk, fig. 1-28, der beskvtter dieselmotoren, siafremt der
indtrader lavt olietryk pd smereoliepumpens trykside eller stort vakuum
pd pumpens sugeside. Nidr fejl af denne art fremkommer i smereoliesyste-
met, vil regulatoren straks standse dieselmotoren og bevirke, at alarm-—

hornet lyder, og det blid lys tander (vekselstreomsalarm). Nir dieselmo-

lo7,
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toren standses af ventilen for lavt olietryk, trader en trykknap frem pa
regulatorens forside, se fig. 3-lo, sdledes at et redt badnd om denne knap
bliver synligt, Séfremt dieselmotoren standser af andre adrsager, vil
denne knap ikke springe frem. Efter at motoren er standset af ventilen
for lavt olietryk, md& trykknappen trykkes ind, fer motoren igen kan star-
tes. Nir motoren er startet og leber i tomgang, vil regulatoren igen
standse motoren efter ca. 40 sek.s forlegb, hvis de tilstande vedvarer,
der oprindeligt fordrsagede standsningen. Motoren ma ikke startes gen-
tagne gange, hvis regulatoren vedbliver med at standse motoren. Hvis mo-
toren spges sat pad sterre hastighed end tomgang, inden de navnte 40 sek.
er forlgbet, vil regulatoren straks standse motoren, safremt der ikke er
normalt olietryk eller olievakuum,

128. Magnetiseringsregulator.

Denne er anbragt ved dieselmotorens forende, fig. 1-21. Dens
hovedformdl er automatisk at kontrollere den effekt, dieselmotoren afgi-
ver til hoveddynamoen, sdledes at der opnds en fastsat effekt for hver
stilling af kontrolleren. Magnetiseringsregulatoren er en af dieselmoto-
rens regulator reguleret modstand, der er forbundet i serie med hoved-
dynamoens batterifelt, og idet denne modstand varieres, @ndres hoveddy-
namoens magnetisering,

129, Handregulering af dieselmotoren.

Et reguleringshdndtag, fig. 3-lo, er anbragt pd dieselmotorens
venstre forreste hjerne. Ved hjalp af dette hidndtag, der har forbind-
else med kontrolakslen for olieindsprejtning, kan motoren standses, Det-
te hdndtag benyttes ogsd, ndr man vil terne maskinen ad elektrisk vej,
for at undgd, at motoren tander, eller ved start af en kold motor.

130. Sikkerhedsregulator.

Denne er anbragt ved dieselmotorens forende og vil trade i
virksomhed og standse motoren, hvis motorens omdrejningstal overstiger
ca. 900 omdrejninger pr. minut, Dersom denne sikkerhedsregulator er
trddt i funktion, md den sazttes pd plads med hdnden (idet h&ndtaget be-
veges mod uret, indtil det gar i hak), for motoren igen kan startes, se
fig. 1-29,.

131. Tldslukkere.
I lokomotivet findes 3 stk. "Dan" kulsyreildslukkere og 2 stk.

"Dan" skumildslukkere, begge af DSB's sadvanlige type. Disse er anbragt
sdledes, at der i hvert fererrum findes en kulsyreildslukker og en

skumildslukker og i maskinrummet een kulsyreildslukker.



Afsnit 2.

Drift.

200. Forberedelsestjeneste pd MY med standset motor.

1) Brazndoliebeholdning kontrolleres.

2) Beholdning af kelevand kontrolleres,

3) Beholdning af kedelvand kontrolleres i varmeperioden.

4) Vognbogen efterses.

5) Sandbeholdning efterses.

6) Eftersyn af, om alt lest inventar er til stede og p& plads,

( blandt andet varktej, hindsignal i orden, ildslukkere plomberet,
sikringer og reservelamper).

7) Smereoliestanden pejles p& kompressoren.

8) (Kan udelades, nir dieselmotoren ikke har varet standset i 2 timer).
Startsikring (4oo0 A) udtages, og det kontrolleres, at frem— bak-
hindtaget er aftaget. Pregveskruerne &bnes (3 hele omgange). Motoren
tornes mindst en hel omdrejning med ternestangen, og det kontrol-
leres, at der ikke kommer vand eller olie ud af preveskruerne. Skru-
erne lukkes, og startsikringen sazttes pd plads.

9) Batteriafbryderen i el-skab sluttes, og det kontrolleres, at de 3
andre afbrydere i el-skab er sluttet, at alle sikringer er pa plads,
samt at afbryderne for magnetisering af hjzlpedynamo og vekselstrems-
generator er sluttede.

lo) I det betjente forerrum sluttes afbrydere for mangvrestrem og for-
trykspumpe. Der ma kun vere sluttet afbrydere i det ene fererrum,

11) Sikkerhedsregulatorens og regulatortrykknappens stilling samt olie-
standen i regulatoren iagttages, og ndr brazndolien fylder skueglas—
set narmest maskinen og er fri for luftblarer, startes dieselmoto-
ren ved at satte startomskifteren i stilling: "Start" og holde
startknappen pi startpanelet inde (hejst lo sekunder).

12) Efter start drejes startomskifteren i "Drift", og det efterses pad
keolevandsbeholderens vandstandsglas, at vandstanden synker til
merkerne gzldende for motoren i gang. Vakuum i sugeledning og sme-
reolietryk kontrolleres. Smereolietrykket skal normalt vere 2,5 -
3,1 kg/cm2 og mid aldrig med varm olie pd tomgang vare mindre end
0,4 kg/cm2.

13) Smereoliestanden pejles pd dieselmotoren (i tomgang) efter

200.



14)

15)

16)

17)
18)
19)

20)
21)
22)

23)
24)
201,

lo-15 min's forleb.
I apparatskabet efterses, at jordslutningsrelazet ikke er tradt i

funktion, og at ladningen er normal,

Der foretages eftersyn for utaztheder for olie og vand, navnlig ved

kelevandsslanger.

Frem- bakhandtaget samt negle til aut. fererbremseventil tages fra

verkte jsskabet. Bremsen preves pd forskriftsmassig midde i stilling

P i henhold til TB III. Bremsen preves fra begge forerrum.
Sandingen kontrolleres for sdvel frem- som bakstilling,
Trykkene i hoved- og sarluftbeholder kontrolleres.

Der foretages afvanding af trykluftsystem, sisom hovedluftbe-
holder, olieudskiller, mellemkeler og haner under fererbremseven-
tiler og reduktionsventil for sarluftbeholder.

I varmeperioden opfyres kedlen efter de givne forskrifter.
Begge skruebremser lgses.

Forinden korsel kontrolleres, at kolevandstemperaturen er
mindst 40°.

Magnetiseringsafbryder sluttes i det betjente forerrum,
Frontlanterner afpreves.

Forberedelsestjeneste p& MY med motor i gang.

lo)

11)

Brendoliebeholdning kontrolleres.

Beholdning af kelevand kontrolleres,

Beholdning af kedelvand kontrolleres i varmeperioden.

Vognbogen efterses.,

Sandbehocldning efterses.

Eftersyn af, om alt lest inventar er til stede og pd plads,
(blandt andet verktoj, hidndsignal i orden, ildslukkere plombe-
ret, sikringer og reservelamper).

I det betjente forerrum, skal afbryderne for manevrestreom og
fortrykspumpe vare sluttet. Der md kun vare sluttet afbrydere i
det ene forerrum,

Vakuum i sugeledning og smereolietryk kontrolleres. Smereolie-
trykket skal normalt vere 2,5 - 3,1 kg/cmz og md aldrig med

varm olie pd tomgang vare mindre end o,4 kg/cmg.

) Smpreoliestanden pejles pa dieselmotoren (i tomgang).

Det kontrolleres, at jordslutningsrelazet ikke er tradt i funk-

tion, og at ladningen er normal.

Der foretages eftersyn for utatheder for olie og vand, navnlig ved

kelevandsslanger.

201.



13)
14)
15)

Frem bakhdndtaget samt negle til aut. fererbremseventil tages fra
verkte jsskabet. Bremsen preves pd forskriftsmessig mdde i stilling P
i henhold til TB III. Bremsen preves fra begge forerrun.
Sandingen kontrolleres for sdvel frem- som bakstilling.

Trykkene i hoved- og sarluftbeholder kontrolleres.

Der foretages afvanding af trykluftsystem, sdsom hovedluftbeholder,
olieudskiller, mellemkesler, haner under fererbremseventiler og
reduktionsventil for serluftbeholder.

I varmeperioden opfyres kedlen efter de givne forskrifter.

Begge handbremser lgses.

Forinden kersel kontrolleres, at keslevandstemperaturen er mindst
40°

Magnetiseringsafbryder sluttes i det betjente fererrum.

Afslutningst jeneste pd MY nar motoren ikke skal standses.

Eventuel pafyldning af brzndolie, sand og vand foretages.

Sandingen preves for sdvel frem som bakstilling.

I varmeperioden foretages udblesning og opfyldning af varmekedel
efter de givne forskrifter (jfr. side 602).

Det kontrolleres, om der er noget, der banker, hvilket evt. kan
skyldes, at en spillerumsregulator, se fig. 1-30, er uvirksom,

Der foretages eftersyn for utetheder, sarlig opmerksomhed henvendes
pd kelevandsslangerne.

Pi instrumentbrat i fererrum 2 skal afbrydere for manevrestrom og
fortrykspumpe vere sluttede, og de andre afbrydere pa instrument-
bret i fererrum 1 og 2 skal vare afbrudte.

Afbryderne for magnetisering af hjzlpedynamo og vekselstremsgenera-
tor skal vare sluttede.

Startomskifteren sattes i stilling "start".

Frem- bakhandtaget aftages og anbringes i vaerktejsskabet sammen
med neglen for den aut. forerbremseventil. Varktejsskabet og alle

maskinrumsdorene afliases,

7) Hdndtaget tages af den direkte bremseventil, og begge skruebremser
spendes.
203, Afslutningstjeneste pd MY ndr motoren skal standses.

1)

Eventuel pdfyldning af brazndolie, sand og vand foretages.
Sandingen preves for sivel frem— som bakstilling,
I varmeperioden foretages udblesning og opfyldning af varmekedel

efter de givne forskrifter (jfr. side 603).

I frostperioder traffes de forholdsregler, der er navnt under pkt,222.
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3) Det kontrolleres, om der er noget, der banker, hvilket evt. kan skyl-
des, at en spillerumsregulator, se fig., 1-30, er uvirksom. Der fore-
tages eftersyn for utatheder. Szrlig opmarksomhed henvendes pa kele-
vandsslangerne.

4) Starthdndtaget sattes i stilling "start", og stopknappen trykkes ind
og holdes inde, til motoren er helt standset.

5) Alle afbrydere pd instrumentbrzt afbrydes. Frem- bakhdndtaget aftages
og anbringes i verktejsskabet sammen med neglen for den aut., ferer-
bremseventil,

6) Hindtaget tages af den direkte bremseventil, og begge h&ndbremser
spandes.

7) Knivafbryderne for batteri og hjzlpedynamo afbrydes og startsikringen
(400 amp.) udtages.

204. Det ikke benyttede fererrum.

I det forerrum, hvorfra der ikke skal keres, skal

1) afbryderne for manevrestrom, fortrykspumpe og magnetisering vare af-
brudt (stilling OFF),

2) frem- bakhdndtaget vare fjernet fra kontrolleren (anbringes pa plads
i det fererrum, hvorfra der skal keres, efter at motoren er startet).
Kontrollerhandtaget er da laset i stilling: tomgang.

3) Bremseh&ndtagene skal vere i de rette stillinger.

4) Skruebremsen skal vare lest.

205. Standsning af motoren.

Motoren kan standses pd 3 forskellige méder, der kan betegnes:
1) Den normale made.
2) Standsning af motoren ved hjzlp af reguleringshindtaget.
3) Faretilfalde.
ad 1. Den normale médde at standse motoren anvendes, nir motoren gir i
tomgang., 1 dette tilfzlde sattes startomskifteren i stilling:
start, og stopknappen holdes presset ind, indtil motoren standser
helt.
ad 2, Motoren kan standses, hvis dette skulle vare nedvendigt, ved benyt-
telse af det pad motoren anbragte reguleringshidndtag, der drejes,
indtil motoren er standset helt, fig. 3-lo. Tlfter at motoren er
standset, sattes startomskifteren i stilling: start,.
ad 3.
a) I faretilfealde kan dieselmotoren standses fra fererrummet ved at
kontrollerhédndtaget bringes i stilling: stop, fig. 1-1lo og
1-10 A.



b) I faretilfzlde (brand) med een af de 4 fareafbrydere, fig. 3-11.

Bet jening af lokomotivet.

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

1) For lokomotivet korer ud fra maskindepotet, md der altid foretages de
foreskrevne bremseprever.

2) Trykket i hovedluftbeholderen og sarluftbeholderen kontrolleres.

3) Begge skruebremser leses helt.

4) Kolevandstemperaturen kontrolleres og skal vare mindst 40°C.

207. Oppumpning af luft i toget.

Séfremt trykket i hovedluftbeholderen falder under hovedlednings-
trykket, benyttes folgende fremrangsmidde for at fremskynde opfyldningen:
1) Afbryderen for magnetisering afbrydes (stilling OFF).

2) Dieselmotorens (og dermed kompressorens) omdrejninger foreges ved be-
tjening af kontrollerhandtaget.
208, Togets igangsatning.

Ved togets igangsatning ma der tages hensyn til togets art,
lengde og vagt samt til stigningsforhold og vejrforhold. Da lokomotivets
trekkraft ved igangsatning er meget stor, er det yderst vigtigt, at
trykluftbremsen er fuldstendig lest fer togets igangsatning, sdledes at
togsprangning kan undgis,

Amperemetret for banemotorerne kan bruges som en kontrol for
trzkkraften, og det er navnlig vigtigt at iagttage amperemetret under
igangsatningen.

Lokomotivet er indrettet sdledes, at dets effekt stiger hur-
tigt og javnt. Accelerationen ved igangsztning fremskyndes automatisk
ved hjzlp af magnetiseringsregulatorkontrollen (LRC-relzet). I kontrol-
lerstilling 1 og 2 gir nemlig en del af hoveddynamoens magnetiserings~
strom uden om magnetiseringsregulatoren. Ved denne anordning opnds det
meget hurtigt, at den afgivne effekt kommer til at svare til stillingen
af kontrollerhdndtaget. Effekten styres udelukkende af magnetiserings-
og dieselmotorregulatorerne, bestemt af kontrollerhéndtagets stilling.
Enhver bevagelse af kontrollerhdndtaget fordrsager derfor en nasten
ojeblikkelig forogelse af effekten. Dette kan ses, idet man holder gje
med den hastighed med hvilken banemotoramperemetrets viser reagerer pa
bevaegelser af kontrollerhédndtaget.

Igangsetningen foretages saledes:

1) Séfremt afbryderen for magnetisering har varet afbrudt under togets

opfyldning med luft, sluttes denne afbryder (stilling ON).



) Frem- bakhdndtaget sazttes i den enskede stilling.

3) Dedmandspedalen trykkes ned.

4) Bremserne lgses.

5) Kontrollerhidndtaget bevages en stilling frem med 1-2 sekunders mellem-

rum pa felgende made:

a, Til stilling 1: bemzrk, at banemotoramperemetrets viser begynder
at bevaege sig til hejre.

b, Til stilling 2: bemark, at dieselmotorens hastighed foreges (under
lette igangsetningsforhold kan toget allerede begynde at sztte sig
i bevaegelse i stilling 1 eller 2),

c. Til stilling 3 eller videre, indtil toget saztter sig i gang
(sedvanligvis vil det ikke vare nedvendigt at gd videre end til
stilling 3).

6) Bevaeg kontrollerhdndtaget tilbage, hvis accelerationen bliver for
stor eller hjulslip indtrader.

7) Efter at toget er sat i gang, og alle koblinger strakt, szttes kon-

trollerhédndtaget videre frem i stillinger efter behov.

Det bemzrkes, at ved igangsatning pd stationer skal afbryderen
for automatisk sanding vere afbrudt, men kan sluttes, sdsnart disse
er forladt. Ved togets igangsaztning md der serges for, at hjulslip
ikke indtreder, ved at kontrolleren szttes for hurtigt op. En pas-
sende igangsatning opnds, idet kontrolleren flyttes fra en stilling
til den naste, hver gang viseren pd banemotoramperemetret begynder
at bevaege sig til venstre.

