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I. Beskrivelse av bremseutstyr.

A. Bremseutstyr.
De elektriske motorvogner type Bmeo 64 nr. 64—05, 64—06 og

64—07 er utstyrt med folgende bremser:

1)
2)

3)
4)
5)

1)

2)

3)

Elektrisk motstandsbremse.

Trykkluftbremse, system Knorr med enkeltvirkende styreventil,
se skjema for trykkluftanlegg M. 5353.

Direktevirkende trykkluftbremse, se skjema for trykkluftanlegg
M 5353.

Skinnebremse (Karborundumbremse), se skjema for trykkluft-
anlegg M 5353.

Vanlig handbremse.

Beskrivelse av den elektriske bremse er inntatt i «Beskrivelse av
motorvognenes elektriske del».

Trykkluftbremse system Knorr med enkeltvirkende styreventil
er beskrevet i Trykk nr. 705, side 37—41. Det gjores oppmerk-
som pa at denne bremse ikke har omstilling «Persontog-Godstog».
Dens tilsetningstid er som for en vanlig persontogsbremse, mens
lgsetiden er vesentlig raskere. Bremsen pd motorvognen kan lgses
uavhengig av togets gjennomgiende bremse, enten ved lgseven-
tilene i fererrommet eller ved et lite losestot med feorerbremse-
ventilen for den gjennomgéaende bremse. Bremsen er ikke gradvis
lgsbar.

Motorvognene er ogsad utstyrt med direktevirkende trykkluft-
bremse som pa vanlig mate kan tilsettes og leses uavhengig av
togets ovrige bremser. Reduksjonsventilen for den direktevirkende
bremse er innstillet sidledes at trykket i bremsesylinderen ikke
kan overstige 3,6 kg/cm?.

Ved bruk av trykkluftbremsene samtidig med skinnebremsen eller
den elektriske motstandsbremse, mé vises forsiktighet si ikke
hjulene fastbremses.
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Trykket i bremsesylinderen ber helst ikke overstige ca. 2 kg/cm?
safremt skinnebremsen er helt tilsatt.

Med skinnebremsen bremses motorvognen ved at karborundum
bremseklosser trykkes mot og slepes langs skinnene. Skinnebrem-
sen er en reservebremse som bare skal brukes i nedsfall nar det
er nedvendig & stoppe hurtigst mulig eller nir de ovrige bremser
f. eks. pd grunn av glatte skinner ikke strekker til.

Lett tilsatt kan den dog under kjoringen brukes til & rense skin-
nene, f.eks. for lgv eller is. Sadan bruk av bremsen ber inn-
skrenkes til det strengt nedvendige for 4 unngi unedig slitasje
pa bremseklosser og skinner.

Skinnebremsen bestar i det vesentlige av:

4 bremseklossholdere (2 i hver boggi), hver med 3 karborundum
bremseklosser, 2 bremsebommer, 2 trykkluftsylindre med stemp-
ler (1 sylinder lagret i hver boggi), bremseventiler samt rorled-
ninger med sikkerhetsventil.

I rorledningen mellom bremseventilene og bremsesylindrene er
innkoplet en sperreventil som har tilbakeferingsfjerer saledes at
den normalt stir i midtstilling, sa trykkluft kan stremme til
begge bremsesylindre. Oppstar det brudd i rerledningen til en av
bremsesylindrene, (f.eks. brudd p& koplingsslangen mellom
bremsesylinderen i boggien og rerledningen pa understillingen),
vil sperreventilen automatisk virke og stenge tillopet til vedkom-
mende bremsesylinder mens trykkluft fremdeles kan stremme til
den annen sylinder. Tilbakeferingsfjerene vil fore sperreventilen
tilbake til normalstillingen sasnart skinnebremsen loses. Mellom
bremseventilene og nevnte sperreventil er anbragt en avsteng-
ningsventil for hver sylinder. Disse avstegningsventiler skal
brukes ved preoving av skinnebremsen. Den nedvendige trykkluft
tas fra motorvognens hovedluftbeholder. En reduksjonsventil,
felles for skinnebremsen og den direktevirkende trykkluftbremse,
begrenser trykket til hoyst 3,6 kg/cm?.

En sikkerhetsventil begrenser trykket i bremsesylindrene i til-
felle reduksjonsventilen skulle klikke.

Bremseklossene er festet rett over skinnene, og klossholderne er
festet pd 2 tversgiende bremsebommer, en i hver boggi. Under
bremsing trykkes hver bremsebom ned av stemplet i vedkommende
bremsesylinder, hvorved bremseklossene presses mot skinnene.
Bremsebommer med klossholdere er hengt opp i boggirammene i
spiralfjerer. 4 fjerer for hver bremsebom. Fjerstrammingen
kan reguleres ved & skru pa boltene gjennom opphengningserene
pa holderne.
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Fjarene ber ikke strammes mer enn ngdvendig for a trekke brem-
sestellet tilbake og holde det pa plass etter endt bremsing.
Bremseklossenes avstand fra skinnene skal ved utlest bremse
vere 25 a 30 mm. Avstanden reguleres ved hjelp av 4 stille-
skruer for hver bremsebom.

Bremsestemplet virker gjennom armoverfeoring og trykkledd pa
bremsebommen. Trykkleddets anlegg i bremsebommen kan skrus
opp og ned. Det mi pasees at anleggsskruene er godt innsatt med
fett sa de ikke kan ruste fast i gjengene.

Anlegget skal innstilles siledes at trykkleddet savidt har klaring
nir bremsestempel og stempelstang er trukket helt tilbake til
utgangsstillingen.

Bremseventilen er av samme type som for den direktevirkende
trykkluftbremse. Idet bremseklossene presses mot skinnene, av-
lastes motorvognens hjul saledes at hjultrykkene ved fullt pasatt
skinnebremse utgjer ca. 70 % av hjultrykkene ved lgs bremse.
Se ogsd avsnittet «Bremsing»s under «Instruks for forerperso-
nalet.»




II. Beskrivelse av det elektriske utstyr.

Hovedskjema for elektrisk del E 32768
Stykkliste » » » E 32767
Skjema for trykkluftanlegg M 5353

Den elektriske del omfatter folgende stremkretser:

A. Hoyspenningsstromkrets spesialskjema E 32777
B. Motorstremkrets » E 32777
C. Elektrisk bremsestromkrets > E 32772
D. Hjelpemaskiner » E 32774
E. Maleinstrumenter og reoler » E 32775
F. Maneverstromkrets » E 32776
G. Oppvarming, lys > E 32763

» E 32773

> E 32762

A. Hoyspenningsstromkrets.

Stromavtakeren (1) er montert pa taket over fererrum II. Den
har trykkluftbetjening og enkelt porselensisolasjon.

Stremavtakeren heves og senkes ved hjelp av den i hvert forer-
rum til heyre for fereren anbragte stremaviakerventil (104). Hand-
taket pa4 den kan bare tas av i «Stengt» stilling. Ved bytte av forer-
rum ma ventilen stenges, handtaket tas av og tas med til det annet
forerrum. Handtaket ma her straks settes pad og ventilen stilles pa
«Opp», for at ikke stromavtakeren skal gi ned pa grunn av lekasje.
Streomavtakerventilene er forsynt med elektriske sperrekontakter,
som vil bli nermere omtalt under F. Mangverstromkrets.

Skal stremavtakeren heves uten at man har luft i beholderen,
benyttes handpumpen (102) i forerrum II. Pumpen tilsluttes rerled-
ningen til stremavtakerens sylinder ved en treveiskran, som samtidig
avstenger det ovrige rorsystem med beholder.

Stremavtakeren kan betjenes direkte fra stremavtakerventilene
eller indirekte over styreventilen (103). Denne benyttes bare i felles-
styring med flere motorvogner eller styrevogner. For omlegging fra
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direkte betjening til indirekte betjening over styreventilen er det
anordnet en treveiskran pi bakveggen i fererrum II.

Styreventilen som er anbragt i fererrum II pa gulvet, har to stil-
linger «Stremavtaker opp» og «Stremavtaker ned».

I stillingen «Stremavtaker opp» forbindes ledningene fra I[uft-
beholderen, stremavtakersylinderen og den gjennomgaende betje-
ningsrerledning i styreventilen. Stremavtakerens sylinder tilferes
derved luft fra beholderen og streomavtakeren heves. Samtidig er
det over styreventilen etablert forbindelse mellom trykkluftbehol-
deren og gjennomgiende betjeningsrerledning, siledes at trykkluft-
beholderne pa flere sammenkoplede motorvogner er forbundet. Her-
ved skaffes utjevning av trykket, hvilket bl. a. fir betydning hvis
en vogns kompressoraggregat ikke er i funksjon.

I stilling «Stremavtaker ned» avstenger styreventilen ledningen
fra luftbeholderen og apner ledningen fra stremavtakerens sylinder
hvorved luften i denne stremmer ut og stremavtakeren senkes.

Styreventilen betjenes fra stremavtakerventilene. Nar disse stilles
pad «Opp», fylles den gjennomgiende betjeningsrerledning og styre-
ventilen inntar stillingen «Stremavtaker opp». Hvis stremavtaker-
ventilen stilles om til «Ned», temmes luften ut av den gjennom-
gaende betjeningsrorledning. Sa snart trykket i denne er sunket noe,
legges styreventilen om i den ovenfor beskrevne stilling «Strem-
avtaker ned».

Omstyringen av styreventilen skjer ved forskjell i trykket i den
gjennomgiende betjeningsledning og i en beholder i styreventilen
selv. Derved beveges et stempel hvortil sleiden er festet. Beholderen
i styreventilen star i forbindelse med den gjennomgéende betjenings-
rorledning ved et lite hull i nevnte stempel. Da trykkutjevningen
for styreventilens beholder tar tid, md det gd ca. 1 min. mellom
senking og ny heving av stromavtakeren ndr dette skjer ved hjelp
av styreventilen. )

Denne indirekte betjening av stremavtakeren over styreventil har
ved flere sammenkoplede motorvogner den fordel at alle stremavta-
kere i et tog kan senkes og heves praktisk talt samtidig, hvilket
kan ha betydning hvor det ved feil i kontaktledningen el. lign. er
ngdvendig & senke alle stremavtakere hurtig. Som ovenfor nevnt, gir
anordningen dessuten en trykkluftutjevning mellom de forskjellige
motorvogners luftbeholdere. Det er anordnet en spesiell treveiskran
i rerledningen til stremavtakerens sylinder. Ved hjelp av den kan
stremavtakerens sylinder temmes, hvorved stremavtakeren gar ned
og det ovrige rornett avstenges. Dette far betydning i tog med flere
motorvogner hvis det blir nedvendig 4 senke stremavtakeren pa en
vogn hvor det forekommer en elektrisk feil (f.eks. gjennomslag i
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transformator el. lign.) Likesd benyttes denne treveiskran nar vog-
nen skal hensettes s man sikrer seg mot at stremavtakeren ufor-
varende blir hevet.

Rorforbindelsen til stremavtakerens sylinder fores gjennom taket
i fererrum II ved hjelp av en trykkluftgjennomforing (101), som
har en plugg pa undersiden for uttapping av kondensvann. Det er
dessuten foran trykkluftgjennomferingen innskutt en drosselventil
(127), som slipper luften langsomt igjennom til stremavtakersylin-
deren, for at ikke stremavtakeren skal sla for raskt mot traden.

I forbindelse med et overstromrele (47) er det anordnet en tre-
veiskran som senker stromavtakeren direkte nar overstromreleet
virker. Overstremreleet vil bli nermere omtalt under E. Maleinstru-
menter og reeler.

I rertilferslen fra trykkluftbeholder til stremavtakerventil er
det umiddelbart foran denne innskutt en tilbakeslagsventil (106),
som skal hindre en trykksynking i den gjennomgiende betjenings-
rorledning ved tapping av luft annetsteds, f. eks. til floyte eller sand.
Disse tilbakeslagsventiler ma tette godt, idet man ellers risikerer at
stromavtakeren faller ned f.eks. ved sterk floyting.

I hoyspenningsledningen fra stremavtakeren til transformatoren
er det pd taket anordnet en hoyspenningssikring (2) med jordings-
boyle og 30 ampere smeltetrdd av selv. Ved kortslutning pi primer-
siden av transformatoren eller andre elektriske feil som ikke koples
av motor- eller togoppvarmingsfjernbryter eller av strogmavtakeren
nar overstromrele med treveiskran virker, smelter hoyspennings-
sikringen og lysbuen jordes ved jordbeylen, hvorved oljebryteren i
omformer- eller transformatorstasjonen vil falle ut. Heyspennings-
sikringenes ene isolator er utformet sidan at den samtidig tjener
som stremgjennomfering i taket og endemuffe for heyspennings-
kablen til transformatoren.

For & kunne etterse hoyspenningssikringen (stremavtakeren méa
naturligvis forst vere senket) fra vognen, er det anordnet en tak-
luke som er forsynt med jordingsbryter (4), som jorder lednings-
forbindelsen til stremavtakeren nar luken apnes.

Eventuell utskifting av heyspenningssikring skal som regel bare
foretas av lokomotivstallens eller verkstedets personale.

Hovedtransformatoren (3) som ved 4 skruer er opphengt i vog-
nens understilling, har en ydelse av 375 kVA, 15000 volt primer-
spenning, 9 motoruttak mellom ca. 140 og ca. 600 volt og et uttak
for togoppvarming ved ca. 996 volt. Strem for hjelpemaskinene og
mangverstrom uttas med ca. 203 volt p4A motoruttak us. Transfor-
matoren er dessuten dimensjonert for i den kalde arstid & kunne
avgi inntil 60 kW varmeeffekt ved ca. 996 volt, uttak uio. I lokket
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er det anordnet skrue for utslipping av luft under oljepafylling. I
bunnen finnes plugg for uttaking av oljeprever. Oljekonservator er
anbragt under et sete i den ene kupé.. Denne har rerstuss for pa-
fylling av olje og kran pa undersiden for uttapping av mulig vann
eller forurenset olje.

Transformatoren har autokopling med seriekoplet primer- og
sekundarvikling. Sekundarviklingens ende er forbundet over strom-
transformator (7) til jordskinne under vogngulvet. Fra jordskinnen
forer returstremmen over samtlige motorbarelagre til skinnene,

I transformatoren er innbygget folgende 3 stremtransformatorer:

Stromtransformator for heyspenningskrets (5)

50/5 ampere, 1000 volt, for 2 amperemetre.

Stramtransformator for togoppvarming (6)

64/5 ampere, 1000 volt, for 2 amperemetre og ett overstromrele,
Stromtransformator for jordledning (7)

200/5 ampere, 1000 volt, for 2 overstromreleer.

Den ene av disse 3 stremtransformatorers sekundervikling er
fort til en tredelt gjennomfering i transformatorlokket. Den annen
ende er jordet inne i transformatoren.

Hoyspenningstilkoplingen av transformatoren foregar gjennom en
pa lokket montert oljefylt kabelendemuffe.

Transformatoren er konstruert for selvkjeling og er i den anled-
ning forsynt med sveisede radiatorer pid begge langsider av kassen.
Under vognens fart stryker kjoleluften gjennom radiatorene, like-
ledes som det under stillstand oppnas endel kjoling ved den gjennom
radiatorene oppstremmende luft.

B. Motorstremkrets.

Spenningsreguleringen foregar ved 9 regulerkontaktorer (11) en
for hvert transformatoruttak. Regulerkontaktorene er bygget for
500 volt, 1000 ampere, og har maneverspoler for ca. 200 volt, 1624
perioder. De er pa vanlig méate utfert med blasespole, gnistkammer
og sperrekontakter. Sperrekontaktene er anordnet over hovedkontak-
tene og tilgjengelige for revisjon og utskifting fra forsiden. Pa kjore-
kontrollerens annet til niende trin er 2 reguleringsbrytere innkoplet,
hvorved 2 nabotrin fra transformatoren tilsluttes endene av reguler-
reaktorsspolen (12). Fra dennes midtpunkt uttas stremmen til de to
motorgrupper over hver sin motorbryter (13), av samme utferelse
som regulerkontaktorene, stromtransformator (14), skillebryter (20)
og motoromkoplerens valse. I kontrollerstilling 1 er kun regulerkon-
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taktor nr. 1 innkoplet og motorstremmen fores over regulerreaktors-
spolens ene halvpart med tilsvarende skjevbelastning av denne,

De 9 regulerkontaktorene merket 1-—9 og de 2 motorbrytere mer-
ket «Motor I/III» og «Motor IIIV» er oppstillet pa trebjelker i et
jernstativ anbrakt i lukket apparatrum med derer inn mot midtgan-
gen og der i ytterveggen. I samme stativ er stremtransformatorene
anbrakt. Apparatstativet inneholder videre en bryter for togopp-
varming, en bryter for kompressormotor, trykkregulator og andre
apparater som vil bli omtalt nedenfor. Klemmebrett for tilkopling
av maneverledningene er anbragt pi stativets bakside.

Stativet er festet direkte pa understillingen og rummet er lyd-
isolert mot vognen forevrig. For 4 hindre overslag til derene er
disse asbestisolert.

Apparatrummet ventileres ved en sugeventil i taket forsynt med
regulerbart spjeld. I ytterderen er det nedentil anordnet luftipnin-
ger.

Regulerreaktorsspolen er opphengt under vogngulvet og med 4
kabler forbundet med bryterstativet. Fra bryterstativet forer videre
2 isolerte kabler, en for hver motorgruppe, til den under vogngulvet
i lukket jernkasse anbragte motoromkopler (15). Dennes aksel drives
ved tannstenger av 4 stempler i trykkluftsylindre. Trykkluften pé-
slippes ved 3 elektriske betjeningsventiler. Motoromkopleren har ho-
vedvalser for omkopling av motorene og en valse med hjelpekontakter
for mangverstromledninger o. lign. Den har 3 stillinger, en for hver
kjereretning og en for elektrisk bremsing. Ved omkopling av kjore-
retningen vendes stremmen i motorens anker-, kompensasjons- og
vendepolvikling hvorved dreieretningen forandres. Koplingen under
elektrisk bremsing vil bli nermere beskrevet under avsnitt C.

Normalt skjer betjeningen av motoromkopleren elektropneuma-
tisk fra kjerekontrollerens omkoplingsvalse. Motoromkopleren kan
dessuten betjenes for hind ved hidndtak som ma pisettes akslen.

Ventilene for trykkluftbetjeningen ma beskyttes mot kondens-
vann og forurensninger fra trykkluftrerene, hvorfor det foran disse
er montert et filter med vannutskiller (109). Filtret ma tilstrekkelig
ofte ettersees og renses, vannutskilleren mi temmes for vann,

Den under vogngulvet monterte skillebryter (20) med 4 kniver
tjener til elektrisk frakopling av motorgruppene, f. eks. ved feil i en:
motor el. lign. For full frakopling av en motorgruppe ma 2 kniver
fjernes., Disse er merket med motorgruppens nummer, f.eks. I/II1
eller II/IV. P4 denne mite kan vognen ved eventuelt defekt motor
transporteres hjem med en motorgruppe. Togvekten m& herunder
om ngdvendig reduseres si motorene ikke overbelastes. Ved utkop-
ling av en motorgruppe ma slirereleet frakoples ved hjelp. av den i
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samme kasse som skillebryterne monterte topolte bryter (19). Ved
en motorgruppe utkoplet kan elekirisk bremsing ikke benyttes.

De 4 hovedmotorer (16) er montert 2 og 2 i boggiene. Motor I
og III resp. II og IV er under kjoring koplet fast i serie. Motorenes
data er feolgende: ’

Spenning . ..................t 225 volt
Kontinuerlig ytelse ..........: 95 kW, 440 amp., 1330 omdr.
Timeytelse .................: 118 kW, 550 amp., 1160 omdr.
Midlere startstrem inntil . ....: 700 ampere
Maksimale stremspiss under

start ..... .. ..., : 800 ampere,

Ved den anordnede tann’hjulsomsetning 13/72 og hjuldiameter
800 mm. er vognens tilsvarende kjorehastighet folgende:

Ved kontinuerlig ytelse: 1330 motoromdreininger—36,2 km/time
Ved timeytelse: 1160 motoromdreininger—31,5 km/time.

Motorene er selvkjelende, kjoleluften suges inn gjennom kanaler
i begge yttervegger med luftinntak over inngangsderen. Kanalene
fores gjennom belger til motorenes skjold. Kjoleluften trekkes aksi-
alt gjennom motoren over kommutatoren og blises ut gjennom
skjoldet pa kommutatorsiden, hvor viften er montert pi ankeret
mellom kommutator og skjold.

Motorene er ved todelte glidelagre med putesmgring opphengt
pd drivhjulsakslen og ved spiralfjerer festet til boggien. Dreiemo-
mentet overfores fra ankeret til drivhjulsakslen med tannhjul som
har 13/72 tenner. Det lille tannhjul er fast montert p4 motorens
koniske akseltapp pd luftinntaksiden. Det store tannhjul er utfert
fjmrende og bestir av et pd drivhjulsakslen fast innpresset nav og
den herpa bevegelige tannhjulskrans med innlagte spiral-trykkfjerer
og fjerbuffere. Rummet for fjerer og fjerdetaljer er gjenlukket pa
begge sider med skiver som er utformet sddan at de sammen med
navet danner foring for den bevegelige krans.

Tannhjulene er innkapslet og gér i olje. Kapslen har oljeifyllings-
rer og plugg for uttapping. For tetting mot aksler m.v. er det
anvendt filtpakninger innsatt med talg. Disses vedlikehold er av
sterste betydning for 4 hindre oljelekkasje eller inntrenge av smuss.

Motoren bestar av stator med innlagte viklinger, lagerskjold med
rullelagre for ankeret, anker med innlagte vikliger, kommutator,
vifte og aksel.

Viklingene er:

Feltvikling med 2 utferte tilkoplingskabler merket E og F,
Kommuteringsvikling med to utforte tilkoplingskabler merket G og H,
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Kompensasjonsvikling innkoplet mellom kommuteringsvikling og
ankervikling,

Ankervikling med 1 utfert tilkoplingskabel merket A. Den annen
ende er sammenkoplet inne i motoren med kompensasjonsvik-
lingen.

Motoren er 6-polet med 6 bersteholdere som hver har 3 kullbor-
ster, dimensjoner 44 mm x 13 mm. berstetrykk ca. 1,5 kg.

Parallelt til kommuteringsviklingen er det koplet en shuntmot-
stand (17) pa ea. 0,05 ohm, utfert av belget rheotanband pd porse-
lenssneller under vogngulvet og beskyttet med kapsel av perforert
jernplate.

For & varsle foreren om sliring, er det i bryterstativet montert
et slirerele (49), hvis mangverspoler over de topolede brytere (21 i
bryterstativet) og (19 i skillebryterkassen), 2 sikringer (18) og en
hjelpekontakt pd motorkopleren er tilkoplet de to motorgruppers
midtpunkter. Normalt har disse to punkter samme spenning. Slirer
imidlertid en motor, vil spenningen i motorgruppens midtpunkt stige
eller synke hvorved slirereleets spole far strem. Ved en spennings-
differanse av ca. 20 volt kopler slirereleet inn og sliresignalet (53)
i forerrummet varsler. Slirereleet bestir av 2 releer, ett som virker
for spenningsdifferanser over ca. 20 volt og ett som virker for spen-
ningsdifferanser over ca. 100 volt. Sist nevnte rele har kontakter
som bryter stremkretsen til det forst nevnte reles emfintlige spole
om spenningsdifferansen overstiger de nevnte 100 volt.

C. Elektrisk bremsestromkrets.

Den elektriske bremsing skjer med likestrom fra 3 av motorene
II, III og IV pid 3 sett motstander, som er montert pa vogntaket.
Magnetiseringen av de 3 motorer foregar i 2 trinn.

a) Iste magnetiseringskrets.

Fra bremseomformerens generator (27) og det normalt parallelt-
koplede akkumulatorbatteri for bremsing (25), leveres magnetise-
ringsstrem med ca. 7 volt over sikringene (37) og (36), over inn-
stillingsmotstanden (33) til kjorekontrollernes bremsevalse (72b).
Denne har 18 reguleringstrin hvormed magnetiseringsstrommens
starrelse kan reguleres gjennom den péa kontrollerfingerne direkte
pabyggede motstand. Herfra feorer strommen videre over motorom-
kopleren til motor I's feltvikling (ca. 7—140 ampere).
Innkoplingen og startingen av bremseomformeren skjer ved hjelp
av bryter for bremseomformer (35), som er montert direkte pa kjore-
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kontrollernes plate. Enpolet magnetiseringsbryter for bremseomfor-
mer (30) med mangverspole for ca. 203 volt, 1624 perioder, kopler
inn bremsegeneratorens feltstrom fra batteriet. Feltstrgmmen pas-
serer gjennom mangverspolen for enpolet startbryter for bremse-
omformer (29) som sammenkopler bremsebatteriets plusspol og
bremsegeneratorens plussklemme hvorved bremseomformeren starter
med strem fra batteriet over startmotstanden (31).

Til generatorens ankerklemmer er koplet maneverspolen for fo-
polet startbryter (28). Etterhvert som bremseomformerens hastig-
het eker, stiger generatorens ankerspenning og den topolede start-
bryter kopler inn. Denne bryters ene pol kortslutter startmotstan-
den mens den annen pol kopler bremseomformerens vekselstromsmo-
tor (26) til hjelpestremmen ca. 203 volt, 1624 perioder, gjennom sik-
ringen (34), anbragt gverst i bryterstativet. I begge forerrum er det
pa bordet til hayre for kjerekontrolleren anbragt en kontrollampe
(93), som over en motstand (94) er direkte koplet til motorens sta-
torklemme. S4 snart motoren er tilkoplet, lyser lampen og fortsetter
4 lyse si lenge motoren har spenning. Herved kan fereren kontrol-
lere at bremseomformeren er i gang.

Stopper av en eller annen grunn bremseomformeren, kan den
elektriske bremsing fortsatt benyttes med magnetisering fra batte-
riet. Da batteriets utladespenning er lavere enn dynamoens, kort-
sluttes en del av innstillinsmotstanden ved hjelp av en szrskilt kon-
takt pa den enpolede magnetiseringsbryter nar denne faller ut. Her-
ved er det mulig & opprettholde full magnetisering ved den mindre
spenning.

Bremsebatteriet opplades under drift fra bremseomformeren, som
derfor alltid ber vere i gang, ogsi nar det ikke bremses. Spennings-
forholdene er valgt slik at overladning ikke finner sted.

Bremseomformeren er opphengt under vogngulvet og bestar av en
enfaset induksjonsmotor sammenbygget med en likestremkompound-
generator i felles statorhus.

Motorens data er:

Varig ytelse 0,95 kW, ca. 975 omdreininger.
Timeytelse 1,45 kW, ca. 965 »
Spenning 200 volt, periodetall 1624.

Generatorens data er:

Varig ytelse 0,55 kW. 80 ampere, ca. 6,9 volt.
Timeytelse 1 kW. 150 ampere, ca. 6,5 volt.

Bremsebatteriet bestar av 5 seller med 150 amperetimers kapa-
sitet ved 1 times utladning. Det er montert i kasse sammen med
lysbatteriet under vogngulvet utenfor understillingsbjelken.

Batteriets og generatorens sikringer er montert i tavle i skap i
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reisegodsrummet. Startmotstand (2 rammer) og innstillingsmotstand
(4 rammer, hvorav 1 regulerbar) er opphengt under vogngulvet
beskyttet med felles perforert kapsel.

Startbrytere og magnetiseringsbryter er montert i en lav kasse
ved ytterveggen i reisegodsrummet.

b) 2nen magnetiseringskrets.

Fra motor I's anker leveres magnetiseringsstrem (opp til 400
ampere) til de 3 bremsende motorer, II, III og IV, hvis feltviklinger
ved hjelp av motoromkopleren — nér denne star i bremsestilling —
er koplet i serie. Denne magnetiseringsstrom passerer ogsd den pi
vogntaket monterte tilleggsmotstand for bremsing (24) pa 0,092
ohm, 400 ampere (1 ramme).

¢) Bremsestromkrets.

Ankerstrommen fra de 3 motorer, II, III, IV (opp til 400 ampere)
fores atskilt over motoromkopleren til de 3 pa vogntaket moterte
motstandere for bremsing (23). Disse bestidr hver av 4 rammer og
er hver pi ca. 0,4 ohm, 400 ampere. Returstrommen fores samlet
gjennom en jordet kopperskinne.

I bremsestromkretsen for motor II er det innskutt en shunt for
500 ampere, 60 mV. montert p4 motoromkopleren. Til shunten er det
koplet amperemeter i begge forerrum for kontroll av bremsestrem-
men.

Omkoplingen av motorene og tilkopling av bremseomformer og
bremsebatteri til motor I's feltvikling skjer ved motoromkopleren
ved dennes omlegging fra kjorestilling til bremsetilling, Samtidig
omkoples alle 4 motorers shuntmotstander til likestremdrift og slire-
releet frakoples.

D. Hjelpemaskiner.

Hjelpemaskineriet far strem fra 203 volt uttaket pd hovedtrans-
formatoren. @verst i bryterstativet er det pd baksiden tilgjengelig
fra ytterderen anordnet en tilkoplingsskrue for provestrem i forbin- ‘
delse med vender for proving (55), hvorved transformatoren frakop-
les og hjelpestremkretsen far prevestrem fra sarskilt stremkilde i
lokomotivstallen. Herved er det mulig & preove hjelpestremkretser og
maneoverstromkretser uten spenning pd vognens hovedtransformator.

Motorkompressoren (58/111) er opphengt under vognen utenfor
understillingsbjelken. Kompressoren er en stempelkompressor med 2
sylindre, ytelsen er ca. 380 liter pr. minutt innsuget luft ved 6 atm.
overtrykk. Kompressoren leverer den nedvendige luft for trykkluft-
aparatene og bremsene. Mellom kompressoren og luftbeholderen er
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det innskutt en oljeutskiller (115), en sikkerhetsventil (113) og en
tilbakeslagsventil (114), se trykkluftskjema M 5353. Kompressoren
suger luft fra en av motorenes luftkanaler gjennom et stovfilier
(110).

Kompressormotoren er utfert lukket med en ytelse av 4,5 hk.
intermitterende, 200 volt, 1624 perioder, 1530 omdreininger. Den er
en enfaset kommutatormotor med felt- og kommuteringsvikling i
stator og har en shuntmotstand parallelt med kommuteringsviklin-
gen (motstanden festet pa statorhuset). Den er firepolet med 4 bor-
steholdere og 4 kullbgrster. Kompressoren drives over koniske tann-
hjul med oversetning 1 : 6.

Kompressorens inn- og utkopling skjer ved en kontaktor (57)
montert i apparatstativet. Bryteren betjenes automatisk av trykk-
regulator (107) etter trykket i luftbeholderen, innkopling ved et
trykk av ca. 6 kg/cm? utkopling ved ca. 7,5 kg/cm2, Trykkregulato-
ren er montert i bryterstativet. Sikring (56) for kompressormotoren
pad 35 ampere er anbragt pa tavle i bryterstativet. Mangverstrom
for kompressormotorens kontaktor tilkoples trykkregulatoren ved
betjeningsbryter (82) pa forerbordet, se forevrig ¥. Mangverstroem-
krets.

I fererrum I, ventre side, er det i skap oppsatt en regulerbar
kokeplate (63) pA maskimum 600 watt, som over sikring (62) i bry-
terstativet er tilsluttet hjelpestremmen, ca. 203 volt.

E. Maleinstrumenter og releer.

I hvert forerrum er det innbygget i forerbordet et voltmeter og
fire amperemetre, samt instrument for hastighetsméler. Voltmetret
(40), som har skala 0-20 kV, viser kontaktledningsspenningen. Det
er tilsluttet hjelpemaskineriets 203 volt uttak fra transformatoren
og justert for et omsetningsforhold 15000/200 volt. 2 amperemetre
(42), ett for hver hovedmotorgruppe, har skala 0—800/1200 am-
pere, og er tilkoplet stromtransformator med omsetningsforhold
640/5 amp.

1 amperemeter (39) for hoyspent strom har skala 0—50/80 ampere
og er tilkoplet stromtransformator med omsetningsforhold 50/5
ampere.

1 amperemeter (41) viser bremsestremmen for motor II, det har
skala 0—500 ampere og er tilkoplet en shunt pa 500 ampere, 60 mV.

P4 tavlen i begge forerrum finnes dessuten et amperemeter (43)
med skala 0—50/100 ampere tilsluttet stremtransformator i trans-
formatorens varmeuttak, omsetning 64/5 ampere. Dette amperemeter
viser altsd den totale togoppvarmingsstrom.

2
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Til overstrombeskyttelse er det oppstillet ialt 5 overstremreleer,
ett for hver hovedmotorgruppe (44), ett for togoppvarming (46),
ett for jordledning (45) og ett med treveiskran (47) for senkning
av stromavtakeren. Det siste har innstillbar tidsutlesning, mens de
ovrige har momentutlgsning. Samtlige overstromreleer er tilsluttet
stremtransformatorer, har instillbar utlgsestrem og sperring i utlest
stilling, Nar et overstremrele pad grunn av overbelastning eller kort-
slutting i vedkommende stromkrets virker, avbrytes maneverstrom-
men for bryterne, som derved utkopler overbelastingen henholdsvis
kortslutningen. Releenes sperring i utlest stilling hindrer gjentagne
ut- og innkoplinger og gir anledning til & konstatere hvor feilen lig-
ger. Sperringen kan for hovedmotorenes overstromreleer utloses
elektrisk ved hjelp av trykknapp i fererrummet, mens utlgsningen
av overstroemreleet for togoppvarming og jordledning mi skje for
hand.

Det anordnede overstrgmrele med treveiskran (47) skal som
nevnt som siste sikkerhetsforanstaltning senke stremavtakeren, hvis
en kortslutning eller jordslutning ikke pa annen méite utkoples, f.eks.
ved motorbryterne, togoppvarmningsbryteren eller hgyspenningssik-
ringen, Av denne grunn er dette rele forsynt med tidsutlesning.
Releet er anbragt i forerrum II pa veggen bak foreren. Hiter utlos-
ning md dette, om sd kan skje, igjen innkoples ved hjelp av hand-
taket for stremaviakerventilen.

De gvrige 4 overstromreleer er anbragt i fererrummene i skaper
over vinduet. De to motorreleer finnes i forerrum II, mens releene
for jordslutning og togoppvarming finnes i forerrum I.

Slirereleet (49) er omtalt under B. Motorstremkrets.

I begge forerrum er det pa fererbordet oppsatt elektrisk hastig-
hetsmaler som far strem fra en szrskilt generator montert pa
boggi 1.

F. Mansverstromkrets.

Vognene er innrettet for fellesstyring.

Foruten mekanisk kopling og bremseledningskopling ma da et
sett av maneverstremkoplingene og trykkluftkoplingene koples mel-
lom vognene.

Hvis oppvarming i tilkoplede vogner er nedvendig, mé dessuten
varmekoplingen mellom en motorvogn og toget koples. 2 motorvog-
ners varmekoplinger md imidlertid aldri forbindes hverken direkte
eller indirekte, se S.sirk. nr. 84.

Mansevreringen av toget foregar i fellesstyring fra forreste forer-
rum. Den elektriske bremsing er ikke innrettet for fellesstyring, Den
kan bare betjenes pad den motorvogn hvor foreren star.
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Mangverstrommen uttas med ca. 203 volt fra vender for preving
(55) gjennom 50 ampere sikring for mangverstrom (67) pa tavle i
bryterstativ. Herfra feorer strommen over den ene kontakt pd fire-
polet vender for mangverstrom (68) i bryterstativet til begge forer-
rum.

Stremavtakerventilene har 2 sett elektriske sperrekontakter (71),
som er lukket i stilling «Opp» og apne i stilling «Ned» og «Stengt».
Over det ene kontaktpar feres mangverstrommen til betjeningsbry-
ter for kompressormotor (82). Over det annet uttas den ovrige
mangverstrom i vedkommende forerrum; dog ikke til bremseomfor-
merens bryter (35) og trykknapp for sandingsventil (86). Unntatt
disse apparater er altsd all maneverstrem i ett forerrum utkoplet
nar stromavtakerventilen star i stilling «Ned» eller «Stengt». I siste
stilling kan handtaket avtas og medbringes til det annet fgrerrum.
Ved kopling i tog skal toget kun ha ett sddant hdndtak i bruk. Ved
skifting av fererrum ma bryter for bremseomformer (35) pa farer-
bordet koples ut og koples inn i det annet forerrum.

I begge forerrums bord er for de forskjellige mangverstram-
kretser satt opp folgende sikringer:

Sikring (90) 20 ampere for voltmeter,
bremseomformer,
sandstreing,
kompressorbetjening,

Sikring (91) 35 ampere for motoromkopler,
regulerings- og motorbrytere,
sikkerhets-bremseapparat,

Sikring (92) 20 ampere for overstrgmreleutlgsing,
betjeningsbryter, togoppvarming,
sliresignal.

Denne oppdeling av maneverstromkretsene letter lokalisering av
en eventuell feil.

Kompressorens inn- og utkopling skjer normalt automatisk etter
trykket i Iuftbeholderen, ved hjelp av trykkregulatoren, som skal
vare innregulert pA innkopling ved ca. 6 kg/cm? og utkopling ved
ca. 7,5 kg/cm2 Mangverstrom til kompressorkontaktor uttas fra
ovre kontaktpar pid stremavtakerventilen nir denne er stillet pa
«Opp» og tilkoples trykkregulatorens kontakter ved betjeningsbry-
teren (82) montert pa fererbordet. Nar trykkregulatoren ved synk-
ing av lufttrykket kopler inn, settes den gjennomgéiende mangver-
ledning nr. 15 under strem og kompressorkontaktor, hvis spole er
tilsluttet denne ledning, innkoples. Utkoplingen skjer idet trykkregu-
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latoren ved oppnadd trykk avbryter stremmen til ledning nr, 15.
Ved 2 sammenkoplede motorvogner i felles styring, betjenes kom-
pressorkontaktor over mangverledning nr. 15 fra trykkregulatoren
pé den vogn hvor foreren stidr. Foreren kan avbryte stromtilforslen
til trykkregulatoren ved den foran omtalte betjeningsbryter og der-
med stoppe kompressoren eventuelt kompressorene uavhengig av
trykket og trykkregulatoren. Trykkregulatorens kontakter kan dess-
uten kortsluttes med en pa disse montert knivbryter og mangvrerin-
gen foretas ved hjelp av den omtalte betjeningsbryter i fererrum-
mene.

Uavhengig av stremavtakerventilens stilling innkoples og startes
bremseomformeren ved hjelp av bryter for bremseomformer (35), se .
avsnitt C. Ved skifting av fererrum skal denne bryter utkoples og
innkoples i det annet for at fgreren kan ha betjeningen av bremse-
omformeren i sin hand. Bryterne md ikke samtidig vere innkoplet
i begge forerrum.

For & stro sand trykkes pd trykknapp for sandingsventil (86),
som fir manoverstrom direkte fra sikringen (uavhengig av strom-
avtakerventilens stilling). Herved magnetiseres den sandingsventil
som ligger foran i kjereretning «Forover», Betjeningen skjer over
gjennomgéiende mangverstremledning nr. 21 fra fererrum I resp. nr.
22 fra fererrum II, altsi ogsi pa tilkoplede motorvogner i felles-
styring. Trykknappen er montert pa fererbordet. Trykknapp for
sandingsventil ma ved fellesstyring av 2 vogner ikke betjenes sam-
tidig i begge vogner.

Kjorekontrollerne (72) fir maneverstrom fra undre kontaktpar
pa stromavtakerventilen over sikring pos. 91 over trykknappen pa
kjeresveiven til ledning nr. 55 (nr. 54 fererrum II), som forer strom-
men til kjerevalsen. Kjerekontrollerne bestir av omkoplingsvalse,
kjerevalse og bremsevalse. Omkoplingsvalsen har «0» stilling, stil-
ling «Forover», stilling «Bakover» og stilling «Bremsing». Omkop-
lingshdndtaket er avtagbart i «0»-stilling og tas med ved skifting
av fgrerrum. Til vognen herer siledes kun ett omkoplingshindtak
for kjerekontrollerne; ved kjoring med 2 motorvogner i fellesstyring
benyttes kun ett omkoplingshandtak til toget. Kjerekontrollerens
kjorevalse har nullstilling, én overgangsstilling og 9 regulerings-
trinn. Den har fastsittende handtak med trykknappkontakt som m3
holdes nedtrykket for & tilfere kontrolleren mangverstrom. Bremse-
valsens oppgave er omtalt under avsnitt C. Mellom valsene er det
vanlig mekanisk sperring.

Omkoplingsvalsens oppgave er betjening av motoromkopleren; alt
etter den onskede kjoreretning settes den gjennomgiende manover-
ledning nr. 11 eller nr, 12 under spenning. Over 2 kontakter pa fire-
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polet vender for maneverstrom (68) og ledningene nr. 24 eller nr. 25
forer strommen til en av magnetirykkluftventilene pd motoromkop-
leren (83). Den ventil som svarer til den valgte kjoreretning mag-
netiseres, apner og slipper trykkluft inn i sylinderen hvorved stemp-
let over tannstang og tannhjul omlegger motoromkopleren. Ventile-
nes annen spoleende er gjennom ledning nr. 52 fort over sperrekon-
takter pd motorbryterne til jord. Disse sperrekontakter er lukket
nar motorbryterne er utkoplet og apne nar de er innkoplet. Motor-
omkopleren kan altsd kun betjenes nar begge motorbrytere ligger i
utkoplet stilling. Magnetiseringsstremmen til ventilene avbrytes ved
hjelpekontakter pd motoromkopleren etter fullfert omkopling, Sam-
tidig forbindes den ledning som ved den valgte kjereretning er satt
under strem fra kjerekontrollerens omkoplingsvalse (f.eks. ledning
nr. 25 ved «Forover» fra fererrum I) med ledning nr. 44 som ferer
magnetiseringsstrommen til de to motorbrytere over hjelpekontakt
pa reguleringsbryter nr. 1 (4pen ved utkoplet bryter, lukket ved inn-
koplet bryter). Motorbryterne kan altsa ferst kople inn etter at mo-
toromkopleren har inntatt riktig stilling svarende til den av fereren
valgte kjereretning og etter at regulerkontaktor nr. 1 er gatt inn.
Hjelpekontakten pa regulerkontaktor nr. 1 kortsluttes av hjelpekon-
takt pd motorbryterne nar disse er koplet inn, for at de ikke skal
falle ut igjen nar regulerkontaktor nr. 1 ved videre oppregulering
igjen koples ut.

Nar kjerekontrollerens kjorevalse dreies mot stilling 1, brytes
kontakt 87 (86 i fererrum II) pa kjorevalsen saledes at motorbry-
terne ikke kan kople inn fer regulerkontaktor 1 har koplet inn og
er kommet til ro i innkoplet stilling (herved blir ogsi sikkerhets-
bremseapparatet et gyeblikk spenningslast). Derpd forbindes et sye-
blikk i overgangsstillingen mellom trinn 0 og 1 ledning nr. 47 fra
motorbryternes annen spoleende over kontakter pd begge overstrom-
releer for hovedmotorer, kontakt pad overstremrele for jordledning,
kontakt pd automatisk maneverstrembryter (85) over den gjennom-
géende styreledning nr. 20 til jord (ledning nr. 101). Ledning 1
settes samtidig under spenning. Mangverstremmen forer fra denne
ledning over en kontakt pd venderen (68) gjennom ledning nr. 75
over hjelpekontakter pd motorbryterne (som mi ligge ute) over
hjelpekontakt og regulerkontaktorene nr. 9—3 (som alle mi ligge
i utkoplet stilling) til spolen pd regulerkontaktor nr. 1, hvis annen
ende er tilkoplet jord sammen med motorbryterne. Spolen far altsi
strom og bryteren kopler inn.

For at den ikke atter skal falle ut nar derpia motorbryterne gar
inn, er regulerkontaktor nr. 1 forsynt med en lukkekontakt som
kortslutter de nevnte hjelpekontakter p4d motorbryterne. Ved videre
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dreining av kjerekontroller mot stilling 1 gjores det igjen kontakt
for ledning 87 (86 i fererrum II) og motorbryterne kopler inn. For
at de ikke atter skal falle ut nar kontrollervalsen fores videre til
trinn 1, er det p& motorbryterne anordnet hjelpekontakter som i
innkoplet stilling forbinder ledning nr. 20 med jord.

Betingelsene for at motorbryterne skal kople inn er altsid fol-
gende:

1) Stremavtakerventil ma std i stilling «Opp».

2) Kjorekontrollerens omkoplingsvalse méa vere bragt i stilling
«Forover» eller «Bakover».

3) Kjorekontrollerens trykknapp mé vere nedtrykket. ‘

4) Motoromkopleren mé ha inntatt riktig stilling.

5) Begge overstromreleer for hovedmotorene og overstromrele for
jordledning ma ligge nede (gjore kontakt).

6) Automatisk mangverstrombryter ma gjore kontakt, d.v.s luft-
bremsen méa vare lost.

7) Kjerekontrollerens kjorevalse dreies fra trinn 0 til trinn 1, hvor-
under regulerfjernbryter nr. 1 ma kople inn.

Fra en spesiell kontakt pd kjorekontrollerens omkoplingsvalse,
forer mangverstremmen over ledning nr. 40 (nr. 45 i fererrum II)
til kontrollampe for motorbrytere (74) pa forerbordet med motstand
(75), tilkoplet den gjennomgéende ledning nr. 14 som far jordfor-
bindelse over hjelpekontakter pa motorbryterne nar disse faller ut.
Denne kontrollampe vil altsd under normal kjoring pa et kjeretrinn
vere moerk. Faller motorbryterne, enten ved at overstromreleene pa
grunn av overbelastning eller kortslutting virker eller ved bremsing
med brudd i maneverstrembryterens kontakter, vil den gjennom-
géende ledning nr. 14 bli forbundet med jord over de nevnte hjelpe-
kontakter og kontrollampen i det betjente forerrum lyse. Derved
varsles foreren om utkoplingen. Denne anordning har spesiell betyd-
ning ved kjering med 2 motorvogner i fellesstyring, idet foreren
straks vil bli varslet nar motorbryterne pa den annen motorvogh .
faller ut. Lampen lyser dessuten nir motorbryterne ved kontroller-
stilling 0 ligger ute, forutsatt at foreren trykker pd knappen pa
kjorekontrolleren eller pid forerbremseventilen.

Kjerekontrollerens omkoplingsvalse har dessuten en kontakt som
leverer strom til den gjennomgaende ledning nr. 18 hvortil spolen pa
sikkerhetsbremseapparatet (88) er koplet. Slippes trykknappen, inn-
koples bremseapparatets mekaniske drivanordning og etter at vog-
nen har beveget seg ca. 60 m. (forover eller bakover) vil luftbrem-
sen tre i funksjon. Foreren kan forhindre den automatiske bremsing
ved innen gjennomlgpet av de 60 m, atter 4 trykke ned knappen.
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Forerbremseventilens hindtak har en lignende trykknapp som er
parallellkoplet trykknappen pi kjerekontrollerhdndtaket og hvormed
foreren ogsd kan sette sikkerhetsbremseapparatet under strom.
Kjorekontrolleren ma dog pad forhand vare bragt i stilling «0», idet
mangverstrommen fra trykknappen pa fererbremseventilen er fort
over en spesiell kontakt pd kjerevalsen, som er lukket i nullstilling,
kontaktene 26—55 (resp. 27—54 i forerrum II).

Kjerekontrollerens omkoplingsvalse har som nevnt en tredje stil-
ling «Bremsing». Ved overkopling i denne stilling koples kjorevalsen
mekanisk ut og bremsevalsen koples inn. Samtidig settes ledning nr.
76 under spenning hvorved motoromkoplerens maghettrykkluftventil
for bremsestilling fir strem og motoromkopleren gir over i bremse-
stilling. Ventilens spole er fort til jord over hjelpekontakter pa mo-
torbryterne. Disse mé altsd ligge i utkoplet stilling. Stremmen til
ventilen avbrytes ved hjelpekontakter pd motoromkopleren etter full-
fort omkopling. Se forevrig avsnitt C.

Reguleringen av motorspenningen for starting og hastighetsregu-
lering foregar ved de 9 regulerkontaktorer (11) som mangvreres fra
kjerekontrollerens kjerevalse. P4 trinn 1 er som foran anfert regu-
lerkontaktor 1 innkoplet.

P4 trinn 2 settes gjennomgiende ledning nr. 1 og 2 under spen-
ning. Regulerkontaktor nr. 1 forblir altsd innkoplet, Dessuten forer
det fra ledning 2 strem over hjelpekontakter pi regulerkontaktor 4
(som ma ligge utkoplet i stilling), og regulerkontaktor 1 (som mi
ligge innkoplet) til spolen pa regulerkontaktor 2, hvis annen ende er
tilkoplet jord sammen med motorbryterne. Spolen fir altsd strom og
regulerkontaktor 2 kopler inn.

Saledes fortsettes trinn for trinn, I kontrollerstilling 3 er gjen-
nomgdende ledning nr. 1 atter spenningsles, mens nr. 2 og 3 er satt
under spenning. Regulerkontaktor 1 faller ut, 2 blir stidende inne og
3 kopler inn. Magnetiseringsstrommen til reguleringskontaktor 3
forer over hjelpekontakter pa bryter 5 (som ma ligge utkoplet), pa
bryter 2 (som mé& vare innkoplet) samt pd bryter 1 (som m3 ligge
utkoplet).

Sperrekontaktene pi regulerkontaktorene har den oppgave & fore-
bygge at bryterne ved forekommende feil eller ved for rask kopling
av kjerekontrolleren skal kople inn i feilaktig rekkefslge hvorved
det kan oppstd kortslutninger eller utillatelige stromstet. Det er an-
ordnet inntil 6 sperrekontakter pr. regulerkontaktor, hvorav de 3
lukker og de 3 apner ved bryterens innkopling.

Den ene ende av betjeningsspolen er for alle de 9 regulerkontak-
torer og de 2 motorbrytere fort samlet (ledning nr. 47) over de to
overstromreleer for hovedmotorer, overstremrele for jordledning,
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den automatiske mangverstrombryter og sperrekontakter pad motor-
bryterne til jord. Et brudd i denne krets vil altsi straks avbryte
stremmen for samtlige reguler- og motorkontaktorers spoler og ut-
kopling av hovedmotorene vil finne sted. Fornyet innkopling og opp-
regulering kan kun foretas etterat kjerekontrollerens kjerevalse er
fort tilbake til 0, nemlig over kontaktene 20—-101, mellom stillingene
0 til 1. Pa tilsvarende méate vil stremmen til alle reguler- og motor-
fjernbryteres spoler avbrytes, hvis trykknappen pa kjerekontrolle-
rens handtak slippes.

Ved overbelastning eller kortslutning i motorstremkretsen ab-
bryter vedkommende overstromrele strommen for samtlige reguler-
og motorkontaktor spoler pa egen motorvogn, Overstromreleet sper- ‘
res i utkoplet stilling. Releets sperring kan oppheves fra fererrum-
met ved nedtrykking av trykknapp for overstremreleer (76) pa kon-
trollerplaten over ledning nr. 70 (nr. 69 i fererrum II) og gjennom-
giende ledning nr. 17. Kjerekontrolleren mi pa forhind vzre fort
tilbake til O-stillingen.

P4 samme mate kan utkoplingen av hovedmotorene ved reguler-
og motorkontaktor skje fra overstromrele for jordledning (ved over-
slag til jord) og fra automatisk maneverstrembryter (ved bremsing
med luftbremsen). Overstremreleet for jordledning sperres og mé
lgses for hand.

Den automatiske mangverstrembryter har en elektrisk kontakt-
anordning som pavirkes av trykket i bremsesylinderen under forer-
rum II. (Hvis denne bremsesylinder avstenges, blir maneverstrom-
bryteren samtidig forbundet med bremsesylinderen under fererrum
I, se trykkluftskjemaet).

Kontaktanordningen kan ved eventuelle feil kortsluttes med en
pamontert knivbryter.

Den foran omtalte 4-polede vender for mangverstrom (68), som
er montert i bryterstativet, stir normalt i stilling «Motorvogn»
(den i skjemaet viste stilling). Ved feil i motorvognen som forhindrer
dennes benyttelse som motorvogn, omlegges venderen og vognen kan .
benyttes som lednings- eller styrevogn. Mangverstromtilforsel til mo-
toromkopleren (ledning nr. 11/24 og 12/25) samt til regulerkontaktor
1 (ledning nr. 1/75) avbrytes. Gjennom de anordnede sperrekontak-
ter pa reguleringskontaktorene avbrytes ogsi hermed mangverstrom-
tilferslen til alle de ovrige regulerkontaktorer. Strammen for motor-
bryternes spoler er likeledes avbrutt, da denne som foran nevnt feres
over motoromkopleren. Vognens gjennomgéiende mangverledninger
og dens to forerrum kan likefullt benyttes i togkjering.

Skal vognen benyttes som styrevogn i et tog, mi den tilfgres den
ngdvendige mangverstrem fra den annen motorvogn i toget. Dette
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skjer fra den gjennomgiende ledning nr. 19, over sikringen (89) og
over den firepolede venders ene kontakt til ledning nr. 32, nar ven-
deren ligger i stilling «Styre- eller ledningsvogn»,

Eventuell tilfersel av maneverstrom til togets gjennomgéende
ledning nr. 19 skjer ved innkopling av topolet bryter for mansver-
strom (69) (montert i bryterstativet) pad den motorvogn som er i
orden. Normalt er denne bryter koplet ut pA motorvognen og dens
hindtak fjernet. Hindtaket kan ikke fjernes feor bryteren atter er
koplet ut. Dette er en sikkerhetsforanstaltning for & forhindre at
bryter pos. 69 koples inn pd 2 motorvogner i ett og samme tog.
Dette ma aldri gjores, idet ledning nr. 19 i sé fall vil kunne bli over-
belastet ved utjevningsstrom mellom 2 parallellkoplede transforma-
torer.

Hvis det i et tog opptrer feil i en motorvogn, siledes at denne
som foran beskrevet ma koples om til styrevogn, kan hindtaket for
den firepolede vender (68) (som blir avtagbart nir venderen er om-
koplet) benyttes for innkopling av topolet bryter for mangverstrom
pos. 69 pad den annen motorvogn i toget.

Betjeningen av togoppvarmingskontaktor (133) skjer ved hjelp
av betjeningsbryter (77), anbragt pad begge forerrumstavler. De to
betjeningsbrytere har felles hdandtak (78), som kun kan tas av i ut-
koplet stilling., Handtaket tas med fra det ene fererrum til det annet
og skal som sikkerhet mot innkopling av togoppvarmingskontak-
torene tas med av den som foretar til- eller frakoplingen av varme-
koplingene, se S.sirk. nr. 84.

Ved kjoring i fellesstyring md kun ett hindtak benyttes for hele
toget. Mangverstrommen til disse betjeningsbrytere er fort over
sperrekontakter pi stromavtakerventilen og er altsi avhengig av at
denne stir i stilling «Opp», men uavhengig av kontrollerens trykk-
knapp. .

Ved hjelp av konirollampe for togoppvarming (79), som like-
ledes er anordnet p4 begge forerrumstavler, skal man for til- eller
frakopling av varmekoplingene foretas, forvisse seg om at togopp-
varmingskontaktoren er koplet ut. Kontrollampen settes under spen-
ning ved & trykke pd ¢rykknapp (8), som far strem over hjelpe-
kontakter pa togoppvarmingskontaktoren nir denne ligger utkoplet
og over motstand (81). Lyser lampen nér det trykkes pi knappen,
har man sikkerhet for at togoppvarmingskontaktoren pa egen vogn
er koplet ut. Ved fellesstyring ma det derfor kontrolleres sarskilt
pa den annen motorvogn.

I begge forerrum er det i skap over vindu oppsatt en transfor-
mator for sliresignal (52) tilsluttet en summer, sliresignal (53).
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Denne transformator fir spenning over sperrekontakt pi strom-

avtakerventilen og sikringen (92). Se forevrig avsnitt B.
Motorvognen har 22 gjennomgiende mangverledninger tilsluttet

mangverstromkoplinger (84) i begge vognender. Disse ledninger er

folgende:

Nr. 1 — 10 for mangvrering av de 9 regulerkontaktorer (nr. 9 er

ikke benyttet).
» 11 og 12 for motoromkopleren, forover og bakover,

» 13 for sliresignal,

» 14 for kontrollampe for motorbrytere,

» 15 for kompressorkontaktor,

» 16 for mangvrering av togoppvarmingskontaktor,

» 17 for utlesning av hovedmotorenes overstromreleer,

» 18 for magnetisering av sikkerhetsbremseapparatet,

» 19 for gjennomgiende mangverstromledning,

» 20 for innkopling av regulerkontaktor nr. 1 og motor-
brytere (returstrem),

» 21 og 22 for sandingsventiler,

> R 1 og R 2 for hovedmotorenes amperemetre (R 1 pa

kontaktdise, R 2 pa stikker).

Kontaktene R 1 pa kontaktdasene resp. R 2 pa stikkerne har ikke
gjennomgiende maneverledning gjennom vognen. R 1 er jordet i
kontaktdasene i begge vognender. R 2 i stikkerne er i forerrummene
I over ledning nr. 94 forbundet til den ene klemme pi amperemeter
(42) for hovedmotorgruppe II/IV, i forerrummene II over ledning
nr. 98 til amperemeter (42) for hovedmotorgruppe I/III. Nar stik-
keren ikke er koplet med kontaktddsen, har R 2 jord, hvorved
stromkretsen gjennom amperemetrene i begge forerrum, overstrom-
rele for hovedmotor og stromtransformatorens sekundarvikling er
sluttet (jord 101 i begge ender). Koples stikker med kontaktdise pa
motorvogn, oppheves R 2’s jording, samtidig som den jordforbindes
i R 1. Hensikten med denne anordning er 4 fore motorstremmen fra
stromtransformatorens sekundeervikling gjennom amperemeter i
eventuelle styrevogners feorerrum.
Klemmebretter for mangverledningene er anordnet i begge forer-
bord med avgreninger til kjerekontroller, apparater i fererrum, man-
overkoplingens kontaktdase og stikker og til den annen vognende.

G. Oppvarming og lys.

Togoppvarmingsstrommen uttas gjennom den i hovedtransforma-
toren innbyggede stremtransformator (6) fra klemme ui. Ut- og
innkoplingen foregir ved hjelp av fogoppvarmingskontaktor (133)
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som er anbragt i bryterstativet. Herfra forer stremmen i isolerte
kabler til varmekoplingenes kontaktddse (134a) i begge ender av
voghen med avgrening til stikker (134b).

Stremmen for vognens egen oppvarming uttas fra varmekoplings-
dasen i fererrummene II gjennom sikring for togoppvarming (135)
anbragt under vogngulvet. Vognens oppvarming beseorges ved 5
ovner i 1000 watt og 7 ovner & 750 watt anbragt i kupeene under
setene, 4 ovner & 1200 watt, 3 ovner a 750 watt og 1 ovn & 800 watt
anbragt pi vegg i begge forerrum, pa plattform, i reisegodsrum og i
toalettrum, samt endelig 2 ovner a4 500 watt pd gulv, en i hvert
forerrum.

Varmereguleringen foregir ved regulerbrytere, en i hver kupe, en
i hvert forerrum, en i hvert siderum, en i reisegodsrummet og en pa
plattformen. Disse har felgende 3 stillinger:

«Kaldt» — Alle varmeapparater koplet ut.
«Yo» —- Det halve antall varmeapparater koplet inn.
«Varmt» — Alle varmeapparater koplet inn.

Ved sammenkopling av flere motorvogner mé disses varmekop-
linger ikke forbindes, se S.sirk. nr. 84.

For vognens lys er det anordnet en lystransformator (139) pa
1500 watt, 1000/12,4/12,8/13,3 volt i tomgang. Lystransformatoren
er oppstilt i lukket skap i ilgodsrummet. Transformatoren fir sin
stroem fra sikringen for togoppvarmingen. For reservelys har vognen
dessuten et 12 volt akkumulatorbatteri pa 100 amperetimer ved 4
timers utladning, oppstillet i samme kasse som bremsebatteriet. Om-
koplingen fra vekselstreomslys til batterilys og omvendt skjer auto-
matisk ved et lysrele (141), montert direkte pa lystransformatoren.
Releets spole er tilkoplet 12 volt fra lystransformatoren.

Fordelingstavlen med sikringer og brytere finnes i skap i reise-
godsrummet. Kupelyset er delt pd 3 kurser med hver sin sikring og
bryter. Kun den ene av disse kurser (kurs IT) er tilsluttet reservelys
fra batteriet over lysreleet. Til samme kurs er tilkoplet en stikk-
kontakt for hindlampe i reisegodsrum og 2 utvendige stikkontakter
pa hver langside av vognen. De to andre kurser fir strom direkte
fra lystransformatoren og er siledes morke nar transformatoren er
spenningsles.

Fra fordelingstavlen avdeler en fjerde kurs (kurs IV) over sar-
skilt sikring, men uten bryter, til begge forerrumstavler som har
sikringer og brytere for forerrummets og det utvendige lys samt
stikkontakt i fererrummet. Ogsd denne kurs er tilkoplet lysreleet og
dermed batteriet nar transformatoren er spenningslos.
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Hver forerrumstavle har 5 brytere med folgende lyskretser:

Forlampe og lyskaster, 250 watt resp. 50/30 watt
Taklampe i forerrum, 25 watt
Ekstratogsignallampe, rad, 5 watt

» gronn, 5 watt
Sluttsignaler, 5 watt.

For forlampen er det dessuten pd forerbordet anbragt en szerskilt
bryter. Likeledes er det for lyskasteren pd kjerekontrolleren mon-
tert en vender for omkopling fra 50 til 30 watt lampe. Forlampen
har en fra fererrummet betjenbar gullysavblending for tike, snavar
el. lign.

Alle 4 stigtrinn er belyst med 25 watt lamper. Dessuten er det i
bryterrummet montert en 25 watts lampe, tilsluttet kurs II. Den ene
lampe pa venstre side i reisegodsrummet har s®rskilt bryter pa veg-
gen, Samtlige kupelamper har 40 watt. Til vognens utstyr horer 2
handlamper med kabel og stikker.
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III. Instruks for behandling og vedlikehold for
forerpersonalet.

A. Overtakelse av vognen.

Far vognfereren setter motorvognen under spenning, mé han
visitere motorvognen, se sikkerhetssirk. nr. 90. Spesielt undersegkes:

Stromavtaker.

Det undersgkes si godt som mulig uten & komme i nzrheten av
de speninngsferende deler om heyspenningssikring, takinnstallasjon,
og stremavtakerens toppstykke, fjerer, isolatorer og ovrige deler er
i orden. Likesd kontrolleres nar stremavtakeren er hevet at den star
rett p4 vognen og at vognen er riktig opprettet.

Hovedtransformator.

Foreren mi forvisse seg om at det ikke er oljelekkasje fra trans-
formatorkassen, oljekonservatoren eller forbindelsesroret. Etter at
spenningen er pasatt, iakttas at det ikke forekommer unormal stey
i transformatoren.

Hovedmotorer.

Deksler over kommutatorene ma vare godt lukket, skruer og for-
bindelser faste.

Motoromkopleren.

Foran dennes trykkluftbetjening er anordnet en vannutskiller.
Det mé kontrolleres at denne er tappet for vann (under tapping av-
stenges luftkranen foran vannutskilleren); om vinteren mi vannut-
tappingen foretas etter at vognen har stitt inne for den kjores ut,
for & unngd at vannet fryser. Beskyttelseskassen mi vere lukket og
skruene tiltrukket. Lokket over dpningen for betjeningsakslen lukket.

Det ma ennvidere kontrolleres at overstromreleene stir i riktig
driftsstilling, at alle sikringer er hele, at kjerekontrollerne, bremse-
kontrollerne og alle brytere stir i nullstilling resp. utkoplet, at dere-
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ne til apparatrummet og skap med apparater er ordentlig lukket, at
koplingsdaser og trykkluftkoplinger pa vognens ender er lukket og i
orden ete. Foreren ma forvisse seg om at alle lagre og smeresteder
er riktig fylt og i orden, at sandkasser er fylt samt at komplett
utstyr av verktey, reservesikringer, lamper m. v. er forhanden.

B. Smering.

Angdende smoring og smeremidler henvises til spesiell instruks.

C. Motorvogntogets sammenkopling. .

Motorvognens ytelse er tilstrekkelig til under normale forhold &
fremfore en total togvekt (medregnet motorvognen selv), inklusive
passasjerer og gods, som ikke skal overstige 110 t. pA Hardanger-
banen eller 85 tonn pa Flamsbanen. Motorvognen ma veare godt
besatt. Er motorvognen tom reduseres tallene med 10 t, Ved sam-
mensetting av sterre togenheter ma det benyttes 2 motorvogner.

a) Kopling i tog bestiende av en motorvogn med almindelige person-
eller godsvogner.

Foruten det mekaniske koppel og bremsekoplingene forbindes
varmekoplingene, jfr. Trykk 413.3, avsn. 3.1. Varmestremmen kon-
trolleres pd amperemetret pa tavle i fererrummene og ma ikke over-
stige 60 ampere

b) Kopling i tog bestdende av to motorvogner og person- eventuelt
godsvogner. Foruten de under a) nevnte koplinger foretas sammen-
kopling av en av trykkluftslangene for stremavtakerbetjening og
et sett av maneverstromkoplingene mellom de to motorvogner. Kop-
lingen skal foretas med senkede stremavtakere og stremavtakerven-
til i den betjente vogn pad «Ned». Ved kopling av maneverstremkop-
lingene ma pasees at tetningskantene mellom stikker og kontakt-
dase tetter fullstendig. Pase at begge medbringerarmer pi lokket
trykker pa stikkerens knaster. For varmekoplingens vedkommende .
henvises til foran nevnte sirkulare.

Til toget horer kun ett sett maneverhandtak omfattende:

1 handtak for stremavtakerventil.

1 héndtak for togoppvarmingskontaktorer.

1 sett betjeningshandtak for fererbremseventilene.
1 omkoplingshandtak for kjerekontrollerne.

Det annet sett hAndtak ma derfor innlases i verkteyskap pa den
vogn det tilhorer.
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D. Vognens igangsetting.

a) For spenning settes pa:

Vender for prgving (55) ma veere lagt i stilling «Hovedtransfor-
mator». Etterse at topolet bryter for maneverstrom (69) er koplet
ut og handtaket fjernet. Firepolet vender for maneverstrom (68)
skal vzre koplet i stilling «Motorvogn» og handtaket sitte pa. Etter-
se at de to nederst pd veggen i fererrum II monterte treveiskraner
for stremavtakeren stidr i normal stilling. Den hgyere opp pa bak-
veggen monterte treveiskran som kalles «stengekran for stremavta-
ker» skal std i stilling «stremavtaker ned» (hindtaket star horison-
talt). Derpa 4pnes luftbeholderens 2 avstengningsventiler og trykket
i beholderen kontrolleres pi trykkmaleren i fererummet.

De lgse mangverhiandtak settes pa i folgende rekkefglge:

Handtak for stremavtakerventil.

Betjeningshidndtak for farerbremseventilene.

Omkoplingshindtak for kjerekontrolleren.

b) Er trykket fra beholderen stort nok — ca. 3—4 kg/cm2 — heves
stromavtakeren ved 4 4pne stengekranen i fererrom II og & stille
stromavtakerventilen i det betjente forerrom pad «Opp». Spenningen
kontrolleres pA voltmetret, derpd koples kompressoren inn og det
kontrolleres at trykkregulatoren utkopler denne ved riktig trykk, ca.
7,5 kg/cm?2.

¢) Er trykket i beholderen for lavt, mi stremavtakeren pumpes opp
ved hjelp av handpumpen. Stengekranen &pnes og stremavtaker-
ventilen stilles p4 «Opp». Ved hjelp av treveiskranen forbindes ror-
ledningen fra hindpumpen med ledningen til stremavtakerens sylin-
der (treveiskranen avstenger samtidig det ovrige rersystem), derpi
oppumping med handpumpen inntil voltmetret viser at stremavta-
keren er oppe. Da innkoples kompressoren og trykket i luftbeholde-
ren oppumpes. Pumpingen med hindpumpen md herunder langsomt
fortsettes, for at ikke stromavtakeren skal g4 ned pi grunn av lek-
kasje. N&r trykket i beholderen har nidd ca. 6 kg/cm?, legges tre-
veiskranen om i normal driftsstilling, og betjeningen av hindpumpen
kan opphere. Trykkregulatorens utkopling ved ca. 7,5 kg/cm2 kon-
trolleres som foran.

d) Skal lys eller oppvarming benyttes m& togoppvarmingsbryteren
koples inn ved hjelp av betjeningsbryteren. Lys og varme innkoples
etter behov.

Bremsene proves, (se etterfslgende avsnitt G).
Sandstreapparatene preves ved & betjene trykknapp pa kjerekon-
trolleren (86) merket «Sand».
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Kjorekontrollerens omkoplingsvalse stilles i den enskede kjere-
retning og motoromkoplerens funksjon kontrolleres (man mi vare
oppmerksom pi at mangverstremmen for omkoplingen av motorkop-
leren er fort over trykknappen pa kjerekontrollerhindtaket; denne
mi altsd trykkes ned under betjening av motoromkopleren.)

Bremseformeren startes ved hjelp av dennes bryter (35) pa kje-
rekontrolleren. Det kontrolleres ved kontrollampen (93) (til heyre
for kjerekontrolleren) at bremseomformeren er startet riktig, lam-
pen skal lyse. Lyser ikke lampen, ma bryteren straks koples ut og
drsaken undersskes. Lampen kan vare utbrent, motstanden foran
denne defekt, batteriet kan ha for darlig ladning, start- og magnet-
iseringsbrytere for bremseformer funksjonerer ikke riktig. .

e) Igangsetiing.

Etter & ha konstatert at bremsene er lgse, og at de virker i en-
hver henseende tilfredsstillende, ennvidere etter 4 ha nedtrykket
knappen pa kjerekontrollerhiandtaket, startes vognen ved trinnvis
oppregulering av kjerekontrolleren. Herunder kontrolleres stadig
motorenes strom pd de to amperemetre.

Sikkerhetsbremseapparat og automatisk maneverstrombryter
proves.

Vognen vil under normale forhold starte pa ferste trinn. Kjere-
kontrolleren ber dog snarest fores videre til trinn 2, da regulerings-
kontaktoren pd trinn 1 er skjevbelastet. Skulle vognen ikke starte
pa ferste trinn, mé& kontrollersveiven straks feres videre, idet moto-
rene og spesielt kommutatorene lett tar skade nidr motorene star
under strom uten & rotere. Starter ikke vognen med en etter for-
holdene rimelig strem m& kontrollersveiven straks fores tilbake pa
0 og Arsaken undersokes.

Er skinnene glatte og starting skal foretas med stort tog eller i
stigning, er det & anbefale & strg noe sand straks fer vognen stop-
per, saledes at det er sand under hjulene pd forhand. Skulle allikevel
glidning forekomme, vil sliresignalet varsle om hjulenes glidning, se
beskrivelsen, og kjerekontrolleren ma da straks feres tilbake inntil .
sliringen opphgrer.

Kjorekontrolleren reguleres trinnvis oppover inn til den snskede
hastighet eller belastning er nddd. Det mi herunder likesom under
starten neye pasees at motorene ikke overbelastes (se punkt E ne-
denfor).

Den heyest tillatte midlere startstrem er 700 ampere, og den
maksimale stremspiss 800 ampere. Som alminnelig regel gijelder at
startingen, spesielt i stigninger og under vanskelige forhold, ma
utferes forsiktig, s motorene ikke overbelastes og hjulene ikke glir
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pa skinnene. Kontrolllerhdndtaket ma forst fores fra trinn til det
neste etter at motorenes stromstyrke er sunket tilstrekkelig.

E. Betjening under fart.

Foreren skal under kjeringen foruten strekningen og signalene
iaktta kontakttriden og toget. Under kjering ma trykknappen pa
kjorekontrollhdndtaket eller pa forerbremseventilens handtak vere
nedtrykket. Knappen kan slippes en kortere tid, men mi atter ned-
trykkes innen gjennomlepet av ca. 60 m. Forerbremseventilens
trykknapp virker kun ndr kjorekontrolleren stir i nullstilling, eller
i stilling for elektrisk bremsing.

Feoreren ma stadig kontrollere belastningen, hastigheten og luft-
trykkene pa instrumentene (motorenes amperemeter, hoyspennings-,
ampere- og voltmeter, hastighetsmaleren, trykkmalere). Ytelse og
hastighet reguleres med kjerekontrolleren trinn for trinn. Felgende
stromstyrker ma ikke overskrides:

Varig strembelastning pr. hovedmotorgruppe: 440 amp.

Strembelastning i 1 time fra kold tilstand: 550 amp.

Vognens kjorehastighet ma ikke overstige 50 km. pr. time. Tryk-
ket i luftbeholderen mé ikke vaere vesentlig over 7,5 kg/cm? og ikke
under 6 kg/cm?2,

Er kontaktledningsspenningen heyere enn 15 000 volt, mi kjere-
kontrolleren ikke reguleres over trinn 8 Trinn 9 blir altsd kun &
benytte nar spenningen er under 15 000 volt,

F. Utkopling.

Kjerekontrolleren fores trinnvis nedover inntil motorstremmen er
sunket under ca. 250 ampere. Derpa slippes handtakets trykknapp,
hvorved samtlige reguler- og motorkontaktorer koples ut. Kontrolle-
ren fores si videre til 0. Trykknappen pi kjerekontrollerens eller
forerbremseventilens handtak mé straks trykkes ned, for at sikker-
hetsbremseapparatet ikke skal tre i funksjon. Ved nedregulering som
foran beskrevet, vil unedig inn- og utkopling av regulerkontaktorene
unngés, hvilket serlig er av betydning for de lavere trinn, hvor bry-
terne benyttes mest. Nar trykknappen slippes, ber motorstremmen
som nevnt ikke vare over ca. 250 ampere, da det ellers oppstir rykk
i toget. (Undertiden vil sliresignalet tute, hvis trykknappen slippes
pé en kjerestilling. Gjentar dette seg hyppig, anbefales det & regulere
ned til O for knappen slippes). Ved nedregulering ma det bemerkes,
at ved overgang fra kjerekontrollertrinn 3 til 2 vil regulerkontaktor
nr, 1 ikke kople inn. Dette har sin forklaring i at motorbryterne na

3
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er koplet inn si forbindelsen fra ledning 75 til 78 er brutt. Under
nedregulering md man derfor ikke bli stdende nevneverdig tid pd
kontrollertrinn 2.

Etter utkoplingen (kjorekontrolleren i O-stilling) kan toget pa
vanlig méite stoppes ved bremsene.

G. Bremsing.

Etter at kjerekontrolleren er regulert ned til 0 og fereren har
forvisset seg om at bremseomformeren er i gang, koples den elek-
triske bremse inn ved 4 legge kjerekontrollerens omkoplingsvalse i
stilling «Bremsing». Kjerekontrollerens trykknapp ma trykkes ned ‘
for at motoromkopleren skal innta den tilsvarende stilling. Man skal
vente et gyeblikk med trykknappen trykket ned, s& motoromkopleren
kommer til ro for videre regulering foretas.

Den elektriske bremsekraft reguleres ved 4 fore kjoerekontrolleren
trinnvis oppover. Det er i alt 18 reguleringstrinn for den elektriske
bremsing. De heyere trinn gir stor bremsekraft, de lavere trinn
mindre.

Ved samme hastighet vil bremsestrommen stige ved regulering
til et heyere trinn, og bremsekraften oke idet s vel bremsestrom-
men som magnetfeltet herved ekes. Ved samme bremsestrom (f. eks.
400 ampere) er bremsekraften storre jo heyere kontrollertrinn man
benytter; idet magnetfeltet blir kraftigere ved heyere kontroller-
trinn. Etterhvert som vognens hastighet avtar vil siledes 400 ampere
bremsestrom svare til sterre og sterre bremsekraft etter hvert som
kontrolleren reguleres oppover helt til siste trinn er nadd, deretter
avtar bremsekraften med avtagende hastighet og bremsekraften opp-
herer helt niar vognen stanser. Under den elektriske bremsing kon-
trolleres bremsestrommen pa amperemetret. Denne strom md ikke
overstige 400 ampere. Er den hermed oppnadde bremsekraft ikke
tilstrekkelig, ma det hjelpes til med trykkluftbremsen.

Kjorer motorvognen alene, vil den elektriske bremse vare til-
strekkelig til & holde vognen i de forekommende fall. For 4 stoppe
vognen ma man dog benytte trykkluftbremsen. Ved kjoring nedover
lengre fall stilles kjorekontrollerhandtaket pid en passende bremse-
stilling som ved den enskede hastighet gir ca. 400 ampere bremse-
strom, og den videre regulering ma da foretas med trykkluftbrem-
sen, idet det pasees at bremsestrommen ikke overstiger 400 ampere.

Har motorvognen tilkoplede vogner, vil den elektriske bremse
alene ikke vare tilstrekkelig til & holde toget. Det ma altsd her
hjelpes til med trykkluftbremsen som foran beskrevet. Det gjores
spesielt oppmerksom pa at trykkluftbremsen som nevnt mi tilsettes
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meget forsiktig nar den elektriske bremse eller skinnebremse er til-
satt, da hjulene ellers lett kan fastbremses. Skinnebremsen skal nor-
malt bare brukes i nedsfall. Den m4 imidlertid alltid holdes parat og
skal alltid prevs ved stillstand for avgang fra endestasjonen. Brem-
sen proves ferst bare med den ene og si bare med den annen av-
stengningsventil 4pen, og det pasees, at skinnebremsen i vedkommen-
de boggi kommer til anlegg. Deretter preves skinnebremsen med
begge avstengningsventiler apne og det ma ved preoven pasees at
begge boggiers skinnebremser kommer til anlegg.

Det mé likeledes foretas preving av trykkluftbremsen, bide den
gjennomgaende (for hele toget) og den direktevirkende (pid motor-
vognen) for avgang fra begge endestasjoner.

H. Ombytting av kjereretning og fererrom.

a) Ombytting av kjoreretning. Kjoreretningen bestemmes av mo-
toromkoplerens stilling. Betjeningen av denne foregar ved hjelp av
kjerekontrollerens omkoplingsvalse, som foruten nullstilling har stil-
lingene: «Forover», «Bakover» og «Bremsing». Kjerekontrollerens
hovedvalse ma for omleggingen fra forover til bakover vare nedregu-
lert til 0 og vognen vare stanset. Ved betjening av motorromkopleren
ma trykknappen pd kjerekontrollerhdndtaket vare nedtrykket. Man
ma vente et syeblikk sd motoromkopleren kommer til ro, hvorpa
fornyet oppregulering og starting kan foretas.

b) Ombytting av forerrom. Ved skifting og for kortere bevegelse
er det ikke nedvendig & bytte forerrom, idet dog alle forsiktighets-
hensyn ma tas ved kjering bakover.

Ved bytting av fererrom gas frem pa felgende mate:

Kjerekontrollerens omkoplingsvalse stilles i nullstilling og om-
koplingshandtaket tas av.

Forerbremseventilene stilles i midtstilling og betjeningshind-
takene tas av.

Betjeningsbryteren for kompressor og bremseomformer koples ut.
Lamper og fererromsoppvarming koples ut i nedvendig utstrek-
ning.

Togoppvarmingskontaktoren koples ut.

Stromavtakerventilen stilles pd «Stengt» og handtaket tas av.
Vinduer lukkes og deren lases. Ingen md oppholde seq i det ube-
nyttede forerrom.

I det annet forerrom pasettes:
Handtaket for stremavtakerventilen, denne ma derfor stilles pa
«Opp».
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Handtaket for togoppvarmingens betjeningsbryter, innkopling
foretas hvis nedvendig.

Betjeningshiandtakene for fererbremseventilene.
Omkoplingshandtaket for kjerekontrolleren.

Betjeningsbryter for kompressor og bremseomformer koples inn,
Lys og varme koples inn etter behov.

Vognen er derpa ferdig til 4 starte som foran beskrevet. Ombyt-
ting av forerrom skal foregd raskt. Hvis s ikke skjer kan ved
direkte betjening av stremavtakeren (utkoplet styreventil) strom-
avtakeren gi ned pa grunn av trykkluftlekkasje og brenning vil opp-
std ved kontakttrad og stremavtaker. Likeledes vil nar lys er koplet '
inn nedbelysningsbatteriet utlades unedig.

I) Etfter endf kjoring og ved lengere opphold under veis (uten
passasjerer).

Forst pumpes trykket opp til 7,5 kg/cm? og stengeventilene for
beholderne stenges. Etter at alt er koplet ut som ved bytte av forer-
rom, settes stromavtakerventilen i stilling «Ned» og blir stiende der
til stengekranen ogsa er satt i stilling «Ned». Alle brytere, ogsa for
lys, koples ut, vinduer lukkes og derer lukkes eller lukkes og lases,
alt etter hvor vognen skal hensettes.

Vognen ma aldri ved lave temperaturer om vinteren std sd lenge
ute uten hevet stremavtaker, at transformatoroljen avkjeles s&
sterkt at den ikke sirkulerer.

Det er i sterk kulde dessuten fare for at man ikke far kontakt
P4 mangverstromkontakter pd grunn av stivnet smeremiddel eller
isdannelse.

Fareren skal for stremavtakeren senkes, se etter at den star
rett pa taket, og om vognkassen ligger riktig pa fjzrene. For han
forlater vognen, foretas en kontrollrunde, hvorunder lagre kontrol-
leres og vognen forovrig ettersees. Eventuelle feil skal noteres i
feilmeldingsbok som finnes pa hver vogn. Feil som straks ma rettes,
mé dessuten smrskilt avmeldes. Foreren ma dessuten serge for at
eventuelt manglende utstyr si som reservesikringer, lamper, oljer,
reparasjonssaker m.v. erstattes.
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IV. Forholdsregler ved feil og driftsforstyrrelser.

Ved alle arbeider pid vognens elektriske del skal stremavtakeren
vare senket, og stromavtakerens stengekran sti i stilling «Ned».

Det mé pises at stromtilfersel ikke kan skje fra andre strom-
kilder f. eks. gjennom koplingene. Ved arbeider p& heyspenningssiden
(15 kV) ma det ogsi serges for forskriftsmessig jording, jfr. sik-
kerhetssirkulere herom.

A) Overslag pd hoyspenningssiden, i transformatoren, i brytersta-
tivet, i regulerreaktansspolen eller gjennomslag i forbindelseskablene
mellom stativet og transformatoren vil medfere at heyspennings-
sikringen smelter, jorder og foranlediger utkopling i kraftverk eller
omformerstasjon. Skader av denne art vil som regel nedvendiggjore
at vognen mi fi assistanse og trekkes til verkstedet. Kan det bli
spersmal om & utbedre feilen pa linjen, ma den storste forsiktighet
iakttas. Fer vogntaket betres, ma kontaktledningen veare gjort spen-
ningsles.

Hoyspenningssikringens smeltetrad kan tilses og eventuelt ut-
skiftes gjennom takluken, som er innrettet med jordingsbryter som
jorder stromavtakeren nar luken apnes. Herunder ma ferst strom-
avtakeren senkes og stengekranen for stromavtakeren stilles i
stilling «Ned», derpd kan luken 4pnes sa sikringen kan etterses, Her-
under ma iakttas at man ikke kommer nazrmere spenningsferende
ledninger eller deler enn foreskrevet i S.sirk. nr. 133, idet man erind-
rer at kontaktledningen under disse forhold ikke er jordet ved tak-
luken og méi forutsettes 4 vere spenningsferende. Ogsa ved even-
tuell utskifting av sikringen ma man derfor ikke mer enn si vidt ha
skuldrene over lukekanten og foreskrevet minsteavstand til kontakt-
ledningen overholdes. Utskifting av sikringen kan foretas av foreren
dersom det er sikkert at sikringen er «gatts pd grunn av mekaniske
arsaker, sdsom stein, istapper, nedkastede metalldeler eller lignende.

For 4 prove 4 unngd en storre forstyrrelse av driften kan fore-
ren dessuten skifte sikring en gang selv om han ikke har funnet
noen grunn til at den er «gatts.
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B. Feil i stromaviakerens trykkluftbetjening. Virker ikke styreven-
tilen, kan denne settes ut av funksjon og stremavtakeren betjenes
direkte fra stremavtakerventilen (se beskrivelse A). Det ma ved
betjening av stremavtakerne ved hjelp av styreventilen pasees at det
mellom en senking og ny heving av stromavtakeren, gir en tid av
minst 1 minutt s& trykket far tid til 4 utjevnes i styreventilen. For
sikkert 4 senke stromavtakeren nar styreventil benyttes, er det til-
strekkelig 4 senke trykket i den gjennomgaende ledning ca. 2,5
kg/ecm?2. Skulle stromavtakeren ved benyttelse av styreventil av en
eller annen grunn falle ned (f.eks. ved stort Iuftforbruk til floyte,
sandstreing og utette tilbakeslagsventiler for stremavtakerventilene),
ma stromavtakerventilen stilles i stilling, stromavtaker «Ned» og bli
stidende i denne stilling minst 20 sekunder for den atter settes i stil-
ling «Opp».

C. Feil i kompressor. Ved feil i kompressoren ma trykket i luft-
beholderen s4 vidt mulig spares ved ikke & benytte sand og fleyte.
Det skulle under normale forhold ikke vare noen fare for at strem-
avtakeren faller ned for trykket nar ca. 2 kg/cm?. For 4 kunne kjore
vognen frem, kan i nedsfall stremavtakeren holdes oppe ved hjelp
av hindpumpen.

Virker ikke trykkregulatoren riktig, kan kompressorkontaktoren
betjenes direkte fra betjeningsbryteren ved kjerekontrolleren. Om
nedvendig ma da trykkregulatorens kontakter kortsluttes ved hjelp
av den pd apparatet monterte knivbryter. Virker ikke kompressor-
kontaktoren kan man surre kompressorkontaktorens kontakter sam-
men i innkoplet stilling med koppertrdd (ma gjeres med senket
stromavtaker). Kompressoren kjores da ved 4 skru kompressorsik-
ringen inn og ut, (Kompressorkontaktoren i bryterstativet kan even-
tuelt ogsd fra tid til annen koples inn for hiand ved hjelp av et tre-
stykke eller lignende). -

D. Motoromkopleren arbeider ikke. Se etter at de 2 motorbrytere er
falt helt ut, at firepolet vender for maneverstrem er riktig koplet,
at kontaktfingrene pa kjerekontroller og stremavtakerventil samt
sikringene er i orden (prev eventuelt fra det annet fererrom). Se
videre etter at lufttrykket er stort nok (minst 4 kg/cm?). Omkop-
ling av motoromkopleren kan om nedvendig foretas for hind ved
hjelp av en pipengkkel som finnes i verkteyskapet. (Elektrisk brems-
ing kan da ikke benyttes).

E. Veiledning for feilsoking ved motor- og regulerkontaktorer.

1) Ingen regulerkontaktor eller motorbryter vil kople inn.
Betingelsene for at en bryter skal kople inn er:
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Stremavtakerventil star i stilling «Opp».

Kjorekontrollerens omkoplingsvalse star i stilling «Forovery eller
«Bakovers».

Kjorekontrollerens trykknapp ma vare trykket ned.
Overstrgmreleene mi gjore kontakt (ligge nede).

Automatisk mangverstrombryter mé gjere kontakt.

(luftbremsen ma vere lgst).

Motorbryterne ma ligge helt utkoplet.

Regulerkontaktorene ma ligge helt utkoplet (unntatt reguler-
kontaktor 2).

Kjorekontrollerens kjerevalse dreies fra trinn «0» til «1».

Hvis ingen bryter vil kople inn, md det derfor pasees at oven-
stiende betingelser er oppfylt, og spesielt md da ettersees i bryter-
rommet at alle brytere ligger i helt utkoplet stilling og at sperre-
kontaktene gjor kontakt.

For a finne om feilen skulle vaere i det forerrom man benytter
eller i bryterrommet, forsgker man & kjore fra det annet forerrom.
(En regel som ogsi ber benyttes om det skulle oppstd feil ved andre
apparater som f. eks stromavtakerventilen.)

Kan intet unormalt bemerkes, er feilen sannsynligvis i kretsen
for regulerkontaktor 1, som da mi koples ut (se nedenstiende skje-
ma for utkopling av brytere).

2) Regulerkontaktor 1 kopler inn, men ingen av motorbryterne.
(En bryter gir inn, men ingen av amperemetrene gjor utslag).
Det er da antagelig feil i ledningen fra motoromkopler til motor-
bryternes spoler. (Det forutsettes at motoromkopleren virker som
den skal; dette forsgkes). Ledninger og kontakter nr. 44 og 67
pd regulerkontaktor 1 undersokes., Er det feil her som ikke kan
utbedres eller man intet mistenkelig finner, forsegkes med 4 kople
regulerkontaktor 1 ut.

3) Regulerkontaktor 1 og bare en motorbryter kopler inn. (Et av
amperemetrene gjor utslag). Det er da antagelig feil i ledningen
for den motorbryter som ikke vil kople inn. Kan feilen ikke ut-
bedres straks, ma vedkommende motorbryter koples ut, se neden-
for punkt 7.

4) Regulerkontaktor 1 og begge motorbrytere kopler inn pi wei til
trinn 1, men faller ut pa trinn 1. Det er da antagelig feil pd
kontaktene 20—155 og 155101 pad motorbryterne, (de ovre
hayre kontakter pa disse to brytere).

5) For de ovrige trinn benyttes falgeride tabell til bedemmelse av
hvor et eventuelt brudd ma vare.
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Ved o.ppreg'ulefing Regulerkontaktor | Brudd i ledning Bryter nr.
ett trinn pa kjere- faller ut mellom |eller darlig kontakt
kontrolleren fra stilling for bryter nr. : kobles ut:
stilling
1til2 Motorstrem- 2 og 3 2 2
2 » 3 men ekes ikke 3 og 4 3 3
3 » 4 ‘ —>— 4 0g 5 4 4
4 » 5 —p—— 5o0g 6 5 5
5 » 6 | —>— 6 og 7 6 6
! Det kjores ikke pa
1 heyere triun enn
6 til 7 —»— 7 og 8 7 6
7 » 8 —>— 8 og 9 8 7
8 » 9 — 9 8

6) Mangverstromsikringen for kjorekontroller, motoromkopler og
sikkerhetsbremseapparat «gar».

Géar sikringen nér:

Da er det antagelig
feil i:

Avhjelp

Kjerekontroller-
ens trykknapp
trykkes ned

K]e’revalsen vris
mot trinn 1

Det reguleres fra

trinn 1 — 2
2 — 3
3 — 4

0 ~3 O Ot
PLT
O3 WL

!
o

By
|
|

Spole for sikkerhets-
bremseapparat eller kon-
takter og ledninger for
dette, eller for magnet-
trykkluftventilene for
motoromkopleren eller
ledninger og kontakter
herfor

Ledning 18 koples fra ved
kjerekontrollerens omkop-
lingsvalse. Sikkerhetsbrem-
seapparat stenges. Gar sik-
ringer fremdeles mi even-
tuelt koplingene for man-
overstrom mellom motor-
vogn og narmeste vogn
koples fra

Feil i spole for reg.kon-
taktor 1 eller ledninger

rens spoler og ledninger

1)
Reg.kontaktor 1 koples ut
2)
En av motorbryterne kop-
les ut.
(Man kan av kjorekon-
trollerens stillihg bedem-
me om det er det forste
eller siste som trenges)

Spole eller ledning for
reg.kontaktor 2
e
N
P
ey
ey

OISR W

Bryter 2 koples ut, gar sik-
ring fremdeles, mé& ogsi
ledning 2 koples fra pa kje-
rekontrolleren.
——pe—
ey
Det kjores ikke pi hsyere
trinn enn 6.
—_—D—

DU W
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7) Utkopling av motorbryter. Skal en motorbryter koples ut, ma
ledning nr. 67 til dennes spole koples fra og isoleres, og det mi
pa samme bryter pasettes klemme pa kontaktfingerparene, s& vel
gverst til heyre som gverst til venstre. Med en utkoplet motor-
bryter mi naturligvis togsterrelsen om nedvendig reduseres. Er
motorbryteren brent fast eller har den pd annen mate satt seg
fast i innkoplet stilling, ma den for handen bringes i utkoplet
stilling. Har bryteren isolasjonsfeil, frakoples dessuten begge
hovedkabler, som isoleres.

8) Utkopling av regulerfjernbrytere foregir etter nedenstiende
tabell.
Ved kjoring med en utkoplet reguleringsbryter vil det ved opp-
regulering under overgang fra trinn med samme nummer som
den utkoplede bryter til det neste bli et rykk i vognen. For a
minske dette rykk, md man om mulig vente med 4 regulere opp
til vognens hastighet er gket. Er f. eks. regulerkontaktor 4 kop-
let ut, mad man vente en tid pa trinn 3, s4 vognen kommer i fart.
Ved overgang til trinn 4 vil stremstyrken for hovedmotorene
ikke oke, og det koples over til trinn 5. Idet bryter 3 gir ut og
5 inn oppstar et kraftig rykk. Trinn 5 ber ikke benyttes lenge,
da ellers regulerkontaktor 5 og regulerreaktansspolen kan ta
skade, men den ma holdes en liten stund, si farten ekes noe for
det gas over til trinn 6. Ventes det for kort tid, vil det ogsi na
oppsta ett rykk i vognen.
Dersom ingen bryter vil kople inn eller dersom regulerbryterne
ved regulering fra en stilling til en annen faller ut kan dette
skyldes at en regulerbryter er fastbrent.
Det gjores spenningslest (se foran) og man underspker i bryter-
rommet., Fifnes en fastbrent bryter, brekkes hovedkontaktene
forsiktig fra hverandre.
Skulle fastbrenningen gjenta seg koples bryteren ut, se nedenfor.
Arsak til fastbrenning kan vere:

1) Feil i en bryter (bryteren brummer) eller i sperresystemet.
2) Dérlig innstilte kontakter.
3) For lav kontaktledningsspenning (under ca. 12 000 volt).

Er en regulerkontaktor defekt kan denne settes ut av funksjon
og kjoringen fortsettes. Er feilen mekanisk ma bryteren om nedven-
dig for hand bringes i utkoplet stilling. Har bryteren isolasjonsfeil
(gjennomslag til jord), frakoples dessuten begge hovedkabler som
isoleres. Enn videre mi sperrekontaktene dels isoleres og dels for-
bindes overensstemmende med nedenstiende tabell.

4
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Tabell for utkopling av regulerkontaktorer.

Reguler- Folgende kontakt- Det pasettes klemme
kontaktor fingerpar isoleres over folgende kontakt-
nr. pa bryter nr. fingerpar pd bryter nr.
1 9 nederst til venstre 1 gverst til hoyre
| overst i midten
2 { 4 nederst i midten 2 overst til hoyre
3 | 5 nederst i midten 3 overst til venstre og
{ overst til hayre
4 | 6 nederst i midten | 4 gverst til venstre
i overst til heyre .
5 ‘ 7 nederst i midten 5 gverst til venstre
( overst til hoyre
6 ] 8 nederst i midten 6 gverst til venstre og
i ! pverst til hoyre
7 Det kjores ikke p& heyere trinn enn 6
8 —>— 7
9 —»— 8

Etterse at alle brytere er utkoplet og sperrekontaktene i orden
for spenningen atter pdsettes.

F. Overbelasting eller kortslutting i en av hovedmotorene gir seg
til kjenne ved utkopling av motorbryterne fra vedkommende over-
stremrele, Skyldes feilen overslag til gods (jord), vil dessuten over-
stremrele for jordledning virke. Da overstremreleene er forsynt med
mekanisk sperring, kan fereren forvisse seg om fra hvilken motor-
gruppe feilen skriver seg. Om nedvendig utkoples motoren elektrisk
ved hjelp av skillebryterne (se beskrivelsen).

G. Kortslutting i togoppvarmingsanlegget vil gi seg til kjenne ved at
overstromrele for togoppvarming og overstremrele for jordledning
leser ut. Begge disse releer som er anbragt i fererrom I, ma frigjores
for hand. Om nedvendig (av hensyn til lys) forsekes ny innkopling .
av togoppvarmingen. Har feilen vaert i en vogns anlegg, er denne
vogns sikring samtidig «gatt» og det blir ingen ny utkopling. Far
man ny utkopling, er feilen antagelig pd gjennomgaende hovedled-
ning. Er det tilkoplet togoppvarmingskoplinger til toget, ma disse
frakoples, og det sees pi ny etter at alle stikkere henger pa plass.

H. Alminnelige bemerkninger.

Kortsluttinger eller overslag mot jord som ikke dekkes ved utkop-
linger av foran nevnte releer, vil fi overstremrele med 3-veiskran til
4 virke, eller f4 heyspenningssikringen til 4 smelte,
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F. eks. vil feil p4d en regulerbryter som bevirker overslag til jord
p4 den fra hovedtransformatoren kommende ledning, bevirke at over-
stremrele med 3-veiskran senker strgmavtakeren.

Kortsluttinger eller overslag mellom ledninger tilhorende forskjel-
lige transformatoruttak kan ikke utkoples pa annen mate enn ved at
hoyspenningssikringen smelter. Eller at feilen mellom de to ledninger
utvikler seg til ogsd 4 bli et overslag eller en kortslutting mot jord.

Er kortsluttingen fremkommet ved at 2 regulerbrytere som er til-
knyttet samme samleskinne, samtidig kopler inn, vil antagelig de
boyelige lisser for hovedkontaktene brenne av.

Oppstar det brann ma snarest mulig alle stromkretser utkoples
og stromavtakeren senkes. Brannen segkes slukket ved hjelp av
brannslukkingsapparat, sand eller om ngdvendig vann, Er det ved
brannen oppstatt storre feil i de elektriske apparater, ma disse ikke
settes under spenning for etter en grundig undersokelse og repara-
sjon i verkstedet.

Feil merkes vanligvis ved uregelmessigheter i maleinstrumentenes
utslag, usedvanlig stoy eller summen, lukt av forbrent olje eller iso-
lasjonsmateriale, smelting av sikringer o. lign.

Ved feil som ikke kan utbedres av vognfereren, ma vognen ut-
skiftes. I alle tilfelle, selv om feilen er rettet av vognfereren, skal han
snarest mulig varsle om de forekommende feil, Defekte smeltesikrin-
ger ma innleveres med nedvendig rapport.

Oslo, den 12, september 1945.







