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PARAGRAAF 1I.

ALGEMEENHEDEN,

Algemene kenmerken van de motorwagens t. 553 en 554.

Beschrijving van de kast
1. Opbouw van de kast - Hoofdkarakteristieken.
2. Binneninrichting.

3. Stuurposten.

Motorisatie
1. Algemeenheden
2. Ophanging van de motorisatie

‘a) Mowo te 553
b) M.W, t. 554

Dragistellen en ophanging van de kast
1. Algemeenheden
2. Primaire ophanging

3. Ophanging van de kast op de draaistelramen.

Remhangwerk.
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Fig. 1. — Motorwagen type 554.




Fig. 2. — Motorwagen type 553.




PARAGRAAF I.

ALGEMEENHEDENR .

A, Algemene kenmerken van de motorwagens t. 553 en 554.
( §§g. T en fig. 2). ‘

De motorwagens t. 553 en t. 554, ook motorwagens
" Brossel®™ genoemd, zijn lichte enkelvoudige motorwagens
met beperkte snelheid en geschikt voor hetl uitvoeren van
"omnibusdliensten" op secondaire lijnen.

Deze motorwagens zijn niet koppelbzar en dan ook niet
voorzien van een normale stoot- en trekinrichting.

Ze zijn omkeerbaar d.w.z. dat ze in beide ritzinnen
kunnen rijden., %Ze zijn immers op beide uiteinden voorzien
van een stuurpost die al de nodige bedienings- en controle-

toestellen Dbezitten voor het besturen en remmen van de
motorwagen.

De binneninrichtinzg van deze motorwagens omvat een
enkele aTdeling 2de klas "niet roken" met aan beide uit-
einden een platform voor rechistaande reizigers. Een van
de platformen is vergroot en doet als dusdanig dienst als
opslagplaats voor de bagage. (post I).

De motorwagens "Brossel"™ zijn uitgerust met een snel-
draaiende dieselmotor "Brossel", een mechanische koppeling
en een mechanische gangwissel die bij middel van cardan-
assen en asbruggen de drijfassen sandrijven.

De metalen kast steunt op 2 dramaistellen. Elk draai-
stel heeft een drijfas en een loopas.

De algemene kenmerken van de motorwagens "Brossel®
zijn in volgende tabel weergegeven.
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Motorwagen type

Kenmerken
553 554
Soort motorwagen eenledig eenledig
Aantal stuurposten 2 2
Looporganen 2 draai- .} 2 draai-
stellen stellen
Adantal drijfassen per draaistel 1 i
Aantal loopassen per draaistel 1 1
Totale lengte van de kast(zonder buffers) n 15,985 16,220
Afstand tussen de centra van de draai- n 9,884 10,020
stellen,
Radstand van de draaistellen m 1,650 1,650
Gewicht
Tarra ton 22,1 23,5
In ritvaardige toestand ton 22,7 24,1
Onder belasting (reizigers en bagage ton 32,3 32,6
‘ inbegrepen
Vermogen.
Vermogen van de motor pk 165 165
Specifiek vermogen pk/t 5,1 5,1
Max. toelaatbare snelheid km/h 66 76
Min. te doorlopen straal m 80 75
Actieradius km 500 500/55
Inhoud van het gasoilreservoir 1 225 240
Diameter van de wielen mm 700 700

B. Beschurijving van de kast. ( Platen I/1 en I/2).

1. Opbouw van de kast ~ Hoofdkarakteristieken.

De metalen kast omvat het onderstel, het kastgeraamte

en het dak.

Het onderstel is samengesteld uit langsliggers,
dwarsbalken, dwarsverbindingen en kopbalken vervaardigd
met ult U-ijzer gedreven plaat die bij middel van elec-—
trische lassing of door klinknagels onderling verbonden

zijn.

Het kastgeraamte is eveneens samengesteld uit profiel-
ijzers van gedreven plaat die door electrieche lassing on-
derling verbonden en aan de langsliggers bevestigd zijn.

De kast is uitwendig bekleed met plaatijzer.
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Het gewelfd dak bestaat uit een armatuur van saneen-
gelaste hoekijzers bedekt met bekledingsplaten.

Het onderstel, het kastgeraamte, het dak, de bekle=-
dingsplaten en de verbindingsbanden vormen samen een zeer
stevige, doch betrekkelijke lichte buisvormige balk.

De kast heeft volgende hoofdkarakteristieken :

Motorwagen type
Kenmerken u
553 554
Bouwer Ateliers ' Ragheno
Germain te | te
' Monceau Mechelen

Constructiejaar | 1942 1952
Lengte(zonder buffers) m 15,985 116,220
Breedte (buiten alles) m 3,100 2,900
Max.hoogte boven de spoorstaaf (radia- m 3,410 3,400
toren niet inbegrepen).
Hoogte van de onderste kastrand boven m 0,965 0,964
de spoorstaaf.

2. Binneninrichting.

De motorwagens "Brossel" zijn toegankelijk langs
4 ingangsassen die uitgeven op de eindplatformen. Er is
slechts ¢&n enkele trede, dank zij de geringe hoogte tussen
de bovenkant van de spoorstaaf en de vloer.

Elke trede en deurdrempel is voorzien van een anti-
slipregel.

De openingen der ingangsassen hebben deuren met 4
vieugels die electro-pneunatisch door de bestuurder van
uit de stuurpost geopend en gesloten worden.

Handgrepen die niet mogen kunnen draaien, vergemakke-
lijken het in- en uitstappen van de reizigers. De vloer
van de platformen en zitafdeling is bij de motorwagens
t. 553 uit hout vervaardigd en bedekt met roosters uit
eiken latten terwijl hij bij de motorwagens t. 554 ver-
vaardigd is uit een soort lichte beton bedekt met linoleua.

De vloer rust, in beide gevallen, op een raamwerk van
profielijzers die aan het kastonderstel bevestigd zijn en
zodanig geschikt werden dat de poten van de banken er aasn
bevestigd kunnen worden bij middel van bouten die doorheen
de vlcer gaan,
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Fig. 3. — Binnenzicht motorwagen t. 554 met opgestelde thermostaat TC.




_ De banken zijn bij het type 553 van het normaal type
2de klas N.M.B.S. en hebben een houten zitting en rugleu-
ning en stalen buisvormige poten. De banken kunnen bij
het type 554 ofwel uit hout, ofwel uit aluminium buizen
vervaardigd zijn. Ze hebben een zitting en rugleuning in
groen schijnleder (fig. 3).

De binnenbekleding is uitgevoerd met verniste plak-
houtpanelen. Deze panelen zijn bij middel van houtschroeven
beveatigd op een houten geraamte dat op zijn beurt vast-
gebout is aan het metalen geramamte van de kast.

. In de witgeschilderde plafondbekleding zijn uitspa-
ringen voorzien voor het bevestigen van de plafondver-
lichtingslampen en van de verlichiingsschuiven.

In de vensteropeningen steken "securit" spiegelruiten.
Bij de motorwagens t. 554 zijn alle vensterramen in de
hoogte in 2 delen verdeeld waarvan het bovenste deel kan
geopend worden. Het onderste vensterdeel is vast. Bij de
motorwagens t. 553 zijn de vensters vast. Er zijn evenwel
boven aan sommige vensters 2 kleine schuiframen voorzien
die kunnen worden opengeschoven. 0p de zijkant van deze
schuiframen aangebrachte windschermen laten een tochtvrije
verluchting toe. '

De verluchting van de "Brossel® motorwagens geschiedt
bij volledige gesloten ramen door de op het dak opgestelde
verluchtingsaspiratoren of torpedofs "Schepens". Ve lucht=
toevoer Hervan kan geregeld worden bhij middel van schuiven
die bijmiddel van een handgreep binnen in de afdeling kunner
versteld worden,

De verlichting geschiedt bij de motorwagentype 553 bij
middel van gloeilampen aangesloten op een spanning van 24 V.
en bij het type 554 bij middel van fluorescentiebuizen op
een spanning van 72 V. De motorwagens "Brossel® worden
verwarmd bij middel van warmwaterradiatoren. Deze verwars
mingsradaitoren kunnen bij de motorwagens t. 553 bij middel
van een driewegkraan op de afkoelingsomloop van de diesel=-
motor aangesloten worden. Bij het type 554 kunnen ze bi]
middel van een vierwegkraan benevens op de dieselmotor ook
nog worden sangesloten op eep warmwaterketel met Westinghouse-
gasoilbrander. Deze laat ook toe de motor tijdens de winter-
pexriode védér te verwarmen.

De warmwaterradiatoren zijn onder de zitbanken en op
de platformen opgesteld.
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Fig. 5. — Stuurpost motorwagen t. 554,
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Het aantal plaatsen is in volgende tabel weergegeven :

Motorwagens
Aantal plaatsen
553 554
. Z
1, Aantal zitplaatsen T0 66
Aantal staanplaatsen 50 40
2. Met reigigers op het bagage~
platform.
Aantal zitplaatsen I 71
Aantal staanplaatsen(maximum) . 63 55

3. De stuurposten.

De motorwagens t. 553 en 554 zijn langs weerskanten
uitgerust met een volledige stuurpost.

De stuurposten zijn bij het type 553 niet van de
reizigersafdeling afgezonderd. Bij het type 554 zijn ze
wel van de reizigersafdeling afgescheiden en dit door ecen
van securitruiten voorziene scheidingswand met toegangs—
deur. Deze deur laat toe de niet bezette stuurpost volledig
af te sluiten.

Elke stuurpost bestaat hoofdzakelijk uit een stuurbord
of boordtafel en een stoel voor de bestuurder. Deze stoel
is bij het type 553 zo gemaakt dat hij, wanneer hij niet
bezet is, tegen de oordtafel kan worden geschoven, zodat
omheen de gehele stuurinrichting een kast gevormd wordi,
- die bij middel van een sleutel kan afgesloten worden (fig.4).

Ook het handvat van het wiel van de handrem wordt door
_ deze kast omsloten.

Op de boordtafels zijn de nodige meet-, controle- en
bedieningstoestellen en schakelears opgesteld voor de motor,
de rem en de automatische deurbediening (Pl. I/3 en I/4).

- Onder de boordtafel (fig. 5 en 6) bevinden zich de
: pedalen voor het regelen van het motorvermogen (het gas-
edaal), voor het bedienen van de mechanische koppeling
% ontkoppelingspedaal) en voor het bedienen van de dode-
mansinrichting (alleen t. 554), alsook 2 hefbomen voor de
bediening van de gangwissel en de keerkoppeling. Een
. rooster laat toe de keerkoppelingshefboom in zijn 2 rite
standen in te stellen n.l. de standen "vooruit” en "achteruit®.

,‘ Een grendelplaatje, met de hand of met de voet te

lichten, vergrendelt normaal de hefboom van de keerkoppeling
in de stand waarin hij ingesteld is.
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De hefboom voor instelling van de gangwissel kan
versteld worden in een rooster met 4 standen genummerd
van 1 tot 4.

Een grendelplaatje dat met de voet of . de hand dient
te worden gelicht, vergrendelt de hefboom in zijn dode
stand wanneer de stuurpost niet bediend wordt. '

Bechts naast het stuurbord bevindt zich de remkraan
alsook het handwiel voor hets sansluiten van de handrenm.
Een pal laat toe de handrem in haar aangesloten stand te
verzekeren., Links van het stuurbord bevindt zich de bedie~
ningsklep van de tromp. '

. Gezien de stuurposten bij de motorwagens t. 553 niet
afgescheiden zijn van de reizigersafdeling, zijn er twee
schutstangen voorzien die de bestuurder toelaten zich
toch in zekere mate van de reizigers af te zonderen. Deze
schutstangen moeten bij de niet bezette stuurpost neerge-
laten zijn.

In de stuurposten van het type 554 bevindt er zich
langs de linkerkant een klapstoel voor een mogelijke bege-
leider. Ook zijn er een aantal koffers die, zoals de plaat
I/1 weergeeft, ter beschikking staan ofwel van de motor—
wagenbestuurder ofwel van de hoofdwachter.

Ook de blustoestellen zijn in de stuurposten opgesteld.

Het verluchten van de stuurposten t. 554 geschiedt
door het min of meer openen van de zijvensters van de post.
Een bijkomeénde verluchting wordt nog verkregen door de
boven op het dak opgestelde aspirator "Schepens”.

Bij beide motorwagentypes is de voor-securit-spiegel-
ruit hellend opgesteld. Bij het type 553 is deze ruit ge~
deeltelijk met een groene verf bestreken voor het beschut-
ten van de bestuurder tegen de rechtstreekse inwerking van
de zonnestralen. Op deze ruit zijn een niet automatische
werkende ruitenwisser en een electrische werkende ontrijmer
bevestigd.

Bij het type 554 is de ruit, wegens de aanwezigheid
van een verstelbare zonnescherm niet met verf bestreken,
zijn de ruitenwissers pneumatisch aangedreven en verzekert
een electrisch werkende ontrijmer een goed uitzicht op de
spoorbaan.

Bij beide types motorwagens kan de motorwagenbestuurdef

door het neerlaten van een gordijn achter zijn zitstoel,
voorkomen dat bij amngestoken binnenverlichting hem het
uitzicht op de baan belemmerd wordt door weerkaatsing van
het licht in de spiegelruit.
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Fig. 7. — Elastische ophanging van de gangwissel bij de motorwagens t. 553.




Fig. 8. — Gesloten motorkap MW t. 553.
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. 9. — Motor met afgenomen motorkap.




C. Motorisatie.

1. Algzemeenheden.

Het door de snellopende dieselmotor ontwikkeld vermogen
wordt naar deVbeide drijfassen opgestelde asbruggen over-
gebracht langs een mechanische droge=platen-koppeling en
een mechanische gangwissel met ingebouwde keerkoppeling
en differentiaalinrichting. De asbruggeén zijn met de gang-
wissel verbonden door een reeks cardanassen. Het motor -
vermogen wordt geregeld door cen bij middel van stangen aan
de injectiepomp verbonden gaspedaal. De gangwissel en
keerkoppeling worden bediend bij middel van in de langs-
richting van het rijtuig opgestelde stangen die in beide
stuurposten met de bedieningshefbomen verbonden z2ijne.

2. Ophanging van de motorisatie.

a) Motorwagens t. 553.

De motor en gangwissel zijn bij dit type motorwagen
aan de langs— en dwarsliggers van het kastraam opgehangen
bij middel van elastische stangen (fig. 7).

De zijdelingse en langsgerichte verplaatsingen van de

motor en gangwissel worden beperkt door rubberen stoot-—
blokken.

Deze ophanging werd schematisch in de platen I/5 en
I1/6 weergegeven.

b) Motorwazens t. 554.

Bij deze motorwagens is de motor niet rechtstreeks
opgehangen aan het kastraam maar steunt hij op een hulpraanm
dat zelf door rubberen tussenvoegsels elastisch op het kast-
raam is verbonden. Ook de opstelling van de motor op het
hulpraam is elastisch uitgevoerd wij middel van "silentblocs"
( P1. I/7). De gangwissel daartegenover is rechtstreeks
bij middel van 3 scharnierende steunen aan het kastraam
opgehangen (Pl. I1/8).

3. Motorkap.

De door de dieselmotor ingenocmen ruimte is van de rij-
tuigafdeling afgezonderd door een afneembare en geluiddem-
pende motorkap. De figuur 8 toont hoe deze motorkap is
opgesteld terwijl de figuur 9 een zicht geeft op de motor
met afgenomen kap.

D. Draaistellen en ophanging van de kast.

1. Algemeenheden. (f«j ‘70)

De draaistellen van de motorwagens t. 553 en 554 bestaan
uit een eenvoudig raam samengesteld uit aaneengelaste stalen

DPlaten,dat bij middel van bladveren op de asrollenlager-
bussen rust. '
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Fig. 11. — Primaire ophanging draaistel t. 5563—554.




In zijn grondvorm heeft het drasistelraam (pl. I/9)
een I-verm gezien het slechis bestaat uit 2 langsliggers
( A en B) die samengehouden worden door een zeer stevig
centraal dwarsstuk ?C). Het geheel wordt nog verstevigd
door de dwarsbalk F die langs de kant van de drijfas de
2 langliggers A en B op hun uiteinde aan elkaar verbindt.
Deze dwarsbalk F dient ook voor de bevestiging van de re-
actiearm van de asbrug (zie par. III). Doordat het centraal
dwarsstuk C vastgelast is aan de langsliggers zelf met tus-
senvoeging van steunribben, wat vervorming van het ge-
heel uitsluit, zijn deze draaistellen niet voorgzien van
een wiegbalk.

Elk draaistel heeft een drijfas en een loopas. Beide
assen hebben buitenliggende astappen waarop rollagerbussen
S.KOF. (ﬁdWo t. 553 en de M.W. 5540@1 tot 554010) Of
"Pimken" (M.W., 554.11 tot 554.20) geplaatst zijn.

De rollagerbussen (zie fig. 1 en pl. I/9) worden ge-
leid door aan de langsliggers vasigelaste scheenplaten D,
die onderling aan elkander verbonden zijn door een sluit-
plaat E. De scheenplaten en de asrollsgerbussen zijn belegd
met Mangsanstaalplaten. Deze moeten bij regelmatige tussen-
pozen gesmeerd worden gezien gebeurlijke klemming van de
asrollagerbussen tussen de scheenplaten hevige schokken
in het rijtuig zou vercorszaken.

De wielen hebben een diameter van 700 mm. Op de drijf-
assen is een asbrug geplaatst waarin de beweging overge-
bracht wordt door een worm met wormwiel.,

T—

2. Primaire ophanging of ophanging van het draaistel-
Taam Op de asrollagerbussen. ]

Het draaistelraam steunt op de asréllagerbussen bij
middel van bladveren.

Dit zijn dubbele bladveren ia en 1b (pl. I/10) die
samengehouden worden door een veersirop 2. Deze veerstrop
2 heeft onderaan een taats waasrmede hij steunt in de taats-
pot voorzien in het bovendeel van de asrcllagergps.

De ophanging van het draaistelraam op de bladveren
wordt verwezenlijkt door de veerhangers ®3" die door de
spil *"5" scharnierend met de langsliggers van het drsai-
stelraam verbonden zijn.
' AP vEER .

De verbinding van de bovensthfYa die langs weers-
zijden van een veeroog voorzien is, met de veerhanger "3%
bij middel van de verbindingsspil "17T" is weergegeven in
de plast I/10.Deze plaat toont ook hoe de onderste blad-
veer 1/b op de veerhanger "3" steunt bij middel van de
spil ®*15%, )

3. Secundaire ophanging of ophanging van de kast op
de EraaisfeIfen.

De motorwagenkast steunt op 2ijn draaistellen bi}j
middel van 2 steunen waarvan de draagvlakken bekleed zijn
met mangaanstaalplaten (pl. I/11). _

1/08




Hiertoe zijn in de uitsparingen van de centrale
dwarsbhalk van elk drasaistel twee verende draagstukken
.of schokdempers vastgelast. Deze schokdempers die symetrisch
opgesteld zijn t.0.v. het draaipunt van de draaistellen,
bestaan in hoofdzaak uit een cylindervormige pot A die
bij middel van ribben en versterkingshoekijzers stevig
aan de dwarsbalk van het draaistiel vastgelast is.

In deze pot A schuift een 2e cylindrische pot B waaraan
op zijn bovenvlak een zuiver vlak geslepen plaat C uit
Mangaanstaal vastgelast is.

Pe 2 potten A en B rusten op elkander met tussen-
voegibg van ringvormige blokken D hetgeen een verende en
schokdempende verbinding verwezenli jkt. :

Doordat de potten A en B op hun contactopperviakken
voorzien zijn van geleidingsplaten E en F in Mangaanstaal
moeten de verende draagstukken nooit inwendig gesmeerd
worden. %¢ mogen ten amdere ook nooit inwendig gesmeerd
worden gezien hieruit een spoedige vernietiging van de
rubberen ringen zou volgen.

De steunribben op de contactoppervlakken van de potten
A en B voorzien, beletten het draaien van de pot B t.o.v.
de pot A.

Op het kastraam zijn tegenover de verende draagstukken
van de drasaistellen geleidingsplaten opgesteld langs onder
bekleed met mangaanstaalplaten,

Wegens de tamelijk grote drukken die bestsan tussen
de wrijvingsoppervlakken van de draaistel- en kastdraag-
stukken moeten deze regelmatig gesmeerd worden en dit bij
middel van "molybdeenbisulfide"™ vet. Olie is niet toegelaten
gezien deze ten slotte in schokdempers zou dringen. Deze
smering is nodig ten einde de vrije draaibeweging van
het drasaistel t.o.v. de kagst te waarborgen.

Het draaipunt van elk draaistel onder de motorwagenkast
wordt gevormd door een geleidingsbus met spil. De gelei=-
dingsbus is bevestigd in het middenpunt van de draaistel-
dwarsbalk terwijl in de middenaslijn van de kast twee ge-
leidingsapillen vastgebout zijn.

Rust de kast op haar draaistellen, dan steken beide
kastspillen elk in hun draaistelgeleidingsbus. De spillen
moeten in hun bus vrij op en neer kunnen bewegen gezien ze
alleen moeten dienen om zijdelings— of langsgerichte ver-
plaatsingen van de draaistellen t.o.v. het kastraam te
beletten, zonder hierbij het vrij draaien van het draaistel
onder de kast te hinderen.

Onder san de geleidingsbussen werd een gesloten pot
met centrale overloopbuis gelast. Deze pot dient zover
met olie gevuld dat een bestendige smering van bus en spil
verzekerd is. Bij vastklemming van de spil in de bus zou
het rijtuig een harde loop hebben d.w°z. dat zich abnormale
trillingen en schokken in de kast zouden voordoen. Ook

v
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zouden de draaistellen niet voldoende vrij draaien zodat
de wielen bij het doorlopen van bochten zouden wringen.
Dit kenmerkt zich door hevige schokken bij het in- en
uitrijden van bochten of bij het berijden van wissels en
spoortoestellen alsook door het abnormaal snel slijten van
de wielkransen (messleet). ’

E. Remhangwerk.

_ Het rémhangwerk opgehangen aan de draaistellen is op
zijn geheel weergegeven in de plaat I/12. .

Elk draaistel heeft een remcylinder waarvan de zuiger-
stang het remmechanisme in beweging brengt. Het remmecha-
nisme kan bij beide draaistellen afzonderlijk in beweging
worden gebracht door de handrem. Vier remblokken verzekeren
de remming van het draaistel.

De speling van de remblokken wordt automatisch bij-
geregeld door een S.A.B.-toestel.

Er dient evenwel op gedrukt dat in periode van hevige
sneeuwval de bedieningsstang van dit S.A.B.-toestel moet
worden afgekoppeld en dat moet worden gereden met zeer
lichtjes aangesloten remblokken.

Is het S.A.B.~toestel afgekoppeld, dan moet de rem
regelmatig met de hand bijgeregeld worden.
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PARAGRAAF II.

DE MOTCR "BROSSEL"™.

A. Algemene kenmerken van de motor "Brossel”.
1. Algemeenheden.

a) Opbouw van de motor.

b) Vermogen

¢) Draaizin

d) Fummering van de cylinders.

2, Werking van de motor.

2) Inlaat

b) Compressie - Voorinjectie.
¢) Verbranding en expantie.
d) Uitlaat.

3. Verdeling van de motor.

a) Aandrijving van de kleppen.
b) Regeling van de verdeling.
c¢) Regeling van de kleppen.

4. Brandstofvoeding en motorkoppel.

a) Injectiepomp en regelaar.
b) Motorkoppel
¢) Inspuitingsvolgorde.

B. Beschrijving van de motor "Brossel"®.
1. Cylinders en zuigers.
2. Krukas en hoofdlagers.
3. Trillingsdemper
4. Carter.

a) Bovencarter
b) Ondercarter
¢) Verdelingscarter

5. Nokkenas voor aandrijving van de kleppen.
6. Cylinderkoppen en cylinderkopvoecgen.

T. Distributie tandwielen.
Bewerking : aandrijving dynamo en ventilator.
v
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C. Samenvattende tabel van de bijzonderste kenmerken wvan

D.

E.

P,

de
De
1,
2.
3.

4.
5.

De

2.

3.

e
6.
7.
8.

9.
10.

De

1.

3.
4.

dieselmotor "Brossel®.

smering van de motoren "Brossel”.
Algemeenheden

De smeringsinrichting

Bespreking van de bijzonderste smeringsorganen
a) Tandradoliepomp
b) Oliefilters

1) Primaire filter

2) Hoofdfilter

Beveiliging van de Brosselmotoren tegen een te
geringe oliedruk.

De bijzonderste oorzaken die kunnen aanleiding geven
tot een te geringe oliedruk.

afkoelingsomloop van de motor.

Algemeenheden

Beknopte beschrijving van de wateromloop voor af-
koeling van de motoren.

De thermostaat.

De dakradiatoren en het expantiereservoir.
Vulmondingen.

Maximum en minimum waterpeil in de expantiereservoirs.
Controle van de bedrijfstemperatuur van de motor.

De waterpomp.

Bijzonderste oorzaken van oververhitting van de motor.

Bemerkingen in verband met het vermijden van het
barsten van de cylinderkoppen.

brandstofinrichting.

Beschrijving van de brandstofinrichting.
Gasoilresgervoirs

Primaire brandstoffilters.

De voedingspomp.
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G.

H.

6.
Te
8.
9.

De brandstofhoofdfilter.

De injectiepomp

De injectoren

Regeling wvoorinjectie

Storingen in de brandstofinrichting

a) Nazicht van het gasoilpeil in het brandstof-
reservoir.

b) Storingen.

De luchtvoeding van de motor en de afvoer van de
verbrandingsgassen.

1.

2.

Beschrijving van de aanzuiginrichting van de ver—
brandingslucht.

a) Algemeenheden
b) Luchtfilters

Beschrijving van de inrichting voor het afvoeren
van de verbrandingsgassen.

Het voorverwarmen , aanzetten en stilleggen van de
dieselmotor.

1.
2.

3.

4.

5.

Algemeenheden over de aanzetinrichting

De aanzetmotoren "Scintilla" type Alur 6 Pk 72 V en
type R = 6 PK = 24 V.

Beschrijving en werking van de aanzet- en voorver-
warmingsinrichting van de M%. t. 553.

Beschrijving en werking van de aanzet- en voorverwar-
mingsinrichting van de MW. t. 554.

Stilleggen van de dieselmotor.

II/c



PARAGRAAF II.

De motor ® Brossel¥,

A. Algemene kenmerken van de motor wBrosgel®,

1 Algemeenheden.

a) Opbéuw van de motor.

De dieselmotor "Brossel" waarmede de motorwagens
type 553 en 554 uitgerust zijn, is een snellopende vier-
taktmotor (max. 1800 t/m), wasrvan de 8 cylinders in lijn
en vertikaal opgesteld zijn.

b) Vermogen.

Het nominaal vermogen bedresagt 170 PK bij een snel-
heid van 1800 t /min.

Dit is het hoogste vermogen dat de motor slechts
gedurende een beperkte tijd van 30 tot 40 min. mag ont-
wikkelen.

Dit vermogen is alleen nodig tijdens het starten,
in beweging brengen en op snelheid brengen van de motor-
wagen en voor het bestijgen van bepaalde hellingen.

Praktisch blijft de gemiddelde belasting van de
motor beperkt tot 30 PK. ~

Dit volgt onmiddellijk uit het gemiddelde brandstof-
verbruik per km. zijnde 350 gr wanneer men weet dat de
motorwagens t. 553 en 554 gemiddeld 30 km afleggen per
uur.

¢) Draaizin.

Plzatst men zich langs de kant van de trillingsdem-
per dan draait de motor in de zin van de wijzers van een
uurwerk.

d4) Nummering ven de cylinders.

De cylinders worden genummerd uitgaande van de trile-
lingsdemper. +e¢ cylinder nr. 1 ligt bijgevolg nabij de
trillingsdemper en de cylinder nr. 8 nabij het vliegwiel.

2. Werking van de motor.

De "Brossel" motor werkt volgens het viertaktprin-
ciep en is uitgerust met wervelkamers "Ricardo". De 4
pha;en van zijn werkingscyclus zijn weergegeven in de plaat
I1/1.

De volledige werkingscyclus stemt overeen met 2 vol-
ledige omwentelingen van de krukas.
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a) Inlaat.

~ Voor - opening van de inisatklep ( V.0.I.) : 6° voor
bovenste dode punt ( B.D.P.).

- Na = sluiting van de inlaatklep ( N.S.U) : 33° na het
laagste dode punt. ( L.D.P.)

De aangezogen lucht heeft op het einde van de inlaat-
takt een temperatuur van 100° $ot 120¢ C.

b) Compressie - Voorinjectie.

De zuiger drukt de toegevoerdé lucht samen in de
cylinder en in de wervelksmer "Ricardo” van de cylinder-
kop.

Hierin krijgt de lucht een hevig weivelende beweging.

De motor heeft een compressieverhouding van 17.

V 4+ vo
0

i

glagvolume | ;

waarin E eindcompressie volume

& dit is v

Q

i

Temperatuur van de lucht op 't einde van de compres-
gietakt : 500 tot 550° C.

Eindcompressiedruk : 32 tot 34 kg/em2.

De voorinjectie is ongeveer gelijk te nemen san 26°
4 2° véér het bovenste dode punt.

Deze voorinjectie is niet regelbaar tijdenas de rit
zodat zijn waarde vooraf, hetzij op de proefbank, hetzij
tijdens de uitvoering van de onderhoudswerken door het
onderhoudspersoneel op zijn " beste gemiddelde waarde™
vast moet worden ingesteld.

Deze “"beste gemiddelde waarde® verandert lichtjes
van motor tot motor zodat die steeds proefondervindelijk
moet worden vastgesteld.

Aan het nadeel dat de voorinjectie niet regelbaar
is volgens de snelbeid en belasting van de motor wordt
enigszins verhoipen doordat de wervelkamer bij grote snel-
heid van de motor zeer heet wordt zodat alsdan automatisch
de ontstekingstijd van de brandstof afneemt.

¢) Verbranding en expantie.

De maximum verbrandingstemperatuur en druk bedragen
respectievelijk 1.250° en 50 tot 55 kg/cm2.

De motor uitgerust zijnde met een mechanjische injectie-

pomp "princiep Bosch" en met gesloten injectoren "“princiep
Boxh" is het ven allerhoogste belang om een goede verbran-
ding te verkrijgen dat :
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~ er een voldoende hoeveelheid verbrandingslucht aanwezig
weze ( dus reine inlsatfilter - goede staat van de motor
en zijn kleppen);

- dat de injectoren de brandstof goed verstuiven;

- dat de inspuitdruk van de injectoren ingesteld weze op
zijn juiste waarde : 120 kg/cm2;

- dat de injectoren volkomen dicht wezen.

Doordat de verbranding gedeeltelijk plaats vindt
védr en na het bovenste dode punt van de zuiger, zo kan
deze beschouwd worden als geschiedende gedeeltelijk bi] -
constant volume (védr het bovenste dode punt) en gedeel-
Telljk bij constante druk ( na het bovenste dode punt)

d) Uitlaat.
- opening van de uitlaatklep ( V.0.U) : 54° véér het l.d.p. —
- sluiting van de uitlaatklep (N.S.U.): 6° na het b.d.p.

Hieruit spruit voort dat bij de overgang van de uit-
laat naar de inlaattakt, beide kleppen gedurende 12° ge-
opend zijn. Dit noemt men de spoeling van de motor. —

Tijdens de uitlaattakt worden de verbrande gassen door
de zuiger langs een knaldemper naar de vrije lucht wegge-
drukt. Het hierbij on?s?aan& vermogenverlies kan abnormaal
hoog worden bij vervuilde knaldemper of uitlaatleidingen
of bij onvoldoend openende kleppen.

3. Verdeling van de motor.

a) AandrijvingAvan de kleppen.

Zoals de plaat II/2 aantoont worden de kleppen be-
volen door een nokkenas die zelf door tussenkomst van 2
tandwielen ( 1 en 5 op plaat II/3) door de krukas van de
motor aangedreven wordt ( de tandwielverhouding tussen
deze twee tandwielen 1 en 5 bedraagt 1/2).

De klep wordt geopend wanneer de nok van de nokkenas
komt aan te drukken tegen de klepstoter.

De klep sluit zich door tussenkomst van de klepveren
van zohaast de nok de klepstoer vrijlaat.

b) Regeling van de verdeling. .

Men noemt regeling van de verdeling van de motor, het
zodanig instellen van de nokkenas t.0.v. de krukas dat de
kleppen zich openen op de gepaste hierboven voorziene ogen-
blikken.
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De juistheid van deze regeling van de verdeling is
van het allergrootste belang daar de afstand tussen het
bovenvlak van de zuiger en de kleplichamen slechts enkele
tienden van een millimeter bedraagt. Bij slechte regeling
van de verdeling kan de zuiger tegen de kleppen stoten
wat zou aanleiding geven tot erge beschadigingen.

Deze beschadigingen kunnen ook optreden bij het op
hol slaan van de motor (plots opdrijven van zijn snelheid
boven de 1.800 t/m) of bij het te hoog opdrijven van de
snelheid van de niet op bedrijfstemperatuur zijnde motor.

In deze omstandigheden is het mogelijk dat de bewe~
ging der kleppen afwijkt van de beweging bevolen door de
nokkenas zodat de kleppen op zeker ogenblik in aanraking
komén met de zuigerbodem waardoor ze vervormen en achteraf
breken.

Hetzelfde kan zich voordoen bij het gebeurlijk vast-

komen van de klepstoter of de klepsteel in hun geleider
alsook bij breuk van een klepveer.

¢) Regeling van de kleppen.

De klepspeling dient te worden geregeld op 0,25 mm
bij koude motor (plaat II/2).

Een onjuiste regeling van deze speling kan aanleiding

‘geven tot het open blijven of onvolledig openen van de

Kleppen alsook tot klepbreuken.

4. De Brandstofvoedigg en motorkoppel.
a) Injecpomp en regelaar. (plaat II/4)

De motor *Brossel®™ is uitgerust met een mechanische
injectiepomp die werkt volgens het princiep "Bosch” d.w.z.
met verdraalibare plunjer voor het regelen van het injectie~
debiet. De op de injectiepomp opgestelde regelaar is een
* regelaar van nullast -« en meximum snelheid®™ zodat de

‘motorwagenbestuurder naar believen het injectiedebiet kan

regelen door instelling van de bedieningsstang die ver-
bonden is met de tandheugel van de injectiepomp.

De regelaar komt bijgevolg slechts tussen om :

a) te beletten dat de motorsnelheid beneden die van de
minimum ontstekingssnelheid zou dalen tijdens het op
nullast lopen van de motor;

b) te beletten dat de motorsnelheid zou stijgen boven de
maximum toelaatbare wzarde.

De regelaar komt bijgevolg niet tussen zolang de
motorsnelheid begrepen is tussen zijn nullastsnelheid
( 350 t/m) en zijn maximum snelheid ( 1800 t/m).

- I1/4
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Anderzijds wordt de maximum verplaatsing van de tand-
heugel van de injectiepomp ook nog beperkt door een stuit-
stuk. Dit stuitetuk is bij middel van een stalen kabeltje
verbonden met een nabij de motor opgestelde startknop. Bij
het aanzetten van de mofor zal men door het uittrekken van
dege startknop het stuitstuk lichten waardoor de tandheugBl
een grotere verplaatsing kan ondergaan. Dit heeft voor
doel de tandheugel bij het aanzetten van de motor op een
groter injectiedebiet in te stellen dan normaal mogelijk
ig. Na het sanzetten van de motor moet de startknop steeds
terug worden ingedrukt.

De injectiepomp wordt aangedreven door de krukas bij
middel van een tandwiel (3) met tussentandwiel (2). ( De
tandwielverhouding ven tandwiel 1 tot tandwiel 3 is 1/2).
( zie plaat I1/3).