209. Forepelse af togets hastighed.

Nir kontrollerhdndtaget er i stilling 8, og togets hastighed be-
gynder at stige, vil viseren pd banemotoramperemetret bevaege sig lang-
somt til venstre.

Opadgaende og nedadgéende elektrisk omkobling sker automatisk
uden indgriben fra lokomotivfereren, udover hvad der vil vere nedven-

digt for at overholde hastighedsbegrznsninger.

Forskellige driftsinstruktioner.

2lo. Betjening af flere lokomotiver fra een fererplads.

Nar flere lokomotiver keorer sammenkoblede, kan disse alle be-
tjenes fra fererpladsen pd det forreste lokomotiv. Efter at lokomoti-
verne er sammenkoblede, og styrekabler og trykluftkoblinger er sat i
forbindelse, indstilles betjeningshandtag og afhrydere, som angivet

under pkt. 211, hvorefter betjeningen fra det forreste lokomotiv sker



p& normal méade.

211. Sammenkobling og frakobling af lokomotiver (MY-MY eller MY-MX).

1) Sammenkobling.

a.
b.

A o

Efter sammenkobling af skruekoblingen spzndes denne stramt.
Dieselmotorerne stoppes.

Alle styrekabler og ledninger forbindes.

Bremsekoblingerne samles og koblingshanerne abnes.

P4 hver feorerplads, der ikke skal benyttes, afldses forerbremse-
ventilen pad den automatiske bremse i midtstillingen, handtaget for
hjzlpebremsehanen aftages og alle afbrydere pd instrumentbrattet

afbrydes, medens frem- bakhéndtagene fjernes pd alle de pagzldende

kontrollere.
f. Dieselmotorerne startes.
2) Frakobling.
Dieselmotorerne stoppes.
Alle styrekabler fjernes.
. Der bremses med den automatiske bremse.
d. Trykluftkoblingshanerne lukkes, og bremsekoblingerne adskilles.
e. Skruekoblingen adskilles.
212, Fererrumsskift.

Nar der skal skiftes fra et fererrum til et andet, skal der fo-

retages feglgende:

1) Der foretages farebremsning med den automatiske fererbremseventil,

der derefter straks settes i midtstilling. Det kontrolleres, at ho-

(2]
vedledningsmanometret ikke viser over 3,5 kg/cm“, og at begge brem-

. . . 2
secylindermanometrene viser mindst 3,2 kg/cm .

Frem- bakhandtaget fjernes.

Den automatiske fererbremseventil afldses i midtstillingen, og neg-

len aftages. Handtaget til hjzlpebremsehanen aftages (kun muligt i

losestillingen).

Alle maksimalafbryderne pd instrumentbrattet i fererrummet afbry-

des (stilling OFF).

I det fererrum, hvorfra lokomotivet nu skal betjenes, kontrolleres

det, at kontrollampen for manevrestremsudkobleren lyser, maksimal-

afbryderne for manevrestrem og fortrykspumpe sluttes (stilling ON),

og evt. andre afbrydere for belysning o.s.v. sluttes i nedvendigt

omfang.

206,



207,

6) Frem-— bakhindtaget, hindtaget for hjzlpebremsehanen og neglen for af-
liasning af den automatiske forerbremseventil sattes 1.

7) Den automatiske feorerbremseventil sattes i kerestilling, og der brem—
ses med hjzlpebremsehanen,

8) Lokomotivet kan nu szttes i bevagelse, efter at maksimalafbryderen
for magnetisering er sluttet (stilling ON), dedmandspedalen trykket
ned og hjzlpebremsehanen igen sat i lesestilling.

213. Forspandskersel.

Nar to lokomotiver keres i forspand, skal neglen for afldsning
af fererbremseventilen og hidndtaget for hjzlpebremsehanen vare aftaget
i begge forerrum pad det bageste lokomotiv,

214. Kersel gennem vand.

Sdfremt sporet er oversvemmet, md lokomotivet under ingen om-
stezndigheder passere gennem en vanddybde, der er sd stor, at det neder-
ste af banemotorerne kan nd ned til vandet. Ved keorsel gennem vand md
hastigheden ikke overskride 3-5 km pr. time. Ved kersel i tomgang af-
brydes magnetiseringen, og motoren keres op i omdrejninger. Dersom
vandet ndr mere end 75 mm over skinnetop, er der fare for, at banemo-
torerne vil kunne tage skade herved.

215. Manegvrestreomsudkobler og tids— og bremserela.

Nir mangvrestromsudkobleren, se plan 7, ell. tids- og bremse-
relzet, se plan 8, har veret i funktion ved en nedbremsning eller
lignende, foretages folgende:

1) Kontrollerhindtaget sazttes i stilling tomgang (IDLE).

2) Séfremt der har varet bremset med den automatiske forerbremseventil,
settes denne igen i kerestilling,

3) Foden sattes p& dedmandspedalen.

4) N&r hovedledningstrykket igen bliver normalt, afventes det, at kon-
trollampen for manevrestrem slukkes, hvorefter sdvel manevrestroms-
udkobler og kerelds som tids- og bremserela piny vil vare i normal-
stillingen.

216, Jordslutningsrelzet (GR).

Dersom dette relaz er trdadt i funktion, vil motoren ikke gd op i
hastighed ved betjening af kontrolleren, og lokomotivet vil ikke kunne
trazkke. Hvis jordslutningsrelzet trader i funktion, medens kontroller-
hdndtaget stdr i stilling 5 eller 6, vil motoren gd& i std. P4 MY
1lo1-04 peger en viser pd relzet mod en gul prik, se fig. 3-5, nidr re-
lzet er i normalstilling og mod en red prik, se fig. 3-4, nar relazet

er trddt i funktion. P& de evrige MY lyser en red lampe i apparatska-



208,

bet, nar relzet er tradt i funktion,

Nir relzet er trddt i funktion, seges det bragt i den normale
stilling pd felgende made:

Startomskifteren sattes i stilling: start, og der trykkes pa den
pd jordslutningsrelzet anbragte trykknap, sd viseren peger mod den gule
prik, - henholdsvis pd den under den rede lampe anbragte trykknap - hvor-
efter startomskifteren igen sattes i stilling: drift.

Dersom relzet da bliver ved at trade i funktion, er lokomotivet
ut jenstdygtig, indtil den fejl, der bevirker, at jordslutningsrelzet
treder i funktion, er afhjulpet.

217. Foranstaltninger mod spillende hjul (hjulslipkontrol).

Kontrollampen for hjulslip vil blinke, sdsnart et hjulpar spil-
ler. Nar hjulslipkontrollen trader i funktion, jfr. pkt. 520, vil den
kraft, der overferes til hjulene, straks bringes til at falde og vil
forst stige igen, nadr hjulparret er ophert at spille.

I almindelighed vil det ikke vare nedvendigt at sztte kontrol-
lerhdndtaget tilbage i en lavere stilling, dersom kontrollampen for
hjulslip kun blinker kortvarigt.

218. Sladekeorsel,
Sédfremt et hjulpar pa lokomotivet ikke leber rundt, idet et tog

settes i gang, vil kontrollampen for hjulslip tezndes og slukkes og vil i
mere eller mindre grad forblive tendt, efterhdnden som togets hastighed
stiger. Lampen vil i almindelighed slukkes, dersom kontrollerhdndtaget
settes i tomgangsstillingen,

Hvis lokomotivfereren formoder, at et hjulpar ikke leber rundt,
md der straks foretages en undersegelse af adrsagen hertil, idet denne
kan vare at hjulparret er fastbremset, eller at der kan vare fremkommet
en beskadigelse i banemotoren, dennes tandhjulstransmissien eller lig-
nende.

219, Automatisk sanding,

I forbindelse med hjulslipkontrollen er der indrettet automatisk
sanding, der kommer i virksomhed under pavirkning fra hjulkryberelazet
(WCR). Inden hjulene endnu er begyndt at spille rigtigt, vil dette rela
trede i funktion og bevirke, at der automatisk foretages sanding, hvil-
ket kan forhindre, at der fremkommer noget vasentligt tab i lokomotivets
ydelse pd grund af hjulslipkontrollens virksomhed, der som foran navnt
bevirker, at den til hjulene overferte kraft nedsattes.

Under indkersel og standsning pd stationer skal den automatiske

sanding vere afbrudt.



220, Befordring af "dedt" lokomotiv.

Felgende forberedelser foretages:

1) Frem- bakhdndtaget tages ud af kontrolleren.

2) Startomskifteren szttes i stilling start. S&fremt det undtagelsesvis
skulle vare nedvendigt at holde motoren géende i tomgang, md maksi-
malafbryderne for mansvrestrem og fortrykspumpe pd instrumentbrattet
holdes sluttede (stilling ON).

3) Sdfremt lokomotivet skal befordres over en strzkning, skal vendeval-
sen vere fastldset i O-stillingen. Dette foretages, idet
a. vendevalsen bringes i midtstilling ved betjening af trykknapperne

pa frem- eller bakmagnetventilen, evt. md ldsebolten anvendes.
b. ldsebolten szttes ind i hullet foroven til hejre i vendevalsens
hus, fig, 2-3, ind gennem hullet i valsens aksel og
c. skrues fast. (N&r lokomotivet igen skal sazttes i drift, udtages
lasebolten og skrues i gevindhullet foroven til venstre i vende-
valsens hus).
4) Bremsen stilles som angivet under pkt. 213.
5) Omstillingshanen (78 pad bremserersdiagrammet) anbragt i maskinrummet
ved alkoholforsteveren omstilles.,
6) Dersom lokomotivet skal flyttes en kort afstand, f.eks. med en ran-
germaskine, skal frem- bakhandtaget enten
a. anbringes i den stilling, der svarer til lokomotivets bevegelses-
retning eller

b. udtages af kontrolleren, og vendevalsen sattes i 0O-stilling.
Safremt sddanne foranstaltninger ikke foretages, kan hjulene kom-—
me til at kere i slade, ndr lokomotivet flyttes,

221, Dren fra skylleluftrummet.

I dieselmotorens bundkar er anbragt to beholdere til opsamling
af vand og spildolie fra skylleluftrummet. Disse beholdere skal tommes
med mellemrum (under lokomotivets stilstand) ved Adbning af en ventil,
der er anbragt pa aflebsledningen,

222, Forholdsregler under frost.,

Safremt lokomotivet hensazttes udenders i frostvejr med standset
motor i lengere tid, md felgende forholdsregler traffes:
1) Vandet lukkes ud af dieselmotorens kelevandssystem og af varmeappara-
terne i forerrummene. Aflgbet i bunden af den hejre kelevandspumpe
abnes,

Vandet lukkes ud af varmekedlen, som beskrevet under afsnit 6,

w o
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Varmekedlens vandbeholder tommes.



4) Overstromningsventilen for kelevandsbeholderen, jfr. pkt. 40l og 402
dbnes,
5) Trykluftsystemet tommes for fortatningsvand felgende steder:
Kompressorens olieudskiller.
Kompressorens mellemksler.
c, Hovedluftbeholderen.
d. Reduktionsventilen i det elektriske apparatskab.
e. Sazrluftbeholderen,

210,



Afsnit 3.

Fejlfinding og fejlafhjzlpning.

300. Almindelige regler,.

Ved hjzlp af forskellige sikkerhedsforanstaltninger er der ssr-
get for, at de fleste fejl, der kan tenkes at indtrade ved lokomotivets
hoveddele, ikke fordrsager 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.

Nér der indtrazder en fejl, der f.eks. viser sig ved, at lokomo-
tivet ikke kan trzkke, eller ved at dieselmotoren gdr i sta, md der
forst foretages en kontrol af apparater og instrumenter i fererrum-
met, Folgende mad da kontrolleres:

a, Maksimalafbryderne for mangvrestrem, fortrykspumpe og magnetise-
ring pd instrumentbrazttet skal vere sluttet (stilling ON).

b. Frem- bakhdndtaget skal vaere i stilling frem eller stilling bak.

c. Kontrollerhindtaget ma ikke vare i stilling stop.

d. Bremsen skal vare lgst.

30l. Alarmhorn.

Nar alarmhornet lyder, vil der samtidig tzndes en kontrollampe,
der angiver &arsagen hertil, Kontrollampen for kelevandstemperatur viser
grent lys, kontrollampen for vekselstremsgeneratoren viser blat lys, og
kontrollampen for varmekedlen viser hvidt lys, jfr. fig. 1-12 B, Safremt
flere lokomotiver betjenes fra eet fererrum, vil alarmhornet lyde i alle
lokomotiverne, men der vil kun tzndes kontrollampe i det lokomotiv, hvor

fejlen er fremkommet,

Grent lys (kelevand).

Nir denne kontrollampe t@ndes, betyder det, at dieselmotorens
kelevand er for varmt, Nar alarmen trader i virksomhed, medferer dette
ikke, at motoren gir i std, eller at dens hastighed og belastning ned-
settes. Alarmen vil ophere, nir temperaturen af kelevandet igen bliver
normal, For afhjzlpning af fejlen md det kontrolleres:

1) at vandstanden i kelevandsbeholderen er normal, fig. 3-1,
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2) at ventilen (58 p& bremserersdiagrammet) i den rerledning, der ferer
trykluft til den elektropneumatiske ventil for bevagelse af kelerja-
lousierne, er aben,

3) at afbryderne for keleventilatorerne er sluttede. Der er over jalousi-
magnetventilen anbragt en plomberet omstillingshane. Nir plomben bry-
des, og hanen omstilles, gdr luften uden om magnetventilen til ja-
lousierne,

Safremt &rsagen til den heje kelevandstemperatur ikke kan be-
stemmes hurtigt, afbrydes startomskifteren, og der foretages en narmere
undersogelse. Hvis kelevandsbeholdningen er tilstrzkkelig, kan motoren

fortsatte i tomgang,.

Blit lys (Vekselstrem).

Nar det bld lys tazndes, og alarmhornet lyder, angiver dette, at
vekselstremsrelzet (NVR) er faldet ud. Dette bevirker, at motorens
hastighed og belastning ®ndres til de til kontrollerstilling 1 svarende
verdier. Sdfremt kontrolleren er i stilling 5 eller 6, ndr vekselstrems-
relzet falder ud, vil motoren blive bragt til standsning. Nir startom-
skifteren sattes i stilling start, standses alarmen. I de fleste til-
felde, hvor det bld lys tazndes, er det en "falsk" alarm, idet en sadan
alarm fremkommer, hvis motoren af en eller anden grund gir i sta. Sa-
fremt den blad lampe tandes, og motoren samtidig gdr i std, sattes start-
omskifteren i stilling start, og motoren kan igen forseges startet, ef-
ter at felgende er kontrolleret: Sikkerhedsregulatorens stilling, tryk-
knappen for lavt olietryk, jordslutningsrelzet og brzndoliestremmen i
skueglasset,

Safremt der samtidig med, at det bld lys tzndes, trader andre
alarmer i funktion, md8 disse forhold ogsd underseges, for dieselmoto-
ren kan startes,

En virkelig fejl i vekselstremssystemet er abenlys, hvis det
bléd lys tezndes, og alarmhornet lyder, medens dieselmotoren stadig hol-
der sig i gang. Nir en sddan virkelig fejl forefindes, md stillingen
af maksimalafbryderne for magnetisering af hjzlpedynamo og af veksel-
stremsgenerator kontrolleres. Afbryderne skal vare sluttet (stilling
ON). Sdfremt de navnte afbrydere er sluttet, kontrolleres ladeampere-
metret, og en afladning her vil da angive, at sikringen for hjzlpe-
dynamoen (250 amp.) sandsynligvis er brzndt over. Nir denne sikring

skal udveksles, afbrydes feorst knivafbryderen for hjzlpedynamoen, sik-
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ringen tages ud og kontrolleres ved hjzlp af de pd apparattavlen anbrag-

te kontakter og prevelamper. En sikring, der er i orden, sattes pa plads,

og knivafbryderen for hjzlpedynamoen kan derefter igen sluttes.

Hvidt lys (Varmekedel).

Nar dette lys t@ndes, og alarmhornet lyder, md afbryderen for

varmekedlen p& dennes instrumentbrazt afbrydes (stilling OFF), fig. 6-1.

Vejledning til afhj®zlpning af fejlen er angivet i afsmit 6.

302. Pvrige sikkerhedsforanstaltninger.

Jordslutningsrela, Nar jordslutningsrelzet trazder i funktion, som vist

Ventil for lavt
olietryk.

i fig. 3-4, opherer lokomotivet at trazkke, og motoren
gar i tomgang. Sadfremt relzet trader i funktion, nar
kontrolleren stdr i stilling 5 eller 6, vil motoren
gd i std. Nir jordslutningsrelzet pd MY 1lol-o04 er
trddt i funktion, vil en viser pd selve relzet pege
mod en red prik, medens denne viser vil pege mod en
gul prik, nadr relzet er i normal stilling, fig. 3-5.
Nar jordslutningsrelzet pd MY 1105-44 trader i funk-
tion, lyser en red lampe i apparatskabet.

Dersom jordslutningsrelzet er tradt i funktion,
foretages folgende: Startomskifteren sattes i stil-
ling start, og trykknappen pd jordslutningsrelzet
trykkes ind. Dette bringer relzet i den normale stil-
ling, hvorefter startomskifteren sattes i stilling:
"Drift". Hvis jordslutningsrelzet bliver ved at trade
i funktion, md8 det opgives at satte startomskifteren
i stilling drift.

Hvis trykknappen for lavt olietryk pad regulatoren
springer frem pd grund af for lavt smereolietryk pé
smgreoliepumpens trykside eller for hejt vakuum pé
pumpens sugeside, vil motoren gd i sté.

Nir motoren igen skal sazttes i gang, sattes
startomskifteren i stilling start, og trykknappen pa
regulatoren trykkes ind, fig. 3-1lo, oliestanden i
krumtaphuset kontrolleres, hvorefter dieselmotoren
kan startes, idet der holdes eje med olietrykket,
fig. 1-16. Dieselmotoren md ikke startes gentagne

gange, hvis den bliver ved at ga i std, samtidig med



Manevrestremsud-
kobler, tids—- og
bremserela og

kerelas,

Sikkerhedsregula-

toren.

Bikontakter pa
startafbrydere.
Fareafbrydere for

brandclie.

at trykknappen for lavt olietryk sbringer frem,

Kontrollampen for manevrestrem (hvidt lys) skal vare

slukket, nar kereldsen, manevrestremsudkobleren og

tids- og bremserel®zet stdr i normal stilling., Hvis en
af disse falder ud, tendes kontrollampen, men alarm-
hornet lyder ikke. Dieselmotoren vil g& i tomgang, og
belastningen bortfalde, hvilket vil indtrazde pd alle
lokomotiver, sifremt flere er sammenkoblede.

Manevrestremsudkobleren, tids— og bremserelzet
og kereldsen kan bringes tilbage til normalstillingen,
idet felgende foretages:

1) Kontrollerhi&ndtaget sazttes i stilling tomgang
(IDLE).

2) Séfremt der har varet bremset med den automatiske
fererbremseventil, sazttes denne igen i kerestil-
ling.

3) Foden szttes pd dedmandspedalen.

4) Nir hovedledningstrykket igen bliver normalt, af-
ventes det, at kontrollampen for manevrestrem
slukkes, og relzerne vil da pdny vare i normal-
stillingen,

Sé&fremt denne trazder i funktion, vil motoren gd i sti.

Inden motoren kan bringes i gang igen, md hadndtaget

pad sikkerhedsregulatoren bevages mod uret, indtil det

gdr i hak, se fig. 3-8 og 3-9.

Startafbryderne skal vare abne og bikontakterne slut-

tede, fig. 3-1o A (og 3-10 B).

Der er anbragt en fareafbryder for brazndolie i hvert

fererrum og een pd hver side af lokomotivet, fig.

3-11. Disse skal alle vere sluttede, og deres stil-

ling kontrolleres.

303. Skueglas for brazndolie.

Under driften skal der kunne ses en regelmzssig strem af brand-

olie (klar og fri for luftbobler) i det af de to p& brazndoliefiltret an-

bragte skueglas, der sidder nermest dieselmotoren, fig. 3-lo. Hvis brand-

olien ikke flyder igennem det nazvnte skueglas, md8 fortrykspumpen kontrol-

leres. Hvis fortrykspumpen er standset, md de 15 amp. maksimalafbrydere

for fortrykspumpe efterses. En af disse skal vare sluttet. Den elektriske

ledningsforbindelse til fortrykspumpens elektromotor og til fareafbry-
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derne for brandolie kontrolleres., Sifremt fortrykspumpen er i gang, men
ikke leverer brandolie, md brazndoliebeholdningen kontrolleres, og det md
efterses, om der er utatheder pi pumpens sugeside, og om der findes en
defekt kobling ved fortrykspumpen. Eventuelt md filtret pd fortrykspum-
pens sugeside efterses.

304. Serluftbeholderen,

Manometret, der viser trykket i sarluftbeholderen, skal angive et

tryk pd 6,3 kg/cmz, for at der kan opnds tilfredsstillende drift. Reduk-
tionsventilen er anbragt i det elektriske apparatskab. Reduktionsventi-
len kan indstilles ved hjalp af indstillingsskruen oven pa ventilen. I
ventilens bund findes en aflebshane for udtemning af fortatningsvand.

305. Kompressorkontrol,

Kompressoren styres automatisk, siledes at hovedluftbeholdertryk-
ket holdes inden for de normale granser. Sdfremt der optrader en fejl
ved denne regulering, kan stillingen af de i fig. 3-14 viste ventiler
@ndres (se pkt. 416), sd&ledes at kompressoren opherer at levere luft,
eller sdledes at den leverer luft hele tiden.

306. Prgveskruer,

P4 hver dieselmotorcylinder er anbragt en preveskrue, fig. 1-3
A og B, ved hjaelp af hvilken det kan underseges, om der har samlet sig
brendolie eller vand i cylinderen. Disse preveskruer skal anvendes, for
en dieselmotor forseges startet, efter at den har veret standset i
lengere tid. Preven foretages sdledes, at den 400 amp. startsikring ud-
tages, hvorefter alle preveskruerne &bnes 3 hele omgange, og ternestan-
gen anvendes til at terne motoren en hel omgang. S&fremt der da kommer
vadske ud fra nogen af cylindrene, md der foretages en narmere underse-—
gelse., Hvis der ikke kommer vadske ud af preveskruerne, lukkes disse,
den 400 amp. startsikring sattes i igen, og dieselmotoren startes pd sad-
vanlig vis. Sifremt det, ndr motoren er i gang, bemazrkes, at der er utat-
hed ved nogen af pregveskruerne, skal dieselmotoren stoppes, og pregve—
skruerne spandes (ikke for fast).

Med dieselmotoren pd tomgang kan kompressionen i cylindrene un-
derseges ved at &bne den pagazldende cylinders preveskrue. Benyttes f.eks.

for at finde cylindre med utatte eller revnede ventiler.
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FEJLFINDINGSSKEMA.,

Dieselmotorens start,

Hvis dieselmotoren ikke terner, ndr startknappen trykkes ind, kan

arsagen vare:

Maksimalafbryder for manevrestrem afbrudt.

Startomskifteren er ikke i stilling "start".

Startsikringen (400 amp.) er overbrazndt eller ikke p& plads.
Hovedafbryder for batteri afbrudt.

Knivafbryder for manevrestrem afbrudt.

Batteriet er afladet.

Hvis dieselmotoren terner, men ikke tander, idet startknappen trykkes

ind, kan &rsagen vare:

Maksimalafbryder for fortrykspumpe afbrudt.

Trykknap pd regulator for lavt olietryk sprunget frem.
Sikkerhedsregulator tradt i funktion,

Fareafbryder afbrudt (4 stk.).

Dieselmotoren i gang,

Hvis dieselmotoren ikke gdr op i omdrejninger, nidr kontrolleren drejes

fra stilling 1 til 8, kan drsagen vare:

Vekselstremsalarm og -1lys efter start:

A. Maksimalafbryder for magnetisering af hjzlpedynamo ikke sluttet.

B. Maksimalafbryder for magnetisering af vekselstremsgenerator ikke
sluttet.

C. 250 amp. sikring for hjzlpedynamo overbrandt.

Vekselstremsrelzet tilsyneladende inde, ingen lys eller alarm? Efterse

sluttekontakten til ER-relzet (A-B).

PCR-relzet tilsyneladende inde, ingen lys? Kontrollér lampen i det

andet fererrum, Prev at kortslutte A-B kontakten pa PCR. Kan motoren

nu keres op i omdrejninger, skal kortslutningen f jernes, og der arbej-

des med PCR ved at bremse og lese.

Jordslutningsrelezet faldet ud under start. Jordslutningsrelzer med
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kontrollys kan godt vaere triddt i funktion, uden at lampen lyser. Lam-
pen itu eller sluttekontakten for kontrollys afbrudt. Tilbagestillings-
knappen trykkes ind.

Startomskifteren star i stilling "start".

Mangvrestremsudkobleren ikke sluttet, lys i kontrollamperne.

Er der skiftet feorerrum efter start? Maksimalafbryder for manevrestrem

ikke sluttet,

Hvis dieselmotoren gdr op i omdrejninger, nadr kontrolleren drejes fra

stilling 1 til 8, men der ingen strem er til banemotorerne (der kan

ikke keres), kan drsagen vare:

Maksimalafbryder for magnetisering er ikke sluttet eller er faldet ud.
Vendevalsen stdr afldset i 0O-stilling, alle fire banemotorer er kob-
let ud, eller vendevalsen er ikke gdet helt over i en yderstilling.
Kontroller, at S 13 og S 24 er gdet ind, og at bikontaktstykket er
oppe pa dem begge.

Er punkt 2 og 3 ikke i orden, bevag frem— bakhdndtaget gentagne gange,
evt, ogsd i det andet fererrum. Kontroller sarluftbeholdertrykket i
apparatskab (6,3 kg/cmg).

Er punkt 3 stadig i uorden, stop motoren og start den igen for at fa
sluttet GS's bikontakt B-A.

Er punkt 3 i orden, udtag 8o amp. sikring, szt kontrolleren i stil-
ling 1 og kontrollér, at SF og BF er gdet op. Er dette ikke sket, kan
det vere WS 13 eller WS 24, der ikke slutter.

Bevag relzerne ganske let. Er SF oppe, men ikke BF, bevag WSS ganske
let.

Er punkt 6 i orden, er det 8o amp. sikringen, der er overbrazndt, dette
kan ogsd kontrolleres ved hjelp af sikringspreveren, Forny sikringen.
Er punkt 3 i orden, men ikke punkt 6, udkobles en banemotor, og SF og
BF kontrolleres efter punkt 7, dog uden hjulsliprelzerne.

Punkt 2-8 gazlder ved begyndelse af en kersel fra mdt. eller efter at
have skiftet fererrum.

Svigter magnetiseringen under kersel eller ved igangsatning fra en
station, underseg straks punkt 1 og derefter punkt 7. Gir SF og BF
ikke op, udkobl en banemotor (pkt. 8). Svigter magnetiseringen ikke
helt (amperemetret viser 125-200 amp.), er relzerne i orden, men en
ledning er knzkket i magnetiseringsregulatoren., Skarmen kan tages af,

og ledningen evt. samles,
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Dieselmotoren stopper.

Hvis dieselmotoren stopper i en vilkdrlig kontrollerstilling, kan

drsagen vare:

1) Sikkerhedsregulatoren triadt i funktion,

2) Trykknap pa regulator for lavt olietryk sprunget frem.

3) Brzndolietab.

Fortrykspumpe stoppet.

1) Maksimalafbryder for fortrykspumpe afbrudt.

2) Fareafbryder afbrudt (4 stk.)

3) Kablet til motoren lest.

Fortrykspumpens motor arbejder.

1) Ingen brandolie.

2) Sugefilter snavset (luft i 5 punds glasset).

3) Bronzefilter snavset (olie i 45 punds glasset).
Omlgbsventilen &dben.

4) Sugeledningen utazt (luft i 5 punds glasset).

5) Pumpekoblingen defekt.

B: 2) 3) og 4). Dieselmotoren vil, inden den stopper helt, i begyndelsen
sette sig (farre omdrejninger), ndr hindtaget trazkkes mod hsjere kon-

trollerstilling.

Hvis dieselmotoren stopper, nar kontrolleren er i stilling 5 og 6,

kan adrsagen vare:

1) Jordslutningsrelazet triadt i funktion,
2) Vekselstremsrelzet faldet ud (alarm og lys).

Hvis opkobling fra serie-parallel til parallel udebliver, kan

drsagen vare:

1) En banemotor udkoblet. Motorremisen, Arhus eller My-varkstedet, Keben-
havn forespsrges om grunden, inden banemotoren indkobles igen.,

2) FTR-relzet gir ikke ind, eller bikontakt FS F-E slutter ikke.
Evt., TR-rela gir ikke ind.

3) Udtag 8o amp. sikringen. Kontrolleren i stilling 1 efter at have

kortsluttet TR kontakt B-A (den everste). Gir P 1, P 2, P 3 og P 4

ind, er TR i orden. Kontrolleren i "idle".

Kortslutningen f jernes,
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4) Kortslut FTR'® BA-kontakt. Kontrolleren i stilling 1. Tryk FS ind og
slip igen. Gar P 1, P2, P 3 og P 4 ind, er fejlen ved FTR. Gar de ikke
ind, er fejlen ved FS bikontakt F-E,

Denne kan kortsluttes midlertidigt.

Kommer en opkobling, men en nedkobling felger efter, kan drsagen vare,
at TDB ikke virker.

Naste gang opkoblingen er begyndt, men fer amperemetret er steget til
over 500 amp., feres kontrollerhdndtaget ned i stilling 7 for at for-
hindre, at hoveddynamoens strem kommer op over 2250 ampere, og hénd-
taget holdes her, indtil hastigheden er steget, og amperemetret faldet
lidt.

Hvis ladningen svigter. Lamperne lyser ikke, kan drsagen vare:

Knivafbryder for hjzlpedynamo &aben.
Tilbagestremsrela ikke sluttet, d.v.s., BC er ikke oppe.
BC kan klodses op, men md ikke vare sluttet, nidr motoren stoppes.

250 amp., sikring overbrandt,

[ L N e R I
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30 amp. maksimalafbryder for hjzlpedynamo ikke sluttet, evt. faldet ud.

Dieselmotoren,

A, Kolevandsalarm,

1) For 1idt kelevand (tabt kelevand). Kortvarig alarm.
Motoren skal standses snarest.

2) Rigelig med kelevand. Langvarig alarm.
Er ventilatorerne i gang, men jalousierne ikke dbne, sd abn for
hanen i omlebsreret ved jalousiventilen. P4 loko med den gamle mag-
netventil til jalousierne er der en skrue i toppen af ventilen, som
skal skrues ned mod stemplet,

B. Motoren saztter sig ved at trakke kontrollerhdndtaget op i hejere stil-

linger. Enten manglende brzndolie (som tidligere navnt) eller fast-
siddende forsteverpumpe.

I sidstnazvnte tilfelde vil motorens omdrejninger foreges, nar man flyt-
ter handtaget fra hejere stilling til lavere, og i tomgangsstilling

vil sikkerhedsregulatoren standse motoren.

Abn alle toplemmene, fol pd alle de midterste vippearme. Er de alle
faste, tern en halv omgang., Fel igen. Brandoliepumpen under den lese
arm er fast.

Tag forbindelsesstangen af mellem regulatoraksel og armen for tand-
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stangen til pumpen,
Der kan derefter keres igen efter start af dieselmotor.

C. Motoren stopper pa grund af at olieknappen springer ud pi regulatoren.

Kan skyldes for lavt olietryk, men ogsd for hejt vakuum pd smereolie-
pumpens sugeside. Se altid efter, at vakuummeterviseren, fig, 1-16,
ikke gdr for hejt op pad den grenne del af skalaen, Meld i god tid, nar
viseren er lidt oppe (ca. 1 cm.) pid nazvnte skala. Filtrene er ved at
blive forstoppede.

D. Revnede udstgdsventiler,

Dieselmotorens udstedninger bliver uregelmzssige. Hores bedst udefra.
Prov inde i maskinrummet at lokalisere den uregelmzssige lyd til en
af lyddzmperne,
Abn proveskruerne for de tilsvarende cylindre forst pd den ene side og
sd pa den anden side.
Hvis een af skruerne giver betydelig mindre udstedning end de andre,
tyder det pd, at en af udstedningsventilerne p& den tilsvarende cy-
linder er revnet eller knazkket.
Tag, som under "B", forbindelsesstangen af mellem regulatoraksel og
armen for tandstangen i forstoverpumpen og bind den nazvnte arm til
brzndoliererene, (Pumpen md ikke give olie til cylinderen).
Meddelelse skal snarest afgives om uheldet, og forholdsordre ind-
hentes.
Jordslutningsrelzet (GR) i funktion,
Foretag eftersyn af hoveddynamo, S 13, S 24, P 1, P 2, P 3 og P 4.

Endvidere af FS, og man md overbevise sig om, at der ikke er nogen lugt
af brendt isolation fra en jordslutning ved nogen af banemotorerne. Start-
omskifter pd start.

Tryk derefter ind pd tilbagestillingsknappen for GR, sat startom-
skifter pa drift og ker videre.

Kommer der igen jordslutning, foretages et tilsvarende eftersyn,
og banemotor 3 udkobles, og der keres evt,

Jordslutning igen: Banemotor 4 udkobles, medens 3 indkobles. Der
keres evt. igen.

P4 denne mdde prever man at finde den banemotor, der evt. har en
fejl.

Er alle 4 banemotorer afpreovet, og jordslutningsrelzet bliver ved
at trede i funktion, er lokomotivet utjenstdygtigt.

Der md herefter ikke foretages mere af lokomotivfereren, og kniv-

afbryderen for jordslutningsrelzet m& siledes ikke abnes.
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Er uheldet sket pa strazkningen, skal maskindepotet underrettes,

og hjzlpemaskine tilkaldes,
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Kelevandssystem, smereoliesystem, brandoliesystem og trykluftsystem.

Kolevandssystem.

400. Beskrivelse af kelevandssystem,.

Vandcirkulationen i dieselmotorens kelevandssystem frembringes
ved hjalp af 2 centrifugalpumper, der er anbragt foran pd motoren,

Som det fremgdr af diagrammerne af keolevandssystemet, fig. 4-1
og 4-1 A, trazkker vandpumperne vand fra vandbeholdningen i oliekeleren
og fra kelevandsbeholderen. Fra pumperne sendes vandet igennem motoren
og videre til keleren, hvor det afkales. Efter at vandet forlader kele-
ren, flyder det gennem oliekeleren til vandpumpernes sugeside. Keleren
bestdr af to parallelt forbundne razkker af kelerelementer, og i hver
rzkke findes 5 elementer, der alle er anbragt i taglemmen over diesel-
motoren. I lokomotivtaget over kelerelementerne er der anbragt 4 elek-
trisk drevne keleventilatorer, siddende i 2 razkker. Keleventilatorerne
drives ved vekselstrem, og deres virkemdde kontrolleres ved termostater.
Koleventilatorerne trzkker luft ind fra lokomotivets sider og blaser
luften op gennem kanaler til kelerelementerne.

Jalousierne i hver side af lokomotivet kontrollerer tilferslen
af luft ude fra til et rum lige under kelerelementerne. Jalousierne be-
veges under clektropneumatisk pdvirkning og dbnes automatisk samtidig
med, at den ferste keleventilator gdr i gang. Jalousierne lukker, néar
denne keoleventilator standses.

5 termostater, der kontrollerer driften af keleventilatorerne,
jalousierne og alarmen for hej kelevandstemperatur, er anbragt i en sar-
lig samlekasse ved enden af det rum, hvor keleren er anbragt og over
dieselmotorens forende. En del af det kelevand, der forlader dieselmoto-
ren, passerer gennem en regrledning til den nevnte samlekasse, og fra
samlekassen fores vandet videre til kelevandsbeholderen,

De 5 termostater er indstillet som vist i felgende oversigt
(termostatkontakterne sluttes ved de angivne temperaturer og dbnes igen
ved en temperatur, der er ca. 6° C lavere):

l) TA-termostat: sluttes ved 750C, magnetiserer den elektropneumatiske
jalousiventil (SMV) og ventilatorafbryder nr. 1 (AC 1), hvilket be-
virker, at jalousierne abnes og nr. 1 keleventilator sattes i gang.

2) TC-termostat: sluttes ved 790C, magnetiserer ventilatorafbryder nr. 3

400,
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(AC 3), s& at keleventilator nr. 3 sazttes i gang.

3) TD-termostat: sluttes ved 8100, magnetiserer ventilatorafbryder nr. 4
(AC 4), sd at keleventilator nr. 4 sattes i gang.

4) TB-termostat: sluttes ved 830C, magnetiserer ventilatorafbryder nr. 2
(AC 2), s& at keleventilator nr. 2 sattes i gang.

5) ETS-termostat: sluttes ved 980C, hvilket bevirker, at alarmhornet ly-
der, og kontrollampen for kelevandstemperaturen tendes,

40]1. Vandstand i kglevandsbeholder.

Kelevandsbeholderen er mazrket sdledes, at den laveste og hgjeste
tilladte vandstand er angivet bidde med dieselmotoren i gang og med stand-
set motor, fig. 3-1. Dieselmotoren md ikke holdes i gang, ndr vandstanden
er under den angivne vaerdi for laveste vandstand. Sadfremt det konstateres,
at vandstanden synker under driften, tyder dette pd, at der findes en
utezthed, hvilket md meddeles maskindepotet.

402, Pafyldning af kelevand.

Kelevand péfyldes gennem fyldestudsen forneden ved lokomotivets
ene side eller gennem fylde- og afluftningsreret pd lokomotivets tag. Pa-
fyldning af kelevand foretages s&ledes: (pkt. 5-8 er kun nedvendige ved
pdfyldning, ndr dieselmotoren er tom for vand).

1) Motoren standses.

2) Overstremningsventilen, der er anbragt i hejde svarende til den maksi-
malt tilladte vandstand ved standset motor, &bnes,

3) Vandet padfyldes langsomt, indtil det begynder at lgbe ud af aflebsre-
ret. Det md pdses, at der ikke spildes vand herved.

4) Overstreomningsventilen lukkes.

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

6) Dieselmotoren standses, og overstrgmningsventilen &bnes.

7) Der pdfyldes vand, indtil det ndr op til overstremningsventilen.

8) Overstremningsventilen lukkes.

Hvis kelevandet er temt 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 cylin-
derhoveder.

Kelevandssystemet md aldrig overfyldes, da det tilsatte behand-
lingsmiddel (Nalco 39), der skal forhindre stenafsztning og tering, her-
ved mister sin virkning.

403. Temning af kelevandssystemet,

Alt kelevand kan temmes ud af systemet gennem aflgbsventilen ved
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gulvet foran motoren med undtagelse af det vand, der befinder sig i
vandpumpen p& dieselmotorens hesjre side. Vandet i denne pumpe temmes ud

gennem et afleb i pumpehusets bund.

Smereoliesystemet.

404. Beskrivelse af smoreoliesystemet.

Planer over smgreoliesystemet er vist i fig. 4-2 A og B, og
som det vil ses, findes der 2 smereoliepumper. Olie til smering af die-
selmotoren og til keling af stemplerne leveres under tryk fra diesel-
motorsmereoliepumpen. Efter at smereolien har passeret motoren, ender den
i oliesumpen. Oliesumpens smereoliepumpe trazkker olie op fra sumpen og
trykker det igennem filtret og oliekeleren. Fra oliekeleren gir olien vi-
dere til oliesibeholderen, hvorfra den igen kan sendes videre ved hjelp
af dieselmotorsmgreoliepumpen. Da oliesumpens smegreoliepumpe leverer en
sterre mengde olie til oliesibeholderen, end den anden pumpe aftager,

vil den oliemzngde, der bliver overfledig, lebe tilbage til oliesumpen,

I smereoliefiltret er indbygget omlebsventiler, gennem hvilke
olien kan passere videre til oliesibeholderen, séfremt der ikke kan
passere en tilstrzkkelig mengde gennem filtret.

P4 venstre side af dieselmotorens forende er anbragt en reduk-
tionsventil. Denne er anbragt pd dieselmotorsmereoliepumpens trykside,
og den virker sdledes, at olietrykket for den smereolie, der tilferes
dieselmotoren, ikke overstiger 4,2 kg/cm2.

405, Kontrol af oliestand.

Oliestanden i dieselmotorens krumtaphus skal kontrolleres, nar
motoren gir i tomgang, og olien er varm. Pejlestokken fig. 4-3, skal
vise en oliestand mellem de 2 marker "Low" og "Full". Der findes en
pejlestok pd hejre side af motoren.

406, Pifyldning af smereolie.

Olie kan pdfyldes, bade nar dieselmotoren er standset, og nar
den er i gang. Olien skal fyldes igennem den &bning i oliesibeholderen,
der er lukket med et firkantet daksel, fig. 4-4. De runde daksler pa
oliesibeholderen md ikke tages af, ndr motoren er i gang, da der star
olietryk under disse dazksler for at hindre indtrangen af luft. Nir mo-
toren er standset, vil olien fra keleren og filtret lebe ned i oliesi-
beholderen og vil derfra lebe videre til oliesumpen. Dette medferer, at
ndr oliestanden pejles i sumpen, efter at motoren er standset, vil man
aflzse en hojere oliestand, end ndr motoren er i gang (over market

"Full").
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407, Smereolietryk.

Et manometer pd dieselmotorens apparattavle ved forenden af mo-
toren angiver smeoreolietrykket, fig, 1-16. Ved maks. omdrejninger pr. mi-
nut er olietrykket normalt 2,5 - 3,1 kg/cm2 og ma ikke falde under
1,4 kg/cm2. Ved tomgang (275 omdrejninger pr. minut) skal smereolietryk-
ket vare mindst o,4 kg/cmg. Regulatoren vil automatisk standse dieselmo-

toren, sdfremt olietrykket bliver sd lavt, eller sd kraftigt vakuum ind-

treader i sugeledningen, at der kan vere fare for beskadigelse af motoren.

Brendoliesystemet,

408. Beskrivelse af brandoliesystem.

Planer over brazndoliesystemet er vist pa fig., 4-5 og 4-5 B.
Brandolien suges op fra beholderen under lokomotivet og gennem sugesiden
i det dobbelte brandoliefilter ved hjzlp af den elektrisk drevne for-
trvkspumpe, der er af tandhjulstypen. Fra fortrykspumpen sendes brand-
olien derefter gennem det dobbelte filters trykside og videre gennem det
porgse bronzefilter. Lfter passagen af det porese bronzefilter, der be-
stdr af 2 elementer, gdr brzndolien videre til brzndoliepumperne. Brand-
oliepumpens (forsteverpumpens) konstruktion og virkemide fremgir af fig.
4-9, 4-1o og 4-11. Det overskud af olie, som ikke bruges i brandolie-
pumperne, vender tilbage til beholderen under lokomotivet gennem det ene
skueglas, der er anbragt pa huset for det porese bronzefilter, fig. 4-6.

Olien leber ud i glasset gennem en dyse, der hammer oliens bevagelse,

hvilket fordrsager et svagt modtryk (o,3 kg/cm2) i forhold til brandolie
pumperne. Dette svage modtryk sikrer leveringen af brazndolien til pum-
perne.

Ved det dobbelte brandoliefilters trykside findes en omlebsven-
til, der trader i funktion, hvis trykket overstiger 1 kg/cmz. Denne om-
lebsventil lader olien gd direkte til det porese bronzefilter, hvis
filterelementet i det dobbelte filters trykside tilstoppes af snavs el-
ler lignende.

Det porese bronzefilter, fig. 4-6, har en omlebsventil, der trea-
der i funktion ved et tryk pa 3,1 kg/cm2 samt et skueglas foruden det
allerede navnte. Dette skueglas benavnes skueglasset for omleb og er
normalt tomt. Hvis der ses mere end enkelte driber olie i skueglasset
for omleb, angiver dette, at omlebsventilen er &dben. Brandolien vil da
passere gennem omlgbsventilen og gennem skueglasset for omleb uden om
dieselmotoren og tilbage til beholderen under lokomotivet, hvilket kan

indtrade, dersom bronzefiltret bliver tilstoppet.
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Fortrykspumpen leverer mere brandolie til motoren, end der for-
brendes i cylindrene. Overskudsmezngden af olie har den vigtige opgave at
keole og smere de finere dele i brzndoliepumperne.

409, Pifyldning af brandolie.

Brendoliebeholderen kan fyldes fra begge sider af lokomotivet., I
nerheden af hver pafyldestuds findes et kort oliestandsglas, Pa dette
kan man se oliestanden fra toppen af beholderen og ned til loo mm under
toppen, og der skal holdes oje med dette oliestandsglas under oliepé-
fyldning, sd overfyldning kan undgds. Der md ikke findes dben ild i nar-
heden under oliepafyldning.

4lo. Oliestandsviser,

En svgmmerstyret oliestandsviser i maskinrummet viser beholdnin-
gen af brendolie mellem vardierne 0 og 1/1.

411. Fareafbryder for brezndolie.

I faretilfelde (brand) kan tilferslen af brandolie til dieselmo-
toren pa det enkelte lokomotiv standses ved at afbryde hvilken som helst
af de 4 fareafbrydere for brandolie. Af disse afbrydere er een anbragt pa
hver side af lokomotivet over den bageste ende af brazndoliebeholderen og
een i hvert forerrums venstre side. De 4 afbrydere er forbundet i serie
med afbryderen for fortrykspumpen, og ndr een eller flere af de 4 afbry-
dere benyttes, standses fortrykspumpen pa dette loko. Over hver afbryder
uden pad lokomotivet er anbragt et lille daksel, der md leftes, for afbry-
deren benyttes, se fig. 3-11. Hvis fortrykspumpen har veret sat ud af
virksomhed ved hjalp af en fareafbryder, ma den pdgzldende afbryder slut-
tes, for der igen kan tilferes dieselmotoren brazndolie. Fareafbryderne
skal benyttes i tilfzlde af brand eller lignende. Afbryderen for for-
trykspumpe pad instrumentbrattet i det betjente fererrum afbryder for
brendolie til alle sammenkoblede lokomotiver.

412. Viser for kontrollerstilling. (Kun MY 1lol-05).

P4 dakslet for dieselmotorens regulator findes en viser, der an-
giver kontrollerens stilling. Under fjernbetjening af flere lokomotiver
skal viserens stilling vere den samme i alle lokomotiver og skal svare

til stillingen af kontrolleren i det fererrum, hvorfra der keres.

Trykluftsystemet,

413. Trykluftsystemet i almindelighed.

Trykluft benyttes ikke alene til bremsning og til sanding, men
er ogsd nedvendig for at bringe mange andre dele til at virke. Vende-

valsen, afbryderne for hovedstrem, kelejalousierne, flojte og vindues-



visker er ogsd luftdrevne. Nogle af de navnte dele er elektropneumatiske
ventiler, hvilket vil sige, at luftens bevegelse bestemmes ved elektrisk
pavirkning.

414, Kompressoren.

MY 1lol-11lo04:

Der anvendes en luftkelet, 3-cylindret, 2-trins luftkompressor,

fig. 1-9 A. Kompressoren drives fra dieselmotorens krumtapaksel gennem
flexible koblinger.

Kompressoren har sin egen smgreoliepumpe og sit eget tryksmere-
system. Nar dieselmotoren er standset, kan oliestanden i kompressorens
krumtaphus pejles ved hjalp af den dertil indrettede pejlestok. Smere-
olietrykket skal vere mindst 1,1 kg/cm2, ndr dieselmotoren gar i tom—
gang (275 omdrejninger pr. minut).

Kompressoren bestar af 2 lavtrykscylindre og en hejtrykscylinder,
alle tre cylinderstempler drives fra en felles krumtapaksel., De 2 lav-
trykscylindre er anbragt skrat i forhold til den lodret stillede hgj-
trykscylinder. Luft fra lavtrykscylinderen passerer en mellemkgler, hvor
den keles, for den gar ind i hejtrykscylinderen. P4 mellemkeleren er
anbragt manometer og sikkerhedsventil. Manometret viser normalt
3,5 kg/cm2, nar kompressoren pumper luft. Sikkerhedsventilen er indstil-
let til 4,5 kg/cmg. Safremt det bemzrkes, at trykket i mellemkeleren
afviger vesentligt fra de 3,5 kg/cmz, skal dette indberettes til maskin-
depotet.

MY 1105-1144:

P4 disse loko anvendes en kompressor af fabrikat Atlas Copco,
fig. 1-9 B. Denne kompressor, type CT4 special, er en 2-cylindret,
2-trins luftkompressor, som gennem en flexibel kobling drives fra die-
selmotorens krumtapaksel.

Ogsd denne kompressor har sin egen smgreoliepumpe og eget tryk-
smgresystem,

P4 krumtaphuset findes et oliepafyldningshul med oliestandsmé-
ler med streger for hejeste og laveste oliestand.

Kompressoren bestdr af en lavtrykscylinder og en hejtrykscy-
linder, der er anbragt i V-form.

Luft fra lavtrykscylinderen passerer en mellemkgler, hvor den
koles, for den gar ind i hejtrykscylinderen.

Mellemkoleren er forsynet med manometer og sikkerhedsventil.
Trykket i mellemkeleren ligger pid ca. 2,5 kg/cmz. Afviger trykket ve-
sentligt fra dette, skal det indberettes til maskindepotet.
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I mellemkeleren vil der altid samle sig fortetningsvand og olie,
der md8 udtemmes ved hvert lazngere ophold samt ved de daglige eftersyn.
Til dette formdl findes i bunden af mellemkoleren til begge kompressor-
typer hertil indrettede aflgb. Samtidig preves virkemdden af mellemko-
lerens sikkerhedsventil, idet den leftes med hdnden, siledes at man kan
se, om den bevager sig frit.

Da kompressoren er direkte forbundet til dieselmotoren og altid
er i drift, ndr motoren er i gang, er der anbragt en trykluftbetjent
tomgangsventil i toppen af hver cylinder, siledes at kompressorvirknin-
gen kan ophaves. Tomgangsventilerne fordrsager dette, idet de blokerer
indsugningsventilerne for hej- og lavtrykscylindrene i &ben stilling.
Nir padvirkningen pa tomgangsventilerne opherer, frigiver de indsugnings-
ventilerne, og kompressoren begynder igen at pumpe luft. Tomgangsventi-
lerne betjenes ved trykluft fra hovedluftbeholderen.

415, Kompressorkontrol.

Tomgangsventilens virkning kontrolleres ved hjzlp af et elek-
tropneumatisk system, fig. 4-7, der er vist med ledningen PC stremfe-
rende.

Kompressorkontrolafbryderen (CCS), der pavirkes af hovedluftbe-
holdertrykket og er anbragt ved kompressoren, er en l-polet afbryder
med to stillinger, driftsstilling A og tomgangsstilling B. Nir ho-
vedluftbeholdertrykket falder under 7,5 kg/cmg, kommer kompressorkon-
trolafbryderen i driftsstilling, og nar det normale hovedluftbeholdertryk
pd 8 kg/cm2 igen opnds, kommer den i tomgangsstilling.

Under forspandskersel vil hver kompressor levere luft til sine
egne hovedluftbeholdere. Pa det ubetjente lokomotiv skal kompressoren
derfor kun levere luft til lokomotivets eget forbrug, medens kompresso-
ren pd det betjente lokomotiv desuden skal levere luft til togets brem-
ser.

416. Handbetjent tomgangsventil og hidndbetjent belastningsventil.

Der findes en hane (80) fig. 3-14, ved hjalp af hvilken kom-
pressoren kan holdes i tomgang uden hensyn til det foran beskrevne kom-
pressorkontrolsystem. Hindtaget pd hanen vil normalt vare stillet langs
med reret, men dersom det drejes vinkelret pd reret, vil kompressoren
forblive i tomgang. Kompressoren kan ogsd holdes kontinuert belastet
ved at lukke en afsparringshane (12), fig. 3-14, idet lufttilferslen
til kompressorkontrolsystemet herved afbrydes, samtidig med at dette ud-

luftes gennem et hul i hanen (12).



407,

417. Vandudtemning fra luftsystemet.

Luftsystemet skal med mellemrum temmes for fortztningsvand (og
olie) for at forhindre, at der gir fugtighed over i trykluftbremsesy-

stemet og sarluftsystemet.
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Elektrisk udstyr.

500. Stremskemaets hovedprincip.

Ved fuld belastning overferes dieselmotorens fulde HK til hoved-
dynamoen, hvor den omdannes til elektrisk kraft, der igen feres videre
til de 4 banemotorer.

Lokomotivet er indrettet sdledes, at inden for de fastsatte
greznser for hoveddynamoens spanding og stremstyrke vil den effekt, der
ved fuld belastning overferes til banemotorerne, altid vare den samme
uden hensyn til lokomotivets hastighed.

Det elektriske system i lokomo%ivet bestar af 3 adskilte dele:
1) hgjspendingssystem,

2) lavspandingssystem (manevrestremssystem),
3) vekselstremssystem,

I hojspandingssystemet indgdr felgende hoveddele:
hoveddynamo ,
banemotorer,
relzer for opadgidende og nedadgdende omkobling,
afbryder for hoveddynamoens shuntfelt,
feltsvaekningsafbrydere,
vendevalse,
relzer for hjulslipkontrol,
jordslutningsrelz og
afbrydere for forbindelse i serie og parallel.

Lavspendingssystemet indeholder mangvrestremkredse, der styrer
hejspendingssystemets funktion samt sddanne hjzlpestremkredse, der le-
verer strem til belysning, fortrykspumpe og magnetisering af hoveddyna-
moens batterifelt.

I lavspzndingssystemet indgdr et 64 volt batteri, fra hvilket
der tages streom til start af dieselmotoren. Niar dieselmotoren er star-
tet, overtager hjzlpedynamoen leveringen af strem til lavspzndingssy-
stemet.

Vekselstremssystemet indbefatter en vekselstremsgenerator,

4 elektromotorer for keleventilatorer og 4 elektromotorer for banemo-
torventilatorer.

Ved anvendelsen af dette vekselstremssystem opndr man uden brug

af kileremme (eller anden mekanisk kraftoverfgring), at de navnte
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hjelpeapparater drives med hastigheder svarende til dieselmotorens vari-
erende hastighed.

50l1. Hoveddynamo.

Hoveddynamoen er en speciel konstrueret konstant kW dynamo, i
hvilken en bestemt mengde tilfert mekanisk energi omsazttes til en be-
stemt mangde elektrisk energi. Da effekten mdlt i watt er produktet af
volt og ampere, vil det forstas, at ved en konstant kW dynamo vil strem-
styrken falde, nidr spzndingen stiger og omvendt. Hoveddynamoen benavnes
en 600 volt dynamo, men spzndingen varierer med driftsforholdene. Hoved-
dynamoens spaznding afhznger af dens automatisk regulerede magnetisering
og af dieselmotorens hastighed.

Hoveddynamoen har 6 feltviklinger: Startfelt, batterifelt,
shuntfelt, differentialfelt, vendepolsfelt og kompensationsfelt,

Startfeltet benyttes kun ved start af dieselmotoren, hvor hoved-
dynamoen anvendes som motor. For lokomotivets drift er shuntfeltet og
batterifeltet de vigtigste, idet den vaesentligste del af hoveddynamoens
magnetisering frembringes ved hjazlp af disse felter.

Batterifeltet giver den ferste magnetisering af hoveddynamoen
og er en fremmedmagnetisering. Stremmen i batterifeltet reguleres af
magnetiseringsregulatoren, og stremtilferslen til batterifeltet gir o-
ver batterifeltafbryderen (BF).

Hoveddynamoen er selvmagnetiseret af shuntfeltet. Shuntfeltet er
et hejspendingsfelt, hvis magnetisering afhaznger af hoveddynamoens spazn-
ding. Stremtilferslen til shuntfeltet gdr over shuntfeltafbryderen (SF).

Differentialfeltet, kompensationsfeltet og vendepolsfeltet er
altid tilsluttet i serie med ankeret og bidrager hver for sig til at
give hoveddynamoen den rette karakteristik og god kommutering (ingen
gnistdannelse).

502. Banemotorer,

Banemotorerne er javnstremsseriemotorer i tandhjulsforbindelse
med drivakslerne. Motorernes omlsbsretning @ndres ved at vende streom
retningen i feltviklingerne. Stremmen gennem ankeret har altid samme
retning. Andringen af stremretningen i banemotorfeltet sker ved hjzlp
af en vendevalse,

Banemotorerne ventileres ved hjzlp af vekselstremsdrevne ven-
tilatorer, een for hver banemotor. Ventilatorerne er anbragt under gul-
vet i fererrummene og sender luft til banemotorerne gennem bsjelige
gummiharmonikaer.

Ventilatorernes hastighed #ndres med dieselmotorens hastighed,

S5o0l.
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idet periodetallet for vekselstregmmen #ndres med dieselmotorens hastighed.

503. Andring af kerselsretning.

Nar frem- bakhdndtaget szttes i stilling frem eller bak, magneti-
seres de tilsvarende magnetventiler pd vendevalsen (FOR eller REV). Disse
er anbragt i det elektriske apparatskab, fig. 5-1. Nir en af magnetventi-
lerne magnetiseres, dbnes der for luft fra sarluftbeholderen, der bevager
vendevalsen til den onskede stilling (ndr lokomotivet betjenes fra ferer-
rum 1, vil der i stilling "frem" komme 8 korte kontaktstykker til syne pa
vendevalsen, medens 4 lange kontaktstykker vil kunne ses i bakstillingen.
Det omvendte er tilfaldet ved betjening fra fererrum 2).

504. Elektrisk omkobling.

Den elektriske omkobling benyttes til at tilpasse den modelektro-
motoriske kraft i banemotorerne. Den modelektromotoriske kraft modwirker
afgivelsen af energi fra hoveddynamoen, og ved #ndringen af den modelei-
tromotoriske kraft opnds, at denne ikke bliver for stor ved heje hastig-
heder eller for lille ved lave hastigheder.

Under stilstand af lokomotivet findes der s& godt som ingen mod-
elektromotorisk kraft. Nir lokomotivets hastighed foreges efter start i
serie-parallel (kobling 1), fig. 5-2 A, stiger den modelektromotoriske
kraft i banemotorerne, hvilket fordrsager, at hoveddynamoens spanding
md foreges, for at den fortsat kan sende strem gennem banemotorerne. Skent
hoveddynamoens spanding kan variere over et stort omradde, findes der i
praksis en graznse for dens evne til at foregge sin spanding. Hvis denne
grense blev overskredet, ville hoveddynamoens effekt og samtidig hermed
dieselmotorens effekt formindskes. For at undgd dette tab foretages der
en andring i det elektriske kredsleb, netop inden det navnte fald indtre-
der (ndr hoveddynamoens spaznding er ca. 880 volt for MY llol-1lo04, ca.
890 volt for MY 1lo5 og ca. 920 volt for MY 1106-1144). Ved den ferste
@ndring, fig. 5-2 B fra kobling 1 til kobling 2 (serie-parallel-felt-
svekning) etableres en shuntforbindelse over hver af banemotorfeltvik-
lingerne, idet feltsvazkningsafbryderne sluttes. Denne shuntforbindelse
bevirker, at den modelektromotoriske kraft i banemotorerne nedsattes,
hvilket igen tillader, at hoveddynamoens spznding formindskes. Ved kob-
ling 2 opnds sdledes, at der kan passere mere strgm gennem banemotor-
ankrene, hvilket vedligeholder fuld effektafgivning fra lokomotivet.

Idet lokomotivets hastighed foreges yderligere, indtrader der
igen en tendens til, at effekten vil falde. Denne gang sker der, nir
hoveddynamoens spaznding ndr ca. 920 volt for MY 1lol-11lo04, ca. 930 volt
for MY 1105 og ca. 960 volt for MY 1lo6-1144, en fuldstendig #ndring i
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det elektriske kredsleb for pdny at nedsaztte banemotorernes modelektro-
motoriske kraft. Nir denne @ndring fra kobling 2 til kobling 3 (parallel),
fig, 5-3 A, er sket, fortsatter hoveddynamoen afgivelsen af fuld effekt,
indtil der nds en endnu hejere hastighed af lokomotivet. Nar spandingen
da igen stiger til henholdsvis 880, 890 og 920 volt, sluttes feltsvaek-
ningsafbryderne pany (for at nedsztte den modelektromotoriske kraft i
banemotorerne), idet der sker omkobling fra kobling 3 til kobling 4 (pa-
rallel-feltsvekning), fig. 5-3 B. Dersom hastigheden derefter falder,
f.eks., pad grund af kersel pd stigning, sker den omvendte razkkefelge af
elektriske omkoblinger, som nzrmere beskrevet i det felgende, hvilket
forhindrer, at stremafgivelsen fra hoveddynamoen overskrider den til-
ladte vardi.
505, Omkoblingskredslgb,

P& hovedstremskemaet er vist 3 relzer (FSR, FTR og BTR), der be-

virker, at omkoblingen sker fuldstendig automatisk sivel i opadgdende
som i nedadgiende retning.

FSR og FTR relzerne er spandingsrelzer, medens BTR relzet er
et stremrelaz, Opadgiende omkobling sker altid ved en bestemt spanding.
Nedadgéende kobling sker ved en bestemt spanding fra kobling 4 til kob-
ling 3 og fra kobling 2 til kobling 1, idet FSR relzet falder ud. Ned-
adgidende omkobling fra kobling 3 til kobling 1 sker ved en bestemt
stremstyrke, idet BTR relzet magnetiseres.

Idet relzerne gir ind eller falder ud, sluttes eller afbrydes
en rezkke bikontakter, som kontrollerer razkkefelgen af omkoblingerne.
Fig. 5-5 viser bikontakternes virkemdde. Nir et relaz magnetiseres,
@ndres stillingen i de tilherende bikontakter fra A til B. Nir et rela
falder ud, ®#ndres stillingen af bikontakterne fra B til A. Hovedstrem-
skemaerne viser bikontakterne i det automatiske omkoblingskredsleb i
normalstillingen uden strem pa kredslebet for henholdsvis MY 1lol-o4

og MY 1lo5-44,

Omkoblingen sker som felger for MY 1llol-o04:

Kredslebet gores stremferende:

1) maksimalafbryderne for manevrestrem, fortrykspumpe og magnetisering
sluttes (stilling ON),

2) frem bakhindtaget szttes i stilling frem eller bak,
startomskifteren szttes i stilling drift, (Run)

4) kontrollerhindtaget betjenes (stilling 1-8),
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Opadgiende omkobling:

Kobling 1 (serie—parallel):
afbryderne S 13 og S 24 sluttes (indtrzder som folge af pkt. 1, 2 og
3 ovenfor).
afbryderne SF og BF sluttes.

Fra kobling 1 til kobling 2 (serie-parallel-feltsvakning):

FSR relzet gir ind (ndr hoveddynamoens spanding nir 880 volt og to-
gets hastighed ca. 37 km/time),
som felge heraf sluttes FS afbryderen,

Fra kobling 2 til kobling 3 (parallel):

FTR relzet gdr ind (nir hoveddynamoens spanding ndr 920 volt og to-
gets hastighed ca. 51 km/time),

ORS spolen, der er anbragt i dieselmotorregulatoren, fir strem (mag-
netiseringsregulatoren drejer sig mod stilling minimum feit), '

TOC relzet gir ind (som felge af pkt. 2),

PR relzet gar ind,

SF og BF afbryderne falder ud,

FTR og FSR relzerne falder ud (idet hoveddynamoens spznding formind-
skes pa& grund af, at SF og BF afbryderne falder ud),

FS afbryderne falder ud,

S 13 afbryderen falder ud,

P 1l og P 3 afbryderne gir ind,

S 24 afbryderen falder ud,

P 2 og P 4 afbryderne gar ind,

SF og BF afbryderne gir ind (a=ndringen til kobling 3 afsluttet),

ORS spolen afbrydes (dieselmotorregulatoren styrer herefter igen mag-
netiseringsregulatoren).

Fra kobling 3 til kobling 4 (parallel—feltsvwkning):

FSR relzet gir ind (idet hoveddynamoens spznding nir 880 volt og to-
gets hastighed ca. loo km/time),
FS afbryderen gar ind.

Nedadgiende omkobling.

Fra kobling 4 til kobling 3 (parallel):

FSR relzet falder ud (ndr hoveddynamoens spanding falder til 590 volt
og togets hastighed til ca. 75 km/time),
FS afbryderen falder ud.

Fra kobling 3 til kobling 1 (serie—parallel):

BTR relzet gir ind (nir hoveddynamoens stremstyrke ndr 2250 amp., og



togets hastighed er faldet til ca. 39 km/time),
PR relzet falder ud,
SF og BF afbryderne falder ud,

ORS spolen sluttes (magnetiseringsregulatoren drejer sig mod stilling

minimum felt),

BTR relzet falder ud (idet hoveddynamoens stremstyrke falder p& grund

af, at SF og BF afbryderne er faldet ud),
afbryderne P 1, P2, P 3 og P 4 falder ud,
afbryderne S 13 og S 24 gir ind,
afbryderne SF og BF gar ind,

(den automatiske nedadgiende omkobling til serie-parallel er af-
sluttet),

ORS spolen falder ud (dieselmotorregulatoren styrer herefter igen
magnetiseringsregulatoren).

Bemzrk: nedadgiende omkobling sker fra kobling 3 (parallel) til

kobling 1 (serie-parallel).

1)

2)

1)

Fra kobling 2 til kobling 1 (serie-parallel):

FSR relzet falder ud (n&r hoveddynamoens spaznding falder til ca. 590
volt og togets hastighed til ca. 23 km/time),
FS afbryderen falder ud.

Omkoblinger_ sker som felger for MY 1l05-1144:

Kredslebet geres stromferende:

maksimalafbryderne for mangvrestrgm, fortrykspumpe og magnetisering
sluttes (stilling ON),

frem- bakhandtaget sattes i stilling FREM eller BAK,
startomskifteren sazttes i stilling DRIFT (Run),

kontrollerhdndtaget betjenes (stilling 1-8).

Opadgdende omkobling:

Kobling 1 (serie-parallel):
afbryderne S 13 og S 24 sluttes som felge af 1), 2) og 3) ovenfor,
SF og BF afbryderne sluttes, nar kontrollerhindtaget sattes i stil-
ling 1-8. Toget sattes igang, og efterhidnden som hastigheden for-
pges med kontrollerhindtaget i stilling 8, finder den automatiske
omkobling af banemotorerne sted:

Fra kobling 1 til kobling 2 (serie-parallel-feltsvakning):

FSR relzet gér ind ved ca. 920 volt hoveddynamospanding (MY 1lo5:
ca. 890 volt)., (Stremmen til FSR gdr over FSD relzets bikontakt CD).

FSD magnetiseres. FSD er et tidsforsinket relaz, der forsinker

5095.
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dbningen af dets normalt lukkede bikontakt CD og lukningen af dets
normalt &bne bikontakt AB i lo-12 sekunder, efter at det er magneti-
seret. Denne virkemdde forhindrer, at der umiddelbart efter opkobling
sker nedadgdende kobling 2-1,

3) FS gar ind, og banemotorerne (i serie-parallel) feltsvakkes.

Fra kobling 2 til kobling 3 (parallel):

1) FTR relzet gdr ind ved ca. 965 volt hoveddynamospending. (Stremmen
til FTR g&r over FSD relzets bikontakt AB).

2) TR relzet gir ind.

3) TDB relzet gdr ind. Nir TDB gdr ind, leftes BTR relzets "IND-vardi"
fra 2250 + 25 A til 2400-2500 A i ca. 1-1} minut og forhindrer derved
en pludselig tilbagekobling fra 3 til 1,

4) SF og BF falder ud. Idet SF falder ud, indskydes loo ohms modstand i
hoveddynamoens shuntfeltkredsleb, hvorved hoveddynamoen gradvis af-
lastes,

5) ORS gir ind, hvorved magnetiseringsregulatoren gidr imod minimumfelt.

6) TR (kontakt GH) formindsker sammen med P 1 (kontakt CD) og P 4 (kon-
takt AB) verdien, hvor FSR falder ud, til ca. 515 volt,

) FTR falder ud.

8) FSR falder ud.

9) FS abner feltsvakningskontakterne.

lo) FSD falder ud.

11) TDB bliver stremlest. TDB er et tidsforsinkelsesrelaz, hvis normalt
dbne bikontakt AB holdes lukket i ca. 1-13 minut efter, at stremmen
til relzspolen er afbrudt. Dette forhindrer en pludselig tilbagekob-
ling fra 3 til 1.

12) S 13 falder ud.

13) P 1 og P 3 gér ind.

14) S 24 falder ud.

15) P 2 og P 4 gir ind.

16) SF og BF gir ind. _

17) ORS afmagnetiseres.- Opkoblingen til parallel er gennemfert, og loko-

motivets trzkkraft udnyttes igen.
Fra kobling 3 til kobling 4 (parallel-feltsvakning):

1) FSR gér ind ved ca. 920 volt hoveddynamospanding (MY 1lo5: ca. 890
volt).
(Stremmen til FSR gir over bikontakten GH pi P 4 henholdsvis bikon-
takten GH pd P 3).

2) FSD magnetiseres,



3) FS gir ind, og banemotorerne (i parallel) feltsvakkes.

Nedadgdende kobling:

Nir togets hastighed formindskes med kontrolleren i stilling 8,
f.eks. pd grund af stigninger, vil den automatiske nedkobling ske, som
folger:

Fra kobling 4 til kobling 3:

1) FSR falder ud (ca. 600 volt).

2) FSD afmagnetiseres.
3) FS abner feltsvazkningskontakterne.
Omkoblingen er udfert, og banemotorerne er i parallel.
Fra kobling 3 over kobling 1 til kobling 2:
1) BTR gir ind ved 2250 = 25 A.
2) TR falder ud.
3) SF og BF falder ud.
4) ORS magnetiseres.-— Magnetiseringsregulatoren gir mod minimum felt.

5) BTR falder ud. ("UD"-vardien er ca. 83% af "IND"-vardien. - BTR fal-

der ud som felge af hoveddynamoens aftagende felter, jfr. ovensta-
ende pkt. 3).

6) P1 og P 3 falder ud.

7) S 13 gir ind.

8) P2 og P 4 falder ud.

9) S 24 gir ind.

lo) SF og BF gdr ind.

11) ORS afmagnetiseres, — Herved er banemotorerne fort tilbage til kob-
ling 1 (serie-parallel).

12) Hoveddynamospzndingen vil efter gennemfort omkobling fra 3 til 1 i
lobet af fi sekunder ni en vardi af ca. 920 volt (MY 1lo05: ca. 890
volt), og en opkobling fra 1 til 2 (serie-parallel-feltsvazkning) vil
finde sted som tidligere beskrevet,

Fra kobling 2 til kobling 1:
FSR er indstillet til automatisk at falde ud ved ca. 725 volt

(MY 1105: ca. 7oo volt) i serie-parallel-feltsvakning. Feltsvazkningen
opherer, nar hoveddynamospzndingen falder til denne vardi.

506, Magnetiseringsregulatoren,

Magnetiseringsregulatoren er i det vasentlige en af dieselmoto-
rens regulator automatisk pdvirket modstand, der er forbundet i serie
med hoveddynamoens batterifelt. Magnetiseringsregulatoren er en selv-
stendig enhed, som bestdr af en hydraulisk vingemotor, forbundet til en

modstand med kommutator, fig. 1-21., Andring af vingemotorens stilling

507,
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sker ved hjzlp af smereolietryk. Olietrykkene pa begge sider af vingen
styres fra dieselmotorregulatorens dertil indrettede styreventil.

Dieselmotorens HK afha@nger i virkeligheden af brzndolieforbruget,
og til hver stilling af kontrollerhindtaget svarer, nir dieselmotoren er
belastet, si8ledes en ganske bestemt verdi af brazndolieforbruget. Brand-
olieforbruget afhaznger af stillingen af dieselmotorregulatorens belast-
ningsstempel, der styrer brendolieindsprejtningen, se fig. 1-26 og 27.
Hvis dieselmotorens belastning er sdledes, at der kraves mere brzndolie
(for at give dieselmotoren det omdrejningstal, der er "forlangt" af kon-
trolleren) end det forud bestemte ligevagtspunkt (hellem belastning og
brzndolieforbrug), vil den navnte styreventil i dieselmotorregulatoren
pavirke magnetiseringsregulatoren siledes, at dieselmotorens belastning
formindskes i nedvendig grad, idet magnetiseringen af batterifeltet
formindskes,

Sdfremt dieselmotoren kraver mindre brzndolie end svarende til
det nazvnte ligevegtspunkt, vil magnetiseringsregulatoren forgge diesel-
motorens belastning, idet hoveddynamoens magnetisering foreges (i batte-
rifeltet). P4 denne mide opnds det, at batterispanding, temperaturfor-
andringer i‘*dynamoviklingen eller forandringer i lokomotivets hastighed
ikke bevirker, at dieselmotoren overbelastes eller underbelastes, og der
opnds en konstant effektafgivning for hver stilling af kontrollerhand-
taget.

I dieselmotorregulatoren findes en minimumsbelastningsspole (ORS),
se fig. 1-26, som kan ophave den normale virkning fra den styreventil i
regulatoren, der pavirker magnetiseringsregulatoren. Nir ORS magnetise-
res, tvinges denne styreventil til at bevirke, at magnetiseringsregula-
toren under pavirkning fra smereolietrykket drejes mod stilling minimum
felt. ORS magnetiseres, dersom der indtrader hjulslip, eller safremt o-
verbelastningsafbryderen OLS pa dieselmotorregulatoren trader i funktion,
samt ved op- og nedkobling 2-3 og 3-1.

Ved MY 1105-44 magnetiseres ORS tillige s& laznge BTR er magneti-
seret, nidr en banemotor udkobles., P4 alle MY findes nu i dieselmotorregu-
latoren foruden OLS en anden afbryder, LRS, der virker fer OLS. Nar IRS
afbryderen sluttes, magnetiseres LRC relzet, hvorved de modstande ud-
skydes, der ellers er indskudt parallelt med magnetiseringsregulatoren,
for at igangsaztningen af lokomotivet skal ske hurtigt. Herved bestermes
magnetiseringen helt og holdent af magnetiseringsregulatoren.

507. Kontrol af dieselmotorens omdrejningstal.

Kontrollerhdndtaget har lo stillinger: Stop, tomgang og drifts-



stillingerne 1-8. Hver kontrollerstilling fra 2-8 foreger dieselmotorens

hastighed med 75 omdrejninger pr. minut for dieselmotor type B og 8o om-

drejninger pr. minut for dieselmotor type C. Regulatoren kontrollerer

direkte dieselmotorens hastighed under pavirkning af de af kontroller-

handtaget givne "ordrer".

Kontrollerhandtaget pavirker afbrydere, som kan sztte en spazn-

dingsferende ledning i forbindelse med en eller flere andre ledninger,

beroende pa kontrollerens stilling.

Regulatoren er indrettet sdledes, at magnetisering af forskelli-
ge kombinationer af 4 magnetventiler (AV, BV, CV og DV) bevirker, at die-

selmotoren lystrer de af kontrolleren afgivne ordrer. Den felgende over-

sigt viser de forskellige kombinationer af magnetventiler, der magneti-

509,

seres for at frembringe de enskede hastigheder for dieselmotoren, svarende
til de forskellige stillinger af kontrolleren, se fig. 5-6.
Kontrollerstilling Magnetiserede magnetventiler Dieselmotorens
A B c D hastighgd
omdr./min,
type B type C
Stop X 0 0
Tomgang 275 275
1 275 275
2 x 350 355
3 x 425 435
4 x b4 500 515
5 x X X 575 595
6 D¢ x D¢ x 650 675
7 x x 725 755
8 x x x 800 835
Magnetventilens
pavirkning pé
motorens hastig-
hed i omdr./min. type B: + 75 + 3oo0 + 150 + 150 (eller stop)
type C: + 80 + 320 + 160 + 160 (eller stop)

508. Dieselmotorrele.

Dieselmotorrelzet (ER) kontrollerer stremtilferslen til magnet—

ventilerne A, B og C. Nir dette rela falder ud, standses motoren eje-

blikkelig, hvis kontrolleren er i stilling 5 eller 6. Hvis relzet

falder ud i nogen anden stilling af kontrolleren, vil motoren ga pa

tomgang. For at motorens hastighed kan vare under kontrol, skal ER re-

lzet vere magnetiseret. Relazet har 3 kontakter, der normalt er abne, og
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som vil sluttes, ndr relzet magnetiseres, sdledes at stremkredsene for-
bindes til magnetventilerne A, B og C, fig. 5-6. Dieselmotorrelzet har
ingen indflydelse pd magnetventilen D,

ER relzet magnetiseres ved strem fra PC ledningen, der gir gennem
lokomotivet, og felgende betingelser skal derfor vare opfyldt, for at ER

relzet kan magnetiseres:

Knivafbryderne for batteri, hjzlpedynamo og mansvrestrem skal
vere sluttede, og maksimalafbryderen for mangvrestrem pd instrumentbrat-
tet ligeledes sluttet (stilling ON). Startomskifteren skal std i stilling:
Drift. Jordslutningsrelzet md ikke vare tradt i funktion, og NVR relzet
skal vere magnetiseret (dieselmotoren skal vare igang og vekselspan-
dingen tilstede).

509. Batterifeltafbryder og batterifeltsikring,.

Nar kontrolleren sattes i stilling 1, slutter batterifeltafbry-
deren forbindelsen til hoveddynamoens batterifelt. Batterifeltafbryde-
ren forbliver lukket under effektafgivelsen, men vil dbnes, hvis der
indtrader spillende hjul. En ensretterventil og en aflademodstand an—
vendes til at aflede den hejspanding, der induceres i batterifeltet, idet
batterifeltafbryderen abnes.

En 80 amp. batterifeltsikring i det elektriske apparatskab be-
skytter batterifeltet. Hvis sikringen gar, vil lokomotivet ikke yde
normal effekt.

5lo., Batteriafbryder.

Denne afbryder, fig. 1-14 A og D, er anbragt i det elektriske ap-
paratskab og slutter forbindelsen til batteriet. En ladestikddse sidder
pé& den ene side af lokomotivet (MY 1lol-1104). P4 MY 1l05-1144 sidder
stikddsen i batterikassen.

511. Amperemeter for batteristrem.

Amperemetret for batteristrem (ladeamperemetret), fig. 1-14 A
og D, viser kun, om batteriet oplades eller aflades. Normalt vil vise-
ren std pd 0 eller angive svag ladning. Hvis amperemetret til stadighed
viser afladning, skal hjzlpedynamoens ydelse kontrolleres, da batteri-
et under fortsat afladning vil miste sin kapacitet.

512, Tilbagestremsrelea,
Tilbagestremsrelzet RCR pd MY 1101-24 er vist i fig. 1-14 A og

D. Dette relas hovedformdl er at forhindre tilbagegiende strem fra bat-
teriet til hjzlpedynamoen. Tilbagestremsrelzet dbner laderelzet, nar

dieselmotoren standses.
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Virkemdden fremgir af streomskemaerne plan 3 A og 3 B, for hen-
holdsvis MY 1lol-04 og MY 11l05-24,

P& MY 1125-44 findes et tilbagestremsrelz af en sarlig udform-
ning (mikrorelaz). Virkemidden fremgir af fig. 5-15,
513. Laderele.

Laderelzet BC, fig. 1-14 A og D, slutter hjzlpedynamoens afgiv-

ne strem til manevrestregmskredslgbet. Tilbagestremsrelzet styrer ladere-
lzet.
514. Kontrollamper for batteriladning,

P4 instrumentbrazttet findes en kontrollampe for batteriladning.
N&r knivafbryderen for hjzlpedynamoen er sluttet, og laderelzet (BC) er
inde, vil lampen lyse konstant (redt lys) som tegn p&, at ladeforhold-
ene er normale, Endvidere skal ladeamperemetret kontrolleres for at sik-
re sig, at ladekredsen er i orden.

515. Hjelpedynamosikring,

Denne 250 ampere sikring er anbragt i det elektriske apparat-
skab, fig. 1-14 A og D, for at beskytte hjeslpedynamoen mod eventuel over—
belastning. Hvis hjzlpedynamosikringen gdr, vil hjslpedynamoen vare af-
brudt fra manevrestrems— og vekselstremssystemet. Amperemetret vil vise
afladning, ndr denne sikring er gdet. Alarmhornet vil lyde, og kontrol-
lampen for vekselstremsgeneratoren vil tazndes (blit lys).

516, Maksimalafbryder for hjzlpedynamofelt.

Denne 30 amp, maksimalafbryder beskytter hjezlpedynamoens felt
mod overstrgm. Nir denne maksimalafbryder falder ud, vil dette for-
hindre hjzlpedynamoen i at levere strem til mangvrestrgmssystemet samt
til magnetisering af vekselstremsgeneratoren. Amperemetret vil da vise
afladning, alarmhornet vil lyde, og kontrollampen for vekselstregmsgene-
ratoren vil tzndes (blit lys). Maksimalafbryderen er pid MY 1lol-o04 an—
bragt pd en sarlig tavle i fererrum 2 og pd MY 11l05-44 i det elektriske
apparatskab.

517. Spandingsregulator,

Spendingsregulatoren er anbragt i det elektriske apparatskab i
den side, der vender ind mod maskinrummet. Spandingsregulatoren sgrger
for, at hjzlpedynamoens spanding forbliver 75 volt, nar dieselmotoren
er i gang.

518. Jordslutningsreles.

Jordslutningsrelzet, der er vist pa fig. 3-4, 3-5 og 5-9 A, er
anbragt i det elektriske apparatskab mod fererrummet. Dette relz har

den opgave at fjerne belastningen fra hoveddynamoen i tilfzlde af,



at der fremkommer forbindelse til jord gennem lokomotivets dele.

Ved en jordslutning i hejspendingssystemet trader jordslutnings-—
relzet i funktion og dbner shuntfeltafbryderen og batterifeltafbryderen,
hvorved belastningen fjernes fra hoveddynamoen. Jordslutningsrelzet md
stilles tilbage, for lokomotivet igen kan afgive effekt. Relzet stilles
tilbage, idet der trykkes pd trykknappen pd relzet, Trader relzet i
funktion gentagne gange, er lokomotivet utjenstdygtigt.

Bemerk: Startomskifteren skal szttes i stilling start, fer der trykkes

pd trykknappen pd jordslutningsrelzet,

Hvis et jordslutningsrelz har virket, vil det for MY 1llol-o4
ses pa, at den hvide viser pad relzet peger mod en red prik. I normal-
stillingen peger viseren mod en gul prik pa relzet. For MY 1l05-44 gal-
der, at en red lampe i apparatskabet t@ndes, ndr relzet har virket,
Tilbagestillingsknappen er placeret ved den rede lampe.

Ved jordslutningsrelzets virkning reduceres dieselmotorens
hastighed automatisk til tomgang, idet motoren dog vil standse helt,
dersom kontrollerhédndtaget er i stilling 5 eller 6,

Normalt vil det vare en jordslutning i hejspzandingssystemet,
der bevirker, at jordslutningsrelzet trader i funktion; men en jord-
slutning i manevrestremskredslebet kan have samme virkning under start
af dieselmotoren, idet de to stremsystemer pad dette tidspunkt midler-
tidigt er i forbindelse med hinanden.

Nar knivafbryderen for jordslutningsrelzet er aben, kan rela-
et ikke virke. Denne knivafbryder md8 derfor kun benyttes i undtagel-
sestilfazlde, og kun efter indhentet tilladelse fra hjemstedsdepotet.

519, Vekselstrgmsrele,

Da banemotorerne er ventilerede ved vekselstremsdrevne venti-
latorer, vil en fejl ved vekselstreomsgeneratoren kunne fordrsage be-
skadigelse af banemotorerne, med mindre effektafgivelsen straks brin-
ges til opher, Vekselstremsrelzet, der er anbragt i fererrumssiden af
det elektriske apparatskab, falder ud ved svigtende vekselspaznding og
bevirker, at alarmhornet lyder, samt at den bld kontrollampe pd in-
strumentbrzttet tzndes. Endvidere gir dieselmotoren pid tomgang (eller
i st&, hvis kontrolleren er i stilling 5 eller 6).

520, Hjulslip-kontrol,

Denne kontrol trader i virksomhed, sd snart et hjulpar "slip-
per" eller "spiller", d.v.s. hjulene lgber rundt uden at drive lokomo-
tivet frem, Hjulslipkontrollen bestar af et hjulkryberelz WCR og
hjulsliprelzerne WS 13, WS 24 og WSS, der alle er anbragt i den side

512,
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af det elektriske apparatskab, der vender mod fererrummet. Hvert relaz er
udformet som en ring, hvorigennem der gdr kabler, som ferer banemotor-
stremmene, se fig. 5-lo.

Hjulkryberelzet WCR skal virke allerede ved begyndende hjulslip,

"hjulkryb", og fungerer i serie-parallel koblingen, med og uden feltsvak-
ning, og virker udelukkende som fglge af forskelle i stremmene i de to
kabler, der gir gennem relzet. Normalt vil de to stremme vare lige store,
og de magnetiske felter, som disse skaber i relzets ringkerne, vil ogsa
vere lige store og modsat rettede, fordi stremmene er modsat rettede, se
fig. 5-11-C. De to felter ophaver derfor hinandens virkning.

Nir et hjulpar (pd& en drivaksel) spiller, bliver stremmen i den
spillende banemotor mindre end i de ikke-spillende motorer. De to magnet-
felter i relzet er da ikke lige store og ophaver derfor ikke hinanden.
Nar stremdifferensen er 125 ampere, bliver WCR-relzet magnetiseret, og en
bikontakt slutter strgmmen til det automatiske sandingsrelz (TDS). Dette
rele gdr ind, og séfremt den aut. sanding er sat til, dbnes for frem—
eller bak-sandingsventilerne, afhangig af frem- bakhandtagets stilling.
Sandingen varer ca. lo sekunder pd grund af en szrlig tidsindstilling pa
relzet, selvom dette kun magnetiseres kortvarigt.

Det begyndende hjulspil vil i mange tilfazlde ophere pd grund af
sandingen, og lokomotivfereren vil intet bemzrke under kerslen.

Bliver hjulene imidlertid ved med at spille, vil stremforskelle-
ne i banemotorerne blive endnu sterre, og til afhjalpning heraf haves
hjulsliprelazerne.

Hjulsliprelzerne WS 13 og WS 24 er indrettet til at virke pa 2
forskellige mader, afhangig af banemotorernes kobling, serie-parallel el-
ler parallel.

1) Serie-parallel-kobling af banemotorerne (med eller uden feltsvakning):

Relzernes tilslutning er vist pa fig. 5-11-A, hvoraf fremgir, at
relaspolerne hver er indsat i en broopstilling mellem 2 banemotorer
og 2 modstande pd 2000 ohm. Normalt vil broopstillingen vare balance-
ret, d.v.s. at relaspolen er stremles. Ved hjulspil vil der opstd en
skevhed i balancen, og en udligningsstrem vil gd gennem relaspolen,
Under parallel-kobling er relzspolerne afbrudt.

2) Parallel-kobling af banemotorerne (med eller uden feltsvazkning):

Banemotorkablerne for 2 motorer er fort gennem det ene relas
ringkerne, WS 13, medens kablerne for de 2 andre banemotorer er fort
gennem det andet relz, WS 24. Som ved hjulkryberelzet er kablerne an-

bragt sdledes, at stremmene er modsat rettede. Relzerne er indstillet
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til at virke ved en sterre stremdifferens end hjulkryberelzet, nemlig
150 ampere, se fig. 5-11-B.

Nir et af WS-rel@zerne gir ind som felge af hjulslip efter 1) el-
ler 2), vil p& MY 1lol-04 hjulslip-hjzlperelzet, WSA, g4 ind, og dettes
bikontakter udferer da felgende til afhjzlpning af hjulslippet:

a) batterifeltafbryderen BF &bnes, d.v.s. hoveddynamoens batterifelt af-
brydes,

b) batterifeltet kortsluttes,

c) der indskydes en modstand i serie med hoveddynamoens shuntfelt,

d) det automatiske sandingsrelz TDS magnetiseres, og der sandes i ca. lo
sek., sdfremt den automatiske sanding er sat til,

e) en kontrollampe pd instrumentbrzttet tazndes til indicering af hjulslip-
pet (redt lys).

Ved hjulslip pd MY 11l05-44 magnetiseres et af WS-relazerne, hvor-
ved SF, shuntfeltkontakten, &bnes. Dette bevirker, at der i hoveddynamo-
ens shuntfelt indskydes en modstand pd loo ohm. ( 2 x 200 parallelt). En
bikontakt p& SF afbryder BF, der igen afbryder hoveddynamoens batteri-
felt. En anden bikontakt p& SF slutter forbindelsen til hjulslip-hjalpe-
relzet, AWS, hvis bikontakt slutter stremmen til TDS, der bevirker sanding,
sdfremt den automatiske sanding er sat til,

WS-rdlzerne far den rede hjulsliplampe p& instrumentbrattet til
at lyse.

For alle MY galder, at hoveddynamoen herved aflastes hurtigt, men
dog kontrolleret, indtil hjulslippet opherer.

Samtidig med at BF afbryderen abnes, magnetiseres ORS-spolen, der
igen far magnetiseringsregulatoren til at gd imod minimum felt, sdledes at
hoveddynamoens belastning til en begyndelse bliver mindre end fer hjul-
slippet, nadr det pigazldende WS-rela atter falder ud. Effekten til banemo-
torerne vil derefter stige gradvis med magnetiseringsregulatorens bevagel-
se, svarende til den ejeblikkelige kontrollerstilling.

WSS-relzet, der kun findes pa 1lo5-44, trader i funktion ved hjul-
slip ved meget smd hastigheder, ndr sandingen, foranlediget af hjulkrybe-
relzet WCR, ikke formdr at standse hjulslippet. WSS reducerer hoveddynamo-
magnetiseringen, idet batterifeltafbryderen adbnes, og ORS magnetiseres.
Dette er i mange tilfalde tilstrazkkeligt til at standse hjulslippet, og
lokomotivfereren behever ikke at fore kontrolleren ned i lavere stilling.
Vedvarer hjulslippet imidlertid, vil WS-relzerne, der er indstillet til
lidt hejere stremdifferenser end WCR og WSS, bevirke en yderligere reduk-

tion af hoveddynamoens magnetisering, idet bdde SF og BF &bner, som tidli-
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gere beskrevet, og om fornedent md8 kontrolleren feres ned i en lavere
stilling.

WSS-relazets funktion indiceres pd samme midde som WS-relazerne, ved
at den reode lampe for hjulslip lyser,

Som resumé kan altsd siges, at hjulkryberelzet WCR trader i funk-
tion ved begyndende hjulslip og bevirker sanding. Lidt senere og isar ved
smd hastigheder virker WSS, der &bner BF. Ved sterre hjulslip virker WS-
relazerne, dels ved spolerne og dels ved gennemgiende kabler, hyorved bade
BF og SF &bnes tillige med, at der sandes. Betingelsen for sanding er i
alle tilfzlde, at den automatiske sanding er sat til.

Ved fortsat hjulslip skal kontrolleren feres ned i en lavere
stilling.

521. Banemotorudkoblere.

P4 vendevalsen, fig. 5-12, er anbragt 4 banemotorudkoblere: MCO1,
MC02, MCO3 og MCO4, der hver isar kan frakoble den tilsvarende banemotor
fra hovedkredslebet i tilfezlde af en kortslutning eller lignende. Fer be-
tjeningen af en banemotorudkobler skal startomskifteren sattes i start-
stillingen. Der mad ikke udkobles mere end een banemotor, og man md forvis-
se sig om, at ankeret i den motor, der udkobles, kan rotere frit.

De 3 banemotorer, der kan bruges, kobles automatisk i parallel, néir
banemotorudkobleren for den defekte maskine betjenes.

522. Dedmandsanordning og mangvrestremsudkobler.

Der forefindes centrifugalkontakt, tids- og bremserelaz samt manevre-
stremsudkobler af samme type som i MO-vognene 1801-1890.

523. Koerelds,

Der er pd lokomotivets trykluft-fedeledning indsat en kerelds, der
virker omtrent som manevrestremsudkoblerne, blot ved et tryk pd 5 kg/cmz.
Kereldsen forhindrer igangsatning og fortsat kersel, safremt trykket er
faldet under 5 kg/cm2.

524, Lamperegulator.

Spendingen til belysningen holdes konstant af en szrlig lampere-
gulator af ASEA fabrikat, type YCB 72. Lamperegulatoren er pa MY 1lo5-44
placeret i det elektriske apparatskab under startafbryderen og pd MY 1llol-

04 oven pa det elektriske apparatskab i fererrum 2.
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Afsnit 6.

Varmekedel,.

Indledning,

I den felgende beskrivelse af varmekedlen er der ved hver del,
der omtales, angivet et nummer, der svarer til betegnelsen pd den ske-
matiske plan 6 C. Denne plan, samt plan 6 D 4, viser de forskellige dele
og kontrolindretninger i varmekedlen, og det fremgdr af planerne, hvor-
ledes brzndoliesystemet, vandsystemet og dampsystemet i kedlen er indret-

tet. Stremskemaet er vist pa plan 5 B (1-2-3).

Beskrivelse af varmekedlen.

Varmekedlen, se plan 6 A og B, er af type OK 4625 og har en maksi-
mal fordampningsevne pa 1250 kg/time. Efter at den er startet, virker den
fuldstendig automatisk, og fuldt damptryk nds pa f& minutter,.

Den del af kedlen, hvor dampen frembringes, omfatter flere sat
kedelspiral®er, der er forbundet i serie, sdledes at de tilsammen danner et
over loo meter langt rer. Efter at fedevandet er passeret gennem en for-
varmer, gar det gennem kedlens forvarmerspiral og derfra til kedlens ho-
vedspiraler, og kedlen er altsda ikke en cirkulationskedel. Opvarmningen
fremkommer ved forbrznding af samme type brazndolie, som anvendes til die-
selmotoren, og tages fra samme beholder. Olien sprgjtes ved hjzlp af tryk-
luft gennem forsteverdysen i brznderen (lo5) ind i forbrandingskammeret
over kedelspiralerne. Her blander den forstevede olie sig med luft fra
blaseren (202) og antendes ved en stadigt virkende gnistoverfesring (220).
De varme forbrazndingsprodukter fores feorst nedad og derefter op og forbi
spiralerne for til sidst at passere ud gennem skorstenen.

Tilferslen af brazndolie er afpasset sdledes, at 90 - 95% af det
vand, der passerer gennem spiralerne, fordamper. Den resterende vandmazng-
de skyller kedelsten og slam ud af spiralerne og gdr sammen med dampen
til dampudskilleren (221), hvor vand og slam skilles fra, fer dampen gir
ind i hoveddampledningen.

Vandet samler sig i bunden af dampudskilleren. Den vandmzngde,
der stir over udlsbsrerets niveau, flyder gennem en vandudlader (223) og

gennem forvarmeren (213), hvor den afgiver varme til fedevandet. Fra for-

varmeren gir vandet videre forbi et skueglas (218), der angiver vandets
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bevegelse og tilbage til vandbeholderen (232) i maskinrummet,

Motoren (215), p& hvis aksel vekselstreomsgeneratoren, der leverer
strem til tendingen, er anbragt, driver blaseren (202), vandpumpen (230)
og brzndoliepumpen (209) med konstant hastighed.

Omlebsregulatoren (111) kontrollerer automatisk varmekedlens
ydelse, idet den regulerer mazngden af feadevand, der tilferes spiralerne.
For vandet trader ind i spiralerne, passerer det gennem brazndolieregula-
toren (1lo8), som lader brzndolie tilgi forstoveren i forhold til vand-
mengden, der gir ind i kedelspiralerne, Brzndolieregulatoren pavirker og-
s& luftspjzldet (203), si& at der tilferes den mangde luft, der er nedven-
dig for at fuldstendig forbranding kan opnés.

Damptrykket i hoveddampledningen reguleres ved indstilling af om-
lgbsregulatoren (111), og trykket kan aflases piA manometre, der er an-

bragt sivel pd varmekedlen som pd instrumentbrattet i hvert fererrum.

Fgr start,

Ventiler, der er mzrket med ulige numre, skal vaere dbne under
varmekedlens normale drift, medens ventiler, der er mazrket med lige numre,
skal vare lukkede under normal drift. De ventiler, som normalt er &bne,
har X-formet héndtag, og de ventiler, der normalt er lukkede, har O-formet
handtag.

1) Kontroller, at felgende ventiler er &bne:

ventilen (1) for tryklufttilfersel til braznderen,

fedeventilen (3) ved indgangen til kedelspiralerne,

ventilen (9) p& returledningen fra dampudskilleren,

afsparringsventilen (11) for hovedledningsmanometret,

dampventilen (13) for omlebsregulatoren (111),

tregangshanen (17) for udvaskning (udleb),

afsparringsventilen (1Y) for omlebsregulatoren (111),

afsparringsventilen (21) for vandbeholderen.
2) Kontroller, at folgende ventiler er lukkede:

ventilen (2) for udblasning af kedelspiralerne,

ventilen (6) for dampopvarmning udefra,

ventilen (8) for hindbetjent omlebsregulering,

varmeventilen (lo),

udblaesningsventilen (12),

udvaskeventilerne (14 og 16) for tilgang,
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vandpumpens proveventil (18),
aflobsventilerne (20 og 22).
3) Trykknappen for overbelastning (lo6) og for skorstenstermostat (1lo9)
skal vere sluttet. Trykknappen for overbelastning er anbragt p& over-

belastningsrelzet, fig, 6-1.

Kedlen fyldes med vand.

1) Abn ventilen (1) for tryklufttilfersel til branderen, proveventilen
(4) og udblasningsventilen (12) for temning af dampudskilleren.
Luk ventilen (12), nér dampudskilleren er helt temt.

2) Slut hovedafbryderen og sat kontrolafbryderen (1lo2) i stilling fyld.

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

4) Szt kontrolafbryderen i stilling stop, ndr vandet begynder at lgbe ud
af preveventilen (4), luk derpd preveventilen (4).

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

at fylde kedlen med vand,

Kedlen sattes i drift,

Bemark: Start ikke varmekedlen, for det er kontrolleret, at spiralerne er

fyldt med vand.

1) Udblaesningsventilen (12) for dampudskilleren (221) &bnes.
Kontrolafbryderen (lo2) sattes i stilling drift (motoren startes let-
test, ndr den har varet helt standset).

2) Luk udblasningsventilen (12), ndr manometret (212) viser et damptryk
for kedlen pa 3,5 kg/cmz.

3) Foretag udblaesning af dampudskilleren med ventilen (12) adskillige
gangre, 3-5 sek. ad gangen, under de forste f4 minutters drift.

4) Indstil omlebsregulatoren (111), fig. 6-2, si at det onskede tryk op-
nds p& manometret (224) for hoveddampledningen,

5) Nir varmeledningen er koblet mellem lokomotiv og togstamme, &bnes ho-
vedventilen (15) langsomt.

Bemark:

1) Skueglasset (218), fig. 6-3, pd returledningen til vandbeholderen kon-
trolleres, nar varmekedlen gir konstant, og skal da vise bevagelse 4-12
gange pr. minut.

2) Hvis varmekedlen ikke starter eller ikke virker pd rette mide, kontrol-
leres stillingen af alle ventiler i henhold til foranst&ende.

3) Varmekedlen skal opnd fuldt dawmptryk pd 2-3 minutter. Det kan vare
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lo-15 minutter at opnd det snskede tryk i hoveddampledningen, af-
hengigt af togets lazngde og eventuelle utztheder i varmekoblinger og

lignende.

Forholdsregler under varmekedlens drift.

1) Varmekedlen er forsynet med automatisk udslamning, der ved hjzlp af
centrifugalkontakten ferst virker ved hastigheder over ca. 2o km/time,
og som udblazser ca. 1 sekund hvert 5. minut (hvidt blink pd kontrol-
lampen pa instrumentbrzttet). Sifremt den automatiske udslamning ude-
bliver, udslammes ved brug af trykknappen pa det separate instrument-
brat, f.eks. hver gang et fremskudt signal passeres.

Hvis der indtrzder en fejl ved det automatiske tidsrelaz for ud-
slamning, siledes at dette blazser konstant, skal den plomberede ned-
afbryder betjenes.

Nodafbryderen er placeret pd siden af det elektriske panel ved
selve varmekedlen.

2) Handtaget p&d brazndoliefiltret (206), fig. 6-4, skal drejes under op-
hold.

Bemzrk: Hoveddampledningens afsparringsventil (15) skal vare lukket,

inden varmekoblingerne frakobles.

Kedlen szttes ud af drift.

Under kortere ophold er det kun nedvendigt at lukke hovedafspar-
ringsventilen (15), og varmekedlen vil da g8 i tomgang og vedligeholde
sit damptryk.

Under lazngere ophold afslukkes varmekedlen pd felgende made:

1) Luk afsparringsventilen (15).

2) Indstil omlgbsregulatoren (111) til maksimal ydelse. Nir manometret
(212) viser 7,5 kg/cmg, afbrydes kontrolafbryderen (102).

3) Abn ventilen (2) for udblesning af kedelspiralerne, fig. 6-5.

Luk ventilen (2), nidr damptrykket er faldet til 3 & 4 kg/cmz.

4) Abn udblzsningsventilen (12) for dampudskilleren og szt umiddelbart
derefter kontrolafbryderen (lo2) i stilling "fyld".

5) Nir hele kedeltrykket er blast af, lukkes udblazsningsventilen (12),
og ventilen (4) &bnes. Den derved opniede fortsatte gennemstremning
af vand bevirker en nedkeling af kedlen, samtidig med, at de slam-
rester, der er i kedelspiralerne holdes opslemmede og ikke f&r mulig-

hed for at braznde fast pa rervaggene pid grund af kedlens eftervarme.
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Nir vandet, der strommer ud af ventilen (4), er koldt, stilles

kontrolafbryderen (lo2) i stilling "stop", og ventilen (4) lulkes.

NB: Under fyldning aflases trykket pid manometer (229). S&fremt dette
tryk ved begyndelsen af fyldningen overstiger 5 kg/cmg, skal det
omgdende meddeles til hjemstedsdepotet.

6) Luk ventilen (1) for tryklufttilfersel til branderen og afbryd hoved-
afbryderen.

7) Luk afsparringsventil (2) for vandtilfersel.

Bemark:

Safremt kontrollampen for udblazsning lyser konstant, selvom varme-
kedlen er helt afbrudt, betyder det, at det automatiske tidsrelz er stand-
set med sluttet kontakt, hvilket kan ske under uheldige omstzndigheder.
Maksimalafbryderen (loo A) for varmekedlen, placeret ved dieselmotorens
apparattavle i maskinrummet, skal da sluttes et ojeblik og derefter af-
brydes igen, hvorved tidsrela-kontakten vil &bnes.

Hjzlper dette ikke, anvendes den plomberede nedafbryder, jfr. side
603 "Forholdsregler under varmekedlens drift" pkt. 1.

Under lazngere ophold, hvor der foretages

dampopvarmning udefra.

1) Abn varmeventilen (1o0).

2) Abn ventilen (6) for dampopvarmning udefra.

Bemazrk: Under start md det ikke undlades at temme dampudskilleren og at
dbne preveventilen samt derpd igen fylde varmekedlen med vand.
Hvis spiralerne allerede er fyldt, vil det kun vare et gjeblik,

inden der kommer vand ud af preveventilen.

Foranstaltninger under frost.

Varmeventilen (lo) skal vare &ben under drift i frostvejr.

Sadfremt flere lokomotiver betjenes fra samme feorerplads, og varme-
kedlerne ikke er i gang i alle lokomotiverne, édbnes ventilen (6) for damp--
opvarmning, afsparringsventilen (11) for hovedledningsmanometret og varme-
ventilen (lo), for de kedler, som ikke er i drift.

Kontroller, at ventilen (2) for udblasning af kedelspiralerne er lukket,

Hvis et lokomotiv hensazttes ude af drift, eller kerer i godstog,
hvor kedlen normalt ikke er i brug, md8 varmekedlen holdes i gang, eller
der md tilferes damp udefra. Under streng frost ma der traffes sarlige

foranstaltninger for at beskytte vandpumpen (230) og kontrolapparaterne
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mod frostbeskadigelser.

Hvis der ikke er damp til rddighed til opvarmning udefra, md var
mekedlen temmes helt for vand. Abn aflebsventilerne (20 og 22), vandpum-
pens preveventil (18), ventilen (2) for udblezsning fra kedelspiralerne,
udblesningsventilen (12) for dampudskilleren og fedeventilen (3). Rerled-
ningerne mad ligeledes temmes for vand, eventuelt ved adskillelse af led-
ningerne. Vandpumpen drejes rundt med handen, s& den tommes for.vand, el-
ler vandet udblazses med trykluft. Der mda serges for, at Nalco-beholderen

tommes, eventuelt fjernes dakslet.

Instruks for opfyldning af Nalco Feeder pd litra MY,

1) For pafyldning overbeviser man sig om, at vandtanken er mindst % fuld.

2) Pifyldning md kun finde sted umiddelbart fer fremferelse af tog, hvor
varmekedlen skal benyttes,

Pafyldning md altsa ikke ske ved afslutningstjeneste.

3) Luk afsparringsventil (21).

4) Tag dzkslet af feederen.

5) Stil startafbryder (lo2) pad "FILL", indtil vandoverfladen i feederen er
lavere end overkant af den indvendige beholder.

Stil derefter (lo2) p& "OFF",

6) Med spydet brzkkes op i de tilbageblevne briketter, hvorefter nye pa-
fyldes.

Briketterne md8 ikke rage op over kanten pd den indvendige beholder.

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

8) Hold trykknappen p& kontraventilen helt i bund, luk ventil (21) op, ind-
til vaedske flyder over kanten pid den indvendige beholder., (Herved fjer-
nes eventuel luft fra de tynde ror).

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

9) Anbring dazkslet p& plads, spaznd det fast og luk ventil (21) op igen.

Fejlfinding.

Hvis en af sikkerhedsforanstaltningerne (overbelastningsrelz, af-
bryder for udblazsning fra kedelspiraler, damptemperaturkontrol eller
skorstenstermostat) trader i funktion, s& at varmekedlen szttes ud af

drift, vil alarmhornet lyde, og kontrollampen (hvidt lys) pa instru-
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mentbrzttet tendes.
Kontrolafbryderen (102) skal da afbrydes, stilling: OFF, og
folgende fremgangsmade folges for at finde fejlen:

Hvis motor og braznder gdr i std under drift.

1) Overbrazndte sikringer.

Alarmen og kontrollampen for varmekedelstop bliver sat ud af funktion.
Kontroller, at maksimalafbryderen for varmekedlen i maskinrummet er
inde. De to loo A sikringer i det elektriske apparatskab kontrolleres
ved hjelp af sikringspreveren i apparatskabet. De to nederste 15 A
sikringer i varmekedlens apparatskab kontrolleres med den dervarende
sikringsprever,

2) Trykknappen for overbelastning (lo6) springer ud:

Alarmen lyder. Kontrollampen tzndes. Afbryd kontrolafbryderen (1lo2).
Kontroller, om der er varmlgbne lejer i blzseren (202), vandpumpen
(230) eller brzndoliepumpen (209), samt om kileremmene er rigtigt ind-
stillede. Kontroller strammerullens indstilling, tryk trykknappen for
overbelastning ind.

3) Trykknappen for skorstenstermostat (1o09), fig. 6-6, springer ud:

Skorstenstermostatens kontakter er da dbne. Alarmen lyder. Kontrollam-
pen tezndes. Afbryd kontrolafbryderen (1o2). Abn udblzsningsventilen
(12) for dampudskilleren. Luk udblasningsventilen, nidr dampudskilleren
er temt, Tryk trykknappen for skorstenstermostaten ind. Fyld kedelspi-
ralerne med vand igen og start derefter varmekedlen.

4) Ventilen (2), fig. 6-5, for udblesning fra kedelspiralerne er delvis

ében:

Alarmen lyder. Kontrollampen tzndes. Afbryd kontrolafbryderen. Kontrol-
ler, at lasebolten pd& hdndtaget for ventilen for udblasning fra kedel-
spiralerne er pa plads i den lukkede stilling.

5) Luftafbryderen (lol) er &ben:

Alarmen lyder. Kontrollampen tendes. Afbryd kontrolafbryderen. Kontrol-
ler, at ventilen (1) for tryklufttilfersel til brznderen er helt &ben,
rens sien i lufttilledningen og tem reduktionsventilen (loo) for for-
tetningsvand. Hvis der er for lavt tryk til braznderen, md trykket for-
pges ved indstilling af reduktionsventilen (med uret).

Nar det rette lufttryk er opndet, startes pa sadvanlig made.

6) Trykknappen for damptemperaturkontrollen (1lo) springer ud:

Alarmen lyder. Kontrollampen tzndes, Abn ventil (12) for udblzsning af
dampudskilleren og sat kontrolafbryderen i stilling "FILL", N&r der be-

gynder at komme vand ud af den &bne ventil, afbrydes kontrolafbryderen,
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stilling "OFF", ventilen (12) lukkes, og trykknappen for damptempera-
turkontrollen trykkes ind. Derefter startes varmekedlen pd sadvanlig

made.

Motoren starter, men branderen virker ikke.

Hvis varmekedlen ikke tandes, vil skorstenstermostatens kontakter

for lav temperatur ikke slutte, og efter ca. 45 sek.s forleb vil sikker-

hedsrelzet bevirke, at varmekedlen standses. Alarmen vil lyde, og kontrol-

lampen tzndes. Afbryd kontrolafbryderen. Felg nedenstdende instruktion for

at finde drsagen til, at braznderen ikke vil virke,

1) Tendingsfejl:

3)

4)

Med kontrolafbryderen i stilling "RUN" vil der ikke vise sig
gnister bag glasset, eller gnisterne vil vare svage. Elektroderne kan
vare snavsede eller sidde i for stor afstand.

De to everste 15 A sikringer kontrolleres med prevelampen i var-
mekedlens apparatskab., Eventuelle lgse elektriske forbindelser ma
spendes, og defekte ledninger udveksles.

Lavt lufttryk til branderen:

Luftafbryderen (lol) &bner sig, og afbryder forbindelsen til brand-
olieelektroventilen (lo4), som derefter standser olietilgangen til
brznderen.

Kontroller, at luftventilen (1) er helt dben. Rens sien i luft-
ledningen og tem reduktionsventilen (loo) for fortatningsvand. Hvis der
stadig er for lavt lufttryk til branderen, ma reduktionsventilen ind-
stilles.

Lavt brezndolietryk pid manometret (208):

Drej hédndtaget p& sugefiltret for brazndolie (206) nogle gange.
En svag utzthed pa sugesiden kan forarsage, at det vil tage lang tid
at opnd olietryk. Kontrolafbryderen (1lo2) kan da szttes i stilling:
"FILL", for hurtigt at fa olietrykket op.

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

Utilstrzkkelig vandtilfersel vil bevirke, at brzndolieregulatoren
(108) nedsatter mangden af olie, der tilferes branderen. Hvis vandtil-
forslen standses nasten helt, kan brandolieregulatoren bevirke, at
brzndolieelektroventilen (lo4) afbrydes.

Kontroller, at kileremmene, der driver vandpumpen, har den rette
spending, at vandpumpens preveventil (18) er lukket, at dazkslet pa
Nalco-beholderen (234) er tat, at tregangsudvaskningsventilen (17) er
helt iben, og at aflebsventilerne (20 og 22) er helt lukkede.
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Beveg indstillingshindtaget p& omlgbsregulatoren (111) nogle gan-
ge, saledes at eventuelle afsztninger kan fjernes fra regulatoren. Hvis
fodevandsmanometret (229) stadig viser lavt tryk, lukkes ventilen (19)
for udkobling af omlgbsregulatoren. Dette bevirker, at alt fedevandet
vil passere til brazndolieregulatoren (1o8), og varmekedlen vil da
straks ga i gang, hvis fejlen hidrerer fra omlgbsregulatoren. Trykket
i hoveddampledningen kan da reguleres, idet ventilen (8) for handbetjent
omlgbsregulering indstilles,

Dersom temperaturen af fedevandet bliver for hej, eller der optra
der utztheder i vandledningerne, kan dette ford&rsage unormal virkemdde
af vandpumpen (230), og dette vil give sig udslag i voldsomme svingnin-
ger af brazndolieregulatorens kamplade eller af viseren pd fedevandsma-
nometret (229). Eventuelle utaztte unioner i vandledningerne mi da span-
des, og vandpumpens preveventil (18) &bnes. Vandet skal da lgbe ud
gennem denne preveventil, indtil vandstremmen er fri for luft eller

dampbobler.

Uregelmessigheder i hoveddampledningstrykket.

1) Brznderen arbejder uregelmazssigt:

Utilstrakkelig vandtilfersel vil bevirke, at varmekedlen giver
dampen for stor overhedning. Kontrollen for hej damptemperatur (1lo)
vil da trade i funktion for at beskytte kedelspiralerne mod overop-
hedning. Leveringen af vand fra vandpumpen md da kontrolleres, som
angivet i det foranstéaende.

2) Sikkerhedsventilerne blazser:

Stands varmekedlen, formindsk trykket i hoveddampledningen ved
indstilling af omlgbsregulatoren (111) og start varmekedlen pany.
Hvis sikkerhedsventilen (lo7) vedbliver at trade i funktion, lukkes
ventilen (19) for udkobling af omlgbsregulatoren, og trykket i hoved-
dampledningen kan da indstilles ved betjening af ventilen (8).

Folgende uregelmessigheder md altid indberettes til maskindepotet.

24
1) Fedevandstryk under opfyldning af kedlen p& mere end 5 kg/cm“,
2) Forhgjet skorstenstemperatur.
3) Uregelmzssighed i olietrykket pd manometret (208).

4) Uregelmazssighed i brznderens virkemdde,
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5) Skueglasset for tilbageleb af vand til beholderen ude af funktion.
6) Omlebsregulatoren ude af funktion.

7) Andre fejl ved varmekedlens virkemide.
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