RULLANDE MATERIELEN.

Som afl det foregiende framgér, hafva vid [6rsoksfirderna anviindls dels
tvenne elektriska lokomotiv och dels tvenne motorboggivagnar, hvilka se-
nare i regel jimte tva andra boggivagnar varit hopkopplade Lill ett tig med
en motorvagn i hvardera finden.§

Dessutom hafva lvi motorer med tillbehdr profvats, hvilka tillverkals
al Allmidnna Svenska Elektriska Aktiebolaget i Visteras, som pa egen be-
kostnad stillt dessa lill forfogande och monterat dem i en tvdaxlig Sta-
tens jirnviigars vagn af typ C 6 a. Denna vagns ytire utseende, sedan
den Dblifvit forsedd med eleklrisk ulrusining, visas af bild 61. Den elek-

Bild 61. Motorvagn med elektrisk utrustning frin Allm. Svenska Elektriska A.-B.

Allmdn
beskrifning.
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triska utrustningen utférdes ursprungligen sa, att vagnen kunde drifvas an-

lingen med likstrom eller vixelstrom. Vid forséksanliggningen har den

emellertid af naturliga skél endast kunnat profvas med vixelstrom, och visar

bild 62 det kopplingsschema fér

; den elektriska utrustningen, som

déirvid anvindts. Vagnen ar [6r-

— =] sedd med 2 st. kompenserade re-

E Eﬂ:_ pulsionsmotorer enligt Daniels-

[M] son-La Tour’s system, hvardera

ﬁ pa 20 HK, samt en hufvudirans-

formator, afsedd for en kontakt-

M ledningsspinning af 6,000 volt.

i e o Nia | For reglering af spéinningen till

molorerna finnes dessutom en li-

e ten reglertransformator. P4 grund

Bild 62. Kopplingsschema for Allm. Svenska af denna vagns ringa motorstyrka

Elektriska A.-B.:s motorvagn. ha emellertid dirmed ej kunnat

erhillas nagra [or lagdrift sir-

skildt viirdefulla resultat, hvarfér nagon vidare redogorelse dirfor ej ansetts
bora ifragakomma i denna berittelse.

Det sammansatta motorvagnstiagets ulseende framgar af bild 63. Tre

al de anvinda vagnarne, nimligen bada moltorvagnarne och en af slkip-

vagnarne, iro al statsbanornas typ Cos. Dessa vagnar iro helt och hillet

ALGLERINGSVr

HOFUO-
TRANSECAMATOR

WAV

&

Bild 63. Motorvagnstiget vid Stockholms Centralstation.
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lredje klassens personvagnar. Den fjirde vagnen dter, som iir af typ BFo,
innehaller dels en afdelning f6r resgods och dels fyra andra klassens kupéer.
Den elekiriska utrustningen i slipvagnarne inskinker sig till genomgiende
elektriska ledningar med tillhérande kopplingsdosor for anslutning till de
andra vagnarnes ledningar samt elekliriska lampor och virmeelement med er-
forderliga siikerhets- och kopplingsapparater. De genomgdiende ledningarne

Bild 64. Motorboggi.

iiro dels sddana, som fora mandverstrom [ér drifmotorerna och bromssyste-
met, och dels sidana, som limna strom till lampor och viirmeelement. Led-
ningarne af det forra slaget éiro hopkopplade genom hela tiget; ledningarne for
ljus och uppvirmning ater fdro endast inkopplade till nirmaste motorvagn.
I savil molor- som slipvagnar firo anordningarne [6r anguppviirmning hort-
tagna [6r erhidllande af utrymme [6r de elektriska virmeelementen. Al gas-
belysningsanordningarne iro en del cisterner, rérledningar och lampor bort-
tagna for atl limna plats [6r de elektriska anordningarne.

—— e D 2000 -

Bild 65. A. E. G.-motor med hjulpar.

Hvarje motorvagn ér [6rsedd med tva motorer, hvardera pa 115
HI, hvilka bada #dro anbragta i en speciellt konsltruerad boggi, som visas
al' bild 64. Den andra boggien ér al normaltyp. Motorboggien afviker
fran den normala dirigenom, atl axlarne fdro af grilre diameler for att
kunna uppbiira en del af motorernas vikt, samt dirigenom, att, [6r erhal-
lande af nédigt utrymme f6r motorerna, hjulbasen 6kats till 2,5 m och
hjuldiametern till 1,0 m [ran resp. 2,1 och 0,94 m. Bild 65 visar en mo-
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tor med axel och hjul. Vidare har boggien [6rselts med slarkare ramverk
och anordning fér uppbirande al motorerna. Slutligen har ocksd broms-
stingernas anordning mdsl dindras {6r att limna utrymme [6r motorerna.
Boggitappen har ifven mast findras i dndamdl alt gora den mera limpad
att ofverfora dragkraften fran boggien till ramverket. Al denna anledning
har i stillet fér den normala boggitappen fastsatls en kraftig kultapp vid
vagnskorgens ramverk, hvilken hvilar i en passande centrumskal, som [is-
tats i boggiramen. En sidan motorboggi med axlar och hjul, men utan
molorer, viiger 6,4 lon, under det att en normal boggi viiger 4,1 ton.

A motorvagnarne har sjillva vagnskorgen mést delvis fndras for aft
skaffa limplig plats for forarens mandverapparater samt andra anordningar
f6r den elektriska utrustningen. Bilderna 66 och 67 gifva en antydan om
dessa d@indringar, hvilka finnas nirmare specificerade i nérslutna »P. M.

>

Bild 66. Motorvagn.

rorande dndringsarbeten & 4 st. boggivagnar [6r elektrisk drift» (bilaga n:r
17). Motorvagnarne férsigos vid ombyggnaden med en sluten férarehytt
hvardera dndan. Bild 68 visar en interior af en sidan forarehytt. I dessa
placerades dels en korkontroller f6r mandvrering al drifmotorerna och dels
en bromskontroller fér skdtande af vaknumbromssystemet, hvilket ér ba-
seradt pa anviindandet af en sugluftpump, som drifves af en eleklrisk mo-
tor. Vidare uppsattes diar en vakuummeter och en ampéremeler samt an-
ordningar fér mandvrering af stromaftagare och signalhvissla. Denna se-
nare apparat anordnades for tryckluft, hvilken erhilles frin en kompressor,
som uppsattes pA en af den normala boggiens axlar och drefs af denna
medelst ulvixling. I férarehytten placerades vidare ratlen till en hand-
broms, hvilken var afsedd att anviindas, da vakuumbromsen rikat i olag.
Pia hvarje motorvagns tak uppsattes till en borjan tva stréomaftagare {or
underkontakt, en vid hvardera féndan af takef, samt sedermera dessutom
9 satser Oerlikonstromaftagare. Alla dessa stromaftagare hafva elektriskt
hopkopplats. I motorvagnens tak anbragtes en speciell inforingsisolator, och
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Bild

genom denna inférdes strom-
men [ran slromaltagarne i en
sirskildl anordnad hédgspén-
ningskammare, hvarest askle-
dare, hogtensionssikerhetsme-
taller och hufvudstrémbrytare
placerades. I denna kammare
har éfven placerats en liten
transformator, som har till
uppgift att limna strém af
limplig spinning till mandvre-
ringsanordningarne och belys-
ningen. Fran hdgspinnings-
kammaren ledes den hégspéinda
strommen genom en blymant-
lad gummiisolerad kabel till
motorvagnens hufvudtransfor-
mator, som ér placerad midl
under vagnen pa ena sidan
och visas af bild 69. Frin
denna transformator erhdlles
den for drifmotorerna erforder-

liga slrommen saml dessutom
Elekirisk jirnvigsdrift.

Bild 68. Férarehytt i motorvagn.
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strom till virmeledningen. Bredvid. hufvudtransformatorn finnes under
vagnen upphiingd en mindre transformator, medelst hvilken motorernas
magnetiseringsstrom kan férindras. Under vagnen pd andra sidan finnas,
som af bild 70 synes, upphiingda de f6r manovreringen erforderliga reli-
stromslutarne samt en motordrifven vakuumpump. [ en sirskild liten
kammare finnes uppsall en instrumentlafla med nodiga lagspiinda siker-

Bild 69. Transformatorer under motorvagn.

hets- och kopplingsapparater fér mandverstrom, viirmeledning och belysning.
Motorvagnarne éro liksom slipvagnarne forsedda med genomgaende ledningar
for uppvirmning, belysning och mandverstrom med tillhdrande kopplings-
dosor for hopkoppling al ledningarne fran den ena vagnen Lill den andra.

Hela motorvagnstagets vikt uppgar till 143,9 ton, sammansittande sig
pa f6ljande siitl:

Bild 70. Reliislutare och vakuumpump under motorvagn.

2 motorvagnar & 43,7 .o 87,4 ton
e (TS ot sl s el e AT
10 St B0V AB I s v ittt i i oad s it o 29,1 »

143,9 ton

Viktskillnaden mellan en motorvagn och en slipvagn litt. Cos, hvilken
dr af samma vagntyp som motorvagnen, uppgar till 16,3 ton. Denna skill-
nad sammansitter sig pd ungefir féljande sill:
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Viktskillnad mellan motorboggi och vanlig boggi ............ 2,3 ton
el e kAT S e AT O O BTl 2 i i vtk s et s oMol bl o e 54 2
Hufvudtransformator ..cooooooiiiiiin i, e S 1,5
Magnetiseringstransformator -.....cc.ccccciviieniinnnninniiiiinieiiennn. 0,6
Ljustransformator, vakuumpump, apparater, strémafla-

ga16. 0CH lednINE AT - ior i stns o on s e e e 3.8 »

Tillbyggnad och f(6rstirkning af molorvagnskorgeu m m 3,2 »

Summa 16,3 ton

Dessa siffror afse den nuvarande eleklriska utrustningen. Motorvagnar-
nes ursprungliga elekiriska utrustning har nimligen, sisom i det [orega-

Bild 71. Elektriska” lokomotivet n:r 1.

ende omtalats, delvis blilvit utbytt. De ursprungliga motorernas slalorlind-
ningar voro lindade fér direkt anslutning till kontaktledningsspinningen
6,000 volt. Dessa motorer blefvo utbytla mot de nuvarande, mera fullkom-
nade motorerna, hvilka édro lindade for relativt ldg spéinning, 375 till 750
volt, och dirfor krifva en hulvuditransformator fér molorernas hela effekt.
Transformatorn ér emellertid endast afsedd for en kontaktledningsspinning
al 6,000 volt,

Al de béada elektriska lokomotiven ir det ena tvaaxligt och det andra
treaxligl. Det tvaaxliga lokomotivet har levererats af Weslinghouse Elec-
tric & Manufacturing Co., Pittsburg, Pa., U. S. A. Ramverket iir utfordt
af gjutjirn enligt amerikansk standard for tvaaxliga likstromsvixellokomo-
tiv. och darfor [or forevarande fall obehdfligt tungl. Korgen dir utférd af
pliat, stagad medelst vinkeljéirn. Bild 71 visar utseendet af della lokomotiv,
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och [ramgdr diraf, all en centrall beligen forarehytl ér anordnad, frin
hvilken ulsikt finnes At alla héall. Pa taket till denna [orarehytt anbragles
ursprungligen en provisorisk stromaftagare, sasom afbildningen visar. Da
Westinghouse-bolaget vid denna tidpunkt ej ville dlaga sig leverans al
stromaltagare for hogspinning, utférdes denna af Allminna Svenska Elek-
triska Aktiebolaget. De sedermera ulforda slrémaflagareanordningarne vi-
sas al bild 72. P& taket ir uppbyggd en jirnstillning, pa hvilken dfverst
monlerats tvi satser Oerlikonstromaftagare samt dirunder en dubbelstrom-
altagare for underkontakt. Alla stromaltagarne dro elektriskt hopkopplade.
Fran stromaftagarne (ores strommen ned till lokomolivets hogspinnings-

Bild 72. Elektriska lokomotivet n:r 1 i lokaltigstjinst.

kammare genom en kabel. Hégspinningskammaren bestar hir endast afl
ett relalivt litet skap i forarehytten, i hvilket placerats hufvudstrémbrylare,
sikerhetsapparat och kortslutare.  Detla skiap lises medelst ett vanligl
biitlre las.

Hvardera al lokomolivels axlar drifves al en motor om 150 HK, och
iro dessa motorer upphingda in mot centrum pa lokomotivet. Mellan
dem #r lokomolivets hufvudtransformator monterad i ramverkel under
forarehyttens golf. Denna transformator dr vid sina bada dndar forsedd
med hufvar, al hvilka den ena sticker in genom golfvet upp i higspin-
ningskammaren. Inom denna hufl hafva transformatorns hogtensionsuttag
placerats, Denna transformator fr utférd som spartransformator och har
hégtensionsuttag f6r 6,000, 12,000, 15,000 och 18,000 volt. Till det al’ dessa
uttag, som molsvarar den for tillfiillet anvinda kontaktledningsspinningen,
inkopplas ledningen [rin apparaterna i hogspinningskammaren. Den pa
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transformatorns andra fdnda befintliga hufven innesluter transformatorns
lagspiinningsuttag. Afven denna huf sticker in genom golfvet i ell litel
skip i forarehytten, déir en del kopplings- och sikerhetsapparater [6r er-
forderlig ligspéind stréom till mandéverapparater, belysning och virmeelement
placerats. Fran detta skidp ga i mellanrummet i [Grarehyttens dubbla golf
de kablar, som hafva att limna strom till drifmotorerna. Dessa kablar g:
till de [6r mandvreringen uppsalla relistromslutarne, hvilka placerats i elt
al de skap, som utgora lokomolivets slultande éndar. Det andra al dessa

Bild 73. [Forarehytt i elektriska’ lokomotivet nir 1.

skap innehiller dels en Inolordril'\'m;lcomprcsesor_, hvilken limnar luft till
mandéversystemel, hvisslan och sandapparaterna, och dels en motordrifven
rakuumpump, som limnar det for bromssystemet erforderliga vakuum.
Denna vakuumbromsanordning fanns ej vid leveransen, ulan dr ditsatl
sedermera, och ir vakuumpumpen med motor tagen [ran det treaxliga
lokomotivet, som hade tva sidana. For foraren finnes en sittplats (se bild
73) pa hvardera sidan i {érarehylten, och vid bada dessa finnas en kor-
kontroller och en klaff {6r vakuumbromsen. P& ena sidan finnas dess-
utom en kontroller for vakuummotorn, en strombrytare for kompressor-
motorn samt sandningsventiler. Hjuldiametern for detta lokomotiv ir
1,040 mm och hjulbasen 2,540 mm. Bild 74 visar en motor med hjulpar.
Lokomotivels vikl utgdér 24,1 ton, och sammansitter sig denna vikl sa-
lunda:
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2 st. motorer a 2,220 kg ............................................. 4,440 ]\g
2 st. bjulpar med axelboxar och kugghjul a 1,750 ... 3,500
1 st. transformator med kdpa ............ . e 1,600 »
10 S R HEINRUNETRE] s frn o e W it e 410 »
st ST OMVARAATE - it i v s b 110 »
[Hstahjalptransformator i i o s 130

1 st. motordrifven kompressor ... ... 500 >
1 st. motordrifven vakuumpump ................. SeRenon e 820 »
Stromallagare B s o e S B S 840
Ramverk, hytt och diverse ..o oviiiiiiiiiiiiieinns 11,750 »

Summa 24,100 kg.

Sdsom i det [o6regdende blifvit omnimndt, var lokomotivet ursprungli-
gen forsedt med en annan mandvreringsanordning medelst induktionsregu-

D9glo4

1355

Bild 74. Westinghouse-motor med hjulpar.

Bild 75. Elektriska lokOmotivet n:r 2.



lator, som sedermera utbyltes
mot den nuvarande. Lokomoli-
vets vikt med dessa ursprungliga
anordningar var ungefir 1,000
kg. storre édn den nuvarande.
Vid denna iildre anordning voro
sdviil apparater som ledningar
placerade pa etl annat silt in i
det foregiaende beskrifvils.

Del treaxliga lokomotivet har
levererats af Siemens-Schuckert
Werke i Berlin, och framgar dess
ulseende af bild 75. IForarehyl-
ten dr pa detta lokomoliv for-
lagd i ena éndan, och den o6f-
riga delen af o6fverbyggnaden
upptages af ell rum, inne-
hillande lokomotivets hufvud-
transformator, regleringsappara-
ter samt en vakuumpump och en
kompressor, hvilka drifvas af en
gemensam motor. Denna motor
drifver #fven en flakt fér ven-
tilering af motorerna. Pa loko-
motivets tak finnas tva stromaf-
tagare for underkontakt, fran
hvilka strommen ledes till de i
lokomotivetls ena iinda placerade
askledarne och darifran genom
6ppna inforingsror in till loko-
motivels hogspanningstransfor-
malor. Denna transformators
hagspanningsspolar firo omkopp-
lingsbhara, sa att den kan

anviindas [6r flere olika
kontaktledningsspinnin-
gar mellan 5,000 och
20,000 volt. Lokomoti-
vels regleringsapparaler
manovreras fran foérare-
hytten (se bild 76), hvarest
en korkontroller finnes
for detta dandamal. Diir
finnes ocksi en broms-
kontroller fér mandvre-
ring af bromssystemel.

Bild 77.
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360

Siemens-motor med hjulpar.




Stromafla-
garne.

120

Lokomotivet dir forsedt med en signalhvissla fér tryckluft och en sedermera
tillkommen sidan apparat [6r vakuum. Anordning fér mekanisk sandning
finnes éfven.

Hvar och en af lokomotivets axlar #r [6rsedd med en molor om 110
HK. Bild 77 visar en motor med hjulpar. Fér att utjimna axellryckel
ir insatt en balanseringsanordning mellan midlaxeln och en af ylteraxlarne.
Hjuldiametern ér 1,100 mm och den totala fasta hjulbasen 4,000 mm.
Lokomotivels vikt utgdér 35 ton, och sammansitter sig denna silunda:

3 st. motorer & 2,450 kg. ...o.oooiiiniiininn T e e 7,350 kg,
3 st. hjulpar med kugghjul & 1,875......... ... ..o 15625
14 st hufyudimansformator < e i . 350
Stromafltagare ............... i, w1 T ks Pl e 910 »
1 sl. molor med kompressor och vakuumpump......... 1,170
Ramverk, hylt och diverse............c.oocooeviiiii, 16,795

Summa 35,000 lig:

Did Westinghouse-bolagets lokomoliv — vid Statens jarnviigar kalladt
elekiriska lokomotivet n:r 1 — anliinde till [6rsoksbanan, hade del ingen

stromaftagare. Som férut néimndt, monterades dérfGr pa detta lokomotiv
forsoksvis en vanlig men med héglensionsisolatorer [6rsedd sparviigshygel,
sadan som anviindes af Stockholms nya spirvigsaklicholag (se bild 71).
Denna stromaltagare visade sig, som vintadt var, olimplig for hastigheter
ofver 25 km. i timmen till f6ljd af dess stora tyngd. Sa fort man kérde
fortare, bhorjade bygeln att sla mot traden. I blisigl vider f(orviirrades
detta, sa alt det da var nistan omdjligt att kora. For atl [6rbiittra della
skulle man kunna hafva forsett stromaftagaren med vindbalansering me-
delst vingar, men skulle delta endast hafva hjilpt delvis, da de slag, som
uppkommo pa grund af lokomotivels skakning, ej dirigenom kunnat fore-
byggas. Denna provisoriska strémaflagare var, di den levererades, [6rsedd
med ett enkelt slitstycke af aluminium. Delta visade sig emellertid pa
grund afl ljushigsbildningen vid slagen och till {6ljd af sotet pa kontakt-
triden dfiga en [Or fndamilet [6r liten kontaktyta, hvarfér det mycket snart
blef utslitet, och blef da ersatt med elt slitstycke f6rsedt med dubbel slit-
skena. Stromaftagaren blel dérigenom tyngre och gick dirfér dnnu niagol
siimre, men slitskenan varade likvil betydligt lingre. Ell [6rsdk gjordes
att anviinda en slitskena gjord af vanligt jirnrér, men misslyckades detla
alldeles, enér stromaftagarens vikt da okades si betydligt, att den af loko-
motivets skakning salles i sviingning, hvarfér den genaslt efter [orsta [(61-
soket maste borltagas och ersiittas med det dubbla slitstycket af aluminium.
Utom nu omtalade brister hade denna f6rsta stromaftagare den oligenheten
att ej af sig sjilf vara omstillbar for olika korrikining, hvilket naturligen
maste fordras al en slromafltagare for jirnvigsdrift,

De stromaltagare, som al Allgemeine Eleklricitiits-Gesellschall levererals
till motorvagnarne, visas af bild 78. De éro af en lyp, som fatt namnet
saxbygel (»Pantagraph trolley») och hafva visal sig mycket tillfredsstillande.



121

Stromaftagaren bestar, som synes, af en liten toppbygel med ringa vikt,
som dir endast 30 cm. hig och hvilken ér fistad i toppen af en saxlik-
nande konstruktion. Denna sax har Lill uppgift att hoja eller siinka topp-
bygeln vid storre variation al kontakttridens hojd. De smi variationerna
upptagas al toppbygeln, som naturligen ér vida mer littrorlig dn strom-
aftagarens undre del och dfven visat sig ljinstgora som en sorts buflert
f6r denna. Vid denna stromaftagare fir det endast den lilla toppbygeln, som
ej iir balanserad [6r vind och skakning, och arbetar strémaftagaren diirfor
ojimférligt mycket billre iin den vanliga sparviigsbygeln. Motorvagnarne
aro forsedda med tva stromaftagare hvardera, och har det ej visal sig

Bild 78. Stromaftagare & motorvagn.

nodviindigt atl anvinda annat édn enkla aluminiumslitskenor fér toppbyg-
larne.

Det af Siemens-Schuckert Werke levererade elektriska lokomolivel —
n:r 2 vid Stalens jarnvigar

ir [6rsedt med en stromaftagareanordning,
som visas af bild 79. Denna anordning ér, som synes, byggd pa i huf-
vuadsak samma princip som féregiende. Enda skillnaden ir, att de undre
benen i saxen viindts ulal i stillet fér inat. Det har emellertid visat sig,
att man hiirigenom erhéller mera lager[riktion iin vid foregiende typ, och
blir éifven anordnandet afl lyftfjidrar nagot mer kompliceradt. Toppbygeln
dr vid denna stromaftagare 80 c¢m. hdg, siledes viisentligl siérre din d
motorvagnarne, hvilket visat sig oliimpligt, dd den dirigenom littare kom-
mer atl sld mol traden Lll {6ljd af del stérre troghetsmomentel.
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Elekiriska lokomotivel n:r 1 fick gd med sin olimpliga stromaftagare
ganska liinge i viintan pa, atl nagot nytt fullt acceptabelt forslag till strém-
aftagare skulle [ramkomma. Slulligen hade genom samarbete mellan All-
ménna Svenska Elektriska Aktiebolagets och férsékshanans ingenjorer en
konstruktion utarbetats, som efter bestillning tillverkades af nyssnimnda
bolag. Vid profning visade sig emellertid denna strémaftagare i borjan ej
tillfredsstillande, hvarfér den efter diverse experiment underkastades en
del mindre dndringar, hvilka hade mycket god verkan. Dess utseende
framgir af bild 80 och liknar den i viss grad de af Brown, Boveri & C:ie
[6r Simplonlokomoliven ulférda strémaftagarne. Konstruktionen bestir af

Bild 79. Stromaftagare d elektriska lokomotivet nir 2,

tvd at olika hall viinda underdelar, [6rsedda med hvar sin lilla toppbygel.
Genom att forbinda dessa bada stromaflagare medelst en kiittingutviixling
komma de att verka balanserande pd hvarandra. Denna anordning, vid
hvilken alltid en underdel kommer att arbeta mot rorelserikiningen, med-
for en mdojlighet till fara, nimligen om den stromaftagare, som gar friimst,
ej skulle tryckas ned, di kontakttriden siinker sig L. ex. under en bro.
Om exempelvis den fridmre loppbygeln af en eller annan anledning skulle
fastna, si vill den tydligen pressa den friimre underdelen uppit i stiillet
for nedal. Denna fara undvikes emellertid dirigenom, att man liter den
for tillfillet bakre stromaftagaren medelst den ommniimnda kittingvixeln
trycka ned den frimre stromaftagaren, och detta pa sa siitt, alt den bakre
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stromaltagarens toppbygel forses med en stoppanordning, sa att den ej kan
héja sig bakat (utat) fran sitt vertikala lige mer éin cirka 30 grader. Den
frimre toppbygeln dler kan béja sig bakit (inat) betydligt mycket mera.
For all detta skall gi bra, erfordras emellertid, att bygellopparne skola
vara minst 80 em hoga, hvilket, som nyss nidmndes, af andra skil ej ér
alldeles limpligt. Denna stromaftagarekonstruktion har den oligenheten,
att underdelarne for alt erhalla nédig sladga méste goras betydligt krafti-
gare iin vid saxkonstruktionen, hvarigenom stérre tyngd erhilles, fin som
ir limpligt. I betraktande af det ringa utrymmet pa det tviaxliga loko-
molivets tak och nédviindigheten att éifven bereda plats for Oerlikonstrom-

————

Bild 80. Stréomaftagare 4 elektriska lokomotivet nir 1.

aftagarne torde nigon biltre konstruktion dock néippeligen kunnat erhallas.
En schematisk, i skala utférd framstillning al de i det foregiende om-
nimnda stromaftagarne visas al bild 81.

Olimplig form af toppbyglarne har, sisom [orut nimnts i kapitlet om
kontaktledningarne, i nigra fall varit orsak till att kontaktledningen ned-
slitits.  Afbildningen 82 visar, huru toppbyglarne & elektriska lokomotivet
n:;r 2 fran borjan sfigo ut. Denna form visade sig olimplig, emedan en
sidan toppbygel tydligen hade mycket litl atl kila in sig mellan tvd kon-
takttradar i en viixel eller korsning. Dessa toppbyglar hafva déirfor dndrats
s, att de numera se ut, som bild 75 visar, och har sedan dess nigot lik-
nande missode ej intriffat.
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Anordningarne for manovrering al strémaftagarne hafva med undantag
for motorvagnstiaget varit al' provisorisk natur. I6r de elektriska lokomo-
tiven har endast en jordforbunden slillina anviindls (6r neddragning al
stromaltagarne.  Vid lokomotivel n:r 2 har emellertid ett par ginger hiindl,
att en sadan lina gatt af och déirvid vallat kortslutning. Dir finnas dir-
[6r numera tva parallellkopplade smiickra stallinor.

P4 motorvagnarne mandvreras stromaflagarne medelst vakuum. Fér
hvarje stromaltagare finnas tva satser (jidrar, af hvilka den ena alllid ir
spind och balanserar en del al bygelviklen, dock ej mera, fin alt byglarne
kunna gi ned al egen vikt. Den andra satsen fjiidrar, som uppspéinnes af

s
™
X
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Bild 81.  Schematisk framstillning af forsoksanliggningens stromaftagare.

en vakuumkoll, balanserar den 6friga delen af bygelviklen och astadkom-
mer det erforderliga tryckel mot kontakttriden (ungefir 5 kg). Medelst
en lreviigskran mandévreras vakuumkolfvarne. Anordningen har emellertid
den oligenheten, att kolfvarne rora sig ganska langsamt. For att hastigare
kunna draga ned slromaftagarne har déirfér insalts en extra trevigskran,
medelst hvilken vakuum kan péslippas p# andra sidan al kolfven, hvarigenom
lydligen kraftigare verkan erhilles. Vid anviindandet al vakuum utfalla drag-
kolfvarnes dimensioner naturliglvis betydligt stora. Tryekluft [6r manévrerin-
gen dir gifvelvis alt foredraga, bade dirfor, att man dirmed erhiller mindre
kolfvar och diirfor, alt mandverhastigheten kan goras sa slor, som ér lampligl.



125

Den beskrifna anordningen med dubbla satser fjidrar dr emellertid limp-
lig att anvinda i alla fall. Man erhéller nimligen dirigenom mindre frik-
lionsmolstand for stréomaltagaren, fin om man liter kolfven [6lja dess
rorelse, och man blir vidare oberoende af variationerna i luftirycket.

De af Oerlikonfabriken levererade stromaftagarne synas af afbildnin-
garne 78 och 80. En del med dessa apparater vunna erlfarenheler iro
redan omtalade i kapitlet om kontaktledningarne. Mandvreringen af dessa
sker medelst en lina och ett spel. Ursprungligen var det alsedt, att tva
linor skulle anviindas, men delta har undvikits dirigenom, alt den med-
bringareanordning, medelst hvilken stromaftagarne nedfillas, [6rsetts med

Bild 82. Elektriska lokomotivet n:r 2 med den ursprungliga bygelformen.

en torsionsfjider, som for den tillbaka si langt, att den af sin egen vikt
fores vidare.

Alla anviinda stromaltagare med undanlag af de [6r underkontakl pa
motorvagnarne hafva varit uppsalla pd porslinsisolatorer, och hafva dessa
visat sig diga erforderlig hallfasthet trots skakningen. Pa motorvagnarne
hafva anviindts isolatorer al jirngummi for isolering af stromaftagarne,
men hafva dessa ej visat sig fordelaktigare éin porslinsisolalorer, sisom
nirmare omlalats i redogorelsen [6r kontaktledningens isolatorer.

Den hogspinda strommen infores i respektive hogspinningskammare
pa olika sitt. P4 molorvagnarne anviindes en inledningsisolator af hard-
gummi, som visas al A & bild 83, Pa elektriska lokomolivet n:r 1 ledes
strommen genom en blymantlad pappersisolerad kabel, hvars 6fre énde,

Strominled-
ningen.



som sticker upp genom [6rarehytlens tak, dr [orsedd med en isolatoranord-
ning, som visas af B a4 samma afbildning. I kabelns nedre finde finnes
ingen motsvarande isolatloranordning, utan ir endast blymanteln altagen
pa en lingd af cirka 30 em och pappersisolationen likasd gradvis aftagen
sd, att den bildar en kon samt 6fverlindad med i sterling varnish indrinkt
vif (empire cloth). Sedan denna omlindning af uttagsiinden skelt, har den-
samma ett par ginger blifvit bestruken med sterling varnish.

Savil inledningsisolatorn pa en al molorvagnarne som den dfre isola-
torn pi inledningskabeln i elektriska lokomotivet n:r 1 hafva genomslagils
af strommen, och har dirfor & byrin [6r elektrisk drift konstruerats en

Bild 83. Inledningsisolatorer.

ny inforingsisolator af porslin [6r att ersétla dessa, hvilken visas al C & bild
83. Denna isolator éar utférd sa kraftig som madjligt bade elektriskt och
mekaniskt, men ér dessulom anordnad si, att den vid eventuellt fel mye-
ket litt kan utbytas.

Det undre uttaget pa inledningskabeln i elektriska lokomotivet n:r 1
har visat sig vara mycket bra. En dylik anordning kan likvill endast an-
vindas pa fér smuts skyddade stillen inomhus.

Pi elektriska lokomolivet n:r 2 har anviindts en 6ppen inledningsanord-
ning, som antydes af bilderna 84 och 85. Denna anordning, som visal sig viil
fylla sitt dndamal, krifver likvél elt utrymme, som endast i undantagsfall
ir disponibelt.
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[ kapitlet om kraftstationen har redan omnimnts, att nagra oligenheter
Lill foljd af ofverspinningar och askslag ej férekommil vid férséksbanan.
Elektriska lokomotivet n:r 1 har hela liden gall ulan dfverspinningsskydd.
I motorvagnarne hafva i hogspinningskammaren funnils en Allgemeine Elek-
tricitits-Gesellschafts dskledareanordning, bestiende al missingsrullar med
gnistgap och [6rsedda med serickopplade
molstandsslafvar af kol. Pa elektriska
lokomotivet n:r 2 har vid ena findan
monterats en ofverspinningsanordning,
bestaende af 2 st. parallellkopplade
hornaskledare al' Siemens typ. Den ena
af dessa har varit instilld med ell si
litet gnistgap, som ansetts laimpligt, och
har varit seriekopplad med ett motstind
al limplig storlek: den andra dler har
varit instilld med ett storre gnistgap och
har haft ena hornet direkt forbundet med
maskinstativet. Bild 85 askadliggor
denna anordning, som dfven visas af det i det foljande meddelade kopp-
lingsschemat Lill ifragavarande lokomotiv.

I dindamal dels att sa vidt majligt forebygga olycksfall genom berdring
med hogspiind strém [6rande apparater och ledningar, dels dfven att [or
driltsiikerhetens skullbereda dessa
apparater och ledningar en skyd-
dad plats halva dessa, sasom [orut
namndt, vid savil lokomotiv som
motorvagnar placerats i en sir-
skild hagspinningskammare, som
forsetts med betryggande lasan-
ordning. Dorrarne till hégspin-
ningskamrarne pa motorvagnarne
hafva forsetts med en lasanord-
ning, som omdjliggor deras dpp-
nande, sa snart stréomaltagarne éro
uppe, och som vidare gor det
omdjligl att med hjalp af va-
kuum lylta stromaftagarne, da
dorrarne éro éppna. Vidare fin-

Bild 84. Inledningsanordning a elek-
. . b—
triska lokomotivet n:r 2.

i i Bild 85. Askledareanordning a elektriska
nes dir en korlslulningsanord- lokomotivet m:r 2.

ning, som, sa fort dérren &pp-

nas, jordlérbinder hogspinningsanordningarne i kammaren. Den lasinritl-
ning, som hindrar hégspanningskammardérrens oppnande, da ena eller
bada stromaftagarne firo uppe, ir en vanlig mekanisk anordning. Den har
emellertid visat sig ganska olimplig, i det den dfven ofta fGrsvarat dérrens
Oppnande, dia stromaftagarne varit nere. [ de flesta fall, da hogspinnings-
kammaren har mast 6ppnas, har del varit nédviindigl all dyrka upp denna

Askledare och
afverspdn-
ningsskydd.

Hogspdn-
ningskam-
maren.
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lasinriittning, hvilken tydligen varit mycket beroende af siittningar i vagns-
korgen. Den anordning, som hindrat strémaftagarnes upplyftning medelst
vakuum, har bestalt af en vakuumklaff, som insatls pa stromaflagarnes
vakuumledning, och hvilken hallits stingd af hogspinningskammardorren,
da den varit tillast. Del har emellertid hiindt, att hégspinningskammarens

Bild 86. Stator och rotor till A. E. G.-motor.

dérr till f6ljd af sjalfuppgingning af den skruf, medelst hvilken lisningen
dger rum, Oppnal sig nagra millimeter, hvilket haft till 6ljd, att stromaf-
lagarne gatt ned. En sirskild lasinritining har déirfér mast séittas pa denna
skruf, for att detta ej vidare skulle intriffa. Bida dessa ldsanordningar,
! hvilka naturligen genom konstruk-
tionslorbéttringar skulle kunna fas
fullt driftséikra,synas emellertid kunna
undvaras, endaslt man bibehiller den
ofvan omnédmnda kortslutaren.

Pa elektriska lokomotivet n:ir 2
iir hogspiinningskammarens dorr f6r-
sedd med en regel. Da denna dra-
ges ifrian for dérrens 6ppnande, jord-
forbindas de hogspiinning forande
delarne pa samma ging medelst en
kortslutningsanordning. 1 elektriska

T lokomotivet n:r 1 lises, sisom re-
LW . .- - .
A= dan namnts, dorren Lill hogspinnings-

Budiges ]‘i“‘l"i:’oﬁ’_‘:‘j“ft’:‘t‘(‘)‘r for A. E. Gemo- pammaren medelst elt vanligt las.

B Dér finnes likvil ocksa en kortslutare,
med hvilken hogspinningsledningen kan jordférbindas, dd sa erfordras.
Den i elekiriska lokomolivet n:r 2 valda anordningen synes vara den
biista. Den borde likvil utforas sa, (hvilket nu ej dir lallet), att i vanliga fall
regeln ej kan aterléras och siledes jordférbindningen ¢j heller brytas, sa
linge hégspinningskammarddrren fdr éppen.
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Frinsedt den lilla af inhemsk firma levererade molorvagnsulrustningen iotorerna.
hafva vid forséksbanan profvats tre olika slag al enfasmotorer, niimligen
den kompenserade seriemotorn, den kompenserade seriemotorn med kom-
muteringspoler samt den kompenserade repulsionsmotorn. Till den f6rst-
nimnda kategorien héra motorerna 4 elektriska lokomotivet n:ir 1 (Wes-
tinghouse). Till det andra slaget i ordningen héra elektriska lokomoti-

Bild 88. Stator, rotor och borsthillareanordning till Westinghouse-motor.

vets nir 2 motorer (Siemens-Schuckert Werke) och till det sista slaget de
motorer, som iro monterade & motorvagnarne (Allgemeine Elektricitits-
Gesellschaft). Hvad statorlindningen betriffar, dro de sistnimnda moto-
rerna de enklaste, i det de endast hafva en sidan lindning, sisom bilderna
86 och 87 visa. Nirmast i detta afseende
kommer Westinghouse-motorn, som har tva
statorlindningar, nimligen en Filtlindning
och en kompenseringslindning (bilderna 88
och 89). Siemensmotorn har ej mindre éin
fem lindningar &a statorn, nimligen [(6r
hvarje pol tva hufvudfiltspolar, en shunt-
och en seriespole [6r kommuteringspolen
samt en kortsluten kompensationslindning.
Alla dessa fem lindningar har emellertid
tillverkaren i ennyare konstruktion lyckats
kombinera i en enda lindning med flere ul-
tag, hvilka kunna inkopplas sd, atl denna 2
kombinerade lindning goér samma tjinst '
som alla de vid [6rséksbanans motor an-
viinda fem lindningarne. Dessa lindningars
anordning framgir af bilderna 90 och 91. Inkopplingen af de olika
molorernas statorlindningar synes af kopplingsdiagrammen bilderna 92, 93
och 94.

Rotorlindningen ar serickopplad vid Allgemeine Elektricitits-Gesellschafts-
och Siemens-motorerna, men parallellkopplad vid Westinghouse-motorn, detta

senare i afsikt att erhalla magnetisk balansering af rotorn, di genom rotor-
Elektrisk jdrnvdgsdrift. 9

Bild 89. Lindningsdiagram for Wes-
tinghouse-motorns stator.
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lagrens slitning luflgapet pa motorns undre sida blifvit minskadl. Vid en
serieckopplad rotor &kar néimligen i detta fall den nedat verkande magne-
tiska attraktionen lagertrycket, hvarigenom lagerslitningen ytterligare dkas.

Vid enfaskommutatormotorer induceras genom transformatorverkan strém-
mar i de rotorlindningar, som kortslutas af borstarne, och blir det déirlor

Bild 90. Stator och rotor till Siemens-motor.

vid dessa maskiner viisentligl svirare iin vid likstromsmaskiner att erhilla
gnistfri gang af stromsamlaren. Det ér tydligt, att fé6r minskande af denna
transformatorverkan antalet lindningshvarf f6r hvarje kommutatorlamell
méste goras sa litet som mdajligt, och far man dérf6ér ett i {6rhallande till
rotorns spinning relativt stort antal
lameller. For att detta antal och sa-
ledes kommutatorns diameter ej skola
blifva opraktiskt stora, maste man dér-
f6r vid dessa motorer néja sig med
en relativt lag rotorspianning. Da nu
4 andra sidan statorns och rolorns
spianningar vid en seriemotor bora
sta 1 ett visst inbdrdes [orhallande,
betingadt af molorns viktigaste elek-
triska egenskaper, foljer hiraf, att
dfven statorns och saledes élven hela
motorns spanning af samma orsak
utfalla laga. Salunda dr lotala spiin-
ningen [or Westingehouse-motorn 250
volt och for Siemens-motorn 320 voll.

For A. E. G-molorn sidsom repulsionsmolor stiller sig saken som be-
kant annorlunda. Totala spinningen vid motorvagnarnes motorer ir 750

Bild 91. Lindningsdiagram for Siemens-
motorns stator.

volt. Foérhallandet mellan rotorns spinning och totala spinningen vid dessa
motorer [ramgar af bild 95.

Forutom anviindandet al minsta maojliga antal lindningshvarl pr lamell
maste édfven andra medel tillgripas [6r alt géra kommulatorns gang lill-
fredsstillande. 1 detta hiinseende forete de bada hufvudtyperna, serie- och
repulsionsmotorn, en principiell olikhet dérutinnan, att den f6érra har sitt
ur gnistringens synpunkt bista arbelsomrade 6fver det synkrona omlopps-
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talet, under det den senare arbetar bist vid och i niirheten af denna has-
tighet. Hos bada typerna fro kommuteringsforhallandena ogynnsammast
vid lingsam gang och siledes vid sjilfva igangsiittningen. Vid héar ifriga-
kommande seriemotorer fran Westinghouse- och Siemens-bolagen hafva
sirskilda tradar med stort motstind blifvit insatta mellan rotorlindningen
och kommulatorn i afsikt att déarigenom minska den vid héirfvans kort-
slutning alstrade strommen. Vid Siemens-motorn éiro motstindstradarne {or-
lagda i rummet mellan rotorlindningen och kommutatorn, vid Westing-

e
Pyl

vmasTaises-of b 4o |
o — b4

H

TAL VARELEDNINE.

Bild 92. Kopplingsschema for motorvagnstiget.

house-motorn ater fro dessa tradar placerade i rotorspiaren under den
egentliga lindningen. Dessa molstind dfiro gifvetvis en killa till efTektfor-
luster, pa samma ging som de utgdra en relalivt svag punkt pi motorn,
eniir de till f8ljd af sin i synnerhet vid igangsiittningar starka uppviirm-
ning kunna tinkas litt blifva skadade och fororsaka fel pA motorn. Pa
senare af Siemens-bolaget utforda motorer ldra dessa férbindningar liksom
vid Westinghouse-motorn vara forlagda i rotorns spir, dir de tillika med
sin rena motstindsverkan kunna frimja sitt dndamél dfven pd grund af
en i desamma inducerad elektromotorisk kraft. Siemens-motorn torde iifven
hafva en visss nytta i kommulteringshiinseende af de ofvan nimnda fér
detta dndamal befintliga kommuteringspolerna.

A. E. G.-(repulsions-)motorn saknar dylika motstindsférbindningar. Den
ar i slillet [6rsedd med sédrskildt limpad rolorlindning, och dessutom har
denna motor i sin magnetiseringslindning ett medel att vid ogynnsamma
omloppstal, siledes i synnerhet vid igiangsitiningar, i viss min forbiittra
villkoren f6r mattlig gnistring pa det silt, all magnetiseringsstrémmens
storlek i detta fall minskas i forhillande till statorstrommen, hvilket astad-
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kommes med tillhjilp af en serietransformator. Under det silunda vid
motorvagnarnes motorer magnetiseringsstrommen vid igiangsiittning ér lika
med statorstrommen, éir den vid full ging 33 % storre in denna.

Ofvan omnimnda motstandsforbindningar mellan rotorlindningen och
kommutatorn pa Westinghouse- och Siemens-molorerna hafva under f[or-
soksliden i nigra fall blifvit albriinda. Tva sddana fall hafva intriffat vid
Westinghouse-motorerna. 1 dessa motorer ligga, som ofvan nimnts, mot-
standsforbindningarne delvis i rotorhilen, och éro de isolerade pia samma
siill som o&friga ledare i rotorn. 1 de bada fall, da fel intréffat, har detta
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Bild 93. Kopplingsschema for elektriska lokomotivet n:r 1.

berott pa, att kortslutning uppkommit, ena gingen diirigenom, att en skarp
kant af rotorpliaten, som fanns kvar i ett rotorhdl, genomskurit isolatio-
nen, och andra gingen dirigenom, att rotorns isolation pa ett stille blifvit
felaktig. Bada gangerna hafva de skadade motstindstradarne blifvit af-
brinda invid kommutatorn, beroende dirpd, att vid den till traden hé-
rande kommutatorlamellens passerande af en borste en kortslutningsstréom
kommit att framga genom ifrdgavarande molstindstrad, som till féljd af
isolationsfelet pa ett stille varit jordforbunden. Dessa bada felaktigheter
4 Waestinghouse-molorernas motstindstridar éro tydligen atl hiinfora till
fabrikationsfelens omrade.  Siemens-motorernas motstindsférbindningar
hafva i tre fall sénderbriints, men i intet af dessa har felet férorsakats af
kortslutning i maskinen utan endast af for stark upphetining. Siemens-
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forda af kruppintrad och isolerade saml

anbragta 1 mellantummet mellan rotorlind-
ningen och kommutatorn.

dem isolerade fran hvarandra har anviindts
en med hal férsedd ring afl isolerande mate- —

rial. Genom dessa hil
hafva motstandsfor-
bindningarne fram-
dragits.  Emellertid
har denna isolerande
ring sa smaningom
blifvit betickt med
koldamm, hvarige-
nom en om ocksa
hittills ringa ofver-
ledning mellan mot-
standsforbindningar-
ne uppkommit.
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motorer hafva vid flere
tillfdllen liksom forséksanlidggningens 6lriga
motorer med afsikt utsatts f6r mycket hif-
tiga pakiinningar och 6fverbelastningar ge-
oupphdrligt upprepade igangsiitinin-
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gar och kérning med relativt mycket stor
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af dinda upp till 120° C kunnat uppmi-
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Bild 94. Kopplingsschema for elektriska
lokomotivet n:xr 2.

tas med termometer i motorernas luftgap.
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A. E. G.-motorn.
T = motorns totala spinning.
S = statorns spénning.
R = rotorns spinning.

Vid slutet af ar 1907 blefvo molstinds-
forbindningarne 4 dessa molorer noga under-
sokta. Det visade sig dirvid, att hos Wes-
tinghouse-motorerna isolationen pa den del
al forbindningarne, som legat i rotorhilen,
var i fullgodt skick, under det isolationen
a den ofriga delen var nagot forkolad. Hos
Siemens-motorerna hade motstiands{érbind-
ningarne blifvit mycket sprodare, dn hvad
de frin borjan voro. Vid nyare motorer
utforas ej motstindsforbindningarne al’ krup-
pin, hvilket material torde vara [6r finda-
malel mindre limpligt. Hos motstindstrai-
darne a4 Westinghouse-motorerna, hvilka
dro utforda al nickelin, har nigon sidan
férindring af malerialet ej visal sig.

I hvad man motstandstradarne vid dessa
motorer under normal drift blifva starkare
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upphettade in ofriga lindningar har ej vid {6rséken kunnat direkt konsta-
teras. Vid temperaturmiitningar 4 motorerna har det emellertid visat
sig, att, under det att vid A. E. G.-motorerna den & strémsamlarne upp-
miitta temperaturstegringen varit 15 a 20 procent hogre iin temperatur-
stegringen i luftgapet, si har vid Westinghouse-motorerna ett motsatt for-
hallande gl rum, i det alt stromsamlarnes temperaturstegring dir varit
10 a 15 procent ligre iin den i luftgapet uppmiitta temperaturstegringen.
Vid Siemens-motorerna har ej utrymmet Lillatit temperaturmitning i luft-
gapet.

Vid likstromsmaskiner uppkomma som bekant starka briinnsir pa kom-
mutatorn, sa fort nigon lamellférbindning gatt af. Nagra sadana briinnsir
hafva ej observerats vid ofvan omniimnda fel vare sig pa Westinghouse-
eller Siemens-motorerna. Diremol har vid sadana tillfillen kommulator-
slitningen, som eljest knappast kunnat observeras, varil relativt stor.

A. E. G.-motorn dir utférd 4-polig och har fyra borstligen for kortslut-
ningsstrommen samt tva borstligen [6r magnetiseringsstrommen. Westing-
house-motorn iir 6-polig och Siemens-motorn 8-polig, och iro béida for-
sedda med lika manga borstligen som poler. Det stora antalet borstligen
vid samtliga dessa motorer gor det svarl att fi borstarne litt dtkomliga.
Pa Siemens-motorn dfiro af denna anledning borsthallarne fistade pd en
borsthéillarebrygga, som medelst en sirskild anordning kan vridas rundt,
hvarigenom alla kolen kunna inspekteras genom en och samma lucka pa
stativet. Pa Westinghouse- och A. E. G.-motorerna éro borstléigena fasta,
och dr det dirfor vid dessa svarare att inspektera borstarne.

Efter det de olika utrustningarne tillryggalagt 10,000 km, hafva kom-
mutatorerna undersékls, och hafva dirvid A. E. G.- och Weslinghouse-mo-
torerna visat ungefir lika goda resultat. Ingen af dessa strdmsamlare har
vare sig under den ofvannimnda viglingdens tillryggaliggande eller dér-
efter mast vare sig svarfvas eller afslipas med sandpapper, och voro de
vid undersokningen fullt jimstillbara med stromsamlarne & forstklassiga
banmotorer for likstrom. Siemens-motorernas stromsamlare visade sig vara
niagot simre fn de andra, men voro ej déiliga. De hafva ett par ginger
under ifrigavarande tid afslipats med sandpapper. Gnistringen & dessa
motorers stromsamlare ir i vanliga fall nigot stérre dn pa de ofriga mo-
torerna. Det ér emellertid hirvid att miirka, att motorerna a det frin
Siemens-Schuckert Werke levererade lokomotivet voro af de allra [6rsla
enfasmotorer, som denna firma tillverkat, did didremot biade Westinghouse-
och A. E. G.-motorerna iro resullal af ett lingre experimenterande. De
nya motorer, som Siemens-bolaget numera tillverkar, torde efter allt att
doma visa afsevirdt bittre kommutering fin de af firman ill férséksba-
nan levererade motorerna. Sisom i det foregdende nimnts, har den nor-
mala slitningen af kommutatorerna under forsékstiden varit sa ringa, att
den knappast kunnat observeras.

Slitningen af kolborstar har emellertid varit stérre én for likstromsmo-
torer. Sidlunda har det visat sig, ait, om man riknar med, att kolen skola
kunna nedslitas till halfva sin ursprungliga lingd, en sats kol pr motor
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skulle ricka 13,000 km viglingd f6r Westinghouse- och Siemens-lokomo-
tiven samt 15,000 km f{6r motorvagnarne. Under antagande af samma
pris pr volym fér alla kolsorterna, nimligen 1,7 6re pr kbem, hvilket torde
vara ett relativt hogt pris, si uppgar kostnaden for kolslitningen till 8 ére
for Westinghouse-motorerna, 9 ore for Siemens-motorerna och 10 ére for
A. E. G.-motorerna, allt pr 100 motorkm. Om man fér hiittre jimférelses
skull i stillet riknar ut dessa virden i férhiallande till den viig, som ko-
len slipa pia kommutatorerna, sa far man kostnaden till 5,2 ore for Wes-
linghouse-molorerna, 4,6 ore f[or Siemens-motorerna och 6,4 6re for A. E. G.-
motorerna, allt pr 100 km vig 4 kommutatoromkretsen. Den maximalt till-
latna periferihastigheten for kommutatorn har utgjort 29 meter per sekund
for Westinghouse-motorerna samt 24 meter {6r Siemens- och A. E. G.-moto-
rerna.  Tagvikten har under [drsokstiden i medeltal utgjort 41 ton pr
Westinghouse-motor, 51 ton pr Siemens-motor och 38 ton pr A. E. G.-
motor.

Vid likstrémsbanmotorer férekommer stundom en mycket besvirande
oliigenhet. Om nfiimligen stromtillforseln for ett 6gonblick upphor, hvilket
blir fallet, om strémaftagaren al en eller annan anledning sléipper kontakt-
ledningen, s [foérsvinner motorns magnetiska filt. D& strommen sedan i
niista ogonblick dter inkopplas, stiger stromstyrkan hastigare fiin motorns
magnetiska filt, hvilket har till {6ljd, att stark gnistring pd stréomsamlaren
och vanligen ocksa 6fverslag mellan borsthillarne samt frin borsthillarne
till jarnet uppkommer (pi engelska »{lashing”). Hirigenom vallas ofta
rubbningar i driften. Enfaskommutatormotorerna hafva alla visat sig sakna
denna oligenhet, och hafva vid férsoken inga som helst sidana tendenser
forekommit, trots det att plotsliga afbrott ej sillan upptridt vid férs6k med
mindre limpliga stromaftagare.

Westinghouse-motorn har varit den, som pa grund af (or stark upp-
hettning visalt sig figa relativlt minsta arbetsférmigan vid kontinuerlig kor-
ning. Den har ej varit forsedd med annat dn naturlig ventilation, hvilket,
sasom var att viinta, visat sig otillrickligt for virmets bortskaffande, sa
att skillnaden mellan motorns maximala och konstanta effekt blifvit mye-
ket stor. Siemens-motorn har varit [6rsedd med ventilation medelst en i
lokomotivel anbragt flikt, hvilken pressat luft in i motorn mellan rotorn
och statorn. Pa A. E. G.-molorn ater har sjilfva rotorn varit férsedd med en
fliktanordning, hvilken sugit luft genom ett hal i rotorns midt. Dessa
bada ventilationssystem halva nirmare undersdkts, och har det da visat sig,
att de wvarit ungelir lika effektiva under gang. Salunda hafva Siemens-
motorerna vid sirskilda for detta dndamal anordnade forsoksfirder pa en
5 km lang stricka med en lagvikt al 51 ton per motor och en medelhas-
tighet af 25 km i limmen efler 8 timmars kdrning erhallit en sluttempe-
ratur utdfver yitre luftens temperatur af cirka 105° {6r strémsamlarne och
507 for statorpliaten, da ventilationsanordningen ej tjinstgjort, mot resp. 85°
och 35°, da denna anordning ljfinstgjort. For att utan ventilationsanordning
erhilla sistniimnda virden a temperaturstegringen har det varit nodviindigt
alt minska tagvikten till omkring hilften al den foregiende. Temperatur-
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mitningen har gjorts medelst lermomelrar, och har det, som férut nimnts,
vid Siemens-motorerna ej varit mdjligt att miita temperaturen i lultgapet
pa grund af bristande utrymme. Diirfér har statorplatens temperatur mast
uppmiilas ulifrin medelst termometer, som instuckits i en af statorplitens
ventilationséppningar. Med molorvagnstaget hafva ocksa utforts varmeprof
pa en 5 km ling striicka, hvarvid motorerna i den ena motorvagnen varil
ventilerade, under det att ventilationsanordningen pa de 6friga motorerna
satts ur tjiinst. Dirvid visade det sig, att efter 10 timmars akning med
37 tons lagvikt per motor och en medelhastighet al 26 km i timmen en
sluttemperatur utéfver yttertemperaturen af 85° for stromsamlarne och 60°
for luftgapen erhdlls for bada de ventilerade motorerna. A de icke ven-
tilerade motorerna aflistes olika virden, hvilkas medelvirden ulgjorde
93° resp. 77°. Al dessa biada motorer miittes ligsta temperaturstegringen a
den motor, som var placerad ytlerst i tiget och som dérfor tydligen blel
bittre alkyld utviindigt dn den innanfér varande motorn. Westinghouse-
motorerna, som, enligt hvad ofvan niimnts, ej haft nigon extra ventilations-
anordning, hafva visat en ofvertemperatur af 80° pa stromsamlaren och
90° i luftgapet efter 8 timmars koérning med en tagvikt af 42 ton per mo-
tor och en medelhastighet af 19 km i timmen. Del har emellertid visal
sig mycket svart att bestimma temperaturstegringens férhallande till tig-
vikten, i det att foérarens siitt alt manovrera tydligen diirvid spelat en myec-
ket viktig roll, och é&ro dirfér ofvan angitna siffror endast att uppfatta
som approximaliva. Af de i del féregiende omnimnda ventilationsanord-
ningarne synes emellertid den vid Siemens-lokomotivet anviinda vara att
foredraga sirskildt for maskiner, hvilka, sisom L. ex. godstigslokomoliv,
gora linga uppehall pa slationer, eniir motorerna dia kunna effektivt alky-
las, da taget star stilla.

Pi grund afl rotorns stora hastighel och héga lagertryck har for smorj-
ning af rotorlagren mast anviindas extra god maskinolja, och har for finda-
malet efter jamforande oljeprof Electra oil fran Vacuum Oil Co, hvilken
olja rekommenderats al Westinghouse-bolaget, visat sig vara bist. Westing-
house-motorernas rotor- och upphingningslager éro forsedda med en typ
af smoérjkoppar, som ofta anvindes pad banmotorer. Dessa koppar iiro
fyllda med ylletrassel, hvilket édr indrinkt med olja och pa hvilket olja
hilles vid behof. Det dir emellertid ganska svart att vid en sidan anord-
ning kontrollera, om tillricklig miingd olja finnes i lagren. Sirskildt da
motorerna blifvit varma, torkar niimligen trasslet ganska fort upptill, hvilkel
har gjort, alt foraren da ansett sig tvungen att fylla pi olja. Enligt mit-
ning har oljeférbrukningen uppgatt till ungefir 21 gram per motorkm,
Vid Siemens-motorerna har oljeforbrukningen visat sig nigot mindre, niimli-
gen 17 gram per motorkm. Hir anvindes centralsmorjning fran smorj-
koppar stiende inuli lokomotivet. Minsta oljeférbrukningen hafva A. E. G.-
motorerna visat. Oljan inpressas i rotorlagren medelst en oljepump, hvar-
igenom oljan bringas i cirkulation. Oljef6rbrukningen blir dérfér myckel
obetydlig, savida icke nigol rolorlager ir si glappt, att det kan sliippa ut
oljan. Upphiingningslagren pid A. E. G.-motorerna smoérjas medelst vanlig
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vagnsolja, och hafva de visat sig férbruka ungefir lika mycket olja som
elt vanligt vagnsaxellager. Under den kallare arstiden hafva svarigheter
uppstatt med smorjanordningarne pa Siemens- och A. E. G.-motorerna be-
roende pa frysning af olja. Sedan emellerlid frostfri olja anskalfats, har
denna svarighet ej vidare férekommit. Efter profning befanns den for
detta findamal lampligaste oljan vara Arctic Ammonia frin Vacuum Oil
Co, hvilken olja e¢j stelnar (6rr fin vid — 25°,

Lagerslitningen har for rotorlagren visal sig mycket stor. Stérsta slil-
ningen hafva Siemens-motorernas rotorlager visat, i det att det forsta ul-
bytet dir maste ske redan efter 4,000 km kérning, enér lagerslitningen di upp-
gick till 0,5 mm. Med denna andra lagersats hafva dessa motorer gatt
7,300 km, men visade det sig vid den revision, som da foretogs, att tva af
rolorerna bérjat slipa mol slatorplaten. Vid dessa motorer ir lultgapet
endast 1,75 mm. Pa A. E. G.-motorerna skedde utbyte af lagerskilarne,
om man undantager en, som Lill fljd af varmgang blef utbytt redan efter
en viiglingd af 3,000 km, efter det lagerslitningen uppgick till 0,5 mm,
hvilket intriiffade efter tillryggalagda 6,600 km. Emellertid synes detla
lagerutbyle hafva blifvit utfordt onddigt tidigt, i det att en lagerslitning af
1 mm vid dessa motorer, som hafva 3 mm luftgap, med siikerhet kan
tillatas. Utan tvifvel forekom vid dessa lager en onormalt stor slitning till
f5ljd diraf, att, som f6rut omniimnts, den ursprungligen anviinda smorjoljan
visade sig olimplig vid kall viderlek. Hirigenom uppkom ocksd ofvan
omtalade varmging. De nya lagerskilar, som sedan insattes i A. E. G.-
motorerna, ha till 1907 ars slut gatt 3,500 km, men kunde vid dd verkstilld
undersékning fnnu ingen nimnvird slitning konstateras. P4 Westinghouse-
lokomotivel, som tillryggalagt 10,100 km till 1907 ar slul, hade rotorlagerska-
larne intill denna tid icke blifvit utbytta. D& befanns emellertid slitningen
uppga till omkring 1 mm, hvarfor utbyte utférdes. Luftgapel &ar vid
dessa motorer 3 mm. Hiral synes siledes, att Westinghouse-motorerna
haft den minsta lagerslitningen, och torde sannolikt den [Grul omnimn-
da omstiindighelen, att rotorlindningen iir parallellkopplad, hafva bidragit
hiirtill.

Som firut omnémnts, har tigvikten under [6rsokstiden ulgjort i medel-
tal 41 ton per Westinghouse-motor, 51 ton per Siemens-motor och 38 ton
per A. E. G.-motor. Ofvan angifna siffror fér lagerslitningen torde emel-
lertid vara att anse som onormalt stora. Vid Stockholms Nya Sparviigs-
Aktiebolag lir det hafva visat sig, att rotorns lagerskalar hdlla minst 25,000
km mellan hvarje utbyte, och pd andra hall har man konstaterat, att lager-
skidlarne kunnat (jinstgora 80,000 km och mer. Dessa sistnimnda lager-
skalar hafva emellertid varit ulférda af gulmetall och f6rsedda med en
palodd slityta al » Kingstonmetall» af cirka 0,5 mm:s tjocklek. Denna anordning
synes vara all foredraga framfor anvindningen af vanliga lagerskalar med
hvitmetall éfven af den orsaken, att vid varmgang rotorn ej genast koni-
mer att slipa mot statorplaten. Alla de lagerskilar, som frin borjan an-
viindts for forsoksmotorernas rotorlager, hafva varit ingjutna med hvitme-
tall af minst 3.5 mm tjocklek. Vid de i slutet af ar 1907 féretagna utby-
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tena halva emellertid nagra lagerskalar al gulmetall, infodrade med King-
stonmetall, insatts.

Enligt meddelande fran A. E. G. halva emellertid de i Hamburg an-
viinda enfasmotorerna, som diro af samma slag som de till férsoksbanan
till motorvagnarne levererade, efter 20,000 km endast visat en slitning a
rotorlagerskalarne af i medeltal ‘/;, mm, och skulle for dessa saledes uthyte
siikerligen ej behofva ske forrin efter 60,000 km.

Vid vixelstromkommultatormotorer méste man emellertid férutsitta en
nagot storre lagerslitning dn vid likstrommolorer af samma storlek, ity
att rotorvikten, som for forsoksanliggningens samtliga motorer utgoér cirka
35 procent al hela molorvikten, #ar atminstone 25 procent storre in [or
motsvarande likstrémmotor. Vidare har for erhillande af gynnsammare
elektriska forhallanden rotorns hvarfantal ékats nigot &fver hvad som van-
ligen anviindes vid motsvarande likstrommotorer. Af bada nu angifna
orsaker erhilles stérre [riktionsarbete i lagren och dirmed 6kad slitning.
For minskande af denna synes det vara att rekommendera, dels att, si-
som [orut niimndt, lagerskalar med »Kingstonmetall>, utférda pa ofvan an-
gifvet sitt, anvindas, och dels att en effekliv smdorjning anordnas med
tillhjalp af cirkulationspump pd ungefir det siitt, som blifvit anviindt vid
de al A. E. G. till férsoksbhanan levererade motorerna. Om vidare luftga-
pets storlek e¢j tillites vara mindre fin 3 mm, hvilket af elektriska skil
torde kunna tillitas, sa kan lagerslilningen siikerligen nedbringas till ett
s pass litet virde, att underhéllskostnaden for de elektriska lokomotiven
och molorvagnarne ej diral nimnvirdt influeras.

For kontrollering af lagerslitningen synes det blifva nédvindigt att 4 mo-
torerna anordna sirskilda sikthal, medelst hvilka man med siikerhet kan
utfora miétning af luftgapet & rotorns undre sida, hvilket ej varit fallet vid
nagon af de till férsoksbanan levererade motorerna. Vidare vore det syn-
nerligen dnskvirdt, om dtminstone rotorlagret pa kugghjulssidan kunde ut-
foras tvadeladt, sa att utbyte af lagerskil kan ske, utan att som nu kugg-
trillan maste losstagas.

Samtliga forsékshbanans motorer dro med sin ena iinde medelst upp-
hiingningslager upphiingda pa lokomotiv- resp. vagnsaxlarne, och ér den
andra {inden upphiingd i lokomotiv- resp. boggiramverket medelst fjideran-
ordning. For &fverforande al vridkraften frdn rotoraxel till vagnsaxel
hafva anviindts kugghjulsutviixlingar. P& rotoraxeln har placerats en kugg-
trilla af hiirdadt stal och pa vagnsaxlarne kugghjul af stilgjutgods. Dessa
senare hafva for att kunna utbytas mast goras tvadelade. Vid A. E. G.-
motorerna har det stora kugghjulet utforts af smidt stil enligt en ny, myc-
ket findamalsenlig metod. Hir har nidmligen vagnsaxeln forsetts med ett
hydrauliskt papressadt centrum, pa hvilket sedan den tudelade kugghjuls-
kransen [istes medelst skrufvar. Vid 1907 édrs slut hafva alla kuggvixlar
unders6kts, men har diirvid, sisom var atl viinta, intet spar al slitning
kunnal konstateras. Ej heller hafva kugghjulsulviixlingarne visal sig med-
fora nigon som helst annan oligenhet.
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IEtt egendomligt fenomen har upptridt vid de bada férsékslokomotiven.
Om nimligen omkastningsvalsen stiatt [6r back och man [6rsokt draga
lokomotivet framat medelst dnglokomotiv, sd har genast kortslutningshroms-
ning uppkommit, hvilken varit si stark, att dnglokomotiven ej férmatt att
gi annat dn med mycket ringa hastighet framat. Denna omstindighet
har berott pd, all motorerna pa bada de clekiriska lokomoliven parallell-
kopplas medelst omkastningsvalsen. Genom remanent magnelism i en mo-
tor har vidare denne kommit att upplrida som likslrémsgenerator och
limnat strom till de andra motorerna, hvilka da ocksa blilvit generatorer,
genererande spinning i samma led som den forsta. Dessa motorer hafva
siledes kommit att gd som kortslutna seriekopplade seriegeneratorer, hvar-
igenom en mycket kraftig bromsning uppkommit. Sadan bromsning har
ifven uppkommit, om man, under det ett lokomotiv varit i ging for framat,
lagt om omkastningsvalsen. Samma fenomen uppkommer som bekant vid
vanliga likstromsmotorer, men ser det ut, som om det skulle uppkomma
vid mycket ligre hastighet vid enfasmotorer pa grund af dessas kon-
struktion. Man skulle siledes vid enfasmotorer #nnu bittre dn vid lik-
strom kunna anviinda sig af kortslutningsbromsning, om detta i ofrigt
vore lampligt, hvilket e¢j torde vara fallet, dd motorerna hirigenom ul-
siittas for alltfér stora pakiinningar. Vid motorvagnarne har detta fenomen
aldrig = forekommit och kan ej forekomma med de har valda kopplingsan-
ordningarne. Det synes ocksi ganska litt att for alla kommande fall ge-
nom limpliga kopplingsanordningar kunna hindra uppkomsten al siadan
ofrivillig bromsning.

Sasom en af enfasmotorernas storsta oligenheler har anférts den om-
stiindigheten, att deras kraftpar dr pulserande. Vid en enfasmotor varierar
sialunda kraftparet mellan noll och dubbla medelvirdet med en frekvens
lika med dubbla periodtalet. Det ir emellertid litt att teoreliskt pévisa,
att dessa snabba variationer i kraftpar genom massornas inverkan reduce-
ras sa betydligl, att, dd fjidrande upphiingning af samma slag som f6r for-
sokshanans motorer anviindes, variationen i kraftpar vid hjulen i allmiin-
het knappast uppgar till en procent af totala kraftparet.

Jamforande slirningsforsok hafva utforts vid Westinghouse Electric &
Mfg C:o i Pittsburg, Pa, U. S. A., hvilka offentliggjorts i The Electrical
World for ar 1906 sid. 713. Vid dessa [orsok erholls med enfasmotorer
for 25 perioder omkring 15 procent mindre dragkraft dn med likstrémsmo-
torer for samma adhesionsvikt. Vid forséken voro motorerna foérsedda med
normal fjiiderupphiingning. Denna relativt stora minskning i dragkraft torde
emellertid atminstone till en del fa tillskrifvas andra orsaker éin direkt pe-
riodtalets inverkan.

Vid forsoksanliggningen har nigon oligenhet al det pulserande kraft-
paret ¢ kunnat férmirkas. For de bada lokomotiven har emellertid hog-
sta dragkraften, som pa grund af den anviinda motorstyrkans storlek kun-
nat erhillas, uppgatt till omkring en sjittedel och for motorvagnarne till
omkring en attondedel al adhesionsvikten, och har hérvid i normala fall
ingen slirning férekommit.



140

Emellertid har det visat sig, att Westinghouse-motorerna skakat si be-
tydligt vid igdngsitiningar, att skakningen fortplantats till banplattformarne
bredvid lokomolivel, déir den tydligt kunnal miirkas. Detta har emellertid
endast varit férhallandet med Westinghouse-motorerna och torde dirfér mer
fa tillskrifvas mekaniska orsaker fin enbart inverkan af periodtalet. Dylik
skakning vid igangsiittning {6rekommer dfven hos trefasmotorer och ir dir
oftast beroende pa ett olimpligt val af héltal.

Efter allt att doma torde man i afseende pa slirningen genom val af
limpliga anordningar i allminhet komma myckel niira det ofvan omnimn-
da, pd teoretisk vig erhillna resultatet och kan dirfor det pulserande

Bild 96. Bromsanordning for profning af motorerna.

kraftparel ej tillmitas nagon afseviird betydelse. Direkla forsok for att
undersoka detta hafva vid f[6rsdksanliggningen ej kunnat utforas af brist
pa limpliga anordningar, hvilka skulle hafva betingat en rill afseviird kost-
nad, och hvars resultat i alla hindelser skulle hafva limnal atskilligt 6f-
rigt att onska, beroende pa, att friktionskoefficienten mellan skenor och
hjul varierar mycket for endast en obetydlig skillnad i kontaktytans till-
stand.

FFor all nidrmare undersoka de olika motorernas elektriska egenskaper
dn hvad det varit mojligl, da de varil inmonterade i resp. lokomotiv och
motorvagnar, har anvindls en bromsanordning, som visas al bild 96. Sa-
som hiiral framgar, uppsattes motorn jiimte tillhérande hjulpar i en stilla-
stiende bromsbock. Forst gjordes [6rsok att lata bromsklotsarne glida mot
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Teckenfirklaring till bilderna 97—102.
N = histkrafttal.
KG = dragkraft i kilogram.
IXM = hastighet i kilometer pr timme.
7 = verkningsgrad.
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Bild 97. Kurvor till Westinghouse-motorn n:r 105 (Lokomotiv n:r 1).
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“Bild 98. Kurvor till Siemens-motorn W B M- 28/40 (Lokomotiv nir 2).

hjulringen, men misslyckades detta alldeles, beroende pa, att hjulbanan ér
nigol konisk. Fér att komma frin denna oligenhel anskaffades siirskilda
bromsskifvor, som fistades vid drifhjulen pa sitt, som visas af bilden.
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Krafltparet uppmittes i borjan medelst en fjiderdynamometer, som insattes
i stilllet f6r motorns upphiingningsfjidrar. Denna anordning visade sig ge-
nast omdjlig och utbyttes dirfér snart mot en annan dynamomeleranord-
ning, hvilken efter en del dndringar visat sig limna relativt goda resultal.
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Bild 99. Kurvor till A. E. G.-motorn W E- 51 V (Motorvagnarne).
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Bild 100. Kurvor till Westinghouse-motorn n:r 130.

Denna anordning bestod af en med olja fylld cylinder med kolf, pa hvil-
ken motorns kraltpar fick verka. Dirvid utéfvades tryck 4 den i cylin-
dern befintliga oljan, hvilket tryck aflistes medelst en kvicksilfvermanome-
ter. For erhallande af lugnt utslag 4 denna, insatles en lultbuflert mellan
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kvicksilfret och oljan. For uppmiitning af hastighet anviindes den [drut
i kapitlet om kraflstationen beskrifna, af A. E. G. levererade hastighels-
méitaren. Med hjilp af denna anordning har det varit mdjligt dels att kon-
trollera de fran leverantérerna erhallna motorkurvorna och dels att mera
ingdende undersika de olika motorernas egenskaper. Bilderna 97, 98 och
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Bild 101. Kurvor till Siemens-motorn W B M- 280.
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99 visa kurvor [6r [érsoksanliiggningens motorer. For jimforelse visas al
bilderna 100, 101 och 102 meddelade kurvor fér nyare motorer fran samma
firmor, som levererat utrustningarne till férsoksanliggningen. I omsta-
ende tabell iro sammanstillda uppgifter angiende dessa motorers hvarfan-
tal, hiistkrafttal och vikt. Foér jimforelse hafva i denna labell ocksa upptagits
uppgifter for motorer for 15 perioders enfasstrém, trefasstrom samt likstrom.
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» » B S e e | — » |40 150%300 750/1,88 och 3,72; -iU()0‘2G,7111,2| Burgdorf—Thun-banan.
Siemens-Schuckert Werke ............ — .[,ikstrc‘)m:—' 1301720 1000 = ! 2500}19,3 19,3I Koln— Bonn-banan.
General Electric Co........ | G E- 65 | » = 2401370 600 2,23 | 8700 15,4 8,0 Paris—Orleans-banan m. m.
» » » | G E- 55 | » |—| 165570 600 2,48 ‘ 2460 14,9 11,9 | Milano— Gallarate-banan m. m.
y ¥ G E- 51 » —| 80630/ 600 4,32 1720!21,5 18,0
» » » ‘ G E- b2 » —| 23490 600 4,78 785 34,1 /28,4
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Al denna tabell framgar, att de al Brown, Boveri & C:ie till Simplon-ba-
nan levererade trefasmotorerna #dro de, som viiga minst per histkrafti trots
af deras ringa hastighel. Dessa motorer {iro emellertid endast afsedda for
tva hastigheter. Vill man vid (refasmotorer erhilla flere hastigheter, sa
stiller sig saken sédmre, hvilket visas al uppgilterna for Ganz lokomotiv.
For detta lokomotiv ér hela motorvikten 24,800 kg. och storsta histkraft-
lalet 1500, saledes 16,5 kg per histkraft. Denna siffra ir siledes hogre
in den, som erhalles for enfasmotorer, om hiinsyn till hvarfantalet ej ta-
ges. Enfasmotorerna synas enligt tabellen med afseende pa vikt pr hést-
kraft vara fullkomligt jaimférbara med normala likstromsmotorer. Emeller-
tid torde de fér praktiska fall vara nagot mindre viirda, emedan ej giirna
forhallandet mellan timbelasining och konstant belastning kan blifva fullt
sa gynnsaml {or en enfasmolor som for en likstromsmotor. Denna oligen-
het kan emellertid litt afhjilpas medelst extra ventilationsanordningar. Af
forsoksanliggningens motorer har, som synes, A. E. G.-motorn den slorsta
viklen pr histkraft. 1 denna motors vikt dr emellertid inberiknad vikten
al’ ventilator och oljepump, som iro sammanbyggda med motorn. Om man
diaremot dfven tager hinsyn till hvarfantalet och undersoker de olika mo-
torernas vikl pr mkg vridningsmomenl, sa erhallas [6r enfasmolorerna,
sirskildt for forsoksanliggningens motorer, betydligt simre siffror dn for
6friga, och wvisa i1 synnerhet trefasmotorerna f6r lagt periodtal vid denna
jamforelse betydligt gynnsammare viirden. Emellertid torde denna jimfo-
relse vara af mera teoretiskt intresse, i del all, da kugghjulsutviixling utan
oldgenhet kan anviindas, hvilket vid vanligen forekommande hastigheter
patagligen ér fallet, vikten per histkraft af latt insedda skél blir af afgd-
rande betydelse.

Tabellen visar vidare, att en Westinghouse-motor f6r 15 perioder ir be-
tydligt mycket littare édn en [6r 25 perioder. Bl a. af denna anledning
har i Amerika fragan om periodtalet mycket diskulerats. Westinghouse-
bolaget har [oreslagit anviindandel af 15 perioder sisom varande det gynn-
sammaste for deras motlortyp. Ligre periodlal éin 15, hvilket af kommu-
teringshéinsyn skulle vara att tillrida, kan, enligt hvad erfarenheten visat,
ej anviindas, emedan i sa fall inverkan al det pulserande krafltparet pa drag-
kraften skulle &fverskrida tillatliga grinser. Fragan har siledes kommit
att giilla, huruvida 15 eller 25 perioder béra anviindas [6r enfasbanor. For
det ligre periodialet talar den omstindigheten, att man dirigenom, som of-
van niimnts, hvad Westinghouse seriemotorer betriffar, erhaller littare och
mindre motorer. Diremot blifva transformatorerna tyngre, och kan viixel-
strommen vid detla periodtal ej giirna anviindas till belysning. Foér det
hogre periodtalet talar den omstindigheten, att delta sedan lang tid tillbaka
ir elt normalt viirde vid ett flertal stora kraltélverforingsanliggningar i ut-
landet och nu senasl éifven blifvil faststilldt for Statens anliiggning vid Troll-
hiittan. Vid detta periodtal kan dessutom fullgod glodlampsbelysning erhallas.
Pa framstillda forfragningar hafva firmorna Allgemeine Elektricitiits-Gesell-
schaft och Siemens-Schuckerl Werke belriiffande al dem anviinda system

meddelat, att anvindandet af 15 perioder ¢j skulle nidmnvirdt minska mo-
Elektrisk jirnvdgsdrift. 10

Periodtalel.
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torernas men vil o6ka transformatorernas vikt, hvarfér de ansago limpli-
gast att anviinda 25 perioder.

Pa grund déraf, att repulsionsmotorn arbetar biitlre in seriemotorn vid
ligre hastighet, men sidmre vid hdgre, foreslog Danielsson i ETZ. 1907,
hifte 22, att en enfasmotor borde anordnas si, att den vid ligre hastighe-
ter arbetade som repulsionsmotor och vid higre som seriemotor. Denna
idé har fullféljts vid General Electric Co af ingenjéren E. F. Alexandersson,
som i januarinumret for Ar 1908 af Proceedings of American Institute of
Electrical Iingineers beskrifver en sidan motor.

<nfasiga banmotorer maste, som ofvan nimndt, i allminhet byggas {or
relativt l4g spinning, hvilket har till [6ljd, att de stromstyrkor, som er-
fordras for stéorre motorer, blifva ganska betydande. Det édr gifvet, att hiir-
igenom svirigheter vallas vid konstruktionen af de apparaler, som genom
omkoppling afl dessa strommar skola dstadkomma igangséitining, hastighets-
reglering och stannande, och hafva manga olika metoder forsdkts for dfver-
vinnande af dessa svarigheter.

Weslinghouse-holaget sdkte vid sina forsta konstruktioner pa detta om-
rade att kringga denna oligenhet genom att anviinda induktionsregulator
for reglering af spinningen i motorstromkretsen. Till- och frankoppling af
motorstrommen skedde pa hdogspéinningssidan af motorernas transformator
medelst en oljestrémbrytare. Omkopplaren fér fram och back, som dock
ej behodfver bryta nagon strom, blef hirigenom den enda apparat, hvars
kontakter maste genomgas af hela motorstromstyrkan. Elektriska lokomo-
tivet nir 1 var, da det [orst togs i bruk pd forsokshanan, forsedt med of-
van beskrilna regleringssystem, hvilket emellertid i praktiken visade sig
vara behiiftadt med en hel del oliigenheter. Vid de stindigt aterkommande
transformatorinkopplingarne uppkommo stundom starka stolar i generato-
rerna, liknande de vid kortslutningar [6rekommande, fast ej lullt sd starka.
Dessa stotars upptridande [(6rklaras genom inkopplingens intriaffande i ett
oliimpligt tidsmoment af spinningsperioden, hvarigenom hég momentan
magnetisk mitining och diraf hiirrérande mycket stor magnetiseringsstrém
uppkommer, innan normala forhidllanden intridt. I bilaga n:r 5 har pro-
essor Lindstrom utforligare behandlat detta fenomen. Det visade sig ocksai,
alt oljestrombrytaren var olimplig [6r verkstillande af stromafbrott, sa ofta
som erfordrades, emedan dess kontakler dirigenom snart blefvo si starkt
briinda, att de maste pulsas oftare, fiin som kunde anses Lillatligt. Vidare
visade sig induktionsregulatorn figa synnerligen stor lickning, hvarigenom
igangsitining med stor belastning omdjliggjordes, da spiinningen i kontakt-
ledningen af en eller annan orsak var nagotl [6r lag. Induktionsregulatorn
astadkom dessutom en betydlig forsimring al fasférskjutningen, och genom
miilningar har utronts, att induktionsregulatorn upptagit finda till 22 pro-
cent af det tillférda kilovoltampéretalet vid igingsitining och att vid for-
sokslirder medelfasforskjulningen ej var slirre déin 0,62, did induktionsregu-
latorn anvindes, mot 0,51 vid liknande forsoksfiirder, sedan nytt reglerings-
system utan induktionsregulator insatts.
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Med anledning af mindre tillfredsstillande erfarenheter af detla slag
frangick Westinghouse-bolaget sitt ursprungliga regleringssystem och utar-
betade ett nytt, hvilket firman sedermera erbjod sig alt utan ersiitlning for
utbyte leverera Lill fGrséksanliiggningen, elt anbud, som naturligen med
tacksamhet emottogs. Erforderliga iindringsdetaljer [6r detta nya system
hafva af férsékshanans personal inmonterats i lokomotivet. Enligt detta
nya system erhdll lokomotivets hufvudtransformator en ny lagspinnings-
lindning, forsedd med erforderliga ultag for spinningsreglering i motor-
stromkretsen.  Pd hogspiinningssidan skall vid detta system transformatorn
alltid vara inkopplad. Kopplingsschemat, bild 93, visar anordningen af
detta regleringssystem. Genom att [or spiinningsregleringen anvinda en
liten spiinningsdelande transformator (» preventive

s v
coil?) vinner man vid detta system tvenne [or- ; r%

delar. Motorstrémmen ultages namligen [rin " e ki
denna hjilptransformators midtuttag, och dess ¢ AR e
bada yttre uttag inkopplas till hvar sitt af tva "i%‘?%m

bredvid hvarandra beligna lagspinningsutlag pa SO s sreger
hufvudtransformatorn. Dessa béida utlag komma f&r'ij

dirfér endast all [6ra halfva motorstrémstyrkan ¢ ,,T”,Jm AL
hvardera, och molorstromkretsen erhiller en ( f% e

spiinning, som #r medelviirdet mellan de béda
ullagens spiéinning. Regleringen al spinningen
sker vidare pa sitl, som angifves af bild 103.
Afdenna bild framgair, att vid 6lvergang frin ett liige till ett annat endast ett afl
hjilptransformatorns uttag omkopplas. Hirigenom kommer ej strommen vid
sadan ofvergang atl helt afbrytas utan endast att minskas nagot pi grund
af, att halfva hjilptransformatorn di verkar sisom induktivt motstind i mo-
torstromkretsen. Den omstindigheten, all strommen ej vid dfvergingar
helt afbrytes, har visatl sig vara myckel viirdefull, emedan man dirigenom
undviker stromstélar och knyckar. For regleringen finnas pi hulvudirans-
formatorn sex lAgspiinningsuttag och erhallas diirigenom fem spinningssteg.

Bild 103. Regleringssystemet vid
elektriska lokomotivet n:r 1.

For att astadkomma de [6r denna reglering al spinningen i motorstrém-
kretsen erforderliga omkopplingarne anviindas relislutare. For dindring af
rorelseriktningen anviindes en vanlig kontrollervals, som vrides medelst
reliier. Alla dessa relier mandvreras medelst trycklult, som framslippes
af ventiler, hvilka i sin lur mandvreras medelst magneter. Vid del ur-
sprungliga manoversystemet fingo motsvarande magneter strom fran ett li-
tet med(6rdt ackumulatorbatteri med cirka 14 volts spinning. Pa grund al
denna laga spinning uppkommo emellertid ofta albrott, beroende pa, att
kontakterna genom oxidation blefvo isolerade, sia att regleringssystemet blel
otjiinsthbart.  Vid det nya mandversystemel anviindes [6r magneterna i stiil-
let viixelstrom med 47 volts spiinning. Den hogre manéverstromspiinnin-
gen har visat sig afgjordt fordelaklig, men genom att anviinda viixelstrém
blir man emellertid mera beroende af linjespiinningen for regleringen.
Foraren skoter mandvreringen medelst en korkontroller (se bild 73),
som [ramslipper strémmen Ltill relislutarnes magneter. Denna kontroller
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ir forsedd med tva vefvar, diiraf en liten for fram och back och en storre
for hastighetsregleringen. Mellan dessa vefvar finnes en lasanordning lika
den, som begagnas pa sparviigskontroller. Medelst denna apparat kan f6-
raren, om si erfordras, ocksd slippa strom till relislutarne pa ett eller
flere tillkopplade lokomotiv, om endast dessas mandverledningar genom
kopplingssladdar mellan lokomotiven parallellkopplas. Alla dessa hopkopp-
lade lokomoliv komma dirigenom atl mandvreras samtidigt. Ett dylikt
mandversystem dr hvad man i Amerika kallar ett »multiple-unit sy-
stem».

Pa elektriska lokomotivet n:r 2 genomgas regleringsapparaterna af hela
motorstromstyrkan, som fér detta lokomotiv ir maximalt 1500 amp. For
spinningsregleringen i motorstromkretsen finnas 10 kontrollerliigen.  Vid
det forsta al dessa iir ett seriemotstind inkoppladt f6r minskande al strom-
styrkan vid forsta inkopplingen; i de fdljande ligena & kontrollern er-
hialla motorerna strom af allijimt hogre spiinning fran olika ullag pa
hufvudtransformatorn. Foér att minska antalel lagspiinningsuttag pa denna
transformator har densamma, som al kopplingsschemat bild 94 framgar,
blifvit utford med tva lagspinningslindningar, hvaraf den ena limnar en
spianning af 160 volt. Den andra lindningen limnar totalt 80 volt och ér
forsedd med uttag for hvarje 20-tal volt. Genom alt, som kopplingssche-
mat visar, koppla denna lindning, si att den dels verkar mol och dels
med den andra ligspinningslindningen, erhillas spinningssteg med 20 volts
mellanrum fran 160 till 320 volt. Ofvergang fran ett lige till ett annat
skedde i borjan medelst en anordning, som till sin princip var densamma,
som anviindes vid cellregulatorer {6r ackumulatorbatterier. Denna apparats
afbrottsstiillen voro forlagda under olja och voro dessutom férsedda med
magnetisk utblasning. Emellertid visade sig denna afbrottsapparat mindre
limplig, i det att dess kontakter mycket snart forbrindes. Sedan oljan
borttagits, tycktes den gi nagot bitre, ehuru likvil ej fullt tillfredsstillande.
For att skona denna apparat hade leverantoren [oreskrifvit, att vid ur-
koppling skulle strommen brytas medelst hufvudtransformatorns hogspéin-
ningsstrombrytare, och sedan péadragsvefven dlerforts till nolliget, skulle
strommen Ater tillslas. Dérvid skulle den forst omtalade stromstolen Lill
[61jd af transformatorinkopplingen hafva uppkommit, om ej siirskild an-
ordning gjorts [6r undvikande af detta. Siemens-Schuckert Werke halva
nimligen funnil, atl anvindandet al ett motstand af lamplig storlek, som
endast i forsta inkopplingsdgonblicket behdfver vara seriekoppladt med
transformatorn péa hogspiinningssidan, [orebygger siddan stromstot vid in-
kopplingen. Huru detta motstand ér inkoppladt, framgér nirmare al kopp-
lingsschemal hild 94.

For regleringen anviindes vid eleklriska lokomotivet nir 2 en kontrol-
ler i stil med de vid spirvigar anviinda med en vel for fram och back
samt en ralt for hastighetsregleringen (se bild 76). Dessutom finnes pa
denna kontroller en spak for mandvrering af hégspinningsstrombrytaren.
Mellan alla dessa mandvervelvar finnes vanlig lasanordning. Denna kon-
troller har som de vanliga tvd valsar med kontakter, medelst hvilka
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omkopplingarne goras. Afbrottshastigheten blir vid en handmandvrerad
kontroller beroende pa féraren och kunde tydligen ej blifva sa stor som
erfordrades [or all nedbringa slitaget a den férut omnimnda afbrottsappa-
ralen inom tillatliga griinser. Den borttogs dirfor alldeles och ersattes med
en medelst magneter direkt mandvrerad reliatbrytare. Vid ofverging fran
ett liige Gll ett annat slippes frin korkontrollern for ett dgonblick strom
pa reliafbrytarens magneter, hvarvid denna bryter motorstrommen, och
omkopplingen sker siledes, utan att ljusbige behéfver uppkomma pa kor-
kontrollerns vals. Denna nya anordning har visat sig mycket hallbar och
tillfredsstillande. Dess enda oldgenhel ér, att den i motsats till den apparal,
som for samma findamal f6rul anviindes och i olikhet med del amerikanska
lokomotivels mandversystem, bryter motorstrémmen vid hvarje omkoppling,
hvarigenom obehagliga knyckar uppkomma, da strémmen ater inkopplas.

Vid motorvagnsutrustningarne ér, som [orut nimndt, motorspiinningen
relativt hog, 750 volt, och stromstyrkan saledes mindre én vid lokomoli-
ven, hvarfor hir ej si stora svarigheter for regleringsapparaterna finnas.
Maximala stromstyrkan per motorvagn uppgir hir till ungefir 400 amp.
For att emellertid minska antalet ligspinningsullag har lagspéinningslind-
ningen pa transformatorn utférts i fyra afdelningar, hvaral tvd med 75
volts, en med 375 och en med 225 volts spinning. Genom atl kombinera
dessa har man erhallit sex inkopplingsliigen med spéinningar fran 375 voll
till 750 volt med 75 volt mellan hvarje. Vid o6fvergang fran tredje till
fjiirde liget findras genom en sinnrik koppling pa samma ging magnelise-
ringsstrommens storlek, sa att den [rin atl forut hafva varit lika med
statorstrommen med hjilp af en serietransformator gores 33 procent storre.
Kopplingen visas al schemat bild 92.

For regleringen anviindes vid motorvagnsutrustningarne liksom vid
elekiriska lokomotivet n:r 1 reliislutare [6r spinningsregleringen saml en
reliimandvrerad kontrollervals for fram- och backkopplingen. Dessa reliier
manovreras hiir direkt medelst magneter, hvilka skotas medelst viixelstrom
afl 190 volts spinning. For mandvreringen har foraren en korkontroller
(se bild 68), medelst hvilken mandverstrommen [ramslippes. Denna har
liksom vid elektriska lokomotivet n:r 1 tvi velvar, hvaraf en for fram och
back och en for hastighetsregleringen. Dessa diro forbundna med en lds-
mekanism, som verkar pid samma sitt, som ir vanligl vid spirvigskon-
troller. Den stora vefven, med hvilken hastighetsregleringen utfores, ér
fist vid kontrollern. Den lilla éter ir lostagbar i nolliget. Liksom vid
elektriska lokomotivet n:ir 1 kunna medelst denna kérkontroller flere mo-
torvagnar mandvreras, om endast deras mandverledningar parallellkopplas
medelst kopplingskabel mellan vagnarne. Pa detta siitt har molorvagns-
tigets bada motorvagnar i vanliga fall mandvrerats medelst kérkontrollern
i forarehytten i lagels frimre énde.

De relislutare, som anviindts fér mandvreringen, hafva, saisom redan
nimnts, varit dels sadana, som mandvrerats direkt medelst magneter, och
dels sadana, som mandévrerats med tryckluft. Af dessa hafva de med direkl
magnelmandvrering visal sig sa till vida ofverligsna, att de kunna :stad-



150

komma ett hastigare afbrott. Tryckluftmandvreringen pa elektriska loko-
motivet n:r 1 var i borjan mycket osiiker, beroende p#, all smuts fanns i
luftledningarne, hvilken fastnade i manéverventilerna och gjorde dessa otjinst-
hara. Sedan emellertid luftledningarne omsorgsfullt rengjorts, har ingen
storning af denna orsak férekommil. For att slicka afbrottsgnistan i reliislu-
tarne har anviindts magnetisk utblasning. For de tryckluftmandvrerade
reliislutarne i elekiriska lokomotivet n:r 1 har denna ulblisning pia grund
al den omnidmnda ringa afbrottshastigheten mast géras sa stark, att vid af-
brotten uppkommit starka knallar. Pi de direkt magnetmandvrerade reli-
slutarne har den magnetiska utblisningen varit betydligt svagare, men har
likval gjort tillriicklig verkan pé grund al den stérre afbrottshastigheten.
Som redan omniimnts, hafva ocksd oljestrombrytare {6rsokts men befunnits
olimpliga pa grund al stark brinning af kontakterna. Simst i detta afseende
visade sig den ursprungliga omkopplingsapparaten i elektriska lokomotivet
n:r 2, som hade att bryta 1,500 amp. vid lag spéinning. Deni oljestrombrytarne
anviinda oljan stelnar ocksa i kold, hvilket goér mandvrering med dem under
sadana forhiallanden si godl som omdjlig. Fér att vid viixelstrémmagneterna
Il relislutarne fi bort det vid sidana magneler vanliga surrande ljudet,
hvilket sirskildt for motorvagnsutrustningar misle anses otillatligt, har det
visat sig nodviindigt att utféra dem tvafasiga. Tva olika metoder ha hirvid
anviindts. Vid motorvagnarnes relislutare hafva magneterna utférts med tre
Jirnkdrnor. Pa tva af dessa kiirnor hafva placerats magnetspolar, af hvilka
den ena varit afsedd att direkt inkopplas till mandverspiinningen, under det
den andra inkopplals i serie med ett induktionsfritt motstind. Den tredje
kiirnan har {jinat till slutande af den magnetiska kretsen. De magneler,
som anviindts till relislutarne pa de elekiriska lokomoliven, hafva endasl
haft en spole hvardera, hvilken inkopplals i serie med ett litet induktions-
[ritt motstind till mandverspinningen. Ior erhillande af tvafasigt Filt i
detta fall har halfva magnetkirnan omslulits med en kortslutningsring af
koppar. Den senare konstruktionen synes pd grund af sin storre enkelhel
och driftsiikerhet vara den, som bér féredragas.

Vid en del relislutare har det hiindt, att magneterna ej slippt sitt an-
kare, fastin mandverstrommen afbrutits, tydligen beroende pa den rema-
nenta magnetismens styrka. Detta fel har afhjilpts dirigenom, att man ej
alldeles afbrutit mandverstrommen, utan i stillet inkopplat ett stort mot-
stind i serie med magnetlindningen. Hirigenom har en svag vixelstrom
tillitits passera magnetlindningen och alstrat ett svagt filt, som verkal
almagneliserande och dstadkommit, att magneten alltid siikert slippt sitt
ankare.

For att hindra uppkomsten af kortslutningar, déirigenom att flere reli-
slutare samtidigt kommit att blifva tillslagna, iin som varit afsedt, hafva re-
lislutarne forsetts med elektriska laskontakter (»interlocks»). Dessa hafva
ibland gilvit anledning till fel, i det de i nagra fall blifvit utbojda, sa
att de ej gjort kontakt, och i andra fall blifvit isolerade diirigenom, att de,
som [o6rut nimnts, betickts med oxidhinna. For att undvika uppkomsten
al fel af denna senare anledning iir det férdelaktigt att anvinda relativt
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hog spinning [6r mandvreringen. Vid motorvagnsutrustningarne, dir ma-
noverspinningen varit 190 volt och liskontakterna varit belagda med silf-
ver, har intet enda fel af denna orsak forekommit.

For att minska faran af att endast en man anvindes for manovrering
af ett tig har man i Amerika infért en anordning, som dér éir bekant un-
der namnet »dead man’s grip>. Denna anordning bestar déruti, att, si fort
regleringshandtagel till korkontrollern af foraren slippes, mandverstrommen
afbrytes. Iin dylik anordning finnes vid kdrkontrollerna i elektriska loko-
molivet n:r 1 och i motorvagnstiget. Anordningen i elektriska lokomotivet
n:r 1 bestar déaruti, att korkontrollerns regleringsvef af en fjider aterfores
till nolliget, sa snart foraren sliipper densamma. Denna anordning ér lik-
viill mycket obekviim for foraren, som hela tiden, strbmmen skall vara pa-
dragen, har att med sin hand trycka mot regleringsvefvens fjider, och ir
det onekligen mycket frestande [6r honom att medelst elt snore binda fast
vefven i onskadt lige. Den vid motorvagnarnes koérkontroller anviinda an-
ordningen ir diremot fullkomligt tillfredsstillande. Den bestar af en liten
strombrytareanordning, som hilles tillslagen, si linge foraren hiller den
knapp nedtryckt, som finnes ofvanpa regleringsvelvens handtag. Denna
knapp kan hillas nedtryckt endast genom handens tyngd. Slipper [6raren
mandverhandtaget, si springer denna knapp upp genom inverkan al en
fjfider, och samlidigt brytes mandverstrommen af den ofvannimnda strom-
brytareanordningen. Knappen i mandverhandtaget kan sedan ej nedtryckas,
forriin regleringsvelven aterforts till nolliget.

For att skydda transformatorer och motorer {6r &fverbelastning halva
anviindts dels maximalrelier och dels siikerhelsapparater. Maximalrelier-
nas anordning framgar af kopplingsdiagrammen. Dessa apparater hafva
alla visat sig mycket beroende af skakningen och hafva dirfér mést instil-
las alt verka endast vid stor ofverbelastning for att ej i otid goéra afbrott.
Nigon svarighet att f6rbillra dessa apparater, sa att de blifva for sitt inda-
mél fullgoda, torde likvill ej finnas. Af de anviinda siikerhetsmetallerna
har ingen fungerat utom en, som varit forsedd med en mycket tunn smilt-
trad, hvilken trad tydligen upprepade génger gitt sonder till f6ljd af skakning.

De anviinda hufvudtransformatorerna iro samtliga oljetransformaltorer.
Transformatorerna fér molorvagnarne och fér eleklriska lokomolivet nir 1
iro manteltransformatorer, under det att den for elekiriska lokomotivet n:r 2
anviinda transformatorn édr af kiirntyp. Denna senare typ synes af det skiil
afgjordt bora gifvas foretriide, att den ir ofantligt mycket littare alt repa-
rera, 1 det spolarne litt kunna aftagas. Oljeladorna till transformaltorerna
pa motorvagnstiget och elektriska lokomotivel n:r 2 éro af plat, och hafva
de visal sig vara mycket svira all halla tita. Sirskildt har detta varit fal-
let med den senare af dessa, hvilken varit utsatt [6r starkare skakning.
Oljeladan till transformatorn pd elektriska lokomotivet n:r 1 ér af stalgjut-
gods och har visat sig vara fortrifllig.

For kylning af transformatorn finnas pa elektriska lokomotivet n:r 1
inga extra anordningar. Motorvagnarnes transformatorlddor éro for detta

Trans-
formalorer.
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dndamdl klidda med korrugerad plit, och pa elektriska lokomotivet n:r 2
fanns frian bérjan en rérledning rundt kring lokomotivet, genom hvilken
det var meningen att transformatorns olja medelst en liten oljepump skulle
bringas i cirkulation. Detta visade sig emellertid olimpligt, i det att ror-
ledningen var svar att hilla tit, och var dessutom o6fverflodigt, i det att
lransformatorn ej blel afseviirdt varm iifven utan denna kylningsanordning,
som dirfor bortkopplades.

Vid motorvagnsutrustningarne ér hufvudtransformatorn placerad midt
under vagnen. Detta synes emellertid i viss grad vara olimpligl, och blir
det dnnu mer vid si hoga spinningar som 15,000 volt och diirofver, eme-
dan vid siddan placering kablar och kabeluttag maste anviindas, hvilka en-
ligt erfarenheterna frin forsdksanliggningen vid sa hoga spinningar nippe-
ligen kunna fis fullt driftsiikra. En nigot bittre anordning ér den vid
elektriska lokomotivet n:r 1 anviinda. Som férut omniimnts, iir ocksa dir
transformatorn placerad under golfvet i forarehytten, men iiro dess uttag
anbragta vid bada iindarne af transformatorlidan inom hufvar, som sticka
upp genom golfvet och in i skip i lokomotivets férarehytt. Hiirigenom
kunna héogspiinningskablar alldeles undvikas, om si pafordras, men blir det
a4 andra sidan ndgot svirare att vid reparationstillfillen i loss transfor-
matorn. Anordningen vid eleklriska lokomotivet n:r 2 med transformatorn
anbragt i ett sirskildt rum inuti lokomolivet torde principicllt vara den
bista.  Dock #r ulférandet difven hir si till vida olimpligt, att det ir
svart alt fa ut transformatorn for reparation. Fér att i det si limpligt
som mojligt i detta afseende torde det vara bist att utfora transformatorn
som stiende kirntransformator, upphiingd vid oljelidans lock, sa alt den,
sedan en i vagnstaket befintlig lucka borttagits, kan genom denna lucka,
efter det locket losskrufvats frin oljeladan, medelst travers eller annan lvft-
anordning upplyftas ur oljan och stillas pi limplig plats for reparation.

Forut har omnimnts, hurusom af firman Siemens-Schuckert Werke vi-
sats, alt stromstot vid transformatorinkoppling kan undvikas, genom att ett
motstand i forsta inkopplingségonblicket seriekopplas med transformatorn.
En dylik anordning blir emellertid ganska komplicerad och dyrbar, enir
molstinden maéste fa ganska betydliga dimensioner, och kan driftsikerheten
i nagon mén dfventyras, di molstindet miste konstrueras for hig spianning.
Det fran annat hall féreslagna siittel att anvinda en liigre kraftlinjetiithet i
hufvudtransformatorn, {in som vanligen forekommer, torde dirfér vara atl
[6redraga, sa mycket mer som hirigenom stromstot [orhindras éifven for
sddana fall, att strommen afbryles t. ex. genom stromafltagarnes vibration
eller genom tillfilligt afbrott i kraft- eller understationer.

Pi motorvagnarne och i elektriska lokomotivet n:r 1 hafva utom hul-
vudtransformatorerna difven funnits smi transformatorer for skaffande af
manoverstrom samt strom  till belysning. 1 elektriska lokomotivet n:r 1
borttogs denna lilla transformator, da manéversystemet dndrades: pa motor-
vagnarne finnas de diremot fnnu kvar. Det synes emellertid olimpligt atl
anviinda dylika sma transformatorer sirskildt vid hégre spinningar, emedan
dirigenom dels hégtensionsinstrumenteringen Okas, och dels en dylik liten
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transformator aldrig kan goras lika driftsiker fér hdga spinningar som
stora transformatorer.

Sasom f[orut omniimnts, hafva nagra ofverspiinningsskydd ej varit be-
héfliga for transformatorerna, och under forsékstiden har ingen ging fel
intriffat genom o6fverslag i dessa. I transformatorn pa elektriska lokomo-
tivet n:r 2 har en ging fel uppstitt dirigenom, att isolationen mellan tva
hvarf af ligspiinningslind-
ningen genom skakningen
forstérts. Hirvid uppkom
kortslutning och en lindrig
explosion. Sedan emeller-
tid denna isolation ater-
stillts 1 forbéttradt skick,
har intet vidare fel fore-
kommit.

Vid férséksbanan hafva
forsok utforts for att ut-
réna banstrommens limp-
lighet till tagbhelysning. Vid
dessa forsok hafva endast
koltradslampor profvats,
emedan andra lampsorter
pa grund afl hog anskafl-
ningskostnad och storre
briicklighel vanligen ejeko-
nomiskt kunna konkurrera
med koltradslampor vid det
laga pris,som kan beriiknas
for banstrommen. Vid (6r-
soken har utrénts, att lam-
por med koltrad for ligre
stromstyrka én 0,5 amp.
ej kunnat anvindas, pa
grand af att da blinknin- Bild 104. Belysningsanordning i motorvagnstiget.
garne i ljuset, som orsakas
af det laga periodlalet, blifva besvirande. A andra sidan har erfarenheten
redan visat, att lampor med koltrid {6r storre stromstyrka iin 1,5 amp. ej
kunna anviindas, pa grund af att lampan i si fall snart svartnar och blir
oduglig. Lampor med 1,5 amp. i koltriden hafva anviindts i motorvagnstaget.
under det att lampor med 0,5 amp. hafva profvats i det af tvaaxliga vagnar
bestiende tagsiitt, som alternerande med det férra anvindts i lokaltrafiken
mellan Stockholm och Jirfva och som dragits af elektriska lokomotivel n:r 1.
Bada dessa slags lampor hafva visat sig mycket bra. Lamporna med den
storre stromstyrkan hafva likvil den fordelen framfér de andra, att deras
ljusstyrka mindre findras vid spinningsvariationer i linjen. Bild 104 visar,
hur belysningen ér anordnad i motorvagnstiget. Belysningsspinningen fr

Belysning.
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diir 32 & 35 volt och erhalles fran en sérskild liten i hégspiinningskammaren
placerad transformator. Frin denna matas belysningen i den motorvagn,
dir transformatorn ér placerad samt i den niirmast giende slipvagnen. Att
mata mer éin en slipvagn frin motorvagnen torde knappast gi for sig, pa
grund af alt spénningsfallet da skulle blifva [6r stort, sivida ej obekvimt
grofva ledningar anviindas. Da ett langt lig skall forses med belysnings-
strom [ran lokomolivet, blir del dirlér sannolikt ndédvindigl att anviinda
hogre spinning for belysningsstrommen.

For det af det elektriska lokomolivet n:r 1 dragna tagsiittet fir belys-
ningsspéinningen [6rsoksvis tagen till 220 voll, och ultages denna strém fran
lokomotivets hufvudtransformator. Till belysningen anviindas hiir 110 volts

16-ljuslampor, och dro dessa lam-

| por tvia och tva inkopplade i
£ T serie. Emellertid ér det ju ganska
5 er‘TO ‘]gt ]T)l]() obekvimt med lampor i serie-
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koppling, dels emedan bada lam-

voL

SuTOMATISH porna slockna, om den ena blir
OMHOPPLARE. . ]
N felaktig, och dels emedan de da
—{HHHHHHH— alltid maste brinna samtidigt. Vi-

BATTER! /6 VoLT o -
——— dare maste det anses bittre att

Bild 105, Kopplingsschema for reservbelysning anviinda ligre spinning ur siiker-
i motorvagnarne. hetssynpunkt. Af dessa skil sy-

nes det wvara limpligt alt, da

elektrisk uppvirmning anviindes, pa hvarje vagn insiitta en liten transfor-
mator, hvilken primirt inkopplas till den ledning, som limnar strom till
vagnens uppvirmning och som sekundiirt limnar strom till vagnsbelys-

ningen med exempelvis 35 volls spiinning.

I motorvagnstiget har vidare anviindts en anordning for reservbelysning.
[ hvarje motorvagn har i elt skap placerats en liten ackumulator, fran hvil-
ken vid behof matas 4 st. 3-ljus reservlampor i hvarje vagn. Denna nod-
belysning dr forsedd med en automatisk apparat, som inkopplar densamma,
sit fort stromtillférseln fran ledningen upphor. Emellertid har det visat sig
ganska olimpligt att anviinda sérskilda reservlampor, dels af utrymmesskiil
och dels, emedan dessa lill kunna vara i olag, da de skola tjinstgéra. Af
denna orsak har profvats en anordning enligt vidstiende kopplingsschema
bild 105, som iiger en del fordelar, bland annat, att det (6r reservbelys-
ningen erforderliga batteriets spinning endast behofver vara hiilften sa stor
som spinningen for vixelstrombelysningen.

Vid blifvande anliggningar {6r eleklrisk jéirnvigsdrift torde det blifva nod-
vindigt att, da vagnarnes belysning i vaunliga fall sker medelst banstrém-
men, férse hvarje vagn med ett siadant litet utbytbart batteri, for att for-
hindra, att det blir alldeles morkt i vagnarne vid stromalbrott, samt dé
de for vixling eller af annan orsak for en stund miste losskopplas fran
lokomotivet. Foér denna reservbelvsning torde melalltradslampor blifva
mycket limpliga pa grund al deras ringa stromforbrukning.
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Uppviirmning medelst banstrommen har forsékts i motorvagnstaget. Re-
sultaten af dessa [orsok hafva sammanstillts i bilaga n:r 18.  Strémmen
till virmeelementen har utlagits fran motorvagnarnes hufvudtransformator
med en spianning af 525 volt, och har hir, liksom vid belysningen, strém-
men till virmeelementen i en motorvagn och dess néirmast giaende slip-
vagn tagits fran motorvagnens transformator. For att minska maximibelast-
ningen pa forsoksanliggningens kraftstation har 4 hvarje motorvagn anvindts
en relislutare for till- och [rinkoppling af strommen foér virmeledningen.
Denna relislutare, som liksom d&friga mandvrerats medelst forarens kor-
kontroller, har endast inkoppiat virmestrommen, da
regleringsvefven statt i nolliget och siledes ingen
strom  krifts [6r tagets framdrifvande. En dylik an-
ordning fr tyvdligen mycket limplig f[or ett sadant
fall som [Grsoksanliggningen samlt for lokalbanor, men
miste diremol anses alldeles oliimplig for lingre ba-
nor med linga sligningar, hvarest motorerna under sia lang tid i {oljd
arbeta med strom, att uppviirmningen ej under denna tid kan vara fransla-
gen, utan att temperaturen nedgar olillatligt.

Fyra olika slags viirmeelement hafva profvats. Af Allgemeine Elektrici-
tiits-Gesellschaft levererades med utrustningen till motorvagnstaget ett antal
viirmeelement, hvilkas yllre ulseende visas al bild 106.
Dessa viirmeelement bestia al motstindstrad upplindad pa
porslin. De hafva pa det hela laget visat sig tillfredsslil-
lande, men afgifva en svag ton, da de genomgas al viixel-
Bild 107. Virmeele- strommen, hvilkel [6r passagerarne fr mindre behagligt.

ment i elektriska o i . s . .
lekariotivet e o) For uppvirmning al forarehyllen i elekiriska loko-
molivet n:r 2 hafva anvindls nagra af Siemens-Schuc-
kert Werke levererade viirmeelement, hvilka visas al bild 107. I dessa
viirmeelement ir motstandstraden upplindad pa en skifferskifva, och dr
hela delta motstandselement inneslutet i en gjutjirnskipa med kamflinsar.
Hirigenom kan ej sisom vid de foéregiende elementen damm lagra sig pa
motstandstraden, hvilket fr en f[6rdel, eniir annars vid dammets [6rbriin-

ning [6r passagerare obehagligl os uppslar.

Bild 108 visar s. k. kryptolelement, hvilka prof-
vats 1 en II klass kupé i motorvagnstigel. 1 dessa
element bestar molstindsmaterialet af ett slags pa
sirskildt siitt beredda kolkorn, som iiro inlagda i
glasrér, hvilka [6r stromdfverforingen éro forsedda med

Bild 106. Virmeelement
i motorvagnstaget.

melallhufvar vid dndarne. Dessa element éiro fullkom-

ligt ljudlésa, men hafva visat sig mindre palitliga, i
det att nagra af glasrren efter alt hafva varit i bruk  gig 108, Kryptol-virme-
nagon tid exploderat. Della lir likvil ej vara fallet, element.
da de anvindas for likstrom.

Utom ofvannimnda virmeelement hafva ifven profvats sidana, hvilka
tillverkats af forséksanliggningens personal och besta af s. k. motstands-
mattor, levererade af C. Schniewindt, Neuenrade i Westlalen. Utseendet

Virmeled-
ning.
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af dessa virmeelement framgar af bild 109. Dessa element halva [6rdelen
af liagt pris och iro mekaniskt starka samt fullkomligt ljudldsa, dfven da
de anvindas for viixelstrom.

Vid Slatens jirnviigar anviindes som bekant [or person- och sniilltag
nistan uteslutande vakuumbroms. Det blel déirlor nodvindigt att for (6r-
soksmalerielen skalfa anordningar for detta
bromssystem. Motorvagnstiget och elek-
triska lokomotivet n:r 2 bestilldes dérfor
med sadana bromsanordningar, och fro
dessa tillverkade af The Vacuum Brake
Company.

I motorvagnstaget har hvarje motor-
N e e forsetts med en vakuumpump, som

mattor. drifves al en liten 3 HK:s enfasmolor.
I forarehytten finnes en bromskontroller,
medelst hvilken dels ofvannimnda pumpmotor mandvreras och dels broms-
ningen regleras. For bromsningen finnes nedtill i kontrollern en Hardys
skifva. Motorvagnstiagets biada pumpmolorer dro hopkopplade medelst en
ledning, som gar genom hela tiget. Dirigenom blir det majligt att vid
lossning af bromsen lata bada pumparne arbeta, och ga de da med en
hastighet af cirka 1,000 hvarf. For att sedan halla vakuum anviindes i
normala fall endast den ena pumpen giaende med hastigheten minskad till
cirka 500 hvarf. Vakuumets storlek regleras medelst en siikerhetsventil,
som Oppnar sig och inslipper luft i ledningen, da fortunningen stigit till
ell visst viirde, si att denna hilles konstant.

Elekiriska lokomolivel n:r 2 hade fran borjan liknande anordningar som
motorvagnarne. Hir fanns emellertid endast en motor, som dref 2 st. va-
kuumpumpar, hvardera af samma storlek som de pa motorvagnstiget. Dessa
pumpar gingo for linsning af tigledningen med 1,000 hvarfs hastighet och
[or bibehallande af vakuum med omkring 400 hvarl.

Elekiriska lokomotivel nm:r 1 wvar, di det anlinde till férséksbanan, en-
dasl forsedt med handbroms, hvilken emellertid, sasom var att vénta, visade
sig vara otillricklig. Som férut omnimnts, anvindes emellertid vid detta
lokomotiv f6r mandversystemet tryckluft, hvilken erhélls fran en kompres-
sor, som drefs medelst en 5 héstkrafters enfasmotor. Det ansags dérfor
limpligt att hir goéra vissa forsék for att anviinda tryckluften [6r broms-
ningen. Det var hiirvid hufvudsakligen tva mdéjligheter, som ansagos bdra
profvas, niamligen dels majligheten att erhalla vakuum medelst ejektor pa
samma siitt som med anga samt dels maojligheten att pa praktiskt och en-
kelt sitt fordindra stalsbanornas vanliga vakuumbromsanordningar, sa alt
de kunde anviindas fér bade vakuum och tryckluft.

Forsoken att skaffa vakoum medelst ejektor och tryckluft gafvo genasl
negativa resultat. Under del att man med anga af 6 kg ofvertryck kunde

pa 20 sek. erhalla 55 em vakuum i en boggivagns vakuumledning, visade

det sig, att’ man med tryckluft al 6 kg ofvertryek under samma for-
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hallanden forst efter 2 minuter erhdéll 36,5 em vakuum, och att det var omdj-
ligt att pa detta siatt hoja luftfortunningen ofver detta virde.

Den andra utviigen visade sig vara ndagot bittre. Vakuumbromssyste-
mel anordnades dirvid pa sitt, som schematiskt angifves af vidstiende
bild 110. A denna ér K den vanliga kulventilen, R hjilpreservoaren, H
det ror, som inkopplas Lill hufvadledningen, samt T en [yraviigskran. Me-
delst denna kran kan bromssystemet omkopplas antingen fér vakuum, som A
visar, eller for tryckluft med cirka 1 kg ofvertryck pa sitt, som B visar.
Denna tryckluft erhélls medelst en reducerventil fran lokomotivets tryck-
luftbehallare, dir lufttrycket varierar mellan 6 och 8 kg ofvertryck.

Med detta fdndrade bromssystem utrustades forsoksvis elektriska lokomo-
tivet n:r 1 samt 2 st. boggivagnar. Det visade sig emellertid strax, att,

(BN
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|

Bild 110. Schematisk framstillning af kombineradt bromssystem for vakuum (4)
eller tryckluft (B).

trots det att en hel del nodiga forindringar a detaljerna fér vakuumbroms-
systemet gjorts, lickningen likvil var sa stor, att lokomolivels kompressor
ej kunde limna luft mer in till bromsanordningen i sjilfva lokomotivet.
Men dfven [6r lokomotivet miste snarl detta bromssystem kasseras, i det
det visade sig vara mindre tillforlitligt, da vakuumbromsdetaljerna trots
dlskilliga bemddanden ej lito sig med férdel anviindas for tryckluft. Loko-
motivel forsigs dirfér i stillet med normal vakuumbromsanordning och
molordrilven vakuumpump, hvilken togs fran elektriska lokomotivet n:r 2.
IFran denna maskin borttogs nimligen den motor, som dér f6rut drifvit de
bida vakuumpumparne, jimte den ena al dessa pumpar, under det att
den alerstiende vakuumpumpen kopplades till den motor i elekiriska loko-
motivet n:r 2, som dér dref en kompressor, oljepump och ventilator. For
mandvrering af vakuumpumpens motor uppsattes i elektriska lokomotivet
n:r 1 en liten kontroller, och [6r bromsningen insattes en vanlig broms-
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klaff for 2" bromsledning. Med detta bromssystem var elektriska lokomo-
tivet n:r 1 forsedt, did det gick i lokaltrafik pd linjen Stockholm C.—
Jarfva, och har denna anordning alltid funktionerat tillfredsstillande, hvil-
ket #dfven varit fallel med de forutnimnda vakuumbromsanordningarne.

For signalgifning anviindes & siviill lokomotiv som molorvagnar tryckluft.
A elektriska lokomotiven erhilles denna fran motordrifna kompressorer. For
motorvagnstaget gjordes [6rst forsok att fér indamilet anvinda vakuum,
men medelst de signalpipor for vakuum, som di kunde erhallas, gaf detta
daligt resultat, hvarfor axeldrifna kompressorer anskaffades for hvarje mo-
torvagn. Dessa hafva emellertid den oligenheten, alt motorvagnarne vid
borjan af en dagsfird maste g 3 a 4 km, innan tryckluft f6r signalgifning
finnes. Det har nfimligen visat sig pa grund af lickning sa godt som
omojligt att magasinera tryckluft i behallarne under vagnarne fran en dag
till en annan. Det synes diirfér vara fordelaktigare, att i dylika fall den
motor, som dir afsedd all drifva vakuumpumpen, gores sa stor, att till den-
samma dfven kan kopplas en kompressor. I maj 1907 erhélls emellertid
frain firman Joseph Higham, Ltd, Manchester, en vakuumhvissla, hvilken
profvades & elektriska lokomotivet n:r 2 och visade sig vara ganska till-
fredsstillande, om den ocksa ej gaf fulll sd starkt och klart ljud som hviss-
lorna for tryckluft.

Anordningar for sandning hafva anvindts pa de elekltriska lokomotiven,
men ha ¢j ansetts nddiga vid motorvagnarne till f6ljd af dessas relativt
stora adhesionsvikt. Foér elekiriska lokomotivet n:r 2 anviindes en meka-
nisk sandanordning, pd lokomotivet nir 1 ater sker sandningen med till-
hjilp af tryckluft, hvilket visat sig vara mycket fordelalktigt.