De aandrijfas is met de nokkenas van de injectiepomp
verbonden bij middel van een regelbare koppeling "Bosch”
die weergegeven is in plaat II1/5. ‘ '

De injectiepomp bestaat uit 2 afzonderlijke pompen
van elk 4 elementen die achter elkander opgesteld zijn en
onderling gekoppeld zodat ze samen door een enkele as aan-
gedreven worden (plaat II/4).

b) Motorkoppel.

Aangezien het motorkoppel op elk ogenblik alleen
afhankelijk is van het injectiedebiet, zo kan de motor=-
wagenbestuurder, door instelling van de tandheugel van de
injectiepomp, het motorkoppel naar believen regelen,onaf-
hankelijk van de snelheid van de motor op voorwaarde dat
deze snelheid tussen zijn 2 uiterste waarden begrensd
blijft.

De platen II/6 en II/7 geven de waarde weer van het
motorkoppel voor verschillende belastingen.

Hieruit volgt als maximum motorkoppel : 75 kgm.

e¢) Injectie of ontstekingsvolgorde.

Deze ia 1, 5, T, 3, 8; 4, 2, 6.

B. Reschriiving van de motor "Brossel”.

1. Cylinder en zuigers.

De motoren "Brossel®™ zijn samengesteld uit blokken
van twee uit &&n stuk gegoten cylinders.

Deze cylinderblokken zijn vervaardigd uit bijzonder
gietijzer met hoge weerstand tegen sleet.

De boring van de cylinders bedraagt 120 mm.
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De juistheid van deze regeling van de verdeling is
van het allergrootste belang daar de afstand tussen het
bovenvlak van de zuiger en de kleplichamen slechts enkele
tienden van een millimeter bedraagt. Bij slechte regeling
van de verdeling kan de zuiger tegen de kleppen stoten
wat zou aanleiding geven tot erge beschadigingen.

Deze beschadigingen kunnen ook optreden bij het op
hol slaan van de motor (plots opdrijven van zijn snelheid
boven de 1.800 t/m) of bij het te hoog opdrijven van de
snelheid van de niet op bedrijfstemperatuur zijnde motor.

In deze omstandigheden is het mogelijk dat de bewe-
ging der kleppen afwijkt van de beweging bevolen door de
nokkenas zodat de kleppen op zeker ogenblik in aanraking
v komén met de zuigerbodem waardoor ze vervormen en achteraf
- breken.

Hetzelfde kan zich voordoen bij het gebeurlijk vast-
. komen van de klepstoter of de klepsteel in hun geleider
alsook bij breuk van een klepveer.

- o ¢) Regeling van de kleppen.

De klepspeling dient te worden geregeld op 0,25 mm
_ bij koude motor (plaat II/2).

Een onjuiste regeling van deze speling kan aanleiding
. ‘geven tot het open blijven of onvolledig openen van de
kleppen alsook tot klepbreuken.

4. De brandstofVoedihg en motorkoppel.
a) Injecpomp en regelaar. (plast II/4)

De motor "Brossel®" is uitgerust met een mechanische
injectiepomp die werkt volgens het princiep "Bosch” d.w.z.
met verdraaibare plunjer voor het regelen van het injectie-~
debiet. De op de injectiepomp opgestelde regelaar is een
* regelaar van nullast ~ en meximum snelheid® zodat de
‘motorwagenbestuurder naar believen het injectiedebiet kan
regelen door instelling van de bedieningsstang die ver-
bonden is met de tandheugel van de injectiepomp.

De regelaar komt bijgevolg slechts tussen om :

a) te beletten dat de motorsnelheid beneden die van de
minimum ontstekingssnelheid zou dalen tijdens het op
nullast lopen van de motor;

b) te beletten dat de motorsnelheid zou stijgen boven de
maximum toelaatbare waarde.

De regelaar komt bijgevolg niet tussen zoléng de
motorsnelheid begrepen is tussen zijn nullastsnelheid
- ( 350 t/m) en zijn maximum snelheid ( 1800 t/m).

- I1/4
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Deze cylinderblokken kunnen bij de herziening van
de motor uitgeboord worden tot een diameter van maximum
122 mm. Bij verderedleet wordt een droge cylinderbus met
zekere spanning in de cylinder gedrukt die de ocorspronke-
lijke boring op 120 mm terugbrengt (plaat II1/8).

De ecylinderblokken zijn voorzien van een waterkamer
voor de afkoeling.

De zuigers zijn gegoten uit een aluminium legering.
Ze hetben op het bovenvlak een hartvormige uitholling voor
het bevorderen van de menging van de brandstof en lucht bij
hun uitstroming uit de wervelkamer. Gezien de hartvormige
uitholling een welbepaalde ligging moet hebben t.o.v. de
wervelkamer zijn er rechter en linker zuigers (zie plaat
II/9).Be zuigers die een licht conische vorm hebben zijn
voorzien van 4 afdichtingsveren en 2 olieschraapveren
uit perlitisch gietijzer. Ve bovenste afdichtingsveer die
aan de hoogste temperatuur is blootgesteld is gechromeerd.
Alie veerringen worden geplaastst met een snede van 0,4
tot 0,6 mm.

De zuigerpen vervaardigd uit genitrireerd staal, is
met harde wrijving in de zuiger ingezet en tegen uitschuiven
verzekerd door palveren (circlips% {(plaat II??).

De slaglengte van de zuiger bedraagt : 150 mm,

De totale cylinderinhoud bedrasgt : 13,6 1.

2. Drijfstang - krukas en hoofdlagers.

De drijfstang die in doorsnede een I vorm heeft is
vervaardigd uit gestampt staal. De drijfstang is langs boven
(drijfstangvoet) verhonden aan de zuiger bij middel van
de zuigerpen en onderaan (drijfstangkop) op de krukas met
tussenplaatsing van een kussen uit 2 stukken gevoerd met
loodbrons. De drijfstangkop die beide halve kussens omsluit
bestaat eveneens uit 2 delen waarvan het bovenste "stang-
lichaam"™ genoemd wordt en het onderste "stangkap®.

De stangkap is op het stanglichaam verbonden bi}j
middel van 2 bouten uit nikkel-chroomstaal, waarvan de moer
bij middel vsn een stevige splitpen tegen losdraaien moet
verzekerd zijn. Tussen stangkap en stanglichaam worden 2
tussenstukken geplaatst die tussen de halve kussens uit-
steken en moeten verhinderen dat deze draaien in de stang-
kop.

De krukas steunt in het carter op 9 lagers waarvan
5 hoofdlagers en 4 hulplagers.

De hoofdlagers bevinden zich vooraan en achteraan de
motor alsmede tussen elke cylinderblok, terwijl de hulp=-
lagers zich tussen de 2 cylinders van eenzelfde cylinder-
blok bevinden.
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De krukaélagers bestaan uit 2 delenj het bovenste deel
wordt gevormd door de uitholling in het motorcarter en
het onderste door een lagerkap. Deze kap is stevig met het

-motorcarter verbonden door twee bouten en een tegenplaat

van gestampt staal. -

De krukaslagerkussens bhestaan uit 2 delen die gevoerd
zijn met loodbrons. ~e krukas- en kruktappen zijn plaatse- ~
1lijk aan de oppervlakte gehard. ' .

Aan zijn achterzijde is de krukas voorzien van een
flens met 6 gaten waaraan het vliiegwiel van de motor be-
vestigd wordt. Aan het vooreinde bevinden zich de tandwielen
voor de aandrijving van de verdeling en hulporganen van —
de motor (nokkgnas voor de kleppen = injectiepomp - water-
pomp — oliepomp - dynamo en ventilator) ( zie plaat II/3).

3. Irillingsdemper ( zie plaat II/10).

Deze bestaat uit een vast op de krukas bevestigde —
schijf A opgesteld tussen 2 losse schijven B die samen ge-
houden worden door bouten E met tussenvoeging van de veren -
D, Tussen de vaste schijf A en de losse schijven B steken
eveneens ringen C uit asbest.

Het wrijvingskoppel tussen losse en vaste_schijven _ —
moet geregeld worden op 40 tot 45 Kgm.

Een onjuiste regeling van de trillingsdemper geéft
aanleiding tot trillingen en krukasbreuken..

4. Carter.
Het carter van de motor bestaat uit 3 delen. Deze zijn :

a) Het "hoofdcarter® of"bovencarter" genoemd vervaardigd
uit gietijzer en waaraan al de hoofdorganen van de motor
bevestigd zijn. - Aldus zijn de cylinderblokken elk met
6 bouten aan dit bovencarter vastgemaakt; deze bouten
gaan dwars door de cylinderblokken heen alsook doorheen
het bovencarter en bevestigen de lagerkappen aan dit
bovencarter. .

De achterkant van dit carter vormt het vliiegwielcarter
waar het carter van de mechanische koppeling er met 12
bouten en schroeven op bevestigd wordt.

Ten einde de motor en de mechanische koppeling op het
raam van de motorwagen te kunnen opstellen is het geheel
gevormd door het bovencarter en het koppelingscarter voor- —
zien van 4 steunen,

b) Het " ondercarter ".

Dit ondercarter sluit het hoofdcarter langs onder af
en vormt dan ook het eigenlijke oliereservoir van de motor.

II/7



Deze cylinderblokken kunnen bij de herziening van
de motor uitgeboord worden tot een diameter van maximum
122 mm, Bij verderedieet wordt een droge cylinderbus met
zekere spanning in de cylinder gedrukt die de oorspronke-
lijke boring op 120 mm terugbrengt (plaat II1/8).

De eylinderblokken 2ijn voorzien van een waterkamer
voor de afkoeling.

De zuigers zijn gegoten uit een aluminium legering.
Ze hetben op het bovenvlak een hartvormige uitholling voor
het bevorderen van de menging van de brandstof en lucht bij
hun uitstroming uit de wervelkamer. Gezien de hartvormige
uitholling een welbepaalde ligging moet hebben t.o.v. de
wervelkamer zijn er rechter en linker zuigers (zie plsat
II/9).Be zuigers die een licht conische vorm hebben zijn
voorzien van 4 afdichtingsveren en 2 clieschraapveren
uit perlitisch gietijzer. Ve bovenste afdichtingsveer die
aan de hoogste temperatuur is blootgesteld is gechromeerd.
Alle veerringen worden geplaatst met ecen snede van 0,4
tot 0,6 mm.

De zuigerpen vervaardigd uit genitrireerd staal, is
met harde wrijving in de zuiger ingezet en tegen uitschuiven
verzekerd door palveren (circlips% {plaat 1159).

De slaglengte van de zuiger bedrazgt : 150 mm.

De totale cylinderimhoud bedraagt : 13,6 1.

2. Drijfstang -~ krukas en hoofdlagers.

De drijfstang die in doorsnede een I vorm heeft is
vervzardigd uit gestampt staal. De drijfstang is langs boven
(drijfstangvoet) verbonden aan de zuiger bij middel van
de zuigerpen en onderaan (drijfstangkop) op de krukas met
tussenplaatsing van een kussen uit 2 stukken gevoerd met
loodbrons. De drijfstangkop die beide halve kussens omsluit
bestaat eveneens uit 2 delen waarvan het bovenste "stang-
lichaam® genoemd wordt en het onderste "stangkap®.

De stangkap is op het stanglichaam verbonden bi]
middel van 2 bouten uit nikkel-chroomstaal, waarvan de moer
bij middel van een stevige splitpen tegen losdraaien moei
verzekerd zijn. Tussen stangkap en stanglichaam worden 2
tussenstukken geplaatst die tussen de halve kussens uit-
steken en moeten verhinderen dat deze draaien in de stang-
kop.

De krukas steunt in het carter op 9 lagers waarvan
5 hoofdlagers en 4 hulplagers.

De hoofdlagers bevinden zich vooraan en achteraan de
motor alsmede tussen elke cylinderblok, terwijl de hulp-
lagers zich tussen de 2 cylinders van eenzelfde cylinder-
blok bevinden.
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Het heeft zulkdanige vorm dat de van de motoronder-
delen afdruppende olie teruggeleid wordtmar een in het
ondercarter voorziene verdieping waarin de oliepomp opge=
steld is. '

Het ondercarter is langs onder voorzien van een aan-
tal in de langszin gerichte ribben die niet alleen het
carter versterken maar ook de afkoeling van de olie in
het ondercarter bevorderen.

Het ondercarter is aan bovencarter vastgemaakt bij
middel van bouten zodat het gemakkelijk afneembaar is voor
periodische reiniging en nazicht van de lagers van de
krukas en de drijfstangen.

Een papieren voeg tussen boven- en ondercaxter ver-
zekert de volledige afdichting van de motor.

¢) Het verdelings- of distributiecarter.

Dit is het voordeksel dat de volledige tandwielinrich-
ting afsluit voor de verdeling of distributle van de motor.
In dit carter zijn ook de kogellagers opgesteld die de
assen van de distributie tandwielen langs een zijde onder-
steunen. Iiangs de andere kant dragen deze &ssen in lagers
opgesteld in het bovencarter.

5. Nokkenas tot sandrijving van de kleppen.

De nokkenas tot aandrijving van de kleppen ligt boven
in het bovencarter en is gedragen door 5 lagers gevoerd
met bronzen bussene De nokkenas ligt evenwijdig aan de
krukas en heeft op zijn voorkant een flens met 6 gaten waar
het aandrijftandwiel op bevestigd zit.

De nokken zijn zo op de nokkenas opgesteld dat de
kleppen openen volgens de volgende werkingsvolgorde van
de injectoren :

1=5=T=-3=-8=4-2=56.

6. Cylinderkoppen en cylinderkopvoegen.( plaat II/11).

De gietijzeren cylmnderkoppen zijn op de c¢ylinder-
blokken bevestigd bij middel van in deze blokken vastge-
aschroefde tapbouten en van klemmoeren.

De cylinderkoppen zijn wegens hun noodzakelijke af-
koeling voorzien van waterkanalen.

Tussen de cglinders en cylinderkop wordt een metallo-
plastische afdichtingsvoeg geplaatst ( plaat II/12).

Deze afdichtingsvoeg noemt men “¢ylinderkopvoeg®.
Opdat deze voeg de cyllnderrulmte volledig zou afdichten
zodat het afkoelingswater niet in de cylinders, noch de
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verbrandingsgassen in de waterafkoelomloop zouden dringen,
g8eldt als eerste en bijzonderste voorwaarde dat de draag-
oppervlakken van de eylinderkop en van het cylinderblok
volledig vlak zouden zijn.

In de eylinderkoppen zijn gelagerd of zijn er in
bevestigad @

a) De klepgeleiders.

Deze gietijzeren bussen zijn met harde wrijving in
de cylinderkopruimte geplaatst., De sleet op deze bussen
mag een zekere max., waarde niet overschrijden wil men klep-
breuken vermijden. '

b) De in- en uitlaatkleppen.

Deze moeten volledig concentrisch en haaks in de
klepgeleiders schuiven t.o0.v. de in de cylinderkop gefreesde
klepzittingen. :

¢) De injectoren bevestigd in de injectorhouders.

Deze injectoren zijn van het gesloten type met naald-
verstuivinge.

d) De wervelkamers.

Deze zijn bolvormig. Hun bovenste helft wordt gevormd
door een bolvormige uitholling in de cylinderkop en hun
onderste helft door een stopsel met bolvormige uitholling.

De aldus gevormde bolvormige kamer staat door een gleuf

in verbinding met de verbrandingsruimte boven de zuiger.

Het is de onderste helft van de verwarmingskamer die de
ontbranding van de brandstof in de hand werkt zoals hier-
boven beschreven werd bij de bespreking van de "voorinjectie®.
De stand van de wervelkamer in de cylinderkop wordt bepasald
door een instelpin.

e) De voorverwarmingsgloeispiralen.

Deze vergemakkelijken het aanzetten van de motor. Ze
zijn in de eylinderkop geschroefd en geven uit het bovenste
deel van de wervelkamer., Hun dichtheid wordt verwezenlijkt
door de kegelvormigheid van het draagvlak van de voorver-
warmingsspiraal op de cylinderkop.

Op deze voorverwarmingsgloeispiralen dienen aldus geen
metallo-plastische afdichtingsvoegen te worden geplaatst.

Bij het opstellen van de voorverwarmingsspiralen mag \
de gloeidraad niet verbogen worden.

Alsdan kan de draad in aanraking komen met de randen
van de cylinderkop. De hieruit voortspruitende kortsluiting
van de spiraal zou zijn buitendienststelling voor gevolg
hebben waardoor de overige spiralen, gezien ze alle in
serie geschakeld zijn, wegens overspanning zouden verbranden.
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f) De drasgstukken van de as van de tuimelaars.

g) De luchtaanvoercollectoren.

h) De uitlaatcollectoren voor de verbrandingsgassen.

De in- en uitlaatcollectoren zijn zo geschikt en heb-~
ben zulkdanige afmetingen dat ze zo welnig mogelijk de
aanzguiging van de verbrandingslucht en de afvoer van de
verbrande gassen hinderen.

i) De water in- en uitlasatcollectoren,

Deze verdelen het water oordeelkundig over de motor
zodat de cylinderkoppen voldoende afgekoeld worden.

J) De _cylinderkopdeksels.

AAl,de bewegende organen opgesteld op de cylinderkoppen
(kleppenmechanisme) worden automatisch gesmeerd bij middel
van onder druk toegevoegde olie (zie rubriek "smering").

Om het rondspatten van de olie te voorkomen zijn de
cylinderkoppen afgedekt door een aluminium deksel dat
met 2 schroeven vastgezet ise Deafdichting tussen cylinder-
kop en cylinderkopdeksel wordt verzekerd door een kurken
voeg. :

Bij het terugplaatsen van een deksel dient er . steeds
voor opgelet dat de afdichtingsvoeg niet beschadigd en
goed geplaatst weze.

7. Digtributie tandwielen (plaat II/3).

De "distributie® of "verdelings"tandwielen die op-
gesteld zijn in het distributiecarter hebben zulke over-
brengingsverhouding ten opzichte van de krukas dat men
voor de aangedreven assen volgende snelheden bekomt :

- krukas 1.800 t/m
- nokkenas 900 +/m
- waterpomp 2.296 t/m
- oliepomp 1.513 t/m
- injeetiepomp - 900 t/m

Deze tandwielen alsook de lagers die hun assen dragen
worden automatisch gesmeerd.

pemerking : aandrijving dynamo en ventilator.

Op het voorste uiteinde van de krukas steekt een riem-
schijf met 2 groeven voor aandrijving van de dynamo bi}j
middel van twee trapezoldale riemen.

Bij de motor t. 553 is in de verlenging van de dynamo
een kleine ventilator opgesteld die langs een onder de
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motor doorgaande luchtschouw de nodige lucht levert voor
de afkoeling van de uitlaatcollectoren. Deze ventilator
moet steeds nauwkeurig uitgelijnd zijn t.o0.v. de dynamo
wil men het breken van zijn elastische aandrijfkoppeling
vermijden. Bij de motor t. 554 is deze ventilator recht-
streeks op de motor en onder de uitlaatcollector opgesteld.

C. Samenvattiende tabel van de bijzonderste kenmerken van de
dieselmotor "Brossel”. ;

Eigenschappen en kenmerken Een- | Eigenschap of

heid hoeveelheid

1 | Bouwer : 19.As Brossel Fr -
Brussel

2 | Type 8 D 120 B

3 | Werkingsprinciep - 14 takt

4 | Aanzetmethode o . Electrische aan-
zetmotor. |

5| Injectiestelsel , Mechanisch met
wervelkamer
Ricardo.

6 | Regeling van het vermogen Door regeling van

het injectiede~
biet (Trottle
control regelaar)

7 | Draaizin Draaizin van wij-
Zers van uurwerk
voor toeschouwer
geplaatst aan tril-

lingsdemper.
8 | Voorkant van de motor Kant van de tril-
lingsdemper.
9 | Compressieverhouding 17 A
10 | Injectievolgorde _ 1,5,7,3,8,4,2,6
11 | Vermogen :
- Effectief puntvermogen PK |180
~ Effectief nominaal ver-
mogen P 170
- Effectief continu ver= PK }160
mogen

12 | Specifiek puntvermogen per | PK/1 (13,2
liter cylinderinhoud op
1800 t/m

13 |Max. snelheid bij intermi-
terend bedrijf.

14 !Max. snelheid bij continu f/m 1.600
bedrijf.

=

t/m }1.800

II/11



15| Aantal cylinders 8
16 | Opstelling ven de cylinders Vertikaal in lijn
17 | Boring mm 120
18 | Slaglengte mm 150
19 | Cylinderinhoud 1 13,6
20 | Gemiddelde zuigersnelheid {m/sec 9
21 | Gewicht van de motor met kg 1.175
vliegwiel en aanzetmotor.
22 | Specifiek gewicht van de Kg/PK 6,53
motor (gewicht in PK)
23 | Afmetingen van de motor :
- Lengte mm 2.100
- Breedte nn 950
- Hoogte mm 1350
24 | Motorkoppel : maximum kgm 75
25 | Drukken
- Einde samendruk kg/em2f 32 tot 34
- Max. injectiedruk kg/cu? 120
-~ Max. verbrandingsdruk kg/cm? 52
| = Gemiddelde druk op de kg/cm?2 6,7
zuigers.
26 | Gemiddeld gasoil verbruik
per FKh
- Vollast gr/PKh 185
- 1/2 last gr/PKkn 210

D. De smering van defuotoren Brossel.

1. Algemeenheden.

Wegens de geringe omvang van de motor "Brossel" en de
tamelljk lichte uitvoering van zijn onderdelen, zijn deze
laatste aan belangrijke belastingen onderworpen.

Bijzonderlijk op de drijfstang- en krukaslagermetalen
zijn de bekomen drukken zeer hoog.

Het is dan ook om deze reden dat de drijfstang- en
krukaslagermetalen met loodbrons gevoerd werden en dat
de krukaslager- en kruktappen meer weerstandbiedend ge=
maakt werden tegen skeet door opperviakteharding.

De hoge drukken tussen de loodbronzen lagermetalenen
geharde krukastappen vergen een overvleedige smering one
der druk die bestendig moet kunnen nagegaan worden,
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Zo beschouwen wij in de volgende bespreking van de
smering naeenvolgens :

a) De smeringsinrichting van de motor.

b) De manier waarop de doelmatigheid van de smering kan
worden nagegaan d.w.z. de beveiliging van de motor tegen
onderbrekingen in de smering.

2. De smeringsinrichting van de motoren »Brosgel” (Platen
TI/73 en I1/1%). '

Al de bewégende organen van de motor worden sutoma-
tisch gesmeerd door een tandradoliepomp die bevestigd is
onder het voorste lager van de krukas en die rechtstreeks
aangedreven wordt door de krukas langs een tandwiel op-
gesteld op de oliepompas.

De oliepomp is ondergedompeld in het volledig met
olie gevuld verdiept gedeelte van het ondercarter en zuigt
zijn olie op langs een zuigrooster. -

De inhoud van het aldus gevormd oiiereservoir bedraagt
normaal 22 1. -

De oliepomp drukt de olie op langs een centrale ver—
deelleiding en een filter welke zich buiten de motor be- R
vindt. Deze oliefilter staat in serie met de sme eromloop.

Vanuit de centrale smeerleiding wordt de olie tussen
9 buisjes verdeeld die leiden naar de krukaslagers.

Vanuit deze 9 lagers dringt een deel van de olie steeds
onder druk, langs de daartoe voorziene openingen in de
krukas. De krukas is doorboord en voorzien van kanalen
‘langswaar de olie verder geleid wordt tot in elk van de
drijfstangkussens. Deze laatste worden door de onder druk
toegevoerde olie overvloedig gesmeerd.

De olie ontsnappend langs de zijkanten van de drijf-
stangkussens wordt wegens de centrifugaalkracht opgeslin-
gerd en komt gedeeltelijk terecht binnenin op de cylinder-
wanden waardoor deze gesmeerd worden.

Een deel van de olie dringt evenecens door tot twee
daartoe in het bovenste deel van de drijfstangen voorziene
uithollingen voor het smeren van de zuigerpennen, De door
de drijfstangenlagers weggeslingerde olie smeert eveneens
de nokken van de nokkenas en de klepstoter.

Er is op de centrale verdeelleiding nog een leiding —
verbonden die naar het distributiecarter leidt voor het
smeren van de hierin opgestelde, tandwielen en aslagers.

Op de centrale verdeelleiding is ook nog een bijko-
mende leiding aanbesloten waarop 5 buisjes afgetakt zijn
die verbonden zijn met de nokkenaslagers, alsook 4 buisjes
die leiden naar het kleppenbedieningsmechanisme wordt langs
de in de cylinderkoppen voorziene doorgangsopeningen der
‘klepstangen terug naar het ondercater afgevoerd.
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3. Bespreking van de bijzonderste smeringsorganen,

a) Tandradoliepomp.

De tandradoliepomp (pleat II/15) heeft dergelijk
groot debiet dat de overvloedige smering van de drijfstang
en krukaslagers nog overvloedig blijft zelfs wanneer de
smeerolie zeer warm is en bijgevolg ook zeer vloeibaar,
alsook wanneer er reeds zekere sleet bestaat op deze lagers.

Hieruit sproeit evenwel voort dat wanneer de olie
koud is en dik vloeibaar (grote viscositeit) het debiet
van deze pompen zeer groot wordt zodat er in de smeerlei-
dingen grote overdrukken kunnen ontstaan .

Dit werd voorkomen door op de pomp een ontlastihgsklep
met grote doorsnede aante brengen waarvan de veer moet
ingesteld worden op 4 kg/cm2.

- Opdat de tandtadoliepomp een voldoend debiet zou geven,
zodat de oliedruk boven een zekere minimum waarde behouden
blijft, mag de zijdelingse speling tussen de tandraderen
en het pomphuis een zekere maximumwaarde niet overschrijden,

Het princiep volgens hetwelk de ontlastingskleppen
gebouwd zijn is weergegeven in plaat Ii/14. :

b) Oliefilters.

1) Primaire oliefilter of aanzuigrooster van de oliepompen.

Deze filter bestaat uit een geperforeerde plaat met
doorstroomopeningen van 1,5 mm diameter. Zijn doel bestaat
er alleen in gebeurlijk in het carter aanwezige grove on-
reinheden tegen te houden.

2) Hoofdfilter.

Deze filter die opgesteld is op de voorkant van de
motor is weergegeven in de plaat 1I1/16,

Hij bestaat uit een filterkop waar de olieleidingen
die verbonden zijn met de oliepomp en met de centrale
verdeelleiding op asangesloten zijn,

Aan deze filterkop is een filterpot opgehangen die
hiertoe voorzien is van een verbindingsflens.

In de filterpot die onderaan ven een ruimstop voorzien
is, bevindt zich het filtrerend element, dat bestaat uit
een doek uit vilt dat bevestigd is op een fijne metalen
zeef, )

Het filterelement wordt accordeonvormig opgerold en

gestoken in een metalen bus vervaardigd uit geperforeerde
plaat.
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Het filterelement zit ingesloten tussen 2 platen
nl. een bovenste en onderste filterplaat,

In de bovenste filterplaat steekt er een geleidings-
bus die op en neer kan bewegen in de geleider van de
filterkop.

Het filterelement steunt met zijn onderste plaat
op een onderaan in de filterpot aanwezige veer.

v Normaal drukt de veer het filterelement bovenaan tegen
de cylinderkop zodat de door de oliepomp opgedrukte olie
rechtstreeks binnen in het filterelement terecht komt,

het filtrerend doek van binnen naar buiten doorstroomt

om z0 naar de centrale verdeelleiding opgedrukt te worden.

Overschrijdt de druk binnen in het filtrerend element
zekere max. waarde ( bv. bij grote viscositeit van de olie
of bij verstopte oliefilterg, dan wordt de veer ingedrukt,
zodat de in de geleidingsbus aanwezige openingen de olie
rechstreeks van de aan- naar de afvoerleiding van de file
terkop doorlaat.

4. Beveiliging van de "Brosselmotoren" begen een te geringe
oIieEFEE ( platen II/7T en IT/187.

Het is van belang dat de motorwagenbestuurder in elk
van de stuurposten voortdurend kan nagaan of de door de
oliepomp opgedrukte olie op volstrekt ononderbroken wijze
in de motor omloopt.

‘Daarom is er in elke stuurpost een oliedrukcontrole—
lampje aangebracht,.

Beide lampjes zijn verbonden met een ™"manocontact"
toestel dat op de smeeromloop van de motor opgesteld is.

Dit "manocontact" bestaat uit een doosje waarin zich-
een membraan bevindt dat door de oliedruk opgespannen wordt.

Op dit membraan is een contactklem bevestigd die,
zolang er op dit membraan geen druk uitgeoefend wordt,
contact vormt met een op het manocontactdoosje geplaatste
klem. Hieraan is langs de buitenkant van het toestel, de
draad gehecht die met de 2 lampjes op de stuurposten ver-
bonden is.

De door deze 2 in parallel geschakelde lampen en het
"manocontact” gevormde stroomkring wordt gevoed door de
accumulatorenbatterij,

Wanneer de motorwagenbestuurder bij stilliggende
dieselmotor de contactsleutel op een der stuurborden in-
drukt, dan moet het oliedruklampjé¢ blijven branden zolang
de motor niet aangezet wordt. Er wordt immers alsdan op
het membraan van het"manocontact" geen druk uitgeoefend.
Zodra de motorwagenbestuurder de motor aanzet, verbreekt
de oliedruk op het membraan het contact in het "manocon-
tact® en onmiddellijk wordt het lampje op het stuurbord

gedoofd.
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Fig. 12. — Opstelling van oliedrukmanometer op motor t. 554.




Het niet doven van het lampje na het aanzetten van
de motor duidt er i;éevo g op dat de oliedruk te gering is,
ten ware het "manocontact"toestel inwendig defect zou

zijn of zijn eleectrische stroomkring gestoord.

Daar een te geringe oliedruk duidt op een storing
in de olieomloop wat steeds rampspoedige gevolgen heeft
voor de motor, moet de motorwagenbestuurder alsdan opzoeken
welke de reden is van het niet doven van de lampjes.

Ten einde te kunnen nagaan of dit niet doven wel
te wijten is aan een te geringe oliedruk en niet aan een
storing in het manocontacttoestel of zijn electrische
stroomkring, zo is er ook nog op de olieomloop van de motor
een manometer opgesteld die toelaat de in deze omloop
bestaande druk rechtstreeks af te lezen. ( fig. 12).

Doven de controlelampjes in de stuurposten niet en
is de aandulding van de oEieE?ﬁE manometer onvpldoende dan

moet de motor terstond stilgelegd worden.

5. De bijzonderste oorzaken die kunnen aanleiding geven
Yot een te geringe oliedruk.

De minimum toelaatbare oliedruk voor een zich goed
op bedrijfstemperatuur bevindende motor Brossel bedraagt
bij nullast en op 600 t/m ongeveer 0,5 kg/cm2,

Bij het opdrijven van de belasting en snelheid van
de motor moet deze druk stijgen om op maximum snelheid
en belasting een waarde aan te nemen van 2,5 tot 3 kg/cm2.

Een te geringe oliedruk kan aan volgende oorzaken te
wijten zijn : .

a) De smeerinstelling.

1) Geen“éandrijving van de oliepomp door het loskomen
van de oliepomp op ziJn bevestigingssteunen of door het
breken of loskomen van een zijner asandrijvimgstandwielen.

2) Beschadiging inwendig in de oliepomp.

3) Te grote zijdelingse speling van de oliepomp tand-
raderen in het pomphuis. :

4) Te grote sleet op de pomptandwielen.

5) Breuk van of belangrijke lek in de opdrukleiding
van de pomp, de centrale verdeelleiding of andere belang-
rijke leiding. :

6) Verstopping van het aanzuigroester.

7) Ontregeling of openblijven van de ontlastingsklep
op de pomp of op de centrale verdeelleiding.
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Fig. 13. — Opstelling dakradiatoren op de motorwagens t. 553.

=




8. Overmatige sleet op de krukas- of drijfstanglagers.

9. Breuk van de leiding naar de manometer of loskomen
van de mancometer of van het manocontact.

b) De olie.

1. Ontbreken van olie in het motorcarter of een gering
oliepeil, , :

2.Te grote vloeibaarheid van de olie wegens verdunning
door gasoil (lekkende injectoren).

3. Indringing van water in het onderoarteﬁ.

E. De afkoelingsomloop van de motor.

1. Algemeenheden.

De wateromloop voor het afkoelen van de motor werd
20 bestudeerd en opgevat dat :

a) De bedrijfstemperatuur na het aanzetten van een
zich in koude toestand bevindende motor, zo snel mogelijk
bereikt wordt.

‘Een zich niet op bedrijfstemperatuur bevindende motor
mag immers nooit worden belast. _

b) De bedrijfstemperatuur van de motor tijdens zijn
werking automatisch tussen zijn maximum en minimum waarde
begrensd blijft.

¢) Het rijtuig kan worden verwarmd met het afkoel-
water vap de motor.

Bij de motorwagens t. 553 is er ten andere geen andere
mogelijkheid om het rijtuig te verwarmen dan met het
afkoelwater van de motor. Bij de motorwagens t. 554 daar-
tegenover kan het rijtuig niet alleen worden verwarmd bij
middel van het afkoelwater van de motor maar ook bij middel
van een warmwaterketel met Westinghouse gasoilbrander.

De verwarming van deze motorwagens t. 554 wordt uite
voerig besproken in de paragraaf VI, ‘

2. Beknopte beschrijving van de wateromloop voor afkoeling
van de motor.

De dieselmotor is omgeven door een watermantel. De
wateromloop hierin wordt verwezenlijkt door een op de motor
opgestelde waterpomp. Naargelang zijn temperatuur kan het
in de mantel van de motor opgewarmd water ofwel rechtstreeks
naar de motor worden teruggeleid, ofwel worden omgeleid
%angs de goven op het dak opgestelde afkoelingsradiatoren

figs. 13).

De volledige afkoelingsomloop van de motor is in
princiep weergegeven in de platen II/19 en 20.
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Fig. 14. — Opstelling van thermostaat bij motorwagens t. 553.




Hierin onderscheiden wij bijgeveolg :

a) De kleine wateromloop of"by-pass" omloop, waarbi]
het water niet langs de dakradiatoren omgeleid wordt. Het
water doorloopt deze kleine omloop zolang de motortempe-
ratuur lager is dan 60° C.

b) De grote wateromloop waarbij het water wel langs
de dakradiatoren wordt omgeleid.

Het water beschrijft deze omloop van zohaast de motor—
temperatuur hoger is dan 80° C,

Tussen de minimum temperatuur van 60° en de maximum
temperatuur van 80° C wordt het water gedeeltelijk langs
de kleine en gedeeltelijk langs de grote omloop geleid.

Het regelen van de wateromloop volgens de motortem-
peratuur geschiedt door tussenkomst van een thermostatisch
toestel "thermostaat" genoemd. ( fig. 14).

Moet het afkoelingswater van de motor dienem voor
het verwarmen van het rijtuig dan kan, bij middel van een
drie- of vierwegkraan het water naar de in het rijtuig
opgestelde verwarmingsradiatoren omgeleid worden. De drie-
of vierwegkraan wordt bediend van in de reizigersafdeling
bij middel van een daartoe bestemde, afneembare sleutel.

3. De "thermostaat” ( platen / II/21 - 22).

De thermostaat bestaat uit een kast met 4 openingen.,
De 2 onderste voeren het in de motor verwarmd water aan.
Het water wordt afgevoerd ofwel langs de zijopening naar
de by=~pass leiding ofwel langs de bovenste opening naar de
grote omloop ofwel langs beide. Binnen in deze kast is
vertikaal een thermostatisch membraan (1) aanzebracht dat
onder invloed van d2 warmte uitzet en bij afkoeling in-
krimpt. De onderkant van dit membraan (13 is op een vaste
steun (6) bevestigd. Bovenaan zijn er op het membraan twee
onderling verbonden kleppen ( 2 en 3 )vastgemaakt. De
aldus gevormde dubbele klep volgt al de bewegingen van
het thermostatische membraan, zodat afwisselend hetzi] de
bovenste opening naar de dakradiatoren hetzij de zijdelingse
opening naar de by-pass leiding afgesloten wordt. Gezien de
afstand tussen de 2 openingen groter is dan deze tussenfe
2 kleppen kunnen beide openingen nooit terzelfder tijd af-
gesloten worden.

Het thermostatisch membraan zal stéeds een evenwichts-
stand innemen die afhankelijk is van de door de motor ont-
wikkelde warmte en van de bestaande afkoelingsomstendig-
heden d.w.z. van de bekomen bedrijfstemperatuur van de
motor. Deze evenwichtsstand bepaalt op elk ogenblik de
hoeveelheid water dat door de dakradiatoren stroomt. Op
die manier wordt de bedrijfstemperatuur van de motor tussen
de 60 en 80° begrensd.
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Er weze evenwel opgemerkt dat in geval de motor ge-
durende zekere langere tijd zijn maximum vermogen moet
ontwikkelen, de temperatuur van het koelwater zonder be-
zwaar mag stijgen tot ongeveer 94®™C. Alsdan is de by-pass
opening hermetisch dicht afgesloten en stroomt &l het
afkoelingswater doorheen de dakradiatoren.

Ten einde steeds een goede ontluchting van de motor-

- watermantel te verkrijgen alsook het bevriezen van de dak-

radiatoren tijdens de winterperiode te wvoorkomen, is er
de hoofdklep van de thermostaat een kleine opening geboord.

4. De dakradistoren en het expansie reservoir.

De op het dak van de motorwagens opgestelde radiatoren
zijn samen gecombineerd tot een radiatorenbattierij (plaat
II/20). Deze radiatorenbatterij omvat 10 radiatorenelementen
en 2 voedings= of expantiereservoirs. Deze 2 reservoirs
zijn elk voorzien van een vulopening en van een overloop-
1eidins .

Op het 1ste expantie-~reservoir zijn er 4 en op het
2de zijn er 6 radiator-elementen verbonden.

Tijdens de lente, zomer en herfstperiode zijn de 10
elementen in dienst. Aangezien deze elementen onderling
door leidingen verbonden zijn, volstaat het, ten einde het
peil hierin aan te vullen, van water bi] te voegen langs
de vulopening van een van de expantie reservoirs.

De totale waterinhoud van de wateromloop bedraagt
bij beide motorwagentypes 180 1 (slechts 150 1 wanneer enkel
6 radistoren in dienst zijn).

Tijdens de winterperiode volstaan 6 en zelfs 4 elementen
en een voedingsreservoir om de afkoeling van de motor te

- verzekeren. De overblijvende elementen moeten alsdan afge~ .

zonderd worden.

De totale inhoud van de wateromloop wordt hierdoor
verminderd waaruit volgt dat de hoeveelheid aan het koel-
water bij te voegen vorstwerende producten vermindert,

5. Yulmondingen.

Men kan zich boven op de dakradiatoren begeven voor
het nazicht van het waterpeil in de voedingsreservoirs; als-
ook voor het aanvullen van deze reservoirs door het in-
brengen van een waterslang in een van hun vulmondingen.

Gezien het ook kan voorkomen dat water moet worden
bijgevuld op plaatsen waar catenaire lijnen aanwezig zijn,
en het alsdan streng verboden is zich op de dakradiatoren
Te begeven, werd op een der voedingsreservoirs een tot onder
de rijtuigkast verlengde vulleiding aangebracht langswaar
het water bij middel wvan een handpomp kan worden opgedrukt.

Het waterpeil kan alsdan worden nagegaan aan de hand van
een lage-drukmanomster.

I1/19
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Er weze opgemerkt dat bij ecen lage druk manometer
nooit zoveel water aan de voedingsreservoir mag worden
toegevoegd tot deze overlopen. De alsdan in de reservoirs
ontstaande overdrukken kunnen aanleiding geven tot het
beschadigen van de manometer.

6. Max, en min. waterpeil in de expantiereservoirs.

Het max. waterpeil in de expantiereservoirs moet op
10 tot 13 cm beperkt blijven en dit bijzonderlijk tijdens
de winterperiode wanneer dure vorstwerende producten aan
het water toegevoegd zijn. Elk hoger dijvullen van de
reservoirs betekent een verspilling geszien het overtéllige
water bij het op bedrijfstemperatuur komen van de motor
terstond langs de ontluchtings- en overloopleiding verloren

gaat,

Als minimum waterpeil kan 5 cm worden sangenomene Bij
lager waterpeil steken de verbindingsbuizen van de radia-
toren en reserveirs niet meer voldoende onder water zodat
de watercirculatie langs de dakradistoren onderbroken wordt.

T. Controle van de bedr;jfstemperatuur Van,de motor.

Op elk stuurbord is een thermometer opgesteld die de
motorwagenbestuurder toelaat zich begteondig te vergewissen
van de motortemperatuur.

Het betreft hier "thermometers met dampspanning” wsar-—
van de kolf op het thermostaathuis opgesteld is. 1In het
thermostaathuis steken aldus 2 kolven gezien er in elke
stuurpost een thermometer opgesteld is en elke thermometer
bij middel van een eigen capillaire buis met zijn eigen
kolf verbonden is (plaast II/23).

Zoals hierboveu reeds vermeld bedraasgt de normale
bedrijfestemperatuur van de motor 60 $ot 80°C.

Evenwel kan em mag de temperatuur in sommige omstan~
digheden oplopen tot omtrent 95°C.

Bij het controleren van de bedrijfstemperatuur van
de motor is niet zozeer de temperatuur gelf van belang
wel te verstaan voor zover deze tussen zijn uiterste grenzen
beperkt blijft, maar wel en in eerste mate zijn het de tem-
peratuurschommelingen die maatgevend zijn voor de beoor—
delen van de werking van de motor.

Immers : een plotse en snelle temperatuurstijging is
zeer dikwijls het gevolg van een mechanigche beschadiging
in de motor of van een storing in de wateromloop terwijl

een temperatuurdaling het gevolg kan zijn van het doorbreken
van de waferIeiEing‘%ussen de circulatiepomp en de motor-
mantel of van het bestaan van een luchtklok in de thermo-

staast.
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8. De water— of circulastiepomp.

De omloop van het water doorheen de afkoelinrichting
wordt bekomen door een op de zijkant van het motorcarter
bevestigde centrifugaslpomp.

De pomp is in doorsnede weergegeven in plaat 1I1/24.

De pompas wordt sangedreven door de krukas van de
motor en dit door tussenkomst van de distributietandwielen.

Een kettingkoppeling verbindt de distributie-~ met de
pompas.

Er weze opgemerkt dat de afdichtingsbussen van de pomp
van smeerders voorzien zijn die meerdere malen per dag
door de moiorwagenbestuurder moeten gesmeerd worden. Bij
lekken van de dichtingen moeten &ze lichtjes worden aan-
gesloten tot het lekken zich beperkt tot een paar druppels
er minuut. Een volledige afdichting wordt niet aangefaden "
vastlopen van de afdichtingsbussen).

9. Bijzonderste oorzaken van oververhitting van de motor.

De bijzonderste oorzaken die kunnen aanleiding geven
tot de oververhitting van de motor kunnen als volgt worden
onderverdeeld :

a) Storing in de wateromloop @

~ Tekort aan water in de wateromloop hetzij door niet tij-
dige bijvulling hetzij door het breken van een buislei-
ding hetzij door scheuren van een rubberen verbinding.

~ Het breken van de koppeling tussen de distributie-~ en
pompas.

- Het loskomen van het pomprad in de pomp.
- De verstopping van een of meerdere ontluchtingsbuizen.

- De abnormsle werking van de thermostaat waardoor deze
zich niet of ontijdig of onvolledig opent.

- Onvoldoende afkoeling van de dakradiatoren (Afdekking
dqoor dekkleden - Beperking van het aantal in dienst
gestelde radiatoreng.

- Een verstopte rubberen verbinding.

b) Mechanische storing in de motor bestaande uit een

abnormale weersta,d van een zuigér in zijn cylinder.

¢) Ontregeling van de voorinjectie van de motor.
d) Overbelasting van de motor bij zeer warm weder.

e) Het indringen van verbrandingsgassen in de water-
omloop (ondichte cylinderkopvoeg of gebarsten cylini erkop)

II/21
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Er weze opgemerkt dat bij een lage druk manometer
nooit zoveel water san de voedingsreservoir mag worden
toegevoegd tol deze overlopen. De alsdan in de reservoirs
ontstaande overdrukken kunnen aanleiding geven tot het
beschadigen van de manometer.

6. Max., en min. waterpeil in de expantiereservoirs.

Het max. waterpeil im de expantiereservoirs moet op
10 tot 13 cm beperkt blijven en dit bijzonderlijk tijdens
de winterperiode wanneer dure vorstwerende producten aan
het water toegevoegd zijn. Elk hoger bijvullen van de
reservoirs betekent een verspilling gezien het overtéllige
water bij het op bedrijfstemperatuur komen van de motor
terstond langs de ontluchtings- en overloopleiding verloren
gaat.

Als minimum waterpeil kan 5 cm worden sangenomen. Bij
lager waterpeil steken de verbindingsbuizen van de radige
toren en reservoirs niet meer voldoende onder water zodat
de watercirculatie langs de dakradiatoren onderbroken wordt.

Te. Controle van de bedrijfstemperatuuy van de motor.

Op elk stuurbord is een thermometer opgesteld die de
motorwagenbestuurder toelaat zich hestondig te vergewisasen
van de motortemperatuur.

Het betreft hier "thermometers met dampspanning" wsar-
van de kolf op het thermeostiaathuls opgesteld i8. in het
thermostaathuis steken aldus 2 kolven gezien er in elke
stuurpost een thermometer opgesteld is en elke thermometer
bij middel van een eigen capillaire buis met z2ijn eigen
kolf verbonden is (plaat II/23).

Zoals hierbovei reeds vermeld bedraasgt de normale
bedrijfatemperatuur van de motor 60 Hot 80°C.

Evenwel kan em mag de temperatuur in sommige omstan-—
digheden oplopen tot omtrent 95°C.

Bij het controleren van de bedrijfstemperatuur van
de motor is niet zozeer de temperatuur zelf van belang
wel te verstaan voor zover deze tussen zijn uiterste grenzen
beperkt blijft, maar wel en in eerste mate zijn het de tem—
peratuurschommelingen die maatgevend zijn voor de becor-
delen van de werking van de motor.

Immers : een plotse en snelle temperatuurstijging is
zeer dikwijls het gevolg van een mechanigcne beschadiging
in de motor of van een storing in de wateromloop terwijl

een temperatuurdaling het gevolg kan zijn van het doorbreken
van de wa%erieiaing‘%ussen de circulatiepomp en de motor-
mantel of van het begtaan van een luchtklok in de thermoe

staat.
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gen _in verband met het vermijden van het bar-—

de cylinderkoppen.

a) Het is steeds verboden koud water toe te voegen aan een
zich op bedrijfstemperatuur bevindende motor. Dit geeft
immers aanleiding tot het barsten van de cylinderkoppen.

- b) Na vol belast te zijn geweest mag een dieselmotor
‘slechts worden stilgelegd na eerst een 5 tot 10 tal
minuten op nullast te hebben gelopen, Zo niet kan er
zich stoomvorming voordoen in de cylinderkoppen wat het
barsten van deze koppen in de hand werkt.

- : c) Na het aanzetten van de motor moet bij de motorwagens

type 553 de motor en de verwarmingsinstelling van het
rijtuigterzelfdertijd op bedrijfstemperatuur gebracht
worden. Het plots aansluiten van de koude verwarmings-
radiatoren op een zich op bedrijfstemperatuur bevindende
motor heeft dezelfde uitwerking als het toevoegen van
koud water.

F. De brandstofinrichting.

1 e Beschrijving van de brandstofinrichting (pleat II/25)

De motorwagens “Brossel®™ zijn voorzien van een enkel
onder de kast opgehangen gasoilreservoir, van waaruit de
brandstof door een voedingspomp "Bosch® langs een hoofd-
filtér naar de injectiepomp opgedrukt wordi. De injectie~
pomp stuwt de brandstof onder hoge druk naar de injectoren
opgesteld op de motor.

Tussen de voedingspomp en het gasoilreservoir bevinden
zich nog een afzonderingskraan en een primaire brandstof-
filter.

2. Gasoilreservoir.

Dit is vervaardigd uit saneengelaste platen in zacht
?taal en5%e§ft een inhoud van 225 1 { MW t. 553) of 240 1
MW t. 4).

De actieradius van de motorwagens t. 553 en 554 bedraagt
aldus 450 tot 550 km.

B Het gasoilreservoir heeft langs boven een vulopening

die normaal afgesloten moet zijn bij middel van een schroef-
stop. A

De stop die tegen verlies beveiligd is door een ket-
tingje, is voorzien van een kleine ontluchtingsopening die

=

steeds zuiver moet zijn.

In de laagst gelegen kant van de reservoirbodem is
B een ruimstop van bijzonder model geplaatst die moet toe=
laten het gebeurlijk in het reservoir &ekomen water af te
laten alsook het reservoir te ruimen (plaat II/26).

II/22
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Het regelmatig spuien van het gasoilreservoir is van
allerhoogste belang tijdens de winterperiode. Geschiedt
dit niet tijdig dan verstopt het water bij bevriezing het
naar de voedingspomp leidend buisje, zodat de motor, van
alle gasoiltoevoer verstoken blijvend, stilvalt.

3. De primaire brandstoffilter (plaat II/27).

Deze bestaat uit een zeef in kopergeas en heeft alleen
als doel te beletten dat grove onreinheden (roestpellen)
of weefseldraden door de voedingspomp worden aangezogen.

4. De voedingspomp ( platen II/28 en 29).

De voedingspomp is opgesteld op de voorkant van de
injectiepomp. De pomp bezit een zuiger (1) die tegen zijn
bedieningsstang (2) waarmede hij niet vast verbonden is,
aangedrukt wordt door de veer (3). De bedieningsstang (2)
eindigt op een rol (4) die wegens de veer (5) bestendig
in contact blijft met de nok %5). Deze nok (6) steekt op
de nokkenas (73 van de injectiepomp. o

De brandstof wordt asngezogen langs de aanguigklep (8)
en opgedrukt langs de persklep (9).

Doordat de zuiger (1) niet vast verbonden is met zijn
bedieningsstang (2) en onder deze zuiger steeds dezelfde
druk heerst als in de persleiding van de pomp, zZo regelt
het debiet van de pomp zich automatisch volgens deze pers—
druk.

Een boven op de voedingspomp geplaatst zuigertje (10)
met handbediening laat bij stilliggende dieselmotor toe,
gas0oil naar de injectiepomp op te drukken.

Aan de ingang van de voedingspomp is een filter opge-
steld met zeef (11) en bezinkpotje (12). Het bezinkpotje(12)
wordt tegen zijn afdichtingsvoeg (13) aangedrukt door een
beugel (14) en spanvijs (15).

Wegens de zuigende werking van de voedingspomp is een
volkomen afdichting van het bezinkpotje wvereist. Dit kan
slechts bekomen worden voor zover de voeg (13) in goede
staat verkeert en het filterpotje goed opgesteld werd. Be-
treft het een glazen bezinkpotje dan kan éen te hevig aan-
spannen van de spanvijs (15) het potje doen breken.

5. De brandstofhoofdfilter.

De gasoil wordt gefilterd bij door§ang door een filter
met papieren element. ( zie plaat II/30).

~ De noofdbrandstoffilter heeft een toevoerleiding (A)
met aansluitbout (4), een opdrukleiding (B) en een terug-
voerleiding (C) met weerhoudingsklep (20). Deze klep (20)
laat toe een constante druk in de gasoilleidingen te be-
houden.
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Een vijs (7) laat toe de filter naar btehoren te ont-
luchten.

Bij de motorwagens t. 554 werd de terugvoerleiding
van de filter verbonden met het brandstofreservoir voor
voeding van de Westinghouse verwarmingsketel. Dit reservoir
bezit op zijn beurt een overloopleiding die verbonden is
met het hoofdreservoir,

Er weze opgemerkt dat védr met het vervangen van het
filterelement van de hoofdbrandstoffilter een aanvang ge-
nomen wordt, de filterpot eerst goed langs de ruimstop (18)
moet doorgespoeld worden. Zoniet vallen de onreinheden bij
het uitnemen van het filterelement in de opdrukleiding.

6. De injectiepomp.

Zoals hierboven werd opgemerkt, is de motor "Brossel"
uitgerust met een mechanische injectiepomp werkende volgens
het prineciep "Bosch®, Dit kan nu een injectiepomp "Bosch"
of een injectiepomp "Simms"™ zijn.

De tandheugel van de injectiepomp is bij middel van
stangen en door tussenkomst van de "regelaar van de injece
tiepomp" verbonden met de in de stuurposten opgestelde gas=-
pedalen. .

Een naast elke gaspedzal geplaatsie regelvijs laat
toe de nullastsnelheid van de motor naar believen te regelen.

Door tijdens het aanzetten van de motor, de nabi] de
motor opgestelde startknop met kabel uit te trekken licht
men de stuit die de verplaatsing van de tandheugel van de
injectiepomp beperkt, zodat het injectiedebiet alsdan groter
wordt dan normaal.

Het geheel van de inrichting is weergegeven in plaat 314.

7. De injectoren.

De motor "Brossel™ is uitgerust met injectoren ¥*Bosch"
van het gesloten type en met naaldverstuiving. De plaat
II/32 geeft hun opstelling in de cylinderkop van de motor.
Deze injectoren dienen te worden geregeld op 120 kg/cm2 en
moeten een verstuivingskegel hebben van 60°.

De injectoren zijn voorzien van een terugvoerleiding
voor het afvoeren naar het gasoilreservoir van de overtol-
lige hoeveelheid brandstof en van de lekverliezen in de
injectoren.

8. Regelen van de voorinjectie.

De voorinjectie dient geregeld op een gemiddelde waarde
van 27° + 2°. Deze regeling geschiedt door instelling van
een regelbare koppeling opgesteld in de amndrijvingsas van
de injectieponp.
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De slechte staat van de elastische aandrijfkoppeling
van de injectiepomp kan de voorinjectie nadelig beinvloeden.

- 9, Storingen in de brandstofinrichting.

a) Razicht van het_gasoilpeil in het reservoir.

Véér een motorwagenbestuurder met een motorwagen uit-
rijdt voor het uitvoeren van een bepaalde dienst moet hij
er zich steeds van vergewissen of het gasoilreservoir vole
doende gevuld is.

Het nazicht van het gasoilpeil in het reservoir kan
geschieden bij middel van een houten lat die langs de vul-
opening in het reservoir wordt gebracht. Deze lat, die
bij het boordmateriaal van de motorwagen behoort, moet
vooraf bij middel van een niet uitrafelende vod worden
gereinigd.

b) Storingen in de brandstofinrichting. .

Een storing in de brandstofinrichting kan tot gevolg
hebben dat : ' A : -

1) ofwel de motor van alle brandstoftoevoer verstoken
blijft en aldus stilvalt; : .

2) ofwel de brandstoftoevoer san de motor onvoldeende
wordt zodat zijn vermogen afneemt. .

1) De motor valt stil bij gebrek aan brandstof bij :

- Uitputting van het gasoilreservoir ( ofwel wegens niet
bijvullen ofwel wegens een overtollig verbruik door het
afbreken van een terugvoerleiding van de filter of van
de injectoren).

- Afsluiting of verstopping van de uitgangskraan van het
gasoilreservoir (bv. verstopping door ijskegel in winter-
periode). .

- Volledige verstopping van de primaire brandstoffilter of
voorfilter van de voedingspomp. .

- Verstopping van de ontluchiingsopening in de wvulstop
van het gasoilreservoir,

= Ondichtheid van een der 2 kleppen van de voedingspomp.

- Luchtaanzuiging tussen voedingspomp en gasoilreservoir .
langs barst of ondichteé verbinding in de voedingsleiding
of wegens slechte opstelling (qndichte voeg) van de be~
zinkpot van de voedingspomp.

In al deze gevallen zal de hoofdbrandstoffilter ns
het stilvallen van de motor volledig geledigd zijn. .
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De motor kan ook stilvallen bij gebrek aan brandstof
bij

- Vollaiige verstopping van de hoofdbrandstoffilter.

- Afgebroken brandstofleiding tussen hoofdfilter en in-
Jectiepomp.

- Indringing van gassen in de injectiepomp wegens een
of leerdere ondichte weerhoudingskleppen in de injectie-
ponp elementen of een of meerdere slecht afsluitende in-
jectoren.

- Breken van de aandrijfkoppeling van de injectiepomp (ook
de koppeling tussen de 2 injectiepompen).

- Breken van de bedieningsstang voor instelling van de
tandheugel van de injectiepomp.

In al deze gevallen zal de hoofdbrandstoffilter na het
stilvallen van de motor nog gevuld zijn,

2) De motor zal bij volgende storingen over '{ algemeen niet
8tilvallen doch een onvoldoend vermogen ontwikkelem.

- Openblijvende overloopklep in de hoofdbrandstoffilter.
- Gedeeltelijke verstopping van de hoofdbrandstoffilter.

- Gedeeltelijke verstopping van de voorfilter van de
veedingspomp,

= Breuk van een of meerdere opdrukleidingen nasr de injec-
toren, '

- Slechte staat van een of meerdere injectoren.

- Ontregeling van de voorinjectie bij alle of bij een
gedeelte van de injectoren ( ook de koppeling tussen de
2 injectiepompen). ,

G. De luchtvoeding van de motor en de afvoer van de ver-
brandingsgassen.

1. Beschrijving van de sasnzuiginrichting van de verbran-
EingsIucht.

a) Algemeenheden.

De motor zuigt zijn voedingslucht asn uit zijn onmid-
dellijke omgeving. Wegens 2zijn hevige verontreiniging door
stof dient de lucht vooraf te worden gereinigd in cen
luchtfilter.

Bij de motorwagens t. 553 wordt de lucht langs een

enkele luchtfilter aangevoerd en bij de motorwagens t. 554
langs drie naast elkander opgestelde luchtfilters,
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b) Luchtfilters,

De luchtfilter opgesteld op de motorwagens t. 553 is
een filter met oliebad. Zoals de plaat II/33 aantoont ge-
schiedt de reiniging van de lucht door aan de luchtstroon
een plotse richtingsverandering te geven. Aldus blijven
de vaste deeltjes die in de lucht aanwezig zijn wegens
hun traagheid in de olie kleven. Ue door de motor opge-
zogen oliedruppela worden weerhouden in het metaalweefsel
waarmede de filter bovenaan gevuld is.

De plaat II/34 toont de luchtfilter opgesteld op de
motorwagen t. 554. Deze filter werkt volgens hetzelfde
princiep als deze van de types 553. .

2. Beschriiving van de inrichti voor het afvoeren van de ‘
.verSran%ingsgassen lpIaaf II??S). _

De 2 uitlaatcollectoren waarmede de motor uitgerust
i8, 2ijn zo geschikt dat ze een zo gering mogelijke weer- -
stand bieden bij de uitdrijving van de verbrande gassen.
Bij dramiende motor worden ze bestendig door een ventilator
afgekoeld. -

Elke collector is bij middel wvan een knaldemper met
de uitlaatschouw verbonden. Deze schouw bevindt zich in —
't midden van het rijtuig en geeft uit boven het dak. Hij
zit ingebouwd langs de zijwand tegenovergesteld gan de
- motor. - —
Er dient gelet te worden op een volledige dichtheid
van de verbindingsflenzen tussen de verschillende onder-
delen waaruit de uitlaatinstelling samengesteld is. Een
ondichtheid kan aanleiding geven tot het ontstaan van een
hinderend gerucht alsooktt het ontstaan van brand.

H. Het voorverwarmen, aanzetten en stilleggen van de
dieselmotor. :

1. Algemeenheden over de aanzetinrichting.

De motoren op de motorwagens t. 553 en 554 zijn uit-
gerust met een enkele electrische asanzetmotor die op de
linkerkant van het motorcarter bevestigd is. Het is een
ganzetmotor met schuivende as van het merk Scintilla en
van het type " R - 6 PK - 24 V" ( MW t. 553) of " ALUR -
6 PK - 72 V" ( MW t. 554). Deze schuivende as draagt op
zijn uiteinde een bronzen tandwieltje met 11 tanden en mo-
| dule 3 dat, wanneer de dieselmotor moet worden aangezet,
automatisch ingrijpt in de op het vliiegwiel bevestigde tand- o
kroon van 169 tanden. -

Het vermogen van de electrische aangzetmotor bedraagt
6 PK. Op het ogenblik van aanzetten van de dieselmotor
moet, wegens het groot koppel dat hierbij op de tandkroon
wordt uigeoefend, het aanzettandwieltje volledig in de -
tandkroon ingrijpen.
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Daartoe moet de aanzetmotor in ruststand zo op de
dieselmotor opgesteld z2ijn dat de tanden van het aanget-
tandwieltje zich op maximum 4 mm bevinden van de tanden
van de tandkroon.

Zolang deze maximum afstand van 4 mm niet overschreden
Eordt grijpt het aanzettandwieltje volledig in op de tand-
OO0 »

Is deze afstand evenwel toevallig of wegens een slechte
opstelling van de aanzetmotor groter dan 4 mm, dan is
de uitschuiving van de as van de aanzeimotor niet groot
genoeg om zijn tandwieltje volledig op de tandkroon te
doen ingrijpen. Dit brengt een vlugge beschadiging met zich
en dit niet alleen van het tandwieltje maar ook van de tand-
kroon.

Deze afstand van 4 mm kan gemakkelijk nagezien worden
na verwijdering van de onderste afschermingsplaat van het
vliiegwiel.

Asngezien het aanzettandwieltje bij het in werking
brengen van de aasnzetmotor steeds nasar hetvliegwiel toege-
dreven wordt, zo werd 4it tandwieltje van een aanslag voor-
zien. Aldus neemt het tandwieltje, voor zover zijn ver-
plaatasing voldoende groot is, steedg zijn juiste stand in
t.0.v. de tandkroon.

Er weze opgelet det de bevestigingsbeugels van de
aanzetmotor op het carter zeer sterk aangeschroefd zijn
ten einde het achteruit schuiven of zich verplaatsen vanfe
aanzetmotor tijdens het aanzetten van de dieselmotor te
beletten.

De aanzetmotor wordt gevoed door de electrische stroom
geleverd door de accumulatorembatterij. Deze stroom wordt
aan de aanzetmotor toegevoerd langs een of meerdere door
relais bediende contactorens

2. Beschrijving van de aanzeitmotoren "Scintilla® type
WALUR" % TR — 12 V¥ en type X - & FRW,

De aanzetmotoren "Scintilla type ALUR en R" zijn zes-
polige seriemotoren die electro-magnetisch bediend worden.

De veldwikkeling bestaat uit 2 delen : (plaat II/36):

a) De hoofdwikkeling die op 3 polen gewikkeld is en
dient voor het werken 0p vol vermogen.

b) De hulpwikkeling die op 3 hulppolen gewikkeld is.

Deze hulpwikkeling is zwakker dan de 1ste en dient
zoals verder uitgelegd wordt, om t#jdens het inschuiven wvan
het aanzettandwieltje op de tandkroon, de aanzetmotoras te

doen drzaien in de t8gengestelde zin agn de normale draasi-
zin en met verminderde sneineid.
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Bij het insehakelen van de hoofdstroom ( op de
hoofdveldwikkeling ) worden de verbindingen van de hulpwik~
keling omgekeerd zodat deze alsdan in parallel werkt met
de hoofdwikkeling.

De aanzetmotor werkt aldus tijdens zijn definitieve
werkingsphase als compound mdtor die niet op hol slaat
wanneer zijn belasting eventueel wegvalt.

Plaat II/37 geeft een langsdoorsnede weer van de aan-—
zetmotor Scintilla type ALUR - 6 PK - 72 V opgesteld op
de motorwagens t. 554, De aanzetmotoren Scintilla type R -
6 PK - 24 V opgesteld op de motorwagens t. 553 zijn op
identieke manier gebouwd.

Deze plaat toont hoe het uit dynamo blikplaten ver-
vaardigd anker (25) op een holle as (27) bevestigd is.
Deze holle as waarop eveneens de collector en het huis van
de wrijvingskoppeling gemonteerd zijn, wordt aan de achter-
zijde gedragen door het kussen (5053 van het achterlager

en aan de voorzijde door een kogellager (8).

In de holle as van het anker bevindt zich de schuiven-
de as (105) waar het aanzettandwieltje (122) op bevestigd
18

De schuivende as (105) kan vrij drasien ten opszichte
van de holle as (27) maar is solidair verbonden met de
huls (30). De holle as (27) wordt langs achter gesteund
door zijn kussen (26) en langs voor door de holle bus (30)
die zelf steunt in de rollagers (5) en (29).

Wordt de magnetische spoel (79) onder spanning gebracht
dan wordt de kern (112) aangetrokken. Hierdoor zal deze
kern (112) die zelf niet kan draaien, bij middel van de
stoter (106) op de schuivende as (105) drukken., De veer
( 110) wordt samengedrukt en de schuivende as (105) schuift
uit de aanzetmotor.

Ten einde de wrijvingsweerstand tussen de stoter (106)
en de schuivende as (105) te verminderen, is exr op het
uiteinde van de stoter een kogel geplaatst,

Opdat het aanzettandwieltje gemakkelijk op de tandkroon
zou kunnen inschuiven moet de schuivende as tijdens het
uitvoeren van zijn vooruitschuivende beweging langzaam
draaien. Dit geschiedt onder invlioed van de hulpveldwikke-
linge. Deze laatste wordt tijdens deze 1ste werkingsphase
van de aanzetmotor zo verbonden dat de as in omgekeerde
zin draait als zijn normale drasaibeweging. Doordat de
bus (30) in deze omgekeerde draaizin slechts met ver-
minderd koppel door het vrijwiel (34) medegenomen wordt
voorkomt men een vroegtijdig slijten van de tanden van de
tandkroon. Het asangzettandwieltje wordt aldus slechts door
het anker medegencomen tot het ingrijp op de tandkroon. Alsdan
lost het vrijwiel (34) de verbinding tussen de huls (30)
en het anker zodat het anker blijft draaien terwijl de huls
(30) vlijft stilstaan.
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is bij motor t. 553.
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Door de axiale verplaatsing van de kern (112), komt
de lamel (117) in contact met het verbindingscontact (90)
waardoor de 2de werkingsphase van de aanzetmotor door
tussenkomst van een of meerdere aanzetrelais inzet.

De wrijvingskoppeling geplaatst tussen de as (27)
van het anker en de huls %30) dient voor elke aanzetmotor
20 geregeld te worden dat de koppeling doorglijdt van
zohaast het weerstandskoppel op de tandkroon een zekere
maximum waarde overschrijdt. Beneden het max. toelaatbaar
belastingskoppel van de aanzetmotor mag deze wrijvings-
koppeling niet doorglijden. De waarde van het wrijvings-
koppel bedraagt normaal 10 tot 11 kagm. '

Het vrijwiel (34) samengebouwd met de wrijvingskop-
peling, moet beletten dat de aanzetmotor bij het aanglaan
en op de snelheid komen van de dieselmotor door deze laatste
zou worden medegenomen en aldus een overdreven snelheid
zou bereiken. Alleen de as van het aanzettandwieltje volgt
de versnelling van de dieselmotor terwijl de snelheid van
het anker vanaf een bepaalde snelheid constant blijft.

Het uitschuiven van het aanzettandwieltje uit de tand-
kroon geschiedt door tussenkomst van de stelveer (110) van
zohaast de bekrachtiging van de magneetspoel (79) ophoudt.
Het is bijgevolg ook de stoter (106} die de as (105) terug
achteruit trekt.

Ten einde te beletten dat het aanzettandwieltje door
trillingen of stoten 1in aanraking zou komen met de tand-
kroon alsoock om een snelle en volledige ontkoppeling tus-
gen deze beide te verkrijgen wanneer de spoel (79) niet
meer onder spanning is, heeft de veer (110) in rusttoestand
een zekere voorspanning.

3. Beschrijving en werking van de gsanzet- en voorverwar-
mingsinrichting van de MW, G. DD3.

De aanzetinrichting omvat bij de motorwagens t. 553
de volgende toestellen :

a) Twee handcommutatoren (een in elke stuurpost) van het
type DHN, Deze aanzetcommutatoren hebben 4 standen nl:
de standen 0, 1, 2 en 3,

b) Een electro-magnetisch aanzetrelais DR. (fig. 15 )

¢) De aanzetmotor met electro-magnetische bediening, type
R—GPK-24'VO

De plaat II/38 stelt het volledig schema van deze

aanzetTichting voor.

Het insteken en indrukken van de contactsleutel in de

- DHN commutator heeft het ontgrendelen voor gevolg van het

handkrukje van deze commutator alsoock het wverwezenlijken
van de verbinding tussen de klemmen 68 en 42, Deze verbin-
ding stelt sommige hulptoestelling in werking : ( zie plaat
II/17 : oliedruk getuigelamp).
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a) Stand 1 : Yoorverwarming van de dieselmotor.

Door het handkrukje in stand 1 te brengen wordt de
klem 57 onder spanning gebracht. Hierdoor worden de voor-
verwarmingsgloeispiralen door een electrische stroom door-
- lopen.

: De voorverwarmingsspiralen waarvan er een opgesteld
is in elke cylinderkop zijn onderling in serie geschakeld.
De aldus bekomen reeks spiralen is in serie geschakeld met
een controle-gloeispiraal opgesteld op elk stuurbord.

Een weerstand beperkt de stroomsterkte in de spiralen (span-

ningsverlies in deze weerstand : 8 Volt). De nodige voor-
verwarmingsduur van de dieselmotor is afhankelijk van de
buitentemperatunr. Ten einde een veelvuldig verbranden van
de spirslen te voorkomen is het aangeraden ze weerom uit
te schakehen telkens ze tot witte gloethitte ggkomen zijn,
om wanneer hun kleur terug dof rood geworden is ze terug

onder spanning te brengen tot ze opnieuw wit gloeiend worden,

Deze handeling dient 2zolang te worden herhaald tot de
dieselmotor voldoende voorverwarmd is. ‘

Als minimum voorverwarmingsduur kan worden aangenomen
( de onderbrekingsperioden niet medegerekend) :

-~ bij het aanzetten van koude motor in zomerperiode :
' 1 minuut

- bij het aanzetten van koude motor in winterperiode :
2 tot 3 minuten.

Het is niet nodig een reeds warme motor bij zijn aan-
zetten voor te verwarmen.

b) Stand 2.

In de stand 2 van het handkrukje wordt de klem 55 met
de klem 60 verbonden. Hierdoor wordt de hulpwikkeling van
de aanzetmotor via de klemmen 55 en 54 van het aanzetrelais
DR onder spanning gebracht. De aanzetmotor loopt aan als
seriemotor maar mef tegenovergestelde draaizin als de
normale en met verminderde snelheid.

c) St&nd 30

In de stand 3 van het handkrukje wordt de magnetische
spoel van de aanzetmotor adan de positieve pool van de bat-
terij verbonden door tussenkomst van de klem 56 van de DHN
commutator. ~

‘Deze spoel trekt de magnetische kern aan die de motor-
as doet uitschuiven. Het aanzettandwieltje dat nog steeds
langzaam draait grijpt in op de tandkroon van het vlieg-
wiel.
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Heeft het aanzettandwieltje 3/4 van zijn axiale slag
afgelegd, dan wordt de spoel van het magnetisch relais DR
onder spanning gebracht wegens het zich sluiten van het
contact opgesteld op de magnetische kern van de aanzet-
motor (sluiten van de contactklemmen 58 en 42).

Yan zohaast de spoel van het asanzetrelais DR bekrach-
tigd is, wordt zijn magnetische kern aangetrokken en zijn
contacten sluiten zich waardoor :

1) De hoofdveldwikkeling van de aanzetmotor in série ge-
schakeld met het anker onder spanning gebracht wordt
( sluiting van het contact 60 - 16 ).

2) De hulpwikkeling van de sanzetmotor in parallel ge-
schakeld wordt met de hoofdveldwikkeling (omschakeling
van de contacten 55 = 54 op 17=-54 in DR%.

Van zohaast de dieselmotor aanzet en op snelheid komt
moet het handkrukje losgelaten worden. Dit komt alsdan
automatisch terug in zijn nulstand waardoor de stroomtoe~
voer aan de aanzetmotor onderbroken en het aanzettand-
wieltje uit de tandkroon terug getrokken wordt.

Gezien het vrijwiel bij het op snelheid komen van de
dieselmotor niet steeds voldoende beveiliging biedt tegen
oversnelheid van het motoranker en bijzonderlijk ook ten

"einde de bediening van de aanzetmotor te beletten zolang

de dieselmotor loopt, werd de magnetische spoel op het
asuiteinde van de aanzetmotor verbonden op de positieve

klem van de dynamo. Dit vormt een 2de beveiliging van de
aanzetmotor. Houdt de motorwagenbestuurder het handkrukje

te lang in zijn 3de stand, en komt de dieselmotor op snele-
heid, zo vermindert automatisch de stroomsierkte in deze
magnetische spoel wegens het op spanning komen van de dynamo.
Dit heeft het gutomatisch ontkoppelen tussen aanzetmotor

en tandkroon voor gevolg.

De hulpveldwikkeling is eveneens langs de positieve
klem van de dynamo met de massa verbonden. Bij het op span-
ning komen van de dynamo zal de stroomsterkte in de hulp-
veldwikkeling aldus verminderen waardoor het uitschuiven
van het aanzettandwieltje uit de tandkroon vergemakkelijkt.

Indien de dieselmotor bi] de eerste poging niet aan-

zet, dan mag de aanzetmotor niet voor een 2de goginé worden
in geschakeld zolang de aanzet- en dieseimotor niet vol-

ledig tot stilstand gekomen-zié&. Zo niet, kan hier een erge
beschadiging van het aanzettandwieltje en van het kroon-
wiel uit voortkomen.

Er dimnt ook te worden opgemerkt dat zo de dieselmotor
niet gemakkelijk aanzet, de aanzetmotor nooit langer dan 6
4 10 seconden onder spanning mag gehouden worden zonder
gevaar de anker- of magneetwikkeling of de magneetspoel op
het asuiteinde te verbranden.
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Fig. 16. — Hlectro-magnetisch aanzetrelais bij de motorwagens t. 554.




4. Beschrijving en werking van de aangzet~ en voorverwar-
mingsinrichting van de NW. t. 554.

De aanzet- en voorverwarmingsinrichting van de motor-
wagens t. 554 omvat volgende toestellen :

a) Twee handcommutatoren DHNE { een in elke stuurpost)
Deze hebben 3 standen nl. de standen O, 1 en 2,

b) Een voorverwarmingsrelais PRS.
e) Een hoofdaangetrelais YF2, ( fig. 16).
d) Twee¢ hulpaanzetrelais YF 1 A en YF 1 B.
e) De aanzetmotor type ALUR -~ 6 PK - 72 ¥,

De 3 aanzetrelais zijn in een enkele relaiskast on-
der gebracht. De plaat II/39 stelt het volledig electrisch
schema voor van de aanzet- en voorverwsrmingsinrichting
t. 5540

Het insteken en indrukken van de contactsleutel in de
DHNE commutator ontgrendelt het handkrukje van deze commu-
tator en sluit de verbinding tussen de klemmen 68 en 42
waardoor sommige hulptoestellen onder spanning worden ge-
gteld ( Bedieningsinstelling van de deuren - oliedruk -
en batterij getuigelamp).

a) Stand 1 : Voorverwarming vap de dieselmotor.

Door het handkrukje in stand 1 te brengen wordt de
klem 57 onder spanning gebracht. Dit leidt tot de bekrach-
tiging van het "Voorverwarmingsrelais ¥RS",. De contacten
van dit relais sluiten de stroomketen gevormd door de 8
op de motor opgestelde gloeispiralen en de 2 controlegloei-
spiralen opgesteld op de stuurborden. In de stroomketen van
de 10 onderling in serie geschakelde gloeispiralen beperkt
een weerstand de klemspanning op 2 Volt per gloeispiraal.

Yoor wat betreft het onder spasnning brengen van deze

8loeispiralen en de voorverwarmingsduur gelden dezelfde
opmerkingen als voor de motorwagens t. 553 ( zie nr. 3/a).

b) Stand 2.

In de stand 2 van het handkrukje wordt de klem 56
met de positieve pool van de batteri] verbonden.

Hieruit volgt de onmiddellijke hekrachtiging van de
twee hulprelais YF 1 A en YF 1 B,

De hierbij te volgen stroomketens zijn :

Voor het relais YF 1 A

pos. klem 60 en de klem 56 van de DHRE - klem C = D -
B - A (spoel) - draad 85 - pos. klem 17 D van de dynamo.

®

I1/33

v



Yoor het relais YF 1 B

pos, klem 60 en de klem 56 van de DHNE - klem C = D -
B - A (spoel) - draad 84 - contact B in aanzetmotor - pos.
kKlem 17 D van de dynamo.

De zich sluitende hoofdcontacten 60 - 56 van het
relais YF 1 A stelt de magnetische spoel op de asngzetmotor
onder spanning en doet deze as uitschuiven.

( Stroomketen : Draad 4 van batterij - klem 60 van’
YF 1 A = hoofdcontact - klem 56 van aanzetmotor - spoel -
pos. klem 17 D van dynamo).

. Het zich sluitende hoofdcontaet 60 - 56 van het re-
lais TF 1 B stelt de hulpveldwikkeling van de sanzetmotor
via de draad 54 onder spanning.

Doet het relais YF 1 A de aanzetmotoras uitschuiven
z0 doet het relais YF 1 B deze as draaien in de omgekeerde
2in als de normale draaizin ( bepkkt koppel door het vrij-
wiel overgebracht).

Van zohaast het aanzettandwieltje inschuift in de v
tandkroon, onderbreekt het contact B op het asuiteinde van
de aanzetmotor de bekrachtiging van de spoel van het hulp-
relais YF 1 B. Hierdoor houdt de aanzetmotoras op met draai-
€Il

Is het aanzettandwieltje volledig in de tandkroon in-

geschoven, zo sluit het contact A in de aangzetmotor de stroom-

keten van de spoel van het aasnzetrelais YF 2. (sircomketen:
hoofdeontaet YF 1 A —~ draad 56 - spoel BA van YF 2 - draad
58 - contact LM van YF 1 B - contact A in aanzetmotor - -
pos. klem 17 D van dynamo). Door het zich sluiten van de
hoofdcontacten van YF 2 wordt de hoofdveldwikkeling van de
aanzetmotor bekrachtigd en wordt de hulpveldwikkeling in
parallel op de hoofdveldwikkeling aangesloten. De aanzet-
motor loopt als compound motor.

Van zohaast de dieselmotor aanzet en op snelheid komt
moet het handkrukje losgelaten worden dat alsdan automatisch
naar zijn nulstand terugkeert. Door de hieruit volgende
onderbreking van de bekrachtiging van het relais YF 1 A
komt dehanzetinrichting weer terug in zijn ruststand.

Ten einde de aanzetmotor tegen oversnelheid te be-
schermen (bij gebeurlijk in gebreke blijven van het vrij-
wiel of bij het laattijdig lossen van het handkrukje van
de DHNE commutator door de motorwagenbestuurder) alsook
ten einde het in werking stellen van de aangetinrichting
te beletten van zohaast de dieselmotor loopt, zijn alle
massaverbindingen van de hulp- en hoofdrelais alsook van
de magnetische spoel van de aanzetmotor verbonden op de
positieve klem 17 D van de dynamo.

Zet de dieselmotor bij de eerste poging niet aan dan
mag de aanzetmotor niet voor een 2de poging worden ingescha-
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schakeld zolang de aanzet- en dieselmotor niet volledig
tot stilstand gekomen zijn. Zo niet, kan hieruit een spoe-

dige beschadiging van het aanzettandwieltje en kroonwiel
volgen.

Er dient ook opgemerkt dat ingeval de dieselmotor
niet gemakkelijk aanzet, de aanzetmotor niet langer dan
6 & 10 seconden onder spanning mag worden gehouden. Zo niet
loopt men gevaar de anker-. of mafneetwikkelingen alsook
de magneetspoel op het asuiteinde te verbranden en de
batterijen te ontladen.

5. Stilleggen van‘de dieselmotor.

De dieselmotor kan worden stilgelegd door de regel-
vijs in de betrokken stuurpost nadbij het vermogenpedaal
opgesteld, volledig uit te draaien. Hierdoor wordi alle
brandstoftoevoer aan de motor stopgezet.

Bevindt men zich nabij de motor dan kan de diesel-
motor ook worden stilgelegd door de hefboom van de regelaar
van de injectiepomp in zijn nulatand te trekken.
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PARAGRAAF II1.

De transmissie.

A. Algemene beschrijving. (pl. ITII/1)

De motorwagens t 553 en 554 zijn uitgerust met een me-
chanische transmisgsie waarvan de bediening vanuit de
stuurposten geschiedt bij middel van hefbomen en stangen.

Een rechtstreeks op de dieselmotor verbonden mecha-
nische koppeling laat toe de motor van de transmissie los
te koppelen. Deze mechanische koppeling drijft bij mid-
del van een cardanas de gangwissel aan. Deze laatste
neeft twee uitgangsassen die bij middel van cardanassen
de asbruggen aandrijven. Een 3de uitgangas drijft de
compregsor aan. Er is slechts een cardanas voor het
aandrijven van de dichtst bij de gangwissel opgestelde o
asbrug. De 2de asbrug wordt aangedreven bij middel van ‘

3} opeenvolgende cardanassen gesteund door 2 tussenlagers.

B. OGCardanassen en tussenlagers.

De op de motorwagens t 553/554 opgestelde cardankoppe-
lingen zijn van het type "Spicer-Glaenzer" en bestaan in
princiep uit een kruisstuk A dat de 2 beugels B en C on-
derling verbindt. (pl. III/2). De armen van het kruis-
stuk eindigen op tappen. De scharnierende verbinding
van de beugels op de kruisstuktappen geschiedt bij mid- -
del van naaldrollagers.,

De verbindingen van de cardanassen met hun aandrijf-
flens is weergegeven in plaat III/3.

Voor wat betreft de opstelling van de cardanassen
dient er in 't bijzonder op gelet dat de vorken van de
2 uiteinden van eenzelfde as steeds in een zelfde vlak
gelegen zijn. 20 niet ontstaan er tengevolge van de
centrifugaalkrachten die zich in de cardanassen voordoen,
abnormale trillingen in de rijtuigkast.

Voor wat betreft de 2 tussenlagers die de 3 opeen-
volgende cardanassen ondersteunen, dient er goed op ge-
past dat ze zuiver in lijn liggen met de uitgangsas van
de gangwissel en dit zowel in het vertikaal als in het
horizontaal vlak.

Is aan deze voorwaarde niet voldaan, dan onistaan
in deze tussenlagers abnormale trillingen die aanleiding
geven tot het breken of losrukken.van deze tussenlagers,
tot het barsten ven de kastlangsliggers en tot het breken
van de cardsnassen.

Een regelmatige en overvloedige smering van de kruis-
gtuktappen en de telescoop van de cardanassen is vereist,
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Klemming ven de telescopische verbinding geeft niet
alleen aanleiding tot abnormale slijtage in de mechanische
koppeling, gangwissel of keerkoppeling maar kan ook recht-
streeks erge breuken aan deze organen veroorzaken.

Onvoldoende smering van de naaldlagers doen deze
snel slijten en leiden tot cardanasbreuken.

Zijn de naaldlagerpotten (pl. III/2) verzekerd door
een plaatje met 2 bevestigingsvijsjes dan dient de toe-
stand hiervan regelmatig nagezien. Het loskomen van deze
beveiliging leidt tot naaldlagerbreuk en dit veelal tot
cardanasbreuk. '

Bij sommige cardans werd deze plaat vervangen door
een stalen rondsel ter plaats gehouden door een veerring
(p1. III/3).

Gezien elke cardanas tijdens zijn werking enigszins
schokken ondergaat, ontstaat sleet op de rib en de groef
van het meeneemstuk (A in pl. III/3). Bij te grote spe-
ling moet de cardanas in herziening gestuurd worden.

C. De meéhanische koppeling.

1. Beschrijving en werking.

De mechanische koppeling waarmede de motorwagens
t 553 en 554 zijn uitgerust, werd gebouwd volgens het
droge-platen princiep. Deze koppeling is opgesteld in
het vliegwiel V dat cilindervormig werd uitgevoerd en
dat afgesloten is door een deksel dat "vliegwieldeksel"
kan genoemd worden.

De koppeling (zie pl. III/4), die geheel omsloten
is door een aan het motorcarter vastgebout koppelingscar-
ter bestaat uit:

- twee stamlen schijven (1) koppelingsplaten genoemd,
die bekieed zijn met een stof met groot wrijvings-
cogfficient (bv. Ferrodo) en die elk vastgeklonken
zijn op een mof (2).

Deze moffen kunnen verschuiven over de gegleuf-
de koppelingsas (3) maar zijn steeds verplicht met
deze as mede te draaien.

- De gegleufde koppelingsas (3) die de gangwissel
aandrijft door tussenkomst van een as met 2 car-
dankoppelingen (t. 553) of van een as met een elas-
tische schijf en een cardankoppeling (t. 554).

Deze koppelingsas (3) is enerzijds gelagerd in
een kogellager opgesteld in het midden van het
vliiegwiel en anderzijds in een kogellager opgesteld
in het koppelingscarter.

Langs de kant van het koppelingscarter draagt de as
(3) een flens voor het bevestigen van de cardanas.
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- De gietijzeren schijven (5) en (4) waarvan (5)
de middenschijf en (4) de eindschijf of drukschijf
kan genoemd worden.

- De koppelings— en ontkoppellingsorganen die beves-~
tigd zijn op het vliegwieldeksel en die in 't bij-
zonder omvatten een drukplaat (6), 3 ontkoppelings-
pennen (7) en drie drukarmen (8) verbonden op een
steunpen (9).

Deze twee gietijzeren schijven (4 en 5) draaien
steeds met het vliiegwiel V mede doordat ze aan hun buiten
omtrek uitstekende pennen hebben die glijden in gleuven
voorzien in de binnen omtrek van het vliegwiel. De twee
gietijzeren schijven (4 en 5) zijn zo als 't ware soli-
dair met het vliegwiel (V) verbonden niettegenstaande ze
zich toch in de langszin t.o.v. het vliegwiel kunnen ver-
plaatsen. Xleine veren aan de omtrek tussen vliiegwiel en
schijven opgesteld, drukken deze schijven bij ontkoppelde
stand van de koppeling zo ver mogelijk uit elkander. De
schijf 4 is hiertoe ook nog bij middel van bijkomende ont-
koppelingsveren met het vliegwieldeksel verbonden (plaat
II1/5 - doorsnede D).

De drie drukarmen (8) drukken normaal de twee giet-
ijzeren schijven (5) en (4), samen met de stalen koppe-
lingsschijven (1) stevig tegen het vliegwiel aan zodat
kan gezegd worden dat vliiegwiel en schijven alsdan een
vast geheel vormen. Het motor vermogen wordt zo recht-
streeks over het vliiegwiel en de koppelingsorganen naar
de koppelings (3) overgebracht.

De drukarmen (8) scharnieren elk rond hun draaispil
O die gehouden wordt door een steunpen welke geplaatst is .
in het vliegwieldeksel. Dus ook de drukarmen draaien met
het vliegwiel mede zodat de drukschijf (4) steeds in rust-
toeatand verkeert t.o.v. de er op drukkende armen.

De door de drukarmen uitgeocefende kracht komt van
een centrale veer (R) die "koppelingsveer" genoemd wordt. -

Deze veer (R) steunt eveneens op het vliegwieldeksel
en drukt via het kogelstuitlager (B) de drukplaat (6)
achteruit. Asn deze drukplaat (6) zijn de ontkoppelings~
pennen (7) verbonden die op de drukarmen trekken. :

Om nu de verbinding tussen motor en transmissie te
verbreken d.w.z. om de koppeging te ontkoppelen moet men
de drukplaat (6) achteruitdrikken tegen de drukkracht
van de centrele veer (R) in. De pennen (7) drukken nu
op de drukarmen in plaats van er op te trekken. Hierdoor
worden de gietijzeren schijven, de koppelingsschijven en .
het vliegwiel niet meer tegen elkander aan gedrukt msar
wel integendeel door de ontkoppelingsveren van elkander
verwijderd zodat de koppelingsplaten loskomen.

2. De bediening.

_Voor het ontkoppelen van de mechanische koppeling
moet zoals hierboven uitgelegd de drukplaat (6) worden
achteruit gedrukt. '

I111/03



Dit geschiedt zoals de platen III/4 en 5 en 6 dui-
delijk aantonen, bij middel van een ontkoppelingsvork
(10) die met zijn 2 bekken (1)) tegen de drukplaat (6)
aandrukt. Midden in de drukplaat is hiertoe een stuit
(12) met drukkogellager voorzien.

Op de as van de ontkoppelingsvork grijpt een ontkop-
pelingshefboom (14) aan die toelaat bij middel van de in
de stuurposten opgestelde ontkoppelingspedalen, de koppe-
ling te bedienen. ZEen slingerhefboom verbindt de 2 ont-
koppelingspedalen met elkander. Sterke terugstelveren
verwezenli jken het terug in hun koppelingsstand brengen
van de pedalen van zohaast ze worden losgelaten. De
lengte van de bedieningsstangen tussen pedalen en slin-
gerhefboom is in zekere mate regibaar bij middel van de
hierin aanwezig verbindingsmoffen. ’

3. Regeling en onderhoud.

Opdat de mechanische koppeling een voldoende bedrijfs-
zekerheid zou bieden moeten volgende voorwaarden vervuld
zijn:

a) De koppelingsschijven mogen bij ingekoppelde stand

van de koppelingen niet doorslippen (p%gten 111/4,
5 en b).

Bij slippen van de koppelingsplaten gaat een deel
van de motor arbeid in de koppeling verloren door omzet-
ting in wrijvingsarbeid. De hieruit volgende warmte ont-
wikkeling doet de koppelingsplaten verbranden.

Het doorslippen van de koppelingsplaten kan voort-
spruiten uit: :

1) Het niet voldoende zuiver en droog zijan van de
stalen platen en gietijzeren tussenschijven.
Sporen van olie of vet op de schijven verminderen
hun wrijvingscoéfficient.

2) Een onvoldoende drukkracht door de centrale veer R
op de drukarmen (©) uitgeocefend. Dit kan het ge~-
volg zijn van het verlammen of breken van de cen-
trale veer g8ls00k en dit meestal van het klemmen

wegens onvoldoende smering van de ontkoppelings-
pennen (7). .

~ Deze ontkoppelingspennen (7) moeteh niet alleen
voor elke uitrit worden gesmeerd maar ook tijdens
de dienstuitvoeringen zo er zich moeilijkheden-
bij het ontkoppelen mochten voordoen.

Cverbloedige smering dient vermeden omdat als-
dan olie of vet ih de koppeling dringt.

3) Ontregeling van de koppeling waardoor een besten-
dige drukkracht besteat tussen de ontkoppelings-
"vork (10) en de stuit (12) van de drukplaat (6)
© zelfs bij rusttoestand van de ontkoppelingspedalen.
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b)

De koppeling dient dagelijks te worden geregeld.
Deze regeling is van zulk hoofdbelang voor de bedrijis-
zekere werking van de koppeling dat ze zekerlijk door
elke motorwagenbestuurder moet kunnen worden uitgevoerd.

Bijregeling tijdens de dienstuitvoeringen blijkt
gome nodig.

Bij een goed geregelde koppeling moet er tussen
vork en stuit bij rusttoestand van de ontkoppelings—
pedalen een bestendige speling bestaan van 3 tot 4 mm.
Dit betekent ook dat de ontkoppeling slechts een aanvang
mag nemen wanneer het ontkoppelingspedaal omirent 30 mm
ingedrukt is wat nagenoeg overeenstemt met 1/4de van
zijn vrije slag.

4) Het gebeurlijk laten rusten van de voet op het ontkoppe-
lingspedaal tijdens de rit.

Dit is ten strengste verboden.

5) Klemmlng van de moffen (2) van de koppelingsplaten op de
koppelingsas (3).

6) Het breken van de koppelingsplaten. -~ Dergelijke breuk
kan veroorzaakt worden door een ontregeling van de kop-
peling, de vervorming van de platen, een fout in het me-
taal, te ruwe behandeling van de koppeling, inwendige
slip, grote sleet op de koppelingsas, verkeerde opstel-
ling van de platen of slechte uitlijning van de koppelings-
as t.0.v. de krukas van de motor.

De koppeling moet na volledige indrukking van het ontkoppe-

lingspedaal volledig ontkoppeld wezen en dit voor beide pe~

dalen.

Dit is slechts het geval wanneer:

1) De omtrek-veertjes alle in goede staat zijn. Bia gebroken
veertjes blijven de schijven in contact met elkander.

2) De stalen koppelingsschijven niet vervormd zijn en ook
zuiver loodrecht op de as (3) zijn opgesteld. De lood-
rechte stand van de schijven t.o.v. de as (3) kan niet
alleen beinvloed worden door de bevestiging van de schij-
ven op hun mof maar ook door de sleet op de ribben van de
moffen (2) of van de as (3).

Bij overmatige speling van de moffen (2) op hun as zetten
de schijven zich schuin waardoor de koppelingsplaten kun-
nen hreken.

3) De speling tussen de bekken van-de ontkoppelingsvork en
stuit (12) niet te groot is (te grote vrije slag van de
ontkoppelingspedalen). Alsdan zou de ontkoppelingsring
onvoldoende ingedrukt worden.
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4) De drukpleat (6) niet komt aan te drukken tegen het
vliegwieldeksel wegens onvoldoende speling.

Deze speling die normaal gelijk moet zijn aan 21 tot
22 mm kan worden geregeld bij middel van de vooraan
op het vliegwieldeksel opgestelde regelingsriqg(lB).

Immers, de 3 steunpennen (9) van de drukarmen (8)
drukken tegen deze regelingsring(l3) aan zodat de
instelling van deze ring hoofdzekeli jk de stand be-—
paalt van de drukarmen (9) en hun draaispillen (10)
t.0.v. het vliiegwieldeksel.

De instelling van de regelingsring (13) bepaalt al-
dus niet alleen de verplaatsing die aan de drukplaat
(6) te geven is om de koppelingsplaten volledig te
ontkoppelen maar ook de spankracht van de centrale
veer.

¢) De koppeling moet een geleidelijk inkoppelen van de

transmissie toelaten.

Dit is slechts het geval wanneer bij het geleidelijk

lossen van het bediende ontkoppelingspedaal, het rijtuig
zonder stoten in beweging komt. v

Een ruwe werking van de koppeling is over 't alge-

meen het gevolg van:

a)

1) Een te sterke spanning van de koppelingsveer (V)

Dit wijst over 't slgemeen op een ontregeling van
de regelingsring(13).

2) Een zekere klemming van de mof (2) van de koppe-
lingsplaten (1) op de koppelingsas (3).

3) Een zekere abnormale, niet gelijkmatige sleet op
de ribben van de koppelingsas (3).

4) Gebroken koppelingsplaten (1).
5) Sporen van vet op de koppelingsplaten (1).

6) Te geringe smering van de ontkoppelingspennen (7)

Na ontkoppeling mag de uitgangsas van de koppeling

niet blijven doordrasien. Dit wordt verkregen door

de as af te reumen bij middel van een blokje met
ferodo bekleed dat door de drukkracht van 2 veren

tegen de koppelingsas (3) komt aan te drukken van zo-
haast het ontkoppelingspedaal ingedrukt wordt. Bij een
blijvend doordraaien van de ontkoppelde ontkoppelingsas
moet het remblokje nagezien worden.

Het is evenwel ook mogelijk dat de koppeling ontregeld
is. ' ‘
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De De gangwissel - keerkoppeling - Differentiaal.

De 3} hoofdorganen van de mechanische transmissie nl.
de gangwigsel, de keerkoppeling en de differentiaal zijn
bij de motorwagens t 553/554 in een en hetzelfde carter

\ ingebouwd,

Dit geheel wordt veelal de "snelheidskast" genoemd.

De volledige snelheidskast is schematisch weergegeven
in plast III/7.

1. De gangwissel.

a) Algemeenheden.

De gangwissel is van het type "met schuivende tand-
wielen" en bezit 4 snelheidsgengen nl. 3 demultiplicatie
snelheden en een rechistireekse gang. Deze gangwissel
is schematisch in plaat III/7 voorgesteld.

: Op de ingangsas die bij middel van een cardanas met
de mechanische koppeling en dieselmotor verbonden is,
steekt een vast tandwiel A dat zijdelings van een klauw-
koppeling voorzien is. Dit tandwiel grijpt bestendig in
op het tandwiel (a) opgesteld op de tussenas (I). Op deze
as I steken ook nog de vaste tandwielen b; ¢ en d.

Op de secondaire as II zijn de tandwielen B, C en D
verschuifbaar opgesteld. Men schakelt de lste, 2de en 3de
gang in door respectievelijk de tandwielen D met d, C met
¢ en B met b te doen ingrijpen. De rechtstreekse gang

" wordt bekomen door de klauwkoppeling van B te doen inkop-
pelen op deze van A.

b) Overbrengingsverhoudingen,

De overbrengingsverhoudingen van de gangwissel zijn
in de volgende tabel weergegeven: '

Inge~ Tand- Snelheids~ Koppel Bekomen max. lax. motorkop-|
scha- wiel over— over- snelheid bij pel aan in-
| kelde {verhou- |brengings- | brengings-|1800 t/m van |gangkeerkoppe-
k gang dingen verhouding {verhouding de motor ling
| : km/h .
| , t.553 | t.554 kem
|
et %% ) %g 0,234 4,27 15,4 | 18,7| 298,9
2de %% “%% 0,448 2,23 30 36 156,1
e |33 . 8 0,641 1,56 42,3 | =1 109, 2
de - 1,- 1,- 66 76 70
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De platen III/8 en III/9 geven niet alleen de gra-
fische voorstelling van bovenstaande tabel, maar ze to-
nen eveneens duidelijk aan op welke snelheden van het
voertuig de gangen moeten worden omgeschakeld.

2. De keerkoppeling.

De keerkoppeling die aangedreven wordt door het
tandwiel E (23 tanden) opgesteld op de secondaire as
van de gangwissel, berust op het princiep dat de bewe-
gingszin verandert naargelang de beweging hetzij door
een paar, hetzij door een onpaar santal tandwielen over-
gebracht wordt.

Ook de tandwielen die rechtstreeks tussenkomen voor
het bepalen van de ritzin grijpen niet bestendig met el-
kander in, zodat de bewegingsomkering bekomen wordt door
het verschuiven van deze tandwielen.

De plaat III/10 geeft schematisch de opstelling weer
van de tandwielen zowel voor de neutrale als voor de 2
standen van de keerkoppeling. A

De keerkoppeling heeft een %verbrengingsverhouding
die gelijk is aan 1,045 = (1 x 2%).

3. De differentiaal. (plaat III/7)

De differentiaal bestaan uit een differentiaal huis
waarin 4 satelliet tandwielen steken voor aandrijving
van 2 planetaire tandwielen. Het differentisal huis
wordt rechtstreeks door de keerkoppeling aangedreven.
Het is wegens deze differentaalinrichting dat door de
enige snelheidskast terzelfder tijd twee asbruggen kun-
nen worden aangedreven. ’

In princiep moeten aldus de diameters van de drijf-
wielen niet aan elkander gelijk zijn. Prektisch evenwel,
ten einde een bestendige snelle werking van de satelliet-
tandwielen te vermijden waardoor spcedig op alle organen
van de differentiaal inrichting een grote sleet zou ont-
stean, is het toch weunselijk de diemeters van de drijf-
wielen zo veel mogelijk aan elkander gelijk te houden.

4. De bediening van de gangwissel en keerkoppeling.

De verschuifbare tandwielen van de gangwissel en
keerkoppeling zijn opgesteld op gegleufde assen zodat
deze tandwielen in de langsrichting over hun as kunnen
verschoven worden maar nochtans steeds verplicht zijn
met hun as mede te draasien.

De verschuifbare tandwielen zijn, zoals plaat III/11
schematisch weergeeft, vobrzien van een bus met cirkelvor-
mige gleuf waarin de benen van een vork glijden.

Bij de verschuiving van deze vork over een langsge-
richte stang wordt het tandwiel in of uitgekoppeld.
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De plaat III/12 geeft een schematische weergavé van
de afstandsbediening van de gangwissel en keerkoppeling
bij middel van de in de stuurposten opgestelde hefbomen.

a) Instelling van de gangwissel (pl. III/12).

De hefboom A in de stuurpcst kan bewegen rond zijn
spherisch gewicht B zodat zijn uiteinde C naar links of
naar rechts gedrukt wordt.

- Bespreken wij ten titel van voorbeeld het inkoppelen
van de 3de en rechtstreekse snelheidsgang.

Drukt men de hefboom A naar rechts, zo wordt het
uiteinde C naar links gedrukt in de inkeping van de stang.

Trekt men nu hierop de hefboom A naar zich toe, 2o
wordt de stang 2 vooruit gedrukt waardoor de hefboom a
draait rond zijn aslijn b. De hefboom ¢ die eveneens op
de as b vast zit, verdraait waardoor de vork van het
tandwiel B achteruit getrokken wordt. Dit tandwiel B
grijpt in op het tandwiel b. Drukt men de hefboom A
in de stuurpost vooruit zo wordt de stang 2 achteruit
getrokken. Door tussenkomst van de stangen en hefbomen
2, b en ¢ wordt de vork vooruitgedrukt en de klauwkoppe-
ling van het tandwiel B koppelt in op de klauwkoppeling
van het tandwiel A.

Drukt men daarentegenover de hefboom A naar links,
zo zal men door deze hefboom vervolgens naar zich toe
te trekken of achteruit te drukken, respectieveliak de
lste en 2de snelheidsgang inschakelen.

b) Instelling van de keerkoppeling.

Zoals plaat III/10 aantoont bekomt men de vooruit-
of achteruitritzin van het rijtuig door, vertrekkend van
uit de nulstand van de keerkoppeling ofwel het tandwiel
H, ofwel het tandwiel G achteruit te schuiven.

Deze beide tandwielen zijn dan ook elk voorzien
van een kraag met gleuf waarin een vork aangrijpt.

De 2 vorken staan elk op een afzonderlijke stang
opgesteld. Beide stangen liggen boven in het carter
van de snelheidskast.

Beide stangen worden nu bij middel van een in elke
stuurpost opgestelde hefboom verplaatst en dit op dezelfde
manier zoals beschreven voor de gangwissel (plaat III/13/C).

Bij de bediening van de keerkoppeling moeten slechts
twee tandwielen kunnen verplaatst worden en dit dan nog
in dezelfde zin (achteruit). Hieruit volgt dat de keer-
koppelingshefboom voor het inschakelen van een bepaalde
ritzin, gteeds vooruit moet worden verplaatst na eerst
naar rechts of naar links gedrukt geweest te zijn.
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o ,
Er dient opgemerkt dat de "vooruiﬁcg n" in de lste
stuurpost overeenstemt met de "achteruitVvzin®” in de 2de
stuurpost en omgekeerd.

4c) Beveiliging van de gangwissel en keerkoppeling.

De beveiliging van de gangwissel en keerkoppeling
moet beletten dat verscheidene tandwielkoppels terzelfder
tijd of ontijdig zouden worden ingeschakeld waardoor de
gangwissel of keerkoppeling erg zouden kunnen worden be-
schadigd.

Deze beveiliging is tweevoudig:

a. Er moet worden belet dat de stangen waarop de
vorken opgesteld zijn, zich uit eigen beweging door tril-
lingen of door schokken zouden verplaatsen waardoor tij-
dens de rit een snelheid ontijdig zou worden in- of uit-
geschakeld.

Deze ontijdige in- en uitschakelingen worden voor-
komen door een palinrichting die de vork-dragende stangen
een zekere onbeweegbaarheid geven t.0.v. het carter van
de gangwissel. Deze palinrichting bestaat bij de snel-
heidskaten "Brossel" uit een spie met een veer die op
de boven bedoelde stangen drukt (pl. III/13/a).

Een dergelijke spie is ook opgesteld op elke stang
in de stuurposten.

b. Er moet worden belet dat terzelfder tijd op ver-
scheidene snelheidsgangen ksn worden ingeschakeld.

Aangezien bij de gangwissel de lste en 2de gang
door dezelfde vork wordean bediend, zo bestaat er geen
gevaar dat deze 2 gangen terzelfder tijd worden inge-
schakeld. Hetzelfde kan worden gezegd voor de gangen 3
en 4.

Maar wel zou er mogelijkheid bestaan dat de lste en
Jde gang of 2de en 4de gang terzelfder tijd ingeschakeld
worden, moesten beide vorken tegelijkertijd kunnen ver-
schuiven. :

De beveiliging zal er bij de gangwissel alsook bij
de keerkoppeling bijgevolg op neer komen het gelijktij-
dig verschuiven van de 2 vorken, dus ook van de stangen
te voorkomen.

Dit bekomt men door tussen de 2 vork-dragende stan-
gen een volle spie te plaatsen die van zohaast de ene
stang beweegt, de andere onbeweeglijk maakt (pl.III/13/b).

Gezien het groot belang van de beveiligingsspieén,
moeten deze nauwkeurig gepaswerkt zijn. Een onnauwkeu-
rige paswerking zal ofwel de gangwissel zeer moeilijk te
bedienen maken ofwel aanleiding geven tot een onvoldoende
beveiliging.
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Fig. 18. — Verbinding van de bedieningsstangen op de gangwissel.




Opmerkingen.

1) Er wordt soms vastgesteld dat een gangwissel of
keerkoppeling bij een uit herziening komende motorwagen
moeilijk te bedienen is. Dit komt veelal door de zeer
Jjuiste raswerking van beveiligingsspien die alle samen
een tamelijk grote weerstand bieden. Dit mag geen reden
zijn om deze spie€n zodanig bij te werken dat een gemak -
kelijker bediening bekomen wordt. Immers na zekere tijad
wordt de beveiliging alsdan onvoldoende wegens de sleet
ondertussen op het stangwerk ontstaan.

2) Voor wat betreft de keerkoppelingshefboom van de
motorwagens t. 554 weze opgemerkt dat deze o0k de "dode-
man" ‘inrichting inschakelt van zohaast hij in een bepaal-
de ritzin ingesteld wordt (pl. III/14).

5. Onderhoudswerken.

Opdat de garwissel- en keerkoppeling een bedri jfs-
zekere werking zouden waarborgen dringen zich volgende
onderhoudswerken op:

a) Smering: In de snelheidskast dient steeds een
minimum hoeveelheid smeerolie voorhanden te zijn.

Het oliepeil in de snelheidskast moet dan ook regel-
matig worden nagezien. Normasl moel het cliepeil reiken
tot aan de vulsitop.

Het smeren dient te geschieden bij middel van olie
met grote viscositeit.

b) Regeling van de bedieningestangen van de snel-
heidskast. (fig. 7% en 18.) ‘

De stangen die de bedieningshefboom verbinden met
de hefbomen opgesteld op de snelheidskast, zijn in hun
lengte regelbaar wegens de regelkop waarmede ze aan hun
uiteinden voorzien zijn.

Deze lengte regeling dient regelmatig te worden na-
gezien en desncods verbeterd em wel op de volgende manier:

l. Men neemt de verbindingsspillen weg uit de
regelkoppen.

2. De verschuifbare tandwielen in de gangwis-
sel en keerkoppeling instellen in hun neu-
trale stand. De tandwielen worden in deze
stand gehouden dcor het plaatsen van een
ijkspie tussen de bedieningsassen van de
vorken op de gangwissel.

3. De 2 bedieningshefbomen in de beide stuur-
posten op hun nulstand instellen. 0ok de-
ze¢ hefbomen worden in deze stand vastgehou-~
den wegens de in de stuurposten sanwezige
vergrendelingen.
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¥ig. 19, — Asbrug.




4. De regelkoppen dienen versteld tot de spil-
len gemakkelijk schuiven in de gaten van
de onderling te verbinden regelkoppen en
beveelstangen (pl. III/1).

(Vertonen deze spillen te grote speling in
de gaten dan moet deze speling worden wegge-
nomen) .

De juiste lengte regeling van de bedieningsstangen
is steeds van allerhoogste belang gezien een ontregeling
de bediening van de snelheidskast onmogelijk kan maken.
Een begin van ontregeling kenmerkt zich steeds door een
moeilijke bediening van de snelheidskast. Ontregeling
kan ook aanleiding geven tot ernstige breuken (tandwielen
die zich onvoldoende ofwel te ver verplaatsen). :

¢) De langsliggende bedieningsstangen schuiven
op steunstukken die vastgemaakt 2ijn aan het onderstel van
het kastraam. Deze steunstukken moeten regelmatig worden
gesmeerd,

E. Asbruggen. (plaat IT1/16 en 17 en fig. 19).

Het motorvermogen wordt aan de twee drijfassen van
het voertuig overgedragen bij middel van een "worm —
wormwiel" stelsel.

Elk van de 2 drijfassen is dan o0k voorzien van een
asbrug waarin een door de cardanassen aangedreven stalen
worm V (vijs zonder einde) sangrijpt op een bronzem kroon
B. Deze kroon B zit vastgespied op de drijfas.

Het geheel is omsloten door een dicht carter K, dat

" op de drijfas rust bij middel van conische rollagers,

die voorzien zijn van een regelingsinrichting voor het
wegnemen van de zijdelingse spelingen. De worm ligt

in het bovengedeelte van het carter en is hierin aan het
ene uiteinde gelagerd door een cilindrisch rollager en
aan het andere uiteinde door 2 conische rollagers. Deze
laatste nemen de axiale druk en laten het wegnemen van
de ‘speling toe., Er weze opgemerkt dat de onderlinge
speling tussen vijs en wormwiel ontstaan door sleet op
de tandvlakken, niet kan worden weggenomen.

De smering geschiedt volgens het princiep van de
spatsmering. Hiertce is het carter tot op hoogte van de
vullingsstop gevuld met een dik vloeibare olie die goed
weerstaat aan de hoge drukken {fussen de tandvlakken van
worm en wormwiel.

Men moet bijzonderlijk letten op de dichtheid van de
pakkingen aan de doorgang van de as in de zijkanten van
het carter plsmede bij] de ingang van de worm in het car-
ter. '

De krachtarm die het asbrugcarter met het draaistel-
raam verbindt is voorgesteld in plaat 111/18.
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Men ziet duidelijk dat de verbinding van de kracht-
arm zowel met het dragaistelraam als met de brug opge-
steld op de asbrugcarter, een scharnierende - spherische -
verbinding is (regelmatige smering noodzakelijk?. :

F. Het besturen van een motorwagen "Brossel". -

Voor het besturen van de motorwasgens "Brossel" zign, ‘
benevens de remtoestellen in elke stuurpost opgesteld: -

(pl. IIT/15).
- Een ontkoppelingspedaal .
- Een brandstofpedaal

- Een handkrukje voor regeling van de nullastsnel- ' | —
heid van de motor.

Het brandstofpedaal wordt met de rechtervoet bediend —
en het ontkoppelingspedaal met de linker voet.

Benevens deze pedalen hebben wij ook nog in de stuur— -—
posten opgesteld:

~ De snelheidshefboom of gangwisselhefboom die kan —
verplaatst worden in een rooster met 4 standen 1, 2, 3
en 4 overeenstemmende met het inschakelen van de lste,
2de, 3de en 4de snelheid. Neemt de hefboom de centrale —
stand van het rooster in, zo staat de snelheidskast in
zijn "neutrale"- of "dode" stand.

- De keerkoppelingshefboom die kan verplaatst warden
in een rooster met 2 standen "vooruit" en "achteruit",
welke met de twee rijrichtingen overeenstemmen; wanneer
de hefboom de centrale stand van het rooster inneemt be-
vindt de keerkoppeling zich in zijn "neutrale” of "dode"
stand.

In de niet bezette stuurpost moeten de snelheids-
en de keerkoppelingshefboom 2zZich steeds in hun "neutrale”
stand bevinden waarin ze Op hun plaats gehouden worden
door grendelplaten.

Het besturen van de motorwagen "Brossel™ komt prac-
tisch neer op een soepele bediening van de gangwissel.
Gezien deze gangwissel niet gesynchroniseerd is d.w.z. -
dat de snelheidegangen dienen te worden genomen door
het verschuiven en op elkander doen ingrijpen van tand-
wielen, z¢ is een soepele bediening van de gangwissel al-
leen mogelijk wanneer de motorwagenbestuurder bij de om-
gchekeling van de gangwissel:

1) Het omtkoppelingspedaal volledig imdrukt.

2) Het inschuiven van de tandwielen van de gekogen
snelheidsgang alleen tracht te verwezenlijken
wanneer deze beide tandwielen cmtrent dezelfde
snelheid hebben.
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Dit vergt vanwege de motorwagenbestuurder veel onder-
vinding, veel gevoel in de handen en een logisch oordeel.

Ondervindt men bij het inschakelen van een bepaalde
snelheidsgang zekere abnormale weerstand, dan is het nut-
téloos de gangwisselhefboom in de stuurpost te willen
forceren. Dit leidt tot ontregeling van de bedienings-
stangen, tot het plooien of breken van de vorken van het
in te schakelen tandwiel en ook soms tot breuk van dit
tandv‘i el.

Hierna vindt men enkele aanduidingen omtrent de
uit te voeren bewerkingen om op volmaakte wijze een mo-
torwagen Brossel te voeren:

1) Aanzetten van de motorwagen:

- Wij veronderstellen de keerkoppellng ingescha-—
keld op "vooruit®.

- Het koppelingspedaal wordt tot einde slag inge-
drukt.

— Yervolgens wordt de snelheidshefboom in stand
"1" ingeschakeld,

Ondervindt men hierbij een abnormale weerstand dan
mag de hefboom niet worden geforceerd. Men zal zien
dat de hefboom als van zelf zal inschuiven wanneer men
het instellen van de hefboom slechts herhaalt na het ont-
koppelingspedaal vooreerst gelost en dan weer ingedrukt
te hebben.

-~ Ra instelling van de hefboom in zijn stand "1" lost
men voorzichtig het koppelingspedaal terwijl het gas-
pedaal geleidelijk dieper wordt ingedrukt naarmate de
motorwagen op snelheid komt.

Te snel lossen van het koppelingspedaal doet de motorwa-
gen met stoten aanzetten.

Te weinig indrukken van het gaspedaal geeft een stotend
aanzetten van de motorwagen ofwel valt de motor stil.

Bij een te langzaam lossen van het koppelingspedaal
slippen de kop gelingsplaten langdurig waardoor ze over-
’ verhitten en ds 'motorwagen te lengzaam op snelheid komt.

2) Qvargaqg van een lagere naar een hogere snelheids-~
gang. (enkelvoudige ontkoppelingsmethode).

‘ff“%'ﬂét brandstofpedaal volledig lossen.
' = Het koppelingspedaal volledig indrukken.

De snelheidshefboom in zijn neutrale stand instel-~
len, een korte tijd wachten en de gepaste snelheid
inschskelen.

- Het brandstofpedaal geleidelijk indrukken terwijl
men het ontkoppelingspedaal geleidelijk lost,

i
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Er voor zorgen dat niet te lang gewacht wordt bij
het overschakelen van de snelheidshefboom. Immers, na
indrukking van het koppelingspedasl zou de uitgangsas
van de koppeling te veel worden afgeremd waardoor de
snelheidskast moeilijk zou te bedienen vallen (geen
gelijke snelheid bij de onderling te koppelen tand-
wielen).

Wordt de spnelheid van de uitgsngsas van de centra-
le koppeling bij ziin ontkoppeling te sterk afgeremd
(bv. bij te hevig drukkend remblokje), dan kan het soms
nodig zijn voor het inschakelen van een opgaande snelheids-
gang de dubbele ontkoppelingsmethode toe te passen. Deze
methode is hieronder beschreven,

3) Overgang van een hogere naar een lagere snelheids-
gang (Dubbele ontkoppelingsmethode) .

De dubbele ontkoppelingsmethode bestaat in volgende
werkwi jze:

- Het brandstofpedaal lossen terwijl men het ont-
koperlingspedaal indrukt.

- De snelheidshefboom in zijn "neutrale" stand
bhrengen. : ~

- Het ontkoppelingspedaasl lossen terwijl men het
brandstofpedaal kortstondig indrukt %men koppelt
dus in met de snelheidskast in zijn neutrale stand
terwijl men hat gaspedaal indrukt voor het opdrij-
ven van de snelheid van de primaire as van de snel-
heidskast).

- Het brandstofpedaal opnieuw lossen terwijl men het
koppelingspedaal indrukt en de snelheidshefboom
snel in zijn gewenste snelheid inschakelt.

= Het brundstofpedaal cpnieuw indrukken terwijl men
het koppelingspedaal lost.

4) Verplaatsing van de keerkoppeling.

Dient de bewegingszin ven de motorwagen te worden
omgekeerd, zo zal men zoveel mogelijk de ritomkeerhefboom
in ziJjn neutrale stand brengen Jjuist vbédér de motorwagen
tot stilstand komt (op laatete toer van het wiel). Wacht
men tot de motorwagen volledig tot stilstand gekomen is,
zo bestean er tussen de verscheidene tandwielvlakken druk-
ken die het uitschakelen van de keerkoppeling uiterst be-
moeili jken.

Het is ten strengste verboden de keerkoppeling naar
zijo neetrale stand terug te brengen zolang %et rijtuig
nog éen zekere snelheid heeft. In sommige gevallen kan
alsdan een drasiend tandwiel worden ingeschakeld op een

stilstand waardeoor beide beschadigd worden.
Evenzo mag de keerkonveling niet in de omgekeerde

bewegingszin ingeschakeld worden vooT de volledige gtile

gtand van de motorwagen.
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PARAGRAAF IV,

DE ELECTRISCHE HULPTOESTELLEN EN DE ELECTRISCHE UITRUSTING.

A. De batterij, dynamo en spanningsregelaar.

B.

Ce

E,
F.

1., Batterij
a) Algemeenheden
b) Opstelling
c) Laadstroomsterkte.

2+ Dynamo
a) Algemeenheden
b) Opstelling
c¢) Laadstroomkring

3. Spanningsregelaar
Beschrijving en werkimg.

Deuren

1. Algemeenheden
2. Stelsel Etalbo t. 553,
3. Stelsel Etalbo t. 554.

Verlichting en koplichten.

1. Koplichten

2. Verlichting § MW, . ggz
MW, t.

Ontri jmer.
Aanstippen van de waakzaamheid.
Seininstellingen

1. MW, t. 554
2. MW. t. 553

Tachymeters
10 MW. t. 5530
2., MW, t. 554,
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Fig.20. — Opstelling van batterijkasten, hoofdschakelaar en laadcontact bij de
motorwagens 554.01 tot 554.10.




Fig. 21.

Opstelling van hoofdschakelaar bij de motorwagens 554.11 tot 554.20.
Opstelling van waardekoffer, stroomrelais en relais klein debit « verwar-
mingsinstelling » bij alle motorwagens t. 554.




PARAGRAAF IV,

De electrische hulptoestellen en de electrische uitrusting.

A. De baiterij, dynamo en spanningsregelaar.

Te Batterij.
a) Algemeenheden,

De motorwagens t. 553 en 554 zijn uitgerust met een
loodbatterij Tudor met volgende eigenschappen :

1. Motorwagens t. 553.

Deze motorwagens kunnen ofwel uitgerust zijn met een
batterij Tudor - type 3 E 8 x 2 ~ 24 Volt -~ capaciteit
240 Ah, ofwel met een batterij Tudor - type E 3710 - 24 Volt-
capaciteit 400 Ah., telkens bij een ontladingsregiem van
10 uren. '

2. MotorWagens t. 554.

Deze motorwagens zijn uitgerust met een batterij Tudor -
type MDP ~ 2629 - 72 Volt - capaciteit 153 Ah. bij een ont-
ladingsregiem van 10 uren.,

b) Opstelling.

De bvatterijen zijn opgesteld in houten bakken die onder
aan het kasiraam van de motorwagen opgehangen zijn (fig.20).
Deze batterijkasten zijn inwendig tegen de uit de batterijen
ontsnappende zure dampen beschermd door een laag isolerende
stof "Cox".

¢) Laadstroomsterkten.

De laadstroomsterkte mag bij de motorwagens t. 553 bij
een ontladen batterij 30 Amp.tot mex. 35 Amp. bedragen.

Deze stroomsterkte moet evenwel tot 6 Amp. (max.
10 Amp) worden beperkt van zohaast de batterij een spanning
van 2,4 V per element bereikt.

De maximum laadstroomsterkte bij ontladen batterij
is bij de motowagens t. 554 wegens het beBerkt vermogen
van de dynamo, tot 20 Amp. te begrenzen. Ye eindlaadstroom—
sterkte is te herleiden tot 4 Amp. ( max. 6 Amp).

Overlading van de batterijen is gekenmerkt dcor een
overvloedige en snelle verdamping van het electroliet.

Onvoldoende lading kenmerkt zich door een zeer grote
spanningsdaling tijdens het bedienen van de aanzetmotor.
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2. Dynamo.
8) Algemeenheden.

De motorwagens t. 553 en 554 zijn uitgerust met een
vierpolige gelijkstroom shunt-dynamo "Scintilla"™ met afzon-
derlijke spanningsregelaar,

De karakteristieken zijn de volgende ;

Motorwagentype
Kenmerken
553 554
Bouwer Seintilla Scintilla
Type 1260 Watt DUQ 37 BIL
PBx G 1,500 KW
Nominaal vermogen 1.000 Watt -1100Watt
Max.toeren per 3.200 4,500
minuut -
Nullastspanning 24 V 5V
Max.stroomsterkte 41/42 Amp. 20 Amp.
Aantal borstels 2 op 90° 4 '

b) Opstelling van de dynamo.

De dynamo die bij beide motorwagentypes aan de motor-
wagenkast is bevestigd, wordt rechtstreeks bij middel van
V-riemen door de dieselmotor aangedreven. Hiertoe is op de
verlenging van de krukas, kant trillingsdemper, een riem-
schijf geplaatst. De spanning van de riem wordt automatisch
geregeld bij middel van een riemspanner met spanveer.

Er dient opgelet dat de riemspanning niet overdreven
wordt, gezien hier overbelasting en bijgevolg ook abnormale
sleet uit volgt voor de dynamolagers.

¢) Laadinstelling — Het spanningsminimasl - Stroomomkeer—
relais ( in- en uitschakelsar).

De dynamo is op de batterij aangesloten, bij middel
van een “spanningsminimasl-stroomomkeerrelais® (conjoncteur-
disjoncteur) ook "in- en uitschakelaar®™ genoemd. Dit relais
is samen met de eigenlijke spanningsregelaar in een en het-
zelfde electrisch toestel ingebouwd dat kortweg "spannings-—
regelaar” wordt genoemd.

De in- en uitschakelaar vervult volgend dubbel doel:

1. Na het aanzetten van de dieselmotor zal de in- en uit-
schakelaar, van zodra de dynamo een voldoende snelheid
heeft zodat de dynamospanning hoger is dan de batterij-

spanning, de verbinding tot stand brengen tussen dynamo
en batterij.
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2. -Bij stilstand of op lage snelheid van de dynamo, of
wanneer door een of andere oorzaask (bv. beschadiging
of loskomen van een bekrachtigingswinding) de klemspan—
ning van de dynamo lager is dan deze van de batteri}]
dan moet automatisch de ladingsstroomkring verbroken
worden. Zoniet zou de batterij zich ontladen over de
dynamo zodat deze laatste zou trachten te lopen als
motor. Dit zou na korte tijd de verbranding van de dy-
namo alsook de velledige uitputting en beschadiging
van de batterij tot gevolg hebben.

Keert bijgevolg tijdens de lading van de batteri]
de stroom om eender welke reden plotseling om in riche
ting, zo wordt automatisch de verbinding tussen dynamo
en batterij verbroken.

Plaat IV/1/a toont aan hoe de batterij in princiep op
de ladingsdynamo wordt verbonden (pos. klem van batterij
steeds verbinden met pos. klem van de dynamo).

Plaat IV/1/b toont aan dat het spannin;sminimaal-stroom=
omkeerrelais in princiep bestaat uit een kern waarop een
shuntspoel A gewikkeld is en een struvomspoel B. De magne-
tische velden van deze twee spoelen versterken elkander
zolang de stroom tussen dynamo en batterij normaal gericht
is. . :

- De kern sluit, wanneer zijn maguetisch veld voldoende
sterk is, een contact C waarop een veer D inwerkt. Wordti
het magnetisch veld in de kern onvoldoende sterk om de
spankracht van de veer te overwinnen, zo opent zich de con-
tactor.

Wordt de dieselmotor aangezet, zo komt de dynamo
onbelast mede op snelheid., Van zohaast zijn spanning vol-
doende is om in de shuntspoel een stroom te doen ontstaan
die in de relaiskern een voldoende sterk magnetgsch veld
_ opwekt om de spankracht van de veer D te overwinnen, sluit
zich de contactor. De batterij wordt aldus op de dynamo
aangesloten. Levert de dynamo werkelijk stroom aan de
batterij dan versterkt het magnetisch veld van de stroom-
of seriespoel het veld van de shuntspoel en de contactor
blijft stevig aangesloten.

Keert de stroom op zeker ogenblik om in richting, zo
verzwakt het magnetisch veld van de stroomspoel het mag-
netisch veld van de shuntspoel en het contact slaat uit,
door de spankracht van de veer D.

Oggerking.

Bestatigt men bij het stilleggen van de diesslmotor
dat het contact van heit relais de verbinding tussen dynamo
en batterij niet onderbroken heeft =(bv. door vastsolderen
van de contacten), dan moet zonder aarzelen terstond de
batterijschakelaar uitgeschakeld worden.
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3. Spanningsregelaar.,

a) Beschrijving en werking.

De dynamo is uitgerust met een spanningsregelaar
"Scintilla" type XG met bijzondere regelcommutator ®"zomer-
winter® ten einde tijdens de zomerperiode overlading van
de batterij te voorkomen.

Het doel wvan deze spanningsregelaar bestaat erin de

klemspanning van de dynamo aan te passen aan de ladings-
toestand van de batterij. Hij bevat 2 regelininrichtingen :

~ Een sganningsre%elaar die de spanning van de dynamo con-
stant houdt onafhankelijk van de draaisnelheid van de
dynamo en zijn belasting.

- Een laadstroombeperker die bij ontladen batterij, door
regeling van de gynamospanning, de laadstroom tot zijn
maximum toelaatbare waarde beperkt.

- De spanningsregelaar "Scintilla® bestaat uit een mag-

netische kern waarop de 3 volgende windingen geplaatst
zijn ¢ ( zie plaat IV - 2).

- De spanningsspoel (Shuntspoel) If waarin de stroom recht-
streeks evenredig is aan de spanning van de dynamo.

— De zelfinductiespoel I2 in parallel op de bekrachtigings-
wikkeling van de dynamo geschakeld.

— De stroomspoel I3 die in parallel geschakeld is met de
voorschakelweerstand R. De stroom in deze spoel is bij-
gevolg rechtstreeks evenredig aan de laadstroom ‘van de
batterij.

De electromagnetische kern zal naargelang zijn magne-
tisch veld een of meer van de weerstanden r in serie scha=-
kelen met de excitatiewikkeling vun de dynamo.

Komt de dynamo op spanning (bv. na het aanzetten van
de dieselmotor) zo zal bij de vereiste minimumspanning van
de dynamo, de spanningsminimaal-stroomomkeerschakelaar
de dynamo op zijn belastlngsstroomkrlng aansluiten. De
door de electromagnetische kern in te stellen trilcontacten
Civ Coy 03, C4 zijn gesloten en de weerstanden r; tot r,

zijn kortgesloten.

Van zohaast de dynamospanning zijn normale maximum
waarde bereikt, opent de magnetische kern door invloed
van het veld opgewekt door de shuntspoel I1 het cccntact 04.

-

Het hierdoor plois inschékelen van de weerstand Ty

in de excitatiestroomkring doet de¢ dynamospanning terug
onder zijn maximum waarie dslen waardoor ﬁ&, terug sluit
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en de weerstand Ty terug kortgesloten wordt. Het terug
kortsluiten van Ty doet de spanning weer stijgen waardoor
04 zich terug opent. Het contact 04 begint bijgevolg te
trillen. '

Aldus zal de dynamospanning bestendig schommelen tusen
een bepaalde minimum en maximum waarde. Opdat deze span-
ningsschommelingen niet merkbaar zouden zijn bij de in-
geschakelde verlichtingslampen zo moeten deze spanningse
schommelingen snel verlopen, d.w*z. moet het contact 04

trillen met zekere snelheid { 50 maal per seconde). Deze
snelle trilling wordt bekomen door de invlioed van de zelf-
inductiespoel Iz. Daar deze spoel 12 in parallel geschakeld

is op de bekrachtigingswindingen zo ontstaat hierin een
e.m.k. van zelfinductie telkens wanneer de stroom in de
excitatiewindingen verandert dcor het plotse in~ of uit-
schakelen van de weerstand C,. Een e.m.k. van melfinductie
is gteeds zo gericht dat de 3orzaak van zijn ontstaan tegen-
gewerkt wordt. Opent het contaet 04 zich, z0 zal de in de

spoel I2 ontstaande e.m.k. van zelfinductie het terug slui-

ten van het contact bespoedigen. Op zeker ogenblik zal nu
de dynamospanning, zelfs wanneer r, in de excitatiestroome

"kring ingeschakeld wordt, boven 2ijn maximum waarde blijven.

Dan houdt 04 op met trillen en blijft het bestendig geopend.
Nu evenwel begint 03 te trillen, Blijft de dynamospanning

zijn maximum waarde overschrijden met beide ingeschakelde
weerstanden ry en r4; dan blijven de contacten 03 en 04

bestendig geopend en zal 02 trillen, enze.sosoe

De spoelen 11 en 12 stellen aldus de dynamospanning
op een constante waarde in.

De grootte van deze constante waarde zal door de spoel
Ii geregeld worden volgens de leidingstoestand van de

batterij. Immers, des te meer de batterij ontladen is, des
te groter wordt zijn ladingsstroom. Aangezien de stroom
in\LB rechtstreeks evenredig is aan de laadstroom en het

magnetisch veld van La.dit van E1 versterkt, zo doet 13

de dynamospanning dalen naarmate de laadstroom aangroeit.
Op deze manier wordt de lsadstroom tot zijn maximum toelaat-

'bare waarde beperkt. :

Een met de hand regelbare weerstand R1 die in serie
geschakeld is met de speol L3 laat toe de maximum ladings-

stroom te regelen. Zo kan de regelaar op "Zomer- en Winter-
regime® worden ingeschakeld.
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Bemerkingen :

1. De spanningsminimaal-stroomomkeerschakelaar en de span-
ningsregelaar zijn saren in een enkele kast opgesteld.

2. Plaat IV/3 geeft het electrisch schema weer van de
regelaar Scintilla t. "XG" bestaande op de motorwagens
type 553. Plaat IV/4 geeft hetzelfde schema voor de
MQWO to 554.

Deze 2 instellingen verschillen in princiep slechts
van elkander door de opstelling van de smeltzekeringen.

3. De spanningsregelaar staat bij de motorwagens t. 553
opgesteld nabij het schouwluik van de dieselmotor en bij
de motorwagens t. 554 onderaan de rijtuigkast. 2ijn klem—
menbord is speciaal afgeschermd tegen stof- en water-
indringing ( figuren 22 en 23).

4. De platen IV/5 en IV/6 geven respectievelijk de batterij
laadinstelling weer zoals die op beide motorwagens types
verwezenlijkt werd.

Deze 2 elecirische schema's werden evenwel vervolle-
digd met de electrische stroomkring van de oliedruk-
getuigelamp.

B, Deuren.

1e¢ Algzemeenheden.

|
! o De motorwagens t. 553 - 554 zijn uitgerust met vouw-
| deuren die electro-pneumatisch van op afstand bediend worden.

In princiep bevat de instelling voor deze electro-
pneumatische afstarndsbediening een commutator die toelaat
0p een gegeven ogenblik een electroklep al of niet te be-
krachtigen. Deze electroklep regelt de drukluchttoevoer
naar een servomotor die verbonden is met het mechanisme van
de deuren.

De verwezenlijking van dit princiep is bij beide mo-
torwagentypes totaal verschillend niettegenstaande beide
deurinstellingen met toestellen "ETALBO®™ zijn uitgevoerd.

2. De deurinstelling van de motorwagens t. 553.

a) Princiep van het stelzel "ETALBO® %, 553.

- De deurinstelling “ETALBO t. 553" bestaat in princiep

| uit servomotoren die de deuren sluiten wanneer hier bij
middel van een electroklep druklucht aan toegevoerd wordt.
Worden de electrokleppen bekrachtigd, dan zijn de servo-
motoren met de buitenlucht verbonden. De in de servomotoren
aanwezige terugstelveren, bewerken het openen van de deuren.
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b) Beschrijving van het stelsel "ETALBO t. 553". (plaat

Elke deurinirichting bestaat uit twee plooibare deuren
D die elk uit twee deurvlieugels D 1 en D 2 bestaan. Er
zijn vier deurinrichtingen met eigen bedieningsinstelling.
Deze kunnen alleen bij middel van de schakelaars opgesteld
op de stuurborden van op afstand bediend worden. Normasal
kunnen ze dus niet aan de deuren gzelf door de treinwachters
geopend noch gesloten worden.

Elke deur is opgehangen aan een kolom 7 die gelagers
is in twee lagers. De twee kolommen van elke deurinrichting

- zijn bij middel van een hefboom 6 en een bedi¥ningsstang 5

met bolgewricht verbonden met de hefboom 4 van de centrale
as A. Deze centrale as A verbindt aldus de twee deuren van
elke deurinrichting met elkander, zodat beide deuren steeds
tegeligkertijd geopend of gesloten worden. -

Elke deurinrichting wordt bediend door twee samen-
werkende servomotoren (2) die de centrale as A bevelen
door tussenkomst van een tussenhefboom B,

De bekrachtiging van de electroklep geschiedt bij
middel van een op het stuurbord opgestelde schakelaar (1).
Sluit men deze schakelaar d.w.z. wordt de electroklep be-
krachtigd dan wordt de druklucht afgelaten uit de servo-
motoren (2) die aan de centrale as een zekere hoeksverdraai-
ing geven wat de opening van de deuren bewerkt. De deuren
zijn bovenaan geleid in een U~vormige deurgeleider.

Op elk stuurbord is een rood controlelampje L opge-
steld dat door tussenkomst van de commutator S brandt zo-
lang de deuren geopend zijn.

De druklucht voor de bediening van de deuren wordt
afgenomen van een bedieningsreservoir dat bij middel van
cen drukontspanner verbonden is met het hoofdreservoir
van de motorwagen. :

De drukontspanner beperkt de druk in het bedienings-
reservoir tot 2 kg/em2. Overschrijdt men deze druk, dan wor-
den de vouwbslgen van de servomotoren beschadigd. De servo-
motor is in plaat IV/8 weergegeven., Hierin is a een metalen
bus waarin een zuiger b opgesteld is die langs zijn onder-
kant afgedicht is door een caoutchouc vouwbalg (cg. Een
spanring (r) sluit de vouwbalg aan tegen het afsluitdeksel

e van de servomotor, dat zelf door de ring s vastgezet is.

De druklucht wordt aangevoerd langs 6.
De zuigerstang is voorzien van een kogelgewricht g.
De veer (f) opent de deuren wanneer geen druklucht

aan de servomotor toegevoerd wordt.
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Bemerkingen.

1. Rechts in elke stuurpost bevindt er zich in de vloer
een bedieningsstang van een onder de kagt opgestelde
driewegkraan die toelaat de naastbijgelegen deur te
openen, Deze kranen kunnen ook van buiten de motorwagen
bediend worden.

2. Een driewegkraantje K, (noodkraan) nabij elke deur op-
gesteld, laat toe de deurinrichting te openen (plaat IV/7)

3. Er is ggen automatische grendelinrichting die de deuren
in gesloten toestand vergrendelt. Bij een storing san
de inrichting moet de deur in gesloten toestand verze-
kerd worden door het inleggen van een op de deur aanwe-
zige haak.

c) Electrisch schema van de bedieningsinstelling van de
deuren.

Het princiep volgens hetwelk de dectrische bedienings-—
instelling opgebouwd werd, is weergegeven in plaat IV/9.
Het electrisch schema zelf is in de plaat IV/10 voorgesteld.

3. De deurinstelling "ETALBO t. 554",

a) Princiep van het stelsel "ETALBO t. 554%,

De deurinrichting ®ETALBO t. 554" bestaat in principe
uit een servomotor waaraan druklucht wordt toegevoerd wan—

neer de electroklep niet bekrachtigd wordt.

Bij bekrachtiging van de electrcklep openen zich de
deuren. Het openen en sluiten van de deuren wordt door
druklucht verwezenlijkt, zodat in de servomotor geen te=
rugstelveren nodig zijn.

b) Beschrijving van het stelsel "ETALBO . 554" (plaat IV/11)

De deurinrichting bevat twee plooibare deuren die elk
uit twee deurhelften D 1 en D 2 of D*1 en D'Z bestaan. Er
zijn per motorwagen vier deurinrichtingen met eigen bedie=
ningsinstelling. Ze kunnen bij middel van schakelaars,
opgesteld op de stuurborden van op afstand geopend en ge-
sloten worden.

Elke deur is opgehangen aan een kolom (9) die onder
en boven gelagerd is. De twee kolommen (9) zijn bij middel
van een hefboom (10) en een bedieningsstang (12) verbonden
met een wentelhefboom (8) die zelf ingesteld wordt door de
servomotor (5). De wentelhefboom (8) verbindt bijgevolg de
twee deuren met elkander, zodat deze zich gelijkitijdig
openen en sluiten. ’

De luchtdruk servomotor (5) wordt bediend doér een
electroklep 7. Er is slechts een servomotor en een elec-
troklep per deurinrichting.

IV/08

v



¢) De servomotor "ETALBO t. 554".

Dit is een dlfferentlaalmotor, d.w.z. dat het opper-
vlak A van de zuiger tweemaal zo groot is als het opper-
vliak B. Op de zijde B, die bestendig op het druklucht-
reservoir verbonden is, wordt de druk constant gehouden,

De schuifpijp B van de zuiger wordt door een gummi wvouwbalg

, beschut;

Om de deuren te sluiten wordt druklucht toegelaten op
de zijde A. Om de deuren te openen wordt de zijde A met de
buitenlucht in gemeenschap gesteld, zodat de druk op de
zijde B de zuiger van de servomotor opdrukt.

Het toelaten van druklucht op de zijde A of het in
gemeenschap stellen van deze zijde A met de buitenlucht,
wordt bekomen door de electroklep 7.

d) De electroklep voor de deurbediening "ETALBO t. 554".

Het princiep van deze electroklep is in de plaat
IV/11 weergegevens,

Zolang de electroklep bekrachtigd is bestaat in zijn
kern een magnetisch veld dat helt gehele binnenmechanisme
van de klep naar beneden trekt. Dit heeft het afsluiten
van de luchttoevoer naar de zijde A en het in gemeenschap
stellen van deee zijde met de vrije lucht voor gevolg. De
deuren openen zich,

Voor het sluiten van de deuren wordt de bekrachtiging
van de electroklep onderbroken. Dit heeft het optrekken
van zijn ganse binnenmechanisme voor gevolg, waardoor de
zijde A van de servomotor met de drukluchtinstelling ver-
bonden wordt.

Boven op de electroklep is er een knop die toelaat,
in geval van nood, de deuren rechtsteeks te openen of te
sluiten. Deze knop is normaal niet bereikbaar, maar
steekt achter een ruitje dat vooreerst dient gebroken te
worden. Duwt men op de knop dan drukt men het mechanisme
van de electroklep omlaag, waardoor de deuren zich openen.
Laat men het handvat los, dan sluiten de deuren zich op-
nieuw.

e} De pneumstische inrichting - (plaat IV/11).

De voedingsleiding voor de bedieningsinrichting van
de deuren wordt gevoed van uit het hoofdreservoir bij middel
van een hoofdafzonderingskraan, een terugslagklep, een
hulpreservoir (1) van 50 1., en een hoofdfilter 6).

Op de toevoerleiding is nabij elke servomotor een drie-
wegkraan (2) geplaatst met twee bedieningskrukken.
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Fig. 22. — Opstelling spanningsregelaar bij motorwagens t. 553.




Fig. %23, — Opstelling Spanningsregelaar en hoofdzekeringen bij motorwagens t. 554.




Fig. 24. —

Opstelling van verlichtingskast en relais voor tunnelverlichting bij de
motorwagens t. 554.




Fig. 10, — Draaistel MW t. 554,




Een bedieningskruk (4) is geplaatst in de stuurpost,
terwijl de tweede kruk (3) zich onder het onderstel van de
motorwagen bevindt. Zo is elke afzonderingskraan (2) zowel
van binnen als van buiten uit de motorwagen bereikbaar.

Dit werd gedaan om na het be¢indigen van de dienst,
de motorwagenbestuurder toe te laten na het sluiten van
alle deuren, een deur voor het verlaten van de motorwagen
te openen en terug te sluiten, zonder gebruik te maken
van de electrische afstandsbediening.

Daartoe verstelt de bestuurder de kraan {2) van de
betrokken deur, waardoor hij de zijden A en B van de zui-
ger van de servomotor in verbinding stelt met de vrije lucht
en de voeding onderbreekt van de leiding der bedienings-—
inrichting. Alsdan kan de deur zonder moeite met de hand
geopend worden.

Om de deur terug te sluiten, moet de bestuurder, na
het verlaten van de motorwagen, de driewegkraan van buiten
uit weer sluiten bij middel wan de onder het ondergestel
opgestelde kruk. '

f) Getuigelampen.

De platen IV/11 en 12 geven het princiep weer van de
controleinrichting die bij middel van rode getuigelampen de
stand van de deuren weergeeft.

De contactor (11) steekt bij geopende deuren een
rode getuigelamp aan op het stuurbord.

Er zijn op elk stuurbord van de motorwagen t. 554
vier rode getuigelampen opgesteld; nl., een per deurin-
richting.

g) Electrisch schema.

Het volledig electrisch schema van de bedieningsin-
stelling van de deuren is weergegeven in plaat IV/13,
Het princiep volgens hetwelk dit schema opgebouwd werd ,
is in de plaat IV/12 weergegeven.

C. Verlichtince en koplichten.

1. Koplampen.

De motorwagens t. 553 en 554 zijn op hun beide kopwan-
den uitgerust met 2 koplampen met reflector die van een
rode schijf kunnen worden voorzien,

Beide koplampen zijn symmetrisch opgesteld t.o.v. de
aslijn van de kopwand op een afstand van 0,875 m van deze
aslijn en op een hoogte van 1,435 m boven de spoorstaaf.

De platen IV/14 en 15 geven respectievelijk de scha-

keling van de koplampen weer bij de motorwagens t. 553 en
554.
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Bij de motorwagens t. 554 _siern smpirereters toe het
branden van de achterste koplampen te controleren.

2. Verlichting.

a) De motorwagens t. 553.

Deze motorwagens worden verlicht bij middel van
gloeilampen die in 2 afzonderlijke aansteekbare reeksen
gerangschikt zijn. De gloeilampen voor de verlichting van
de platformen en van de stuurborden worden afzonderlijk
aangesioken bij middel van op de stuurborden opgestelde
schakelaars. )

Het electrisch schema van de verlichtingsinstelling
is in de plaat IV/16 weergegeven.

b) Motorwagens t. 554,

De rijtuigafdeling van de motorwagens t. 554 wordt
verlicht bij middel van fluorescentielampen terwijl de
stuurposten evenals de stuurborden verlicht worden bij
middel van gloeilampen. Het electrisch schema van de
verlichtingsinstelling met fluorescentielampen is door de
plaat IV/17 voorgesteld.

Deze instelling bestaat in 't bijzonder uit een ver-
lichtingskast die, met tussenvoeging van een smeltzekering
van 40 Amp. op de batterij 72 V aangesloten is (fig. 23)

Ten einde een fluorescentieverlichtingslamp aan te
getten moet eerst de kathode k2 worden verwarmd. Dit ge-
schiedt door deze kathode via een voorschakelweerstand r2
gg de batterij aan te sluiten (pos. draad 10 en negat. draad

Is de kathode voldoende verwarmd dan moeten de 2 kat-
hoden k1 en k2 elk aan een klem van de batterij worden
aangesloten terwijl de verwarmingsstroom door de kathode
k2 onderbroken wordt ( k1 zijnde de pos. kathode wordt aan-
gesloten op de pos. draad 13 en k2 zijnde de neg. kathode
wordt verbonden op de neg. draad 8. ondertussen wordt de
pos. draad 10 onderbroken).

De fluorescentieverlichtingsinstelling kan bij de
motorwagen t. 554 worden aangezet bij middel van de aan=-
stekingsdrukknop B1 van de verlichtingskast ofwel bij
middel van de op de stuurborden opgestelde schakelaars S1
en S52.

1. Aansteken van de verlichting bij middel van de drukknop
BT,

Bij indrukking van de drukknop Bl wordt het relais
R1 bekrachtigd. Door het eich sluiten van gzijn contact
worden ook de relais R2 en R3 bekrachtigd. R3 is een tijds-
relais waarvan de contacten gesloten zijn zolang het relais
niet bekrachtigd is. Bij bekrachtiging evenwel openen zich
deze contacten met een vertraging van een zeker aantal
seconden.
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Is R2 bekrachtigd dan heeft de draad (10) een positieve
spanning en de kathode k2 wordt opgewarmd. Het relais R3
dat terzelfder tijd bekrachtigd is, onderbreckt na zekere
tijd de bekrachtiging van R2 en de fluorescentielampen
steken aan . Doordat deR1 bekrachtigd blijft van zohaast
de drukknop B1 kortstondig ingedrukt werd, kan de ver-
lichting slechts worden gedoofd door het terug onderbreken
van de bekrachtigingsstroomketen van R1, dit is door het
indrukken van de dovingsdrukknop B2.

Bij lage buitentemperaturen kan het voorvallen dat de
instelling van het tijdsrelais R3 onvoldoende is voor het
voorverwarmen van de kathode k2. In dat geval steken de
lempen niet normaal aan en moet de aanstekingsbewerking

na voorafgaandelijke indrukking van B2 volledig herhaald
WOI'Qen.

2. Aansteken van de verlichting bij middel van de stuur-
bordschakelaars o1 01 o2

Bij sluiting van een van de stuurbordschekelaars St
of 52 wordt het verlichtingshulprelais CM bekrachtigd dat
alsdan dezelfde rol vervult als het relais Ri.

De verlichting‘dient alsdan uitgeschakeld door het
terug openen van de betrokken schakelaars 51 of S2.

3. Bemerkingen.

a) Wanneer alle verlichtingslampen bij het indrukken
van de drukknop B1 of het sluiten van een van de gchake-
laars S1 of S2 niet ineens samen aansteken, dan moeten de
lampen vooraf terug alle worden gedoofd védr een 2de aan-
stekingsproef wordt gedaan. Het is nuttelcos het aansteken
van de overige lampen te betrachten door de schakelaar B1
verscheidene malen naeen in te drukken.

b) Na aansteken van de verlichting bij middel van de
drukknop B1 of een van de schakelaars 81 of S2 kan de helft
van de verlichting worden gedoofd door het indrukken van
een der op de stuurborden opgestelde drukknoppen B3, B4,
B5 of B6. Ook kan de verlichting volledig worden gedoofd
door het indrukken van beide op de stuurborden opgestelde
drukknoppen B3 en B4 of B5 en B6., Evenwel kunnen de bij
middel van de drukknoppen B3, B4, BS5 of B6 gedoofde verlich-
tingslampen niet terug worden aangestoken tenzij na vooraf
de drukknop B2 van de verlichtingskast te hebben ingedrukt
of de schakelars 51 of 52 te hebben geopend.

4, Verlichting van de stuurposten en stuurborden bij de
MW, %. 554.

Het electrisch schema is weergegeven in plaat IV/18.
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D. Ontrijmer.

Het electrisch schema volgens hetwelk de ontrijmers
bij de motorwagens t. 554 op de electirische instelling ver=-
bonden zijn, is weergegeven in de plaat IV/19.

Het inschakelen van een ontrijmer wordt door een
getuigelamp aangeduid.

Bij de motorwagens t. 553 worden de ontrijmers bij
middel van een stopcontact op de batterij verbonden. Er is
geen getuigelenmp.

E. Aanstippen van de waakzaamheid.

Alleen de motorwagen t. 554 zijn uitgerust met een
" Tgloc" snelheidsaanwijzer. De plaat IV/29 geeft het elec-
trisch schema weer van de instelling voor het aanstippen
van de waakzaamheid bij middel wvan de hiertoe in elke stuur-

‘post aanwezige drukknop.

Er weze opgemerkt dat voor het aanstippen van de
waakzaamheid, de drukknop gedurende minstens een paar se-
conden ingedrukt moet gehouden worden ten einde de magne-
tische spoel toe te laten de magnetische kern aan te trekken,

F. Seininstellingen.

1. MOtOI‘WagenS t. 554‘.

De plaat IV/20 geeft het electrisch schema weer van
de seininstellingen aanwezig op de motorwagens t. 554.

Deze instellingen omvatten :

a) Een lamp in elke stuurpost voor het geven van het bevel
tot vertrek.

Op beide platformen is langs wecrszijden een door een
"Berne® sleutel bedienbare schakelaar opgesteld. Zolang
een van de 4 aldus op de motorwagen aanwezige schake-—
laars gesloten is, brandt in beide stuurposten de sein-
lamp voor het geven van het vertreksein,

b) Een alarmbel in elke stuurpost. Beide alermbellen worden
bediend door een op elk platform opgestelde drukknop.

2. Motorwagens t. 553.

Bij deze motorwagens is er in elke stuurpost een zoemer
opgesteld die zowel kan benuttigd worden als alarmtoestel
als voor het geven van het vertreksein.

Op elk platform bevinden zichg2 drukknoppen voor het
in werking brengen van de zoemers.

Het electrisch schema is in de plaat IV/21 weergegeven.
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G. Tachxgeters.
1. Motorwagens t. 554 (plaat IV/22).

Op de dieselmotor is een alternator opgesteld die.
aangesloten is op een op elk stuurbord aanwezige tachy-
meter. Deze tachymeters geven rechtstreeks de snelheid
waarop de dieselmotor loopt in t/min.

2. Motorwagens t. 55 laat IV/22).

Deze motorwagens bezitten geen tachymeters voor het
bepalen van de motorsnelheid. Wel is er op de uitgangsas
van de gangwissel een alternator "Record" geplaatst waarop
de snelheidsmeters “"Cirscale® verbonden worden die op beide
stuurborden opgesteld zijn. Beide snelheidsmeters duiden
rechtatreeks de snelheid van de motorwagen aan in km/h.
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PARAGRAAF V,

DE DRUKLUCHT- EN RENMINSTELLINGEN.

A

B.

Het voortbrengen van de druklucht.

l. Algemeenheden.

€s Beschrijving van de toestellen.

a)

1)
3)

Luchtfilter.
Antivriestoestel.

Compressor.

Radiator.
Clieafscheider.

 Veiligheidsklep type E 1.
- Weerhoudingsklep.

Regelaar (1. type N (M.W. t. 554)
(2. type T (M.W. t. 553)

Stofvanger.
Automatische uitlaatklep.

Drukluchtverbruiksinrichting.

l. Algemeenheden.,

2. De

a)
b)

3. De

a)

b)

drukluchtinstellingen van de motorwagens t. 553.

Pneumatische bediening van de trompen.
Pneumatische bediening van de deuren.

drukluchtinstellingen van de motorwagehs t.554.

Pneumatische bediening van de trompen, ruiten-
wissers en deuren.

Pneumatische bediening van de Teloctoestellen.

Reminstellingen.

1) Remhangwerk.

a)
b)
e)

Al gemeenheden.
Werking van de SAB-regelaar.

Maatregelen te nemen in geval van onregelmatig-
heden met het SAB-toestel.

1. Ontregeling bij sterke sneeuwval.
2. Vastklemming van remhangwerk.
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2) 2e ggiumatiSChe reminrichting bij de motorwagens
a) Algemeenheden.
b) De dubbele afsluitklep nr 19, -
¢) De remkraan WS.
- 1. Beschrijving.
-~ 2. Werking.
- a) Lossen van de remmen.
- b) Gegradueerde remming.
- ¢) Noodremming. -
- d) Zandstrooiers.
- 3. Regeling.

3) De pneumatische reminrichting bij de motorwagens
-t. 554, -
a) Algemeenheden.

b) De dubbele afsluitklep nr 19,

c) De remkraan WS. ‘
' d) De dubbele afsluitklep met schuif. - -
e) De veiligheidsklep A met dubbele richting.

Ds De dodeman inrichting.
a) Algemeenheden.
b) De autmatische vulklep C 6 A,
¢) De spoedklep type E.
d) De tijdbeperker.
- e) De stuurklep.
f) Dode-man klep
g) Werking van de dode-man inrichting.
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PARAGRAAF V.

De druklucht- en de reminstellingen van de motorwagens
t. 553-554.

A. Het voortbrengen van de druklucht.

1. Algemeenheden.

De druklucht nodig voor het bedienen van de remmen,
deuren, trompen en ruitenwissers wordt geleverd door een
compressor die rechtstreeks bij middel van een cardanas
door de gangwissel aangedreven wordt. (zie plaat III/..).

Zoals de plaat V/1 santoont, zuigt de compressor (c)
zijn lucht aan langs een luchtfilter (a) en een anti-
vriestoestel (b).

De lucht wordt door de compressor opgedrukt naar
het hoofdreservoir (1) langs een afkoelradiator (d),
een olieafscheider (e) en een weerhoudingsklep (g).
Een veiligheidsklep (f) opgesteld tussen de compressor
en koeler beveiligt de compressor tegen te hoge drukken.
Een aftakking laat toe de drukluchtinstelling van de mo-
torwagen aan te sluiten op de vaste drukluchtinstelling
van het depot (bv. voor beproeving van de instelling).

Gezien de compressor, van zohaast de dieselmotor san-
gezet is bestendig aangedreven wordt, zo dient de druk in
het hoofdreservoir te worden geregeld door een regelaar
(h) en een automatische ontsnappingsklep (j). De regelaar
(n) is op het hoofdreservoir aangesloten door tussenkomst
van een stofvanger (i).

2. Beschrijving van de toestellen.

a) Luchtfilter (pl. V/2).

Het doel van deze luchtfilter bestaat er in de door
de aangezogen lucht medegevoerde stofdeeltjes en vreemde
lichamen te weerhouden.

Deze filter (model Vokes) bestaat uit een steunstuk
(4) waarmede hij bevestigd wordt op de aanzuigleiding
van de compressor, een filtrerend lichaam (3) en een
deksel (1). Het filtrerend lichaam en het deksel zijn
op he?.?teunstuk bevestigd bij middel van een vlinder-
moer (2).

b) Antivriestoestel (pl. V/3).

-~ Dit toestel dient om,. tijdens de winterperiode, aan
het condensatiewater dat zich in de drukluchtleidingen
neerzet een percentage alkohol toe te voegen en aldus
het bevriezen van dit water te voorkomen.

Het reservoir (1) van het antigeltoestel is met alko-
hol gevuld. Hierin is een wiek (2) gedompeld die vast-
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gemaakt is op een stang (6). Het bovenste deel van de
wiek mondt uit in de kamer (8) langs dewelke de door de
compressor aangezogen lucht stroomt. De lucht neemt
hierbi] een hoeveelheid alkoholdamp op die afhankelijk
is van de lengte van de wiek die aan de luchtstroom is
blootgesteld.

Deze lengte is regelbaar doordat de wiek gedeelte-
1ijk afgeschermd is door een instelbare huls (3).

Ne instelling ven de huls (23), wordt deze in de ge-
kozen stand bevestigd door de stop (5) die de dichting
(4) aansluit.

Het toestel kan met alkohol worden gevuld langs de
stop (11) met peilaanwijzer (12).

Het is niet voldoende alkohol in het antivriestoe-
stel te brengen op het ogenblik dat het aanvangt te vrie-
zen. De alkohol dient er geruime tijd veoordien ingebracht,
zoeniet is er reeds een hoeveelheid gecondenseerd water in
de luchtleidingen aanwezig dat bevriest vooraleer een
voldoende menging van het water met de alkchol kan plaats
vinden. ’

Het antivriestoestel dient als volgt te worden gere-
geld:

- - Temperatuur boven de 0° C: Huls (3) volledig ingedraaid.

- " van 0° ¢ tot - 10° C: Huls (3) half inge-
draaid.
- " lager dan - 10° C: Huls (3) volledig uitge-
: draaid.

e) Compressor (pl. V/4).

De motorwagens t. 553 zijn uitgerust met een compres-—
sor Westinghouse MPP - 200. De types 554 hebben een com-
pressor Westinghouse MPP - 400.

Deze compressoren dié 2 cilinders hebben zijn enkel-
werkend. Het gietijzeren compressorlichaam (1) is uitwen-

- dig voorzien van koelribben. De gietijzeren cilinderkop

(7), die bij middel van stiftbouten en moeren op het com-
pressorlichaam bevestigd is, bevat de Zuig- (5) en de
perskleppen (12) alsook de opdrukopening B en de aanzuig-
opening (A)-«

De in onroestbaar staal vervaardigde zuig- en persklep-
pen zijn schijfvormig en worden op hun zitting gedrukt door
de veren (4) en (). De kleppen zijn slechts bereikbaar
na het afschroeven van de hoedjes (€) en (9) en de stoppen
(6) en (10).

De gietijzeren zuigers (2) bezitten drie afdichtings-
zuigerveren (14) en een olieschraapveer (17).
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De zuigerpennen (16) zijn vervaariigd uit gecementeerd
staal en zitten met vaste spanringen in de zuigers geklemd.

De stalen drijfstangen zijn verbonden op de zuigerpen
en krukas, bij middel van hulzen (29) en kussens (24) in
phosfoorbrons. ‘

Elke drijfstangkop is voorzien van een smeerschep-
pertje (25). De krukas (30) uit nikkelstaal vervaardigd,
is gedragen door 2 kogellagers (18).

Aan een ven zijn uiteinden is de krukas voorzien van
een kegel met spie voor het opstellen van de aandrijflens
van de compressor. Aezn zijn ander uiteinde draagt de
krukas een nok (20) voor het aandrijven van een zuiger-—

" pomp (21), die dient voor het smeren van de compressor,

De compressor wordt gesmeerd doordat zijn ondercar-
ter gevuld is met olie en de smeerpomp de bakjes onder de
drijfstangen op een constant peil houdt. Het aan elke
drijfstang voorziene scheppsrtje slingert de olie op
uit de smeerbakjes tot op de zuigerwanden.

Op het carter van de compressor zijn geplaatst:

1. Een vulopenin (34) waarvan de afeluitstop de olie-
peilsti bevat die toelaat het oliepeil in het car-
ter na te zien.

2. Een ontluchtingsstop die het ontstaan van een tegen-
druk op de onderkant van de zuigers belet.

3. De ruimstop (23) die $oelaat de olie uit het carter
te verwijderen.

De smeerolie in het compressorcarter mag nooit lager
komen dan het op d=z pellstift aangegeven minimumpeil .
Ook het op deze stift asdngegeven maximum¥hiag niet over—
schreden worden.

De bijzonderste karakteristieken van de MPP-compres-
sor -zijn:

Karakteristieken MPP 200 MPP 400
Asntal toeren/min. 1000 1000
ormale persdruk kg/cm2 | 7 7
ax. toelaatbare druk bij continu |
bedrijft kg/em2 10 10
Debiet bij 7 kg/cm2 in 1/m 230 380
{Opgeslorpt vermogen bdij 7-kg/em2 in pk 2,1 4

d) De radiator (pl. V/5/a).

Deze bestaat uit buizen met afkoelribben zodat de
hier doorheen geleide druklucht afgekoeld wordt door de
tijdens de rit van de motorwagen bestaande luchtstroom.,
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e) De olieafscheider (pl. V/5/b.)

Deze bestaamt uit een voluutvormige kamer (1) en uit
een reservoir (2) veorzien van een spuikraan (3). De
druklucht wordt, na afkoeling in de radiator, langs de
buiqleid1ng (4) in de kamer (1) sangevoerd.

Doordat de lucht in de voluutvormige kamer aasn een
draaiende beweging onderworpen wordt, slaan de door de
lucht meegevoerde olie- en waterdampen op de wanden van
de kamer neer. Het"water-clie"-mengsel vloeit af langs
de kegel (5) in het reservoir (2) terwijl de gereinigde
lucht langs de centrale buis (6) en langs de uitgang (7)
ontsnapt.

f) Veiligheidsklep t. El (pl. V/6).

Deze bestaat uit een lichaam (1) dat op de druklei-—
ding van de compressor verbonden staat bij middel van
een verbindingsleiding (8) en de klep (3). Deze klep (3)
wordt normaal op haar zitting gedrukt door een veer (5).
De spankracht van deze veer kan geregeld worden door de
moer (6) die eveneens de klepstang (4) geleidt. De klep
(3) vormt ook een zZuiger die zich verplaatst in een huls
(7). Deze huls is voorzien van een of meerdere kanalen B
die de kamer C in verbinding stellen met de kamer F,

Is de veiligheidsklep gesloten z0 zijn de openingen A
gesloten en de kanalen B open. .

Stijgt de zuiger (open veiligheidsklep) zo zijn de
openingen A open en de kanalen B gesloten. De kamer C
staat in verbinding met de buitenlucht langs de openingen
E,

Werking @

De veer (5) geregeld zijnde voor een bepaalde druk
(8,5 kg/cm2) licht zich de klep (3) een weinig van haar
21tting zodra de luchtdruk onder de klep een bepaalde
waarde overschrijdt.

D
De ringvormige lip waarvan de klep vootzen is en
waartegen de ontsnappende luchtstraal slaat, versnelt
het openen van de klep.

De openingen A stellen de drukluchtleiding in ver-
binding met de atmosfeer. Tengevolge van het gelijktij-
dig afsluiten van de kanalen B wordt de druk in de kamer
C volledig gelijk aan nul, wat eveneens het openen van de
klep vergemakkelijkt en versnelt.

Is de druk in de drukluchtinstelling voldoende ver-
minderd, dan daalt de klep op haar zitting. Hierbij
stroomt, wegens het geleidelijk openen van de kanalen
B en onvolledig sluiten van de klep druklucht in de ka-
mer C. De hieruit voortspruitende drukstijging in C
versnelt het volledig sluiten van de klep.
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g) Weerhoudingsklep.

De weerhoudingsklep voorgesteld in pl. V/5/c laat
de luchtstroming sliechts in een enkele richting toe.
Ze belet bijgevolg dat de compressor terug lucht van
L uit het hoofdreservoir zou opzuigen of dat het hoofdre--
servoir zich zou ledigen bij het openen van de veilig-
heidsklep of bij het breken van de leiding tussen com-
pressor en hoofdreservoir.

h) De regelaar.

\

|

|

Cp de motorwagens t. 553 wordt de druk in het hoofd-
| reservoir tussen twee welbepaalde grenzen geregeld door
- een regelaar type T en bij de motorwagens type 554 door

| een regelaar type N. ‘

|

1. De regelaar type N (M.W. t. 554) (zie pl.
V/7 en 8.

— De drukregelaar N bestaat uit een lichaam (14) afge-
sloten door drie flenzen (1), (12) en (19). De afdich-~
ting is verzekerd door voegen.

In het lichaam (14) steekt het differentisal stelsel
(9) met zijn twee zuigers (10) en (17). Aldus bekomen
— wij de 3 kamers A, B en C.

De middenste kamer B heeft een schuif (16) die zieh
- , mede verplaatst met de differentiaal (9). De schuif
(16) wordt op haar spiegel gedrukt door de veer (15).

— - De kamers (D) en (E) zijn van de buitenlucht afge-
o scheiden door de diafragma's (20) en (2) die zelf o

| hun(p%aats gehouden worden door de sluitstoppen (21§
- en 3 3 '

De zuigers (36) en (30) brengen op deze diafragma's
— de drukkracht over van de veren {(35) en (29). Deze ve-
ren worden aldus samengedrukt tussen deze zuigers en de

regelvijzen (33) en (27). '

De regelvijzen worden ter plaats gehouden door de
tegenmoeren (34) en (28). De zuigers (36) en (30) ein-
digen op stangen die de twee kleppen (5) en (23) bedienen.

Werking.

De regelaar type N is schematisch weergegeven door de
Plaat V/B .

De van het hoofdreservoir langs de stofvanger komende
| druklucht wordt toegelaten in de kamer B en vandaar in
- de kamer D. De zuigers (10) en (17) van de differentiaal

"dichten niet volkomen af zodat de kamers (A) en (C) even-
eens met druklucht gevuld worden terwijl de twee kleppen
- (5) en (23) gesloten blijven.

De maximum en minimumdrukken waarvocor het toestel
omschakelt zijn bepaald door de spanning van de veren (35)

- en (29). De klep (5) moet, zich lichten wanneer de druk
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in de kamer D hoger is dan 8 kg/cm2 terwijl de klep (23)
op haar zitting moet gedrukt zijn wanneer de druk in het
hoofdreservoir hoger wordt dan 7 kg/cm2, Is de druk in
het hoofdreservoir lager dan 7 kg/cm2 dan moet de klep
(5) gesloten zijn en de klep (23? open. De kamer (C)
staat 2o in verbinding met de buitenlucht. De druk die
heerst in de kamers (A) en (B) stuwt de differentiaal

in de stand van pl. V/8/a. De schuif (16) stelt dan de
toevoerleiding naar de automatische ontsnappingsklep in
verbinding met de atmosfeer en de compressor debiteert
in het hoofdreservoir.

Overschrijdt de druk in het hoofdreservoir een waar-
de van 8 kg/cm2, dan opent de klep (5) en de kamer (A)
komt in verbinding met de atmosfeer. De klep (23) is dan
gesloten.

De zuigers (10) en (17) bewegen naar links (pl. V/8/b)
en nemen de schuif (16) mede die de automatische ontsnap-
pingeklep in verbinding stelt met de kamer (B) en bijge-
volg met het hoofdreservoir. Hierdoor debiteert de com-
pressor langs de automatische ontsnappingsklep in de bui-
tenlucht.

Doordat de schuif (16) naar links verplaatst werd,
staat de kamer (D) in verbinding met de atmosfeer zodat
de klep (5) zich opnieuw sluit.

De druk herstelt zich in de kamer (A) en de differen-
tiaal blijft in evenwicht in de stand die hij innam.

Daalt de druk onder de 8 kg/cm2, dan verandert niets
aan het evenwicht van de differentiaal en de toevoerlei-
ding naar de automatische ontsnappingsklep staat nog
steeds onder druk.

Daslt de druk nog verder tot op zijn minimum waarde
(7 xg/cm2), dan overweegt de veer (29); de klep (23) gaat
open en de kamer (C) komt in verbinding met de uitlaat.
De druk in A en B verplaatst de differentisal in de stand
weergegeven in de pl. V/8/a, waardoor de zuiger van de
automatische afblaasklep in verbinding komt met de atmos-
feer en aldus op hsar zitting terugvalt. De compressor le-
vert nu opnieuw lucht in het hoofdreservoir en het toe-
stel kan een nieuwe cyclus beginnen.

2. De regelaar type T (M.W. t. 553) (pl.V/9).

Deze regelaar bestaat uit:

a) Een lichaam (1) dat langs de opening (G) verbonden is
met het hoofdreservoir en langs de opening (H) ver-
bonden met de automatische ontsnappingsklep.

b) Een zuiger (2) die kan aandrukken ofwel tegen de bo-
' venste zitting (16) ofwel tegen de onderste zitting

- (8).
De zitting (16) maakt deel uit van het lichaam (1).

De onderste zitting (8) behoort tot een regelingsmoer
(7) die vastgeschroefd zit in (1).
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c) Een regelingsveer (14) met regelingsstang (11).

De stang (11} is doorboord door een kanaal AA' en zit
geschroefd in de regelmoer (7).

Een tegenmoer (12) laat toe de regelingsstang vast te

Het opgeschroefd deksel (10) beschermt de regelings-
stang en -moer en verzekert de moer (13).

Werking (pl. V/10/a en V/10/b).

De veer (14) drukt normasl de zuiger (2) tegen de
bovenste zitting (16).

De kamer B staat in verbinding met de atmosfeer langs
het kanaal AA' evenals de kamer C langs de kanalen D, E
en AA'. De kamer F boven de zuiger (2) is onderworpen
aan de druk van het hoofdreservoir.

Bereikt deze druk de max. waarde van 8 kg/cm2 over-
eenkomend met de spanning tl1 van de veer (14), dan daalt
de zuiger (2) plots en komt aan te drukken tegen de on-
derste zitting (8). Het kanaal AA' is afgesloten en
terzelfder tijd komt de kamer F in verbinding met de
kamer C. Aldus komt het hoofdreservoir in verbinding
met de automatische ontsnappingsklep, en brengt de com-
pressor in verbinding met de atmosfeer. Daslt de druk
van het hoofdreservoir beneden de wzarde van 7 kg/om?2
overeenstemmend met de nieuwe spanning t2 van de veer
(14), dan gaat de zuiger (2) opnieuw zijn bovenste stand
innemen.

Deze overgang van de onderste naar de bovenste stand
wordt versneld doordat er, op het ogenblik dat de zuiger
(2) van zijn onderste zitting loskomt, een overdruk ont-
staat in de kamer B. De verbinding van de automatische
ontsnappingsklep nmet de atmosfeer geschiedd immers langs
de kanalen D, E en AA' waarvan de uitgang vernauwd is.

i) Stofvanger voor drukregelaar (pl. V/11/a).

Deze bestaat uit een lichaam (1) waarin een zeef (3)
geplaatst is gevuld met dierlijk haar (2). De zeef (3)
uit geperforeerd geel koper wordt op de zitting van de
stofvanger gedrukt door de veer (4).

j) De sutomatische uitlaatklep (pl. V/12).

De automatische uitlaatklep. stelt, door tussenkomst
van de regelaar I of N de stuwlkiding van de compressor
in gemeenschap met de buitenlucht van =zohaast de druk
in het hoofdreservoir haar max. toelaasitbare waarde be-
reikxt. De uitlaatklep bestaat uit een bovendeel (1)
dat verbonden is met de drukleiding van de compressor
en een onderdeel (3) verbonden met de drukregelaar en
met de atmosfeer.

De zitting (5) van de klep (2) zit geklemd tussen
het boven- en onderdeel van het toestel.
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Het onderdeel (3) is door de zuigergeleider (15) in

?YE? delen verdeeld. Deze geleider steunt de zuigerveer

Het deksel (12) dat het onderdeel afsluit dient te-
vens als stuit voor de zuiger (6).

Werking. (pl. V/11l=-b en 1l=-c).

Werdt de kamer (A) door de regelaar N of T in verbin-
ding gesteld met de atmosfeer, dan wordt de zuiger (6) door
de veer (16) op de stuit gedrukt zodat de klep (2) op haar
zitting (5) gehouden wordt door de veer (13).

De compressor debiteert in het hoofdreservoir.

Wordt de kamer A door de regelaar in verbinding ge-
steld met het hoofdreservoir, dan licht zich de zuiger
(6) waardoor zijn stang de klep (2) open drukt. De com~
pressor debiteert nu rechtstreeks in de buitenlucht.

B. Drukluchtverbruiksinstellingen.

l. Algemeenheden.

De drukluchtinstellingen omvatten volgende bedienings-
inrichtingen:
a) de remmen en zandstrooiers (zie art. C)
b) de luchtdruktrompen
c) de pneumatische ruitenwissers (allen M.W. t. 554)
d) de dode-man-inrichting (zie art. D -~ alleen M.W. t.554)

_e) de Teloc-toestellen (alleen de M.W. t. 554)

f) de pneumatische deurinstellingen.

2. De drukluchtinstellingen van de motorwagens t.553.

a) Bediening van de trompen.

De luchtdrukinstelling is weergegeven in pl. V/13.
De lucht wordt naar een tromp toegelaten bij opening van
zijn bedieningsklep.

b) Bediening van de deuren.

Deze drukluchtinstelling die reeds besproken werd in
paragraaf IV/B is weergegeven in pl. V/14.

De druklucht voor de bediening van de deuren wordt
geleverd door een bijzonder reservoir dat bij middel van
een drukontspanner verbonden is met het hoofdreservoir,

Als drukontspanner wordt gebruik gemaakt van automa=-

tische wvulkleppen Westinghouse (pl. V/15) waarvan de vul-
lingsdruk teruggebracht werd op 2 kg/em2, zijnde de voor
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de servomotoren "Etelbo t. 553" maximum toelaathare druk.

De werking van dergelijke vulklep zal worden uitgelegd
bij de bespreking van de reminrichting van de motorwa-—
gens t. 554,

3. De drukluchtinstellingen van de motorwagens t.554.

a) Pneumatische bediening van de trompen, ruitenwissers
en deuren,

Deze 1uchtdrukinstelling die weergegeven is in pl.
V/16, wordt gevoed door een bedieningsrewervoir van 50 1

inhoud dat bij middel van een bijzondere vulklep verbon-

den is met het hoofdreservoir.

Deze bijzondere vulklep voorgesteld door pl. V/17
heeft als doel de hoeveelheid lucht die door het bediew-
ningsreservoir van het hoofdreservoir wordt afgenomen,
steeds in zulke mate te beperken dat hieruit geen hinder
ontstaat voor de goede werking van de remmen.

Deze klep laat ook bij plotse grote drukverminderin-
gen in het hoofdreservoir het terugstromen toe van de
druklucht van het bedienings- naar het hoofdreservoir.

Werking van de wvulklep.

De van het hoofdreservoir komende lucht drukt op

~ het diaphragma 1 waarvan de bewegingen door tussenkomst

van de klep (2), de opening en de sluiting verzekeren
van de verbindingsopening A tussen de twee reservoir,

De luchtdruk op het diaphragua (1) is in evenwicht
met de spankracht van de tegenwerkende veer (3). De
spanning van deze veer kan geregeld worden bij middel
van de moer (4) zodat de sluiting van de klep (2) beko-
men wordt voor de gewenste druk in het hoofdreservoir
(4 kg/CmZ). .

Wegens de beperkte doorsnede van de opening (A),
bekomt men dat zelfs ingeval deze opening (A) gans open

- is, de luchtafname van het hoofdreservoir beperkt blijft.

Bovendien wordt de voeding vap het bedieningsreservoir
gestaakt = van zohaast de luchtafname zodanig is dat de
druk in het hoofdreservoir daalt onder de druk voor de-
welke de veer (3) geregeld werd.

Ingeval echter de druk in het hulpreservoir groter
wordt dan de druk in het hoofdreservoir, zo wordt de klep
5 die op zijn plaats gehouden wordt door de veer (6) opge~

licht, zodat een wijde verbinding tussen de twee reservoirs

ontstaat. Alsdan stroomt de lucht van het hulpreservoir
terug naar het hoofdreservoir.

De normale druk in het hoofdreservoir bedraagt

8 kg/cm2 en kan vanuit de stuurposten worden nagezien bij
middel van op de dienstleiding aangesloten manometers.
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De ruitenwissers worden bediend door drukluchtservo-
motoren dien in werking worden gebracht bij het openen
van hun hedieningskraan.

De deurinstellingen zijn op de dienstleiding aange-~
gloten door tussenkomst van een driewegkraan met dub-
bele instelkruk. Een kruk bevindt zich binnen in de stuur-
post en een onder het onderstel van de motorwagen.

b) Pneumatische bediening van de Teloc-toestellen,

De fluit van de Teloe-toestellen is zoals pl. V/31
santoont aangesloten op de instelling van de dode-man
inrichting.

Deze inrichting wordt verder besproken in art. D.

C. Reminstellingen van de motorwagens t. 553 en 554.

1) Remhangwerk.

a) Algemeenheden.

Het remhangwerk dat reeds weergegeven werd op pl.
I/13 is schematisch voorgesteld in pl. V/18..

De speling tussen de wielbanden en remblokken wordt
automatisch bijgeregeld door een SAB toestel type DA 1
200, huls model nr 334, gleuf model nr 909, met lengte
L = 230 mn. _

Normaal bedraagt de slaglengte van de remzuiger
117 mm. _

De waarde "A" zijnde de regelbare afstand tussen de
aslijn van de leirol van de geleider en de merkstreep
van de geleider dient te worden ingesteld op 100 mm.

De maat "O" zijnde de afstand tussen de merkstreep
van de regelaar en de aslijn van de kop van de door de
regelaar aangedreven stang moet bij de MW t. 553 gelijk
zijn aan 100 mm en bij de MW t. 554 aman 145 mm.

Het SAB toestel dat weergegeven is in de platen
V/19/e en 19/b is een toestel met dubbele werking, dit
wil zeggen dat het automatisch werkt in beide richtingen.
Het stelt zowel een door rembloksleet of door andere oor-
zaken te groot geworden speling, alsook een door het ont-
laden van het voertuig of door remblokvernieuwing te klein
geworden speling terug op zijn normale grootte in. 1In
het laatste geval wordt bij de eerste remming terstond _
de normale zuigerslag ingesteld, zonder dat het apparaat
met de hand uitgeschroefd behoeft te worden, hetgeen bij
enkelwerkende regelaars wel noodzakelijk is.

b) Werking van de SAB regelaar.

De regelaar (zie pl. V/19) besteat in hoofdzaak uit:
V/10.



a) een regelingsstang 21 die aangrijpt in de moer 17.
Deze moer vormt een geheel met de buizen 16 en 19.

b) een mechanisme dat de drasiing van de moer 17 beveelt.

¢) een bevestigingscog 2,

De buis 16 is voorzien van een ring met krukjes 6%,
waarmede de regelaar zo nodig gemakkelijk met de hand Xkan .
worden uitgeschroefd. _ : 2

Het mechanisme bevat een meeneeminrichting. Wanneer
het carter en zijn bedieningsstang bij het remmen in een
bepaalde richting draaien, volgt het geheel gevormd door
de moer 17 en de buizen 16 en 19, deze ronddraaiende be-
weging niet; omgekeerd, wanneer bij het lossen der remmen
het carter in de andere zin draait en de speling tussen
remblokken en wielbanden te groot is, dan volgt moer 17
deze ronddraaiende beweging wel en schroeft zich op de
regelstang 21; de remregelaar wordt korter, hetgeen bij
de volgende remming een kortere zuigerslag tot gevolg
heeft.

De regelstang 21 is een schroef met grote stap die
de omkeerbaarheid van beweging toelaat, de regelsar heeft
dus de neiging zich te verlegen wanneer het remhangwerk
bij het aansluiten van de rem onder spanning komt te
staan.

-In het mechanisme bevindt zich een blokkeerinrich-

ting, die een verder uitschroeven van het apparaat ver-
kindert zodra de zuigerstang een bepmalde slag "A" heeft

afgelegd. Deze slag "A" komt overeen met het aanslaan
van de remblokken bij normsle speling tussen remblok en
wielband. Wanneer deze speling te klein is, schroeft
de regelaar uit en wordt langer zolang de zuiger de slag
"A" nog niet heeft doorlopen., Vervolgens wordt de uit-
gschroefbeweging door het blokkeermechanisme gestopt.,

De eigenlijke regelaar wordt bevolen door een bedienings-
mechanisme dat met een bepasld punt van het stangenstel-
sel (gewoonlijk de kruiskop) verbonden is.

Dit bedieningsmechanisme beveelt:

a) De draaiing van de regelaar waardoor deze wordt ge-
blokkeerd nadat de zuiger de slag "A" doorlopen heeft.

b) Het inschroeven van de Tregelaar bij een te grote spe-
ling tussen remblokken en wielbanden.

Het bedieningsmechanisme bestaat uit de geleider 29,
de geleirol 27 ¢n de tuimelwinkelhaak 26 die door de

bedieningsstang 28 met de medenecemarm van de Tregelaar
verbonden zijn.

V/11.
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¢) Maatregelen te nemen in geval van onregelmatigheden
meb Net OAD LOESLEL.

‘ In geval van buitendienststelling van het bedienings—
" gtelsel blokkeert de regelaar zich automatisch, jedere
ontvijzing is dus onmogelijk en de regelaar werkt zoals
een gewone trekstang tot aan de beschadiging verholpen
is.

Twee onregelmatigheden welke dus voorkomen in de
werking van de regelaar zijn de volgende:

- Ontfegeliqg van de regelaar in geval van zware sneeuw-
val.,

Deze ontregeling wordt veroorzaakt door een ophoping
van sneeuw tussen de remblokken en de wielbanden, het-
gene bij elke remaasnsluiting het uitschroeven van de
regelaar ten gevolge heeft,

Om deze onregelmatigheid te vermijden, die zware
ongevallen zou kunnen tot gevolg hebben wegens het hier
uit voortspruitende gebrek aan remkracht, zal in geval
van sneeuwval het bedieningsstangetje ontkoppeld worden.

In deze omstandigheden moet dagelijks de zZuigerslag
van de remcilinder nagezien worden en bijgeregeld op de
voorgeschreven waarde.

Bij onverhoedse sneeuwval kan het voorvallen dat
de MW bestuurder niet in de onmiddellijke mogeli jkheid
verkeert om het bedieningsstangetje te ontkoppelen.
Alsdan wordt de ophoping van sneeuw tussen de wielbanden
en remblokken voorkomen door te rijden met licht aange-
gloten handrem.

Op te merken valt dat dit rijden met licht aangeslo-—
ten handrem bij sneeuwval steeds verplichtend is en dit
zowel bij los- als bhij aangekoppeld SAB toestel.

- Vastklemmen van het remhangwerk.

Om de remmen te lossen moet men, na de remkraan en
het bedieningswiel van de handrem in de stand "remmen
los" geplaatst te hebben, de regelaar met de hand los-
vijzen.

Indien deze onregelmatigheid zich herhaalt, zal de
motorwagenbestuurder tijdelijk het bedieningsmechanisme
buiten dienst stellen door het bedieningsstangetje te
ontkoppelen. '

Het vastklemmen van het remhangwerk doet zich veel-
vuldig voor na ontlasting van een motorwagen die afgeremd
werd bij overbelasting. Het vastklemmen kan alsdan ver-
meden worden door de remmen tijdens het afstappen van de
reizigers meermalen volledig te lossen en terug aan te
sluiten.
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2) De pneumatische reminrichting bij de motorwagens.
t. 233. A

a) Algemeenheden (pl. V/20).

De motorwagens t. 553 zijn uitgerust met een recht-
streekse reminrichting "Westinghouse®. De remkranen (13)
van het type W.S. laten toe de remcilinders (15) recht-
streeks met druklucht te vullen.

Een dubbele afsluitklep nr 19 (14) sluit de twee rem-
kranen (13) van elkander af.

Een in de stuurposten opgestelde "duplex" manometer

laat toe bestendig de druk na te zien in de hoofdleiding

en in de remeilinders.

De remkranen (13) zijn ook voorzien van een drukhef-
boom voor het in werking brengen van de zandstrooiers.

b) Dubbele afsluitklep nr 19.

Deze is weergegeven in pl. V/21.

Aangezien de handel van de remkrasan in de niet be~
zette stuurpost moet worden afgenomen om de remkraan in
de bezette stuurpost te kunnen bedienen, en het afnemen
van de handel alleen mogelijk is in de¢ stand "Noodremming"
van de remkraan, zo zal de dubbele sfsluitklep steeds
automatisch alle verbinding tussen de remkraan van de niet
bezette stuurpost en de remcilinders verbreken. (De zui-
ger van de afsluitklep, gericht naar de niet bezette stuur-
post is op zijn zitting gedrukt). '

Het is bijgevolg noodzakelijk dat de remkraan in de
niet bezette stuurpost steeds in "Noodremmingsstand® in-
gesteld weze wil de bestuurder over een normaele rem be-
schikken van uit de bezette stuurpost. Bij het aannemen
van zijn dienst 2zal hij dan ook vooreerst nazien of niemand
bij middel van een vreemd voorwerp (bv. tang) de remkraan
van de niet bezette stuurpost in een tussenstand heeft
ingesteld.

c¢) De remkraan W.S. (pl. Vv/22).

De druk in de remleiding verkregen, is steeds even-
redig met de hoek, die het handvat met de loszettings-

stand of met de ritstand vormt.

De verplaatsing van het handvat buiten de normale
remzone verwekt een volle luchttoevoer in de remleiding,
en stemt met "Noodremming" overeen; een kleine verplaat-
sing van dit handvat is voldoende om van de noodremmings—
stand in de normale remzone terug te keren.

Het afnemen van dit handvat, voor de verandering van

stuurpost, wordt in de zone "Noodremming" gedaan. De

kraan W.S, is van een zandstrooiklep voorzien, die in al
de standen van het handvat, in werking kan gebracht wor-
den door een hefboom geplasatst boven dit handvat.
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- 1. Beschrigviag.

Kraan W.S. bevat een kraanhuis (1) mei klepkast (5).
Deze lastste bevat twee kamers (b) en (d). De kamer (db)
is bestendig doer de verbinding (a) verbonden met de lei-
ding aangesloten op het hoofdreserveir. Deze kamer bevat
een klep (62), die onder de dinvloed van de veer (64) en
de veerschotel (65), op hare zitting (63) wordt gedrukt
zolang er geen uitwendige kracht op deze klep inwerkt.

De kamer (d) is voortdurend door de verbinding (c)
met de buitenlucht in gemeenschap; ze bevat een zuiger
(4) die door een veer (9), naar links wordt gedrukt.

Een sluitstuk (6) is in de klepkast (5) geschroefd en
laat toe de druk van de veer (9) te regelen. Een stuit-
stang (7), geschroefd in de stelmoer (6), laat toe de
slag van de zuiger (4) te regelen; een schutkap (8) is
op de stang (7) geschroefd. :

De zuiger (4) draagt een smeerring (3) en is voor-
zien van een dichting %ll) die aangesloten is door de
voegring (10). De stang van de zuiger (4) is hol en
bevat een klep (13) die zich wegens de veer (14) van
hgar zitting in het zuigerlichaam tracht te verwijderen.

De twee kleppen (62) en (13) controleren de gemeen-
schap tussen de twee kamers (4) en (b) en de eveneens
in het kraanhuis (1) voorziene kamer (e).

Deze kamer (e) die voortdurend in gemeenschap is met
de remeilinder door een verbinding (f), bevat het bedie-

‘ningsmechanisme der kleppen.

Dit mechanisme is samengesteld uit een dubbele hef-
boomarm (60) die beweegbaar is rond een spil (56). Het
vrije einde van de hefboom (60) is voorzien van een spil
(53%, rond dewelke een tuimelaar (52) kan wentelen.
Deze tuimelaar heeft twee armen waartussen de twee
uiterste geleirollen (50) en (59) evenals een middenste
geleirol %58) zijn opgesteld. De geleirollen (50) en

(59) kunnen tegen de kleppen (62) en (13) aandrukken,

terwijl de geleirol (58) altijd op het profiel van de

nok (28) rolt. De verdraaiing van deze nok gebeurt door
het handvat (15), met hetwelk hij verbonden is door de
stang (23). ’

Een bus (25) is nauwpassend opgesteld in de kap (14)
en geleidt de stang (23):; ze is voorzien van een smeer-
xanaal (N) dat door een schroef (24) afgesloten wordt.
Dit kanaasl dient om de stang (23) te smeren.

De kap (14) is op de romp (1) bevestigd bij middel
van 4 bouten. ZEen dichting (26) is tussen beiden ge-
plaatst. Aan de bovenzijde is deze kap van een ring-
vormige uitgeholde kamer voorzien. Hierin komt het
uitstekend gedeelte draaien van de zandstrooihefboom
(18) die op de kruk (15) is opgesteld. Een uitsparing
ig in deze kamer voorzien ten einde het uitnemen van de
kruk toe te laten. ‘ ‘
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De zandstrooihefboom beweegt rond de as (20). De
kruk bevat een stift (19) die steunt op de verticale
drijfpin (22) der zandstrooiklep; een veer (21) houdt
voortdurend pin en stift in asnraking met elkander,

De stang (23) welke de pin (22) geleidt, draait vrij
in de bus (25).

De dichtheid van de kamer (e) is door de dichtingen
(27), (26), (47) en de stopbus (36) verzekerd.

De dichting (27) en de nok (28) worden bestendig
door de veer (30) gedrukt.

De pin (22) drukt op de drukstift (40) van de ‘lep
(42). Deze laatste wordt normaal dicht gehouden door de
veer (43) geplaatst in de stop (44). :

De stift (40) schuift in de geleidingsmoer (39),
die in de klepkast (35) vastgeschroefd zit. De klepkast
(35) is aan het kraanhuis bevestigd bij middel van vij-
zen.

- In de klepkast bevinden zich twee kanalen waarvan het
eerste de kamer (b) met de onderkant van qulep (42) ver—
bindt. Het tweede verbindt de bovenste kant van de klep
{42) langs de opening (J) met de leiding van de zanibakken.

- 2. Werking (platen V/23 en V/24).

- a) Lossen van de remmeén.

Staat het handvat van de kraan in de s*and “Lossing",
dan drukken de veren (12) en (64) het rolletje (58) tegen
de kam (28) waarvan de straal alsdan het kleinst is.

De toevoerklep (62) is gesloten zodat er geen lucht-
toevoer mogelijk is vanuit het hoofdreservoir, langsheen
de verbinding ?a) en de kamer (b), naar de kamer (e). De
uitlaatklep (13) van de kamer (e) is geopend zodat de rem-
cilinder die verbonden is met de kamer (d) in bestendige

gemeenschap staat met de buitenlucht.

- b) Gegradueerde remming.

Bij de verplaatsing van het handvat voor de gegra-
dueerde remaczuasluiting (Dienstremming) vermeerdert de
straal van de kam (28). Het rolletje (538) wordt terug-
gedreven en neemt de tuimelaar (52) in zijn verplaatsing
mede. Daar de spanning der veer (64) van de toevoerklep
groter is dan deze van de veer (12) Jder uitlaatklep, zo
sluit deze laatste de kamer (e) van de buitenlucht af;
de tuimelaar (52) drukt tegen de klep (13), die zelf 4e—
gen de zuiger (4) aanligt en op zijn beurt door de veer
(9) wordt tegengehouden. Hieruit volgt dat het andere
einde van de tuimelaar zich verplaatst zodat de toevoer-

klep (6%Z) geopend wordt.

De druk in de kamer (e) is alsdan geregeld door de
spanning van de veer (9), die afhankelijk is van de
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straal van de kam en bijgevolg ook van de stand van het
handvat in de gegradueerde remmingssector.

Wanneer er om de één of de andere reden een druk-
vermeerdering, in de kamer (e) verwekt wordt (het rol-
letje (58) onbeweeglijk zijnde) dan geeft de veer (9)
mee, de uitlaatklep (13) opent zich en de druk herstelt
zich automatisch op een waarde die door de stand van het
rolletje (58) bepaald wordt, v

Wanneer er zich een drukvermindering in (e) voordoet
(het rolletje (58) onbeweeglijk zijnde), dan drijft de
veer (9) de zuiger (4) terug, de tuimelaar (52) draait
rond zijn spil (53) en opent de inlaatklep (62), die de -
lucht van het hoofdreservoir toelaat tot de druk her-
steld is.

- ¢) Noodremming.

Wanneer men het handvat op 2ijn stand "Noodremming" —
plaatst, dan is het rolletje (58) op een kamsector gesteund
waarvan de straal maximum is. De tuimelaar (52) is geheel
naar rechts teruggedreven en opent volledig de inlaatklep —
(62) zodat de druk in kamer (e) stijegt. De zuiger (4)
wordt teruggedreven en komt tegen het stangetje (7) stui-
ten., Niet meer achteruit kunnend, maakt dit laatste —
het openen der uitlaatklep (13) onmogelijk.

- d) Zandstrooiers.

Voor al de standen van de kruk (15) kan de motor-
wagenbestuurder de werking der zandkasten bekomen door
op de hefboom (18) te drukken.’

Alsdan daalt de stift (22) zodat de drukstift (40)
de uitlaatklep (42) opendrukt. Hierdoor wordt de gemeen-
schap tussen de leiding der zandkasten met de buitenlucht
verbroken langs de twee openingen aan het bovenste deel
der stift (40).

De toevoerklep (42) is dan geopend. De druklucht
van kamer (b) wordt toegelaten in de leiding der zandkasten
langs het kanaal dat in de klepkast (35) voorzien is en
langs de opening (J) van het kraanhuis.

~ 3. -Regeling. .

Het is dikwijls moeilijk, indien niet onmogelijk, het
handvat over de ganse sector te bewegen zolang de kraan
niet met druklucht gevoed wordt.

Eens de kraan opgesteld en gevoed met druklucht kan
de regeling gemakkelijk als volgt uitgevoerd worden:

1° Ben noodremming uitvoeren en de schutkap (8) afschroe-
ven.

2° De rem volledig lossen, vervolgens de stuit (6) in- of
uitschroeven om de gewenste druk te bekomen in de sec~
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tor "dienstremming". Door de kraan in deze sector te
bewegen, nagaan of de bekomen drukken voldoende zijn.

3° De handgreep in de sector "noodremming" plaatsen.

Indien de kraan verliest aan de uitlaat, de stuit
(7) inschroeven tot dit verlies ophoudt.

Indien het onmogelijk is de handgreep in de sector
"noodremming" te plaatsen, de stuit (7) uitschroeven
tot dit wel mogelijk is.

4¢ 1Indien de regeling voldcende is, de handgreep in de
stand "noodremming" laten en de schutkap (8) terug
opschroeven.

Een lichte weerstand in de beweging moet de MW be-—
stuurder waarschuwen dat hij van de sector "dienstremming"
naar de sector "noodremming" overgaat.

3) De %geumatische reminrichting big,de motorwagens

a) Algemeenheden.

De motorwagens t. 554 zijn uitgerust met een recht-
streekse rem "Westinghouse®. De remkranen van het type
W.S. laten toe de remecilinders (20) rechtstreeks met druk-
lucht te vullen. Een dubbele afsluitklep type nr 19 (17)
sluit de 2 remkranen van elkander af.

De voeding van de remcilinders geschiedt via een
dubbele afsluitklep met schuif (52) die de rechtstreekse
rem afzondert van de automatische "dode-man" rem zodat
de remecilinders ook met druklucht kunnen worden gevuld
door de "dode-man" inrichting.

In elke stuurpost zijn 2 "duplex" manometers opge-
steld. De eerste manometer geeft de luchtdrukken in de
hoofd- en in de dienstleiding. De 2de manometer geeft
de luchtdrukken in beide remcilinders.

De remkranen (15) zijn ook voorzien van een druk-
hefboom voor het in werking brengen van de zandstrooiers.

De "dode-man" inrichting wordt besproken in art. D.

b) Dubbele afsluitklep nr 19.

- Deze is weergegeven in pl. V/21 en besproken bij de
bespreking van de reminrichting van de motorwagens t. 553
(zie nr 2/b).

c) De remkraan W.S.

Deze werd weergegeven in pl. V/22 en besproken bij
de bespreking van de reminrichting van de motorwagens t.

553 (zie nr 2/0).
v/17.



Fig. 1. — Stuurpost t. 553 — Regelingsmoffen voor bedieningsstangen van gangwissel,




d) De dubbele afsluitklep met schuif (52).

Deze klep is weergegeven in pl. V/26/a. Naargelang
de druklucht wordt toegevoerd langs M (van de recht-
streekse rem) of langs N (dode-man inrichting) plaats de
zuiger (1) zich naar rechts of naar linke in het klep-
lichaam en wordt de opening in de bus (2) die toegang
verleent tot de remecilinders in verbinding gesteld met
de tussenkomende reminstelling. Staat de zuiger naar
rechts gedrukt (normale remming bij middel van een van
de remkranen) dan maakt de schuif (4) de opening (3)
vrij waardoor de tripelklep van de automatische rem
(dode-man reminrichting) in verbinding staat met de at-
mosfeer,

e) De veiligheidsklep A met dubbele richting.

Deze veiligheidsklep A is in 2zijn' normale werkings-
stand weergegeven in de plaat V/26/b en heeft als doel
te beletten dat bij het springen van de buigzame verbin-
ding van een der remcilinders, beide remcilinders buiten
bedrijf zouden worden gesteld.

De druklucht wordt normaal toegevoerd langs A en
rechtstreeks langs E - B en G -~ C naar beide remcilinders
afgevoerd.

Wordt C verbonden met de atmosfeer (b.v. door het
springen van de buigzame leiding naar de rechter remcilin-
der) dan worden beide zuigers 3 en 5 naar rechts gedrukt
waardoor G afgesloten wordt en geen druklucht meer nasr de-
ze remcilinder afgevoerd wordt De linker remcilinder
blijft in dienst. :

D. ‘De "dode-man“.inrichting van de motorwagens t. 554,

a) Algemeenheden.

De pneumatische uitrusting van de "dode-man" inrich-
ting is weergegeven in pl. V/30 en V/31 en bestast uit
een automatische remleiding die normaal gevuld is met
druklucht op 5 kg/em2. De automatische remleiding is
met de hoofddrukluchtleiding verbonden bij middel van
een automatische vulklep type C 6 A (34), een gecali-
breerde opening (35), een noodklep type E (36) en een

- temporisatie reservoir (37).

Achter de gecalibreerde opening (35) leidt een af-
takking langs een afzonderingskraan met ontsnappings-
?pening (54§ naar een tripelklep (38) met hulpreservoir

3¢

De druklucht kan uit de automatische remleiding
worden afgelaten langs een in elke stuurpost opgestelde
%le met pedaal (42), een tijdbeperker (43) en een fluit

44). '
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De "dode-man" inrichting wordt in de niet bezette
stuurpost uitgeschakeld bij middel van een door de keer-
koppelingshefboom ingestelde stuurklep (41) die alle
luchttoevoer naar de "dode-man" klep (41) afsluit van
zohaast de keerkoppelingshefboom in zijn neutrale stand
ingesteld is (zie plaat III/14).

De "dode-man" klep (42) snijdt alle luchtafvoer naar
de atmosfeer af wanneer het "dode-man'pedaal ingedrukt
is. Dit pedaal vormt de steun voor de hiel van de voet
waarmede de motorwagenbestuurder zijn gaspedaal indrukt ' .
(linker voet). Het gaspedaal zelf heeft de vorm van
een rolletje zodat bij een gebeurlijk onmachtig worden
van de motorwagenbestuurder tijdens de rit, zijn voet —
onwillekeurig van het gaspedaal en "dode-man"pedaal af-—
glijdt. Alsdan opent zich de klep (42) zodat de lucht
uit de automatische remleiding via de tijdbeperker en —_
fluit vrij naar de atmosfeer ontsnapte.

De hieruit in de automatische remleiding volgende —
drukvermindering brengt de tripelklep (38) in werking
waardoor het hulpreservoir (39) via de dubbele afsluit-
klep met schuif (zuiger 1 en schuif 4 staan nu naar —
links gedrukt) in verbinding gesteld wordt met de rem-—
cilinders.

De afremming van de motorwagen wordt nog versterkt
door de remmende invloed van de op nullast terug gebrach-
te dieselmotor. -

b) De automatische vulklep C 6 A,

Deze is voorgesteld in plaat V/15.

De lucht van het hoofdreservoir komt langs het ka-
naal C in de kamer A. Hierin beweegt een zuiger (4) die
een schuif (5) medeneemt. De in de spiegel van de schuif
(5) aanwezige opening B verleent toegang tot een kamer die
enerzijds in verbinding staat met de treinleiding (kanaal
E) en anderzijds met een kamer K (leiding D).

De kamer K is afgesloten door een veerplaat (13)
waarop een veer (16) drukt. De spanning van deze veer
kan geregeld worden door een stelmoer (17) die door de
kxop (3) beschut is. Deze veerspanning dient zo geregeld
te worden dat in de automatische remleiding een druk ver-
kregen wordt van 5 kg/em2. De veerplaat (13) kan onder
de drukkracht,van de veer (16) op zeker ogenblik het
klepje (10) tegen de drukkracht in van de klepveer (11)
opendrukken.

De kamer K komt alsdan in gemeenschap met het kanaal
P dat uitmondt in de kamer G rechts van de zuiger (4).

In de kamer G drukt een veer (7) de zuiger (4) naar
11nks &
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Werking van de vulklep.

Deze is schematisch weergegeven in pl. V/26 - ¢ en
d. '

Normaal drukt de druklucht komende van het hoofd-
reservoir de zuiger (4) naar rechts door indrukking van
de veer 7. Doordat ook de schuif (5) naar rechts mede—
genomen werd, is de opening B vrij en de lucht stroomt
vrij naar de treinleiding %leiding E).

Zolang de druk in de automatische remleiding en bij-
gevolg in kamer K de druk van 5 kg/cm2 niet heeft bereikt,
houdt de veer (16) met de veerplaat (13) de klep (10) ge-
licht. Alsdan blijft de kamer G in gemeenschap met de
automatische remleiding. De druk in de kamer A hoger
zijnde dan in de kamer G, blijven de zuiger (4) en schuif
(5? naar rechts gedrukt. De automatische remleiding wordt

langs de opening B aangevulad.

Wordt de druk in de automatische remleiding 5 kg/cu2,
dan sluit zich de klep (10). De kamer G is afgezonderd
van de automatische remleiding. Doordat de zuiger (4)
ondicht is (aangeduid op schema door de opening (0).)
wordt de kamer G gevuld op de druk van het hoofdreservoir
en de zuiger (4) en schuif (5) worden door de veer (7) naar
links gedrukt. Doordat de opening B afgesloten is wordt
de remleiding niet langer gevuld. :

Daalt de druk in de automatische remleiding dan wordt
opnieuw de klep (10) gelicht waardoor de druk daslt in
kamer G en de zuiger %4) naar rechts gedrukt wordt.

¢) Noodklep type E (pl. V/27).

Deze klep bestaat uit een gietijzeren lichaam (1)
wadrin een luchtfilter (2) op zijn plaats gehouden wordt
door een stop (3). De zuiger (63 waar de klep (5) aan be-
vestigd is kan in het kleplichaam bewegen. Het deksel
(4; sluit de zuigerkamer af. De veer %10) drukt de zuiger
(6) naar beneden zodat de klep (5) normaal op haar zitting
(7) gedrukt zit. Onderasan de klep is een ruimstop (9)

voorzien.

d) Tijdsbeperker (pl. V/28).

Deze bestaat uit een doorboord lichsam (1) waarin
een schroefstop (9) toelaat de luchtdoorlaat te wurgen.
Deze stop is langs boven verzekerd door de vasizetplaat
(4). De temporisatie wordt zo0danig geregeld door het ver-
stellen van de schroefstop (9) dat de "dode man® rem tus-—
sen komt na een tijd van ongeveer 5 seconden.

e) Stuurklep (platen V/30 en III/14).

Deze klep, o0k soms pilootklep gencemd, bestaat uit
een lichaam waarin een schuif door een veer verplaatst
wordt, van zo haast de keerkoppelingshefboom in een rit-
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stand is ingesteld. Deze schuif laat de druklucht toe
naar de dode-mansklep.

f) Dode-man klep (plaat V/29).

Bestaat uit een lichaam waarin een klep door een
veer O0p haar zitting gedrukt wordt van zo haast de motor-
wagenbestuurder het dode-man pedaal indrukt.

Wordt het dode-manspedaal niet ingedrukt dan drukt
het stangwerk van het pedaal de klep open; zodat de lucht
ontsnapt langs de tijdbeperker en de fluit.

g) Werking van de "dode-man"inrichting (pl. V/30 en
31).

Bij het lossen van het "dode-man"pedaal ontsnapt de
lucht uit het temporisatie reservoir langs de tijdsbe-
grenzer en fluit naar de buitenlucht. Hierdoor daalt de
druk boven de zuiger (6) van de noodklep waardoor de zui-
ger, wegens de in de kamer A nog steeds aanwezige volle
druk, omhoog gedrukt wordt. De klep (5) licht zich van
haar zitting waardoor de in de kamer (A) aanwezige lucht
naar de buitenlucht kan ontsnappen langs de doorboorde
stop (9). Gezien tussen de vulklep (34) en de noodklep
E (36) een gecalibreerde opening (35) opgesteld is, kan de
vulklep niet snel genoeg de langs de noodklep ontsnappende
hoeveelheid lucht aanvullen zodat er zich ook in de tri-
pelklep een drukdaling voordoet. Deze treedt hierdoor in
werking en het hulpreservoir wordt in verbinding gesteld
met de remcilinder.
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PARAGRAAF VI,

VERWARMING

A. Verwarming van de motorwagens t. 553.

B. Verwarming van de motorwagens t. 554.
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2.

3.
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Bijzondere opmerkingen ( voorverwarming van de motor -
en ontluchtingsbuisjes).

Beschrijving en werking van de warmwaterketel
Westinghouse.

a) Beschrijving

b) Werking

Beveiliging van de instelling Westinghouse.
a) Beveiliging tegen het doven van de brender.

b) Beveiliging tegen te hoge temperatuur van het
water. '

¢) Getuigelampen v
d) Regeling van de temperatuur in het rijtuig.

Bediening van de brander
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¢) Werking van de beveiligingsinrichting
1) Maximum temperatuur thermostaat TB 53
2) Schouwthermostaat TCH 1
3) De rijtuigthermostaat 7C.
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PARAGRAAF VI.

VERWARMING

A. Verwarming van de motorwagens t. 553.

De motorwagens t. 553 worden verwarmd bij middel wvan
warmwaterradiatoren waarvan een aantal langs de zijwanden
en een.aantal op de beide platforms opgesteld zijn. Deze
radiatoren kunnen bij middel van een "driewegkraan® op de
afkoelingsinstelling van de dieselmotor worden aangesloten
of van deze instelling worden afgezonderd. ‘ '

~De bedieningskruk van deze driewegkraan die zich bine
nen in het rijtuig onder een van de zitbhanken bevindt, heeft
aldus 2 standen nl. :; de eerste stand "warm" waarbi] de

‘verwarming ingeschakeld is en de tweede stapd "koud"™ waarbij

de verwarming is uitgeschakeld.
De instelling is schematisch in pl. VI/1 weergegeven,

B. Verwarming van de motorwagens t. 554.

1. Algemeenheden.

De motorwagens t. 554 worden verwarmd bij middel van
warmwaterradiatoren die ofwel kunnen ingeschakeld worden
in de afkoelingsomloop van de dieselmotor, ofwel kunnen
verbonden worden op een warmwaterketel met gasoilbrander
Weatinghouse.

De instelling is weergegeven in plaat VI/2.

Naargelang de vierwegkraan ingesteld wordt in de stan-
den I of II zijn de verwarmingsradiatoren respectievelijk
ingeschakeld in de kleine afkoelingsomloop van de diesel-
motor ofwel aangesloten op de warmwaterketel en alsdan
volledig van de afkoelingsomloop van de dieselmotor afge-
zonderd.

Het verstellen van de vierwegkraan geschiedt bij middel
van een handel die zich onder een van de zitbanken binnen
in het rijtuig bevindt. Deze handel moet normaal na de
bediening van de kraan afgenomen en in de gereedschaps-
koffer geborgen worden,

Zijn de verwarmingsradiatoren ingeschakeld in de af=-
koelingsomloop van de dieselmotor (vierwegkraan in stand I)
dan geschiedt de wateromloop er in door de waterpomp van
de dieselmotor. In het 2de geval (vierwegkraan in stand II)
zorgt een electrische omlooppomp C voor de wateromoop door
de radiatoren.

2. Bijzondere opmerkingen.

a) Voorverwarming van de motor.

Het is ook mogelijk de dieselmotor bij middel van

v
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Fig. 26. — Ophanging gasoilbrander.




Fig. 27. — Brander

van

verwarmingsketel Westinghouse.




Fig. 28. — Kern van verbrandingskamer van verwarmingsketel Westinghouse.

Fig. 29. — Electromotor met ventilator en gasoilverspreider.




de gasoilbrander voor te verwarmen. Het volstaat hiertoe

de vierwegkraan in de stand I in te stellen en de gasoil-
brander in werking te brengen. Ook kan op dezelfde manier
een op nullast lopende motor smeller op bedrijfstemperatuur
worden gebracht.

Het is normaal niet toegelaten bij in bedrijf zijnde
brander, de vierwegkrash tijdens de rit van de motorwagen
in zijn stand "I" in te stellen. In dit geval voeren de
dakrpadiatoren een deel van de door de brander ontwikkelde
gagptg terug af zodat de brander bestendig werkt op groot

ebiet.

Anderzijds is het verwarmen van het rijtuig bij middel
van de motor (stand I van de vierwegkraan bij stilliggende
brander) niet toegelaten zolang de bedrijfstemperatuur
van de motor niet op een minimumwaarde van 70° kan behouden
blijven, ten ware de brander gou defect zijn.

b) Ontluchtingsbuisjes :

Elke verwarmingsradiator is voorzien van een ontluch-
tingsbuisje dat uitgeeft boven in het expansiereservoir.
Een radiator waarvan het ontluchtingsbuisje verstopt is,
wordt niet opgewarmd, gezien er alsdan een dampklok in onte-
s8taat die aile watercirculatie belet.

3. Beschrijving en werking van de warmwaterketel met
Zasollbrander YWestinghouse.

De warmwaterketel is een horizontzal liggende cylin-
drische ketel vervaardigd uit gelaste plaat die onderaan de
kast opgehangen is ( fig. 26). 'Hij bestaat in princiep uit
2 in elkander geschoven cylindrische buizen, waartussen het
te verwarmen water stroomt. De vuurmond wordt gevormd door
een brander die schematisch in plaat VI/3 en figuur 27 weer-
gegeven is. De verbrandingskamer wordt gevormd door de
middenste buis.

Ten einde de verbrandingsgassen langs de ketel binnen=
wand te doen strijken (bevorderen van de warmteafgifte aan
het water) steekt achter in de verbrandingskamer een kern
met schroefvormige rib ( zie fig. 28).

a) Beschrijving van de brander.

De brander bevat een electromotor van 40 Watt (3) die
benevens een ventilator(8) ook een draaiende gasoilversprei-
der (18) aandrijft ( fig. 29).

De verspreider (18) wordt gevoed door twee sproeiers
Deze ontvangen hun gasoil van twee toevoerelectrokleppen
( BVY) die in verbinding staan met een vlotterkamer (25).
De gasoil wordt aan deze laatste toegevoerd van uit een
hulpgasoilreservoir dat gevoed wordt door de overloopleiding
van de gasoilfilter voor de dieselmotor ( plaat VI/4).

VI/02
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Fig. 30. — Vuurmond met luchtaanzuigfilter, gasoiltoevoerleiding, vlotterkamer, elec-
trokleppen en electrische klemmenbordkast.
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De gasoiltoevoer aan de vliotterkasmer wordt geregeld
door een vlotter met afsluitnaald zodat het gasoilpeil
hierin een zekere hoogte niet kan overschrijden.

Wordt slechts 1 electroklep (EV) bekrachtigd, zo werkt
de gasoilbrander op kiein debiet. Worden de 2 gasoilelec-
trokleppen bekrachtigd, zo werkt de brander op groot debiet.
In 't eerste geval draait de electromotor op lage snelheid,
in 't tweede geval op hoge snelheid.

Véér op de brander heeft men de "viurmond® waarin
de -ontstekingsspiralen (22) zijn opgesteld. Deze dienen
voor het veoorverwarmen van de vuurmond en het eerste aan=—
steken. Deze spiralen die achter de sprosier geplaatst zijn
worden tijdens de normale werking van de brander uitge=-
schakeld.

Een boven op de brander opgestelde kKlemmendoos bevat
een stroomrelais en een regelbare weersitand waarvan het
doel hieronder uitgelegd wordt ( fig. 231).

b) Werking van de gasoilbrander {(plaat VI/:).

Draait de electromotor (3), zc zuigt de ventilator (8)
de voor de brander nodige verbrandingsiucht aan langs de
luchtfilter (32) ( fig. 3C). Deze lucht die langs de elec-—
tromotor strijkt, zorgt terzelfdertijd voor de afkoeling
van déeze laaste.

Is minstens een van de gasoilelectrokleppen bekrach-
tigd, zo wordt gasoil langs de overeensitemmende toevoer-
pijp ( sproeier? (44) of %45) aan de gasoilverspreider
toegevoerd.

De in 't midden van de verspreider toegevoerde brand=
stof wordt door de hoge draaisnelheid van deze aan zijn
omtrek uitgeslingerd. De met grote snelheid langs de
verspreider stromende lucht blaast dese uitgeslingerde gasoil
uiteen en verstuift die, zodat ze innig met de verbrandings—
lucht wordt gemengd. Het aldus in de warme vuurmond komende
brandstofmengsel verbrandt, terwijl de zeer hete verbran-
dingsgassen, naar de schouw worden afgeleid.

4, Beveiliging van de inatelling Westinghouse.

8) Beveiliging tegen het doven van de brander.

~ Ben thermostaat opgesteld op de schouw (fig. 32 en 33)
en die "schouwthermostaat TCH 1" genocemd wordt, schakelt -
automatiseh de volledige bedieningsinrichting van de brander
uit wanneer de temperatuur van de schouw onvoldoends wordt,
dit is, van zohsast de viam van de brander tijdens zijn
werking om een willekeurige reden uitdooft (bv. bij onvol-
doende gasoiltoevoer, onvoldoende temperatuur van de vuur-
mond, onvoldoende verbrandingslucht dcor verstopte lucht-
filter, stilgevallen of beschadigde electromotor en ven-
‘bila‘bor..-..“).
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Fig. 34. — Maximum-temperatuurthermostaat TB 53.

Fig. 35. — Afdelingsthermostaat TC.
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Op die manier belet men dat er na het doven van de
vlam verder nog gascil aan de brander wordt toegevoerd.
Zo niet zou deze met gasoil overstroomd worden waardoor
zich gevaarlijke gasoildampen in de ketel en schouw zouden
ophopen. Dit kan leiden tot ontploffingen in de instelling.

b) Beveiliging tegen te hoge temperatuur van het water.

Bereikt de temperstuur van het water aan de uitgang
van de warmwaterketel een waarde van 90 tot 929%.C, 2o
schakelt een thermostaat automatisch de bedienﬂhgsinstelling
van de brander uit. Deze thermostaat wordt ‘maximum—tempew

ratuurthermostaat TB 53" gencemd. ( fig. 34).

Op die manier belet men dat het water begint te koken
en overvlioedig verdampen. Dit zou zich namelijk voordoen
bij een defect aan de circulatiepomp of bij eender welke
andere oorzaak waardcor de watercirculatie onvoldoende
wordt,

¢) Getuigelampen.,

Een rode en groene getuigelamp duiden op elk ogen-
blik tijdens het aanzetten en de werking van de brander
aan of deze normaal verlopen.

Ock de gebeurlijke tussenkomst van de' schouwthermostaat
wordt door deze getuigelampen aangeduid.

In 't algemeen kan worden opgemerkt dat de werking
van de brander normaal is bij het branden van de groene
getuigelamp. Het branden van de rode lamp toont aan dat
de werking niet normasal verloopt of dat de schouwthermo-
staat tussenkwam. '

d) Regeling van de temperatuur in het rijtuig.

Zoals reeds gezegd kan de brander werken cop 2 debieten
ni. op groot debiet en op klein debiet.

Bij zijn werking op groot debiet zijn de 2 vosdings=~
electrokleppen bekrachtigd. Om van groot- op klein debiet
over te gaan moet de bekrachtiging van de 2de electroklep
worden onderbroken wat autcmatisch geschiedt door de tus-
senkomst van een temperatuur-regelingsthermostaat TC
" Afdelingsthermcstaat™ genocemd en opgesteld in het rijtuig
( fig. 35)., Deze afdelingsthermostaat onderbreekt de be-
krachtiging van de 2de electroklep van zohaast de tempera-
tuur in het rijtuig een bepaalde waarde overschrijdt. De
temperatuur op dewelke deze thermostaat tussenkomt is regel-
bzar (normaal ingesteld op 18 tot 20° C).

5. Bediening van de brander.

8) Electrisch schema.

Het electrisch schema van de instelling voor de be=
diening vzn de brander is weergegeven in de platen VI/S -
£ =7 - 8 en 9.
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‘Hieruit blijkt dat de brander in werking gesteld
wordt bij middel van een algemene schakelaar I en een
schakelagr of commutator met 4 standen.

De standen van deze lagtste zijn : 0, 1, 2, 3.

Van deze standen zijn de standen 1, 2, 3 slechts
tijdelijke standen d.w.z. standen benuttigd voor het aag-
zetten van de brander. De "O" stand is de normale stand
van de commutator en dit zowel bij uitgeschakelde - als
bij werkende brander.

L 1]

De electrische instelling bestaat verder uit
- De 2 voedingselectrokleppen (14) + (15)

- Een zekerheidsrelais met eigen bekrachtigingsceontact
rechtstreeks beInvloed door de beveiligingsthermostaat
B 53. Dit zekerheidsrelais bevindt zich in de kast naast
de W.C. ( Fig. 21).

- Een stroomrelais dat enkel de bekrachtiging van de voe-
dingselectokleppen toelaat na het in werking komen van de
electromotor van de brander.

~ Een weerstand opgesteld in serie met het anker van de
electromotor van de brander. Deze weerstand is kortge~
sloten door het contact varn het "relais voor klein debiet®
wanneer dit bekrachtigd is. Dit is slechts mogelijk voor
zover de in het rijtuig opgestelde thermostaat gesloten
is, dit wil zeggen wanneer de temperatuur in het rijtuig
een bepaalde maximumwaarde niet heeft overschreden. Dit
"relais voor klein debiet" dat opgesteld is in de kast naast
het W.C. ( fig. 271) staat bijgevolg in parallel geschakeld
met de electroklep * groot debiet".

- De schouwthermostaat TC H 1 die in serie opgesteld is
met de stroomketen van de brander.

- De 2 getuigelampen.

b) In werking stellen van de brander.

Bij het in werking stellen van de brander zijn de
t?ermdstaten TB 53'en TC H 1 op " koud " ingesteld (contant
F . ' .

o Bovendien veronderstellen wij het contact van de rij-
tuigthermostaat TC gesloten godat de brander ingesteld is
op groot debiet.

Om de verwarmingsinriehting te kunnen aanzetten moet

vooraf de hoofdschakelaar I gesloten worden (In werking
stellen van circulatiepomp).
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Het in werking stellen van de brander zelf kan van
uit beide stuurposten geschieden gezien elke stuurpost
met een bijzondere aanzetcommutator uitgerust is. Dit
in werking brengen van de brander omvat de vijf volgende

bewerkingen :
Stand S Ingeschakel-
commutator Gevormde stroomkring de getuige- F1.
_ ' lampen
Stand O De circulatiepomp (P) de rode Vi/5
komt in werking fdoor lamp
‘sluiten van hoofd-
schakelaar 1)
Stand 1. Het beveiligingrelais de rode Vi/6
gedurende wordt ingeschakeld lamp
enkele . :
seconden
- Stand 2 De ontstekingsspiralen | de rode V1/7
gedurende zijn onder spanning ge- lamp
ongeveer’ steld. Ze komen op
2 minuten temperatuur. De elec-
trokleppen zijn niet
bekrachtigd en de
electromotor draait
niet,
Stand 3 De ontstekingsspiralen | de rode vi/8
tot de ro-| staan onder spanning. lamp en de
de lamp De electromotor van de groene lamp
uitdooft brander loopt {aandrij- | tot de rode
(30 tot ving ventilator en lamp dooft
60 sec) sproeier). De gasoil=-
electrokleppen zijn be-
krachtigd. De brander
ontsteekt. De schouw-
thermostaat TeH1 scha-
kelt van “koud"™ naar
‘warm" over. .- ‘
Stand O Uitschakeling van de groene lamp | VI/9
gloeispiralen., De bran~
der werkt normaal ver-
der. -
( TcH1 op "warm™)

¢) Werking van de beveiligingsinrichting.

1. Maximum temperatuur thermostzat TB 53.

Bereikt de temperatuur van het water een waarde van

+ 92° C, 20 schakelt de maximum temperatuurthermostaat TB 53
naar "warm" over. Het beveiligingsrelais valt uit, de bran-
—~ der valt stil terwijl ook de ’

brander stopgezet wordt.
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De groene lamp blijft nog zolang branden tot de
schouwthermostaat op "koud" overschakelt. Bij doving
van de "groene"lamp, ontsteekt de "rode".

De motorwagenbestuurder moet alsdan de algemene ver-
warmingsschakelaar openen en de oorzaak opsporen van de
tussenkomst van de maximum temperatuurthermostaat. Valt
niets abnormaals te bestatigen, dan kan na herinschakelen
van de hoofdschakelaar de brander opnieuw zoals hierboven
beschreven aangestoken worden. Véér dit terug inschakelen
moet omtrent 5 min. gewacht worden ne het aansteken van
de rode lamp ten einde de schouwthermostaat TCH1 toe te.
laten voldoende af te koelen.

2. De schouwthermostaat TCH 1,

Daalt de temperatuur van de schouw benedeﬁ zekere
waarde dan schakelt de schouwthermostaat over van "warm"
op "koud".

De stroomkring van de brander onderbeeekt, deze valt
stil en de gasoiltoevoer stopt. De groene lamp dooft en
de rode lamp ontsteekt. :

3. De rijtuigthermostaat (TC) ( Temperatuur regelings-
thermostaat).

Wanneer de temperatuur in de reizigersafdeling 21°C
bereikt, opent de hierin opgestelde thermostaat zijn contact.
Hierdoor wordt de bekrachtiging van de electroklep “groot
debiet® onderbroken terwijl de electroklep klein debiet
‘bekrachtigd blijft. Terzelfdertijd wordt de bekrachtiging
van het"relais van klein debiet™ onderbroken waardoor een
weerstand in serie geschakeld wordt met het anker van de
electromotor van de brander waardoor deze trager gaat lopen.
Er wordt minder lucht in de brander aangevoerd. Hetzij de
brander nu werkt op "groot" of op "klein"™ debiet, steeds
blijft de"groene" lamp branden.
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PARAGRAAF VII.

VERRICHTINGEN VOOR HET VERTREK.

. A. Algemeenheden.

‘ B. De
3.

4.

— 5

C. De

volledige voorbereiding.

De uitwendige schouwing van de motorwagen.

De vluchtige schouwing binnen in de motorwagen.
De voorbereiding tot het aanzetten van de motor,
Het aangetten van de dieselmotor.

De voorbereiding van de uitrit

a) Remproef
b) Beproeving dode-maninrichting
¢) Trompen, koplampen, verwarming.

gedeeltell jke voorbereiding.
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PARAGRAAF VII.

DE VERRICHTINGEN VOOR HET VERTREK.

A, Algemeenheden.

De algemene verplichtingen van de motorwagenbestuur-
des te vervullen bij het aannemen van hun dienst op de
motorwagendepots, en gemeen voor alle machinisten en motor-—
wagenbestuurders, zijn samengevat in de delen 1 tot en met
6 van het reglementenboek HLT.

Bovendien zijn de motorwagenbestuurders nog onder-
worpen aan de voorschriften van de delen 9 en 10 van het
reglementenboek HLT.

Na aan de bovenbedoelde verplichtingen voldaan te
hebben, moet de motorwagenbestuurder de hem toegewezen
motorwagen voorbereiden.

Deze voorbereiding kan twee aspecten hebben naargelang
de tijd waarover de motorwagenbestuurder beschikt. Beschikt
de motorwagenbestuurder over voldoende tijd, dan voert hij
de volledige voorbereiding zelf uit zoalsﬂﬁferna is beschre~
Veéhe. :

Beschikt hij niet over voldoende tijd dan moet de
motorwagen volledig voorbereid worden door de onderhouds—
diengt of door een reservemoiorwagenbestuurdaer. Alsdan
‘wordt hiervan melding gemaakt op het werkblad van de be-
stuurder die met de motorwagen moet vertrekken, waardoor
deze van de volledige voorbereding ontslagen wordt (deel 9 -
Hoofdstuk 1 - art. 8), en hij zich mag beperken tot het

uitvoeren van de bijzonderste nazichten. Dit noemt men
dan de gedeeltelijke voorbereiding.

B. De volledige voorbereiding.

De volledige voorbereiding van de motorwagen die
naargelang het geval ofwel door de motorwagenbestuurder

ofwel door een agent van de onderhoudsdienst moet uitge-
voerd worden, omvat :

- De uitwendige schouwing van de motorwagen.
~ De vluchtige schouwing binnen in de motorwagen.

- De voorbereiding tot het adnzetten (starten) van de
dieselmotor.

- Het aanzetten (starten) van de dieselmotor.
~ De voorbereiding véér de uitrit.
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1. De uitwendige schouwing van de motorwagen.

Tijdens het doorlopen van de weg A - B aangeduid
in de platen VII/1/c ( M.W. t. 553) en VII/2/c ( M.W. t. 554)
schouwt de bestuurder vluchtig de koplampen en de op-
hanging wvan het remhangwerk.

Bij het doorlopen van de weg B - C onder het rijtuig,
schouwt men vluchtig de ophanging en bevestiging van de
krachtarmen van dé asbruggen, de bevestigingsflenzen,
bouten en tussenlagers van de cardanassen, de ophanging van
de gangwissel en de dieselmotor. -

Tijdens de winterperiocde wordt ook nagezien of het
S.A.B.~toestel ontkoppeld is. Eventueel moet in dit geval
het remhangwerk met de hand bijgeregeld worden.

Gedurende de doorgang onder het rijtuig is het ook
van groot belang na te zien of er aan de verschillende or-
ganen geen water- of olielekken bestaan, die de normale
dienstuitvoering nadelig zouden kunnen beinvloeden. Derge=
lijke lekken verraden zich, in sommige gevallen, door olie-
gas0il- of waterplassen onder het rijtuig. De eventueel ont-
dekte lekken moet men, nog véér de uitrit van de motorwagen,
laten herstellen.

2. De viuchtige schouwing binnen in de motorwagen.

De vluchtige schouwing binnen in de motorwagen gebeurt
tijdens het doorlopen van de weg D - E aangeduid in de
platen VII/1/b (M.W. type 553) en VII/2/b ?M.w. type 554).

Hierbij ziet de motorwagenbestuurder na of de bedienings:
hefbomen van de keerkoppeling en de gangwissel in beide
stuurposten wel in hun nulstand ingesteld zijn en vergren-
deld en de kasten van de brandblustoestellen gesloten en
verlood.

In de niet bezette stuurpost moet de kraan in noodrem-
mingsstand ingesteld zijn ( kan bij middel van een of ander
gereedschap in andere stand geplaatst geworden zijn door
onderhoudsdienst) en de regelvijs voor instelling van de
nullastsnelheid van de motor volledig uitgedraaid.

De motorwagenbestuurder draagt, zo nodig, de bedie=-
ningshefbomen van de keerkoppeling en gangwissel alsook
de bedieningskraan van de luchtdrukrem van de niet te
bezetten - naar de te bezetten stuurpost. Ondertussen ziet
hij het inwendige van het rijtuig na onder oogpunt van
reinheid en eventueel gedemonteerde onderdelen (luiken boven
de motor). Hij zet tevens de kraan van de verwarming in de
gewenste stand.
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3. Voorbereiding tot het aanzetten van de motor.

Vooraleer de voorbereiding tot het aanzetten van de
dieselmotor aan te vatten, raadpleegt de motorwagenbestuur-
der het logboek en viseert hij de voor hem geldende mede-
delingen.

Vervolgens ziet hij na :

- Het waterpeil in het expantiereservoir.
- Het oliepeil in :

a) de compressor;

b) de gangwissel;

¢) de dieselmotor ( de startkabel terzelfder tijd uit-
trekken);

d) de injectiepompen ( terzelfder tijd ontluchten van de
brandstofomloop).
De motorwagenbestuurder moet hierna :

- de hoo?dschakelaar sluiten van de batterij (alleen M.W.
$. 553);

- de zandvoorraad nazien van het draaistel kant Pi;

- nazien of de afzonderingskraan voor de "dode man"inrichting
open staat (alleen M.W. t. 554);

- het peil nazien van het brandstofreservoir en er zich van
overtuigen dat het afsluitkraantje aan de uitgang van het
reservoir geopend is;

- er zich van overtuigen dat de noodkoppelingen in de gereed-

schapskoffer sanwezig zijn; ‘

- nazien of de vuurmond van de brander van de verwarmings-
instelling goed gesloten en vergrendeld is (alleen bi}j
de M.W. t. 554 tijdens de verwarmingsperioden);

- de hoofdschakelaar sluiten van de batterij ( alleen biy
de M.W, t. 554 nummers 55401 tot 55410, Bij de nummers
55411 tot 55420 bevindt de hoofdschakelaar gich in de
kast naast het W.C. binnen in het rijtuig);

- de zandvoorraad in de bakken van het draaistel P2 nazien;

- nazgien of de kruiken met‘reserveolie en eventueel met
brandstof gevuld zijn;

- nazien van het oliepeil in de carters van de asbruggen;

- zich overtuigen van de smering van de ontkoppelingspennen
van de mechanische koppeling. Zo nodig deze geleidingspen-
nen smeren met dikke vloeibare olie of bij voorkeur een
geringe hoeveelheid molybdeenbisulfide smeervet.

Vervolgens begeeft de motorwagenbestuurder zich naar
de te bezetten stuurpost voor de uitrit van de motorwagen
om de motor aan te zetten.

VII/03




4, Het sanzetten van demdieselmoter.

Om de dieselmotor te kunnen sanzetten moet de motor-
wagenbestuurder vooraf de contactsleutel in de DHN~schake-
laar steken.

Hierdoor moeten onmiddellijk de getuigelampen voor de
oliedruk en voor de batterlﬂladlng aansteke e beproeving
van deze getuigelempen wordt in beide stuurposten uitge-
voerd ten einde gebeurlijk doorgebrande lampen nog op het
depot te kunnen doen vervangen.

De drie~ of vierwegkrsan van de verwarmingsinstelling
moet in de vereiste stand ingesteld worden.

Voor het eigenlijk aanzetten van de motor gedraagt men
zich naar de voorschriften van de paragrafen II en XIV.

Er weze goed opgelet dat de motor niet op hol slaat
daar dit het breken van de kleppem voor gevolg kan hebben.
Het is dan ook verboden een motor te verlaten tijdens zijn
op bedrijfastemperatuur brengen.

De regelvijs voor instelling var de nullastsnelheid
moet bestendig bijgeregeld worden naarmate de motortempe-
ratuur stijgt gezien alsdan de inwendige weerstand van de
motor vermindert,

Om het cp bedrijfstemperatuur brengen van de motor
tijdens de w1nterperiode te versnellen, kan de vierwegkraan
bij de M.W, t. 554 in stand 1 gepl&atwt worden, terw1gl de
gasoilbrander "Westinghouse® wordt aangezet.

Na het aanzetten van de dieselmotor moet de start-
knop terug ingedrukt worden. Terzelfder tijd ziet men de
aanduiding na van de oliedrukmanometer en vergewist men zich
van de volledige didhtheid van de brandstof-, olie= en
waterleidingen nab.j de motor en onder de motorwagen.

5 De voorbereiding véér de uitrit.

Terwijl de motor op bedrijfstemperatuur komt, vergewist
de motorwagenbestuurder { of de bediende welke de voorbe=-
reiding uitvoert) er zich van of de luchtdruk in het hoofd-.
reservoir normaal stijgt. Hij doet dit door de manometer van
het hoofdreservoir met regelmatige tussenpozen te coniro-
leren.

Inmiddels ziet hij het boordgercedschap na. Wanneer
eventueel stukken van het gereedschap ontbreken, moet de
toezichtisbediende van de koerdienst verwittigd worden, die
het tekort tegensprekelijk moet vaststellen., Hiervan wordt
ook melding gemaakt in het logboek en in het klachtenboek.

a) Bemproef.

Is de bedrijfsdruk in het hoofdreservoir bereikt, dan
gaat de motorwagenbestuurder over tot de remproef. Hij gaat
hiervoor als volgt te werk :
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-~ De handremmen in de beide stuurposten lossen.

= De remkraan in de te bezetten stuurpost in de volledige
remmingsstand instellen.

- De agnduiding van de manometers van de remcilinders
nazien. Een maximum druk van 3,5 kg/cm2 moet bereikt wor-
den.

~ De doelmatigheid van de aansluiting van de remblokken
tegen de wielbanden nagaan door met de voet tegen de rem-
blokken te duwen. '

=~ De remkraan in de stand "remmen los™ plaatsen en zien
of de druk in de remcilinders terug op O komt.

~ Nazien of alle remblokken volledig los zijn.
- De handremmen ¥eurtelings in elke stuurpost beproeven.
Tijdens het uitvoeren van de remproef moeten de nodige -

maatregelen genomen worden om te beletten dat de motorwagen
onverwachts in beweging komt.

b) Het beproeven van de "dode man® inrichting.

Bij de motorwagens t. 554 moet de motorwagenbestuurder
védr de uitrit overgaan tot de beproeving van de "dode man"
inrichting en dit van uit de beide stuurposten. Hiervoor stelt
hij de keerkoppeling in de AV-stand (vooruit) en lost hij -
terzelfder tijd het dodemanpedaal en de handkruk. De fluit
van de dode man inrichting moet onmiddellijk beginnen fluiten
en de remmen moeten vastkomen na een tijd begrepen tussen 3
en 6 seconden.

¢) Trompen, koplampen, verwarming.

Vervolgens beproeft de motorwagenbestuurder de werking

van de trompen en ontstegkt hij de koplampen. Ook beproeft

hij de werking van de ruitenwissers , de ontrijmers, de
zandstrooiers en de zoemers in beide stuurposten. Hij stelt
het uurwerk van de sneiheidsmeter " Teloc" op het juiste
uur af en ziet de werking na van de instelling voor het pun-
ten van de waakzaamheid ( alleen M.W. t. 554).

Hij beproeft vervolgens de verlichting en de werking
van de deuren vanuit elke stuurpost.

Voor wat betreft de verwarmingsinstelling van de motor-
wagen, gedraagt de motorwagenbestuurder zich naar de voor-

schriften van paragraaf VI.

Vervolgens plaatst hij de rode schijven op de achter-
ste koplampen terwijl hij naziet of ze wel branden. Hij
sluit de eventueel openstaande luiken van de motor en de
gereedschapskoffers.

De motorwagenbestuurder schakelt van uit de te be=

zetten stuurpost de keerkoppeling in en doet de tractie~
proef in 1ste versnelling. Zo deze proeven voldoening geven
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moet de motorwagenbestuurder védr hij 213n voertuig in
beweging brengt een lange fluittoon geven met de tromp.
Voor wat de uitrit zelf betreft, voegt hij zich naar de
plaatseli jke onderrichtingen van de koerdienst en de onder-
richtingen voor het vermijden van arbeidsongevallen.

C. De gedeeltelijke voorbereiding,

Voorziet de beurtregeling onvoldoende tijd tussen
het aanvangen van de dienst en het san het uitritsein
stellen van de motorwagen, dan moet het nazicht van de
motor- en transmissieorganen alsook van de voorraden aan
water en brandstof gedaan worden hetzij dcor de onderhouds-
dienst hetzij door een motorwagenbestuurder hiervoor spe-
ciaal door de koerdienst aangeduid.

De motorwagenbestuurder mag zich alsdan beperken tot
een vluchtige inwendige en uitwendige schouwing van de
motorwagen., Hij zet vervolgens de motor aan en beproeft
de remmen en veiligheidsteestellen zoals voorzien bij de
volledige voorbereiding. Er dient wel op gedrukt dat een

-motorwagenbestuurder védér de uitrit steeds zelf de werkings-

proef van de remmen, de trompen en de "dodeman® inrichting

alsook het nazicht en de oppuntstelling van net leloctoestel
van de door hem te besturen motorwagen moet uitvoeren. Ook
het voorgeschreven nazicht van het boordgereedschap van

een bepaalde motorwagen moet worden uitgevoerd door de
motorwagenbestuurder die met deze motorwagen zijn dienst

moet verrichten, behalve wanneer dit nazicht zou uitgevoerd
geweest zijn door de bediende die de volledige voorberei-
ding verrichtte. In dit geval moet deze bediende dit nazicht
in het logboek inschrijven en viseren.
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PARAGRAAF VIII

VERRICHTINGEN TIJDENS DE DIENSTUITVOERINGEN.

A. Algemeenheden
B, Het aanzetten en besturen van de motorwagens Brossel.
C. Bijzondere verplichtingen tijdens de rit.

D. Bijzonderste verplichtingen tijdens de stilstanden.
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PARAGRAAF VIII

YERRICHTINGEN TIJDENS DE DIENSTUITVOERINGEN,

4. Algemeenheden.

De motorwagenbestuurders moeten de onderrichtingen
rnaleven betreffende de seinen, de afzending en rit der
treinen, lijnkennis enz..... welke gegeven zijn in het
reglementenboek HLT delen 1 tot en met 6.

Bovendien moeten zij zich ook voegen naar de algemene
onderrichtingen betreffende het dieselmaterieel gegeven
in de delen 9§ en 10 van dit reglementenboek HLT,

B. Het aanzetten en besturen van de motorwagens "Brossel®.

De motorwagenbestuurders zullen zich voor het aanzet-
ten en besturen van een motorwagen "Brossel®™ gedragen naar
de onderrichtingen gegeven in paragraaf III art. F.

Hier weze er evenwel nogmaals in 't bijzonder op
gedrukt dat :

1. de gangwissel zo moet worden bediend dat de tandwielen
niet knarsen.

Dit karakterigtiek geluid kan wijzen op @

- het te langzaam of te snel inschakelen van de nieuwe
snelheidsgang na het indrukken van het koppelings-
pedaal;

- het onvoldoend afremmen van de primaire as van de gang-
wissel (msanvragen van nazicht van het remblokje);

~ ontregeling van de koppeling (nazicht vragen van de
koppeling);

- onvoldoend indrukken van het koppelingspedaal;
- Het besturen met onvoldoende gevoel en overleg.

2. De motorwagen mag niet aanzetten met stoten of schokken,

Dit is over 't algemeen het gevolg van een onjuiste
instelling vanhet gaspedaal, het te snel lossen van
het koppelingspedaal, een ontregeling van de koppeling,
het ontijdig overschakelen van de gangwissel.

3, Bij het terugschakelen van de gangwissel van een hogere
naar een lagere trap moet de dubbele ontkoppelings-
methode worden toegepast.

4., Tijdens de rit mag de linker voet niet steunen op het
koppelingspedaal
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5. De keerkoppeling mag nooit worden uitgeschakeld
( in nulstand gebracht) en nog min emgeschakeld
wanneer de motorwagen in beweging is. Het uitschakelen
van de keerkoppeling geschiedt op het ogenblik van het
stoppen van de motorwagen (laatste toer van het wiel)
en de omschakeling na de volstrekte stilstand.

6. Voor het uitschakelen van de tractie mag het ontkop-
elingspedaal niet blijvend ingedrukt gehouden worden
abnormale sleet van remblokje) noch de keerkoppeling

in haar nulstand ingesteld ( mogelijke beschadiging
van de keerkoppellngstandwielen§ maar moet de gang-
wissel in zijn nulstand geplaats% worden.

7. De motor niet vol belasten noch op volle snelheid
brengen zolang hij nog koud is. Hieruit volgt dat bi}]
koude motor de snelheid van de motorwagen niet te snel
mag worden opgedreven en dat de gangwissel vroeger
op een hogere trap moet worden ingesteld dan normaal
voorzien,

8. Bij het horen van een abnormaal gerucht in de motor
of transmissie, bij het plots Dbranden of .flikkeren
van de oliedrukgetuigelamp of bij snelle temperatuut-
stijgingen of ~dalingen van het afkoelwater moet ter-
stond hiervan de oorzaak worden opgespoord zoals uitge~
legd in paragraaf XIV,

C. Bijzondere verplichtingen tijdens de rit.

De motorwagenbestuurder moet steeds blijk geven van
voornaamheid door het dragen van een zindelijke dienst-
kledij, voorkomendheid en beleefdheid tegenover de reizi-
gers, het zich onthouden van gesprekken met de reizigers
of bedienden die zich in zijn nabijheid ophouden.

2ijn algehele aandacht moet gevestigd blijven op de
waarneming van de seinen en de Baan en de verschillende
meet—- en controleapparaten opgesteld op het stuurbord. Hij
vergewist zich in 't bijzonder over de aanduidingen van
de manometers voor Be drukluchtinstelling, de thermo-
meter van het koelwater en de snelheidsaanwijzers van het
rijtuig en de dieselmotor.

Na stilstand in een station mag de motorwagen slechts
in beweging worden gebracht na ontvangst van het regle-
mentair vertreksein en sluiten van de deuren. Gezien de
motorwagenbestuurder zelf de deuren van op afstand sluit
en opent, vergewist hij er zich eventueel bi]j middel wvan
de zijspiegel of alle reizigers op dat ogenblik inge-
stapt 2ijn.

D._Bijzondere verplichtingen tijdens de stilstandexn.

De motor moet tijdens de stilstanden van bepaalde
duur stilgelegd worden. Evenwel zorgt de motorwagenbe-
stuurder er tijdens de vorstperiodes voor dat de motor-
temperatuur niet beneden bepaalde waarden daalt ( zje
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maatregelen te nemen bij vorst), alsook dat hij tijdig de
motor terug aanzet om op het voorzien ogenblik van vertrek
over een voldoende luchtdruk in het hoofdreservoir te
beschikken.

Tijdens de langere stilstanden doet de motorwagen-
bestuurder het nodige nazicht van de water-—, olie- en
brandstofpeilen, smeert hij de waterpomp en zo mogelijk
de ontkoppelingspennen, doet hij enkele druppels olie
op de rellagerscheenplaten, voert hij na schouwing van
de motorisatie gebeurlijk noodzakelijk gebleken herstel-
lingen uit aan de motor, de transmissie of de luchtdrukin-
steX¥lingen ( stoppen van lekken) en reinigt hij de motor,
de stuurposten, de koplampen en kopruiten.

Bij ernstige avarijen gedraagt de motorwagenbestuur—
der zich naar de bepalingen van paragraaf XIV,

Hij moet er zich van onthouden uit nieuwsgierigheid
of misplaatste ijver onderdelen of EﬁIpfcesteT%en dée tot

op dat ogenblik normaal werkten, los te maken. Tijdens
het terug samenstellen kan een onderdeel gemakkelijk ver—
loren gaan of slecht worden opgesteld wat dan aanleiding
kan geven tot onregelmatigheden tijdens de dienstuitvoe-
ring. .
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PARAGRAAF IX.

VERRICHTINGEN BIJ HET BEEINDIGEN VAN DE DIENST.

A, Algemeenheden,

B, Verrichtingen uit te voeren bij het beéindigen van de
dienst.
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PARAGRAAF IX.

DE VERRICHTINGEN UIT TE VOEREN BIJ HET BEEINDIGEN VAN
DE DIENST ‘

LJ

A. Algemeenheden.

De verrichtingen uit te voeren bij de terugkeer in
het depot voor het bevoorraden van de motorwagens met
brandstof, olie, water en zand, evenals voor de tegen-
sprekelijke schouwing van de motorwagen met de hiertoe
aangewezen agent van de onderhoudsdienst, hangen hoofd-
zakelijk af van de plaatselijke omstandigheden en moeten
dan ook door cen plaatselijke onderrichting bepaald en
geregeld worden.

In elk geval moet de bestuurder elke onvoorziene
herstelling die hij aanvraagt of elke opmerking die hij
te maken heeft, inschrijven op zijn dagverslag M 554
met de nodige uitleg die moet toelaten de onregelmatig-
heid doelmatig op te sporen en te herstellen.

Eventuele bijzonderheden welke zijn collega's kunnen
aanbelangen worden in het logboek ingeschreven.

Elke vertraging ten laste van dienst M.A., moet behoor-
1ijk en klaar verrechtvaardigd worden op het werkblad.

Wanneer de vertraging het gevolg is van een storing
of avarij aan de motorwagen, zal de bestuurder zich, indien
mogelijk, in verbinding stellen met de bevoegd toezichts-
agent van zijn depot. Hij geeft een omstandig verhaal van
het voorgevallen feit, opdat zijn oversten zich een klaar
beeld zouden kunnen vormen van de zard van de storing of
avarij en de te hemen maatregelen.

Benevens de hieronder gegeven verrichtingen uit te
voeren op 't einde van de dienst, voert de bestuurder
ook de algemene verrichtingen uit weergegeven in het boekje
HLT, deel 9.

B. Verrichtingen aan de motorwagens t. 553 en t. 554 uit
e voeren bij dienstbecin iging.

Voorasleer de motorwagen te verlaten, zet de bestuurder
de bedieningshefbomen van de gangwissel en van de keer-
koppeling in hun neutrale stand, en vergrendelt hij ze
door het inleggen van de grendelplaten.

— Hij sluit de luchtdsukrem volledig aan en neemt het
handvat van de remkraan af.
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- Hij sluit de deuren door bediening van de schakelaars
op het stuurbord en dooft eventueel de koplampen, de
verlichting van de boordtafel en de verwarming (t. 554).
Hij trekt het stroomcontact uit van de ontrijmer(t. 553).

~ Hij legt de Dieselmotor stil.

~ Vervolgens draagt hij de bedieningshandels van de gang-
wissel, de keerkoppeling en het handvat van de remkraan
in de anders stuurpost, waar hij de luchtdrukrem lost en
de handrem aansluit. De handels van de keerkoppeling en
de gangwissel blijven in hun neutrale stand vergrendeld.

~ Ook in deze stuurpost wordt eventueel de verlichting
en de ontrijmer uitgeschakeld.

- De bestuurder sluit de eventueel nog openstaande ramen
en schouwt inmiddels vluchtig het inwendige van het
rijtuig.

= Hij bergt het boordgereedschap weg.

- Hij dooft eventueel de rijtuigverlichting en bij de
motorwagens 554.11 tot 554.20 legt hij de batterij-
schakelaar in open stand.

-~ Hij opent een der deuren door bediening van de in de
stuurpost (t. 554) opgestelde luchtafsluitkraan. Bij de
M.W. type 553 bevindt deze kraan zich in de vloer van
de rechter hoek van elke stuurpost. Bij deze laatste
moet de kraan bediend worden bij middel van de vier-
gangsleutel. :

- Nadat hij afgestapt is, sluit de bestuurder de betrokken
deur door de kraan van buiten uit terug in open stand te
plaatsen. Het bedieningshandvat bevindt zich onder de
vlioer vooraan de voettrede van de betrokken deur.

- Hij opent de batterijschakelaar bij de M.W. type 553 en
bij de motorwagens 554.01 tot en met 554.10. :

- Vervolgens draagt hij de sleutels op het bureel van de
koerdienst en verwult er de verplichtingen voorzien in
de algemene reglementen en in de plaatselijke onder-
richtingen. -
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- PARAGRAAF X,

YOORZORGEN TE NEMEN DOOR DE BESTUURDERS VOOR HET
VERMIJDEN VAN ONRGEVALLEN,




PARAGRAAT X,

VOORZORGEN TE NEMEN DOOR DE MOTORWAGENBESTUURDER OM ON-
GEVALLEN TE VOORKOWMEN

Zoals alle andere bedienden, is de motorwagenbestuur~
der verantwoordelijk voor zijn eigen veiligheid.. Ook ’
moet hij alle maatregelen en voorzorgen nemen om de
reizigers of andere agenten te behoeden tegen ongevallen.

Hierna volgen de bijzonderste onderrichtingén dien-
aangaande. Deze lijst is evenwel niet beperkend en kan .
asngevuld worden door de algemene reglementeringen, plaat-
selijke onderrichtingen en, in bepsalde omstandigheden,
door eigen initiatief. .

Wanneer de bestuurder onderaan het rijtuig bevestigde
organen van de motor of de transmissieorganen moet ver- _—
zorgen, zal hij er vooraf voor zorgen dat de motorwagen
niet kan in beweging gebracht worden noch de Dieselmotor
aangezet. Hij zet de handremmen vast en plaatst stopblok=-
ken onder de wielen. Zo hij moet werken asan organen die
in beweging komen bij lopende Dieselmotor, zal hij beletien
dat deze aangezet wordt, door een plastje "Verboden aan te
zetten" op het stuurbord te hangen.

Vooraleer hij zelf de motor of de motorwagen asnzet,
zal hij er zich steeds van overtuigen dat er niemand aan
de motor of transmissieonderdelen werkt of dat er zich
niemand onder het rijtuig bevindt. Het ontbreken van een
plaatje biedt niet altijd de volsirekte zekerheid dat

" niemand aan de motorwagen werkt,

Vooraleer de motorwagen in beweging te brengen, is de
remproef voorgeschreven. Deze proef moet steeds met de
grootste zorg uitgevoerd worden.

De goede werking van de tromp heeft treeds vele
mensen het leven gered. Er moet bijgevolg over gemaaki
worden dat de trompen in beide stuurposten onberispelijk
werken.

Bij het stilhouden in de stations moet de motorwagen
volstrekt onbeweeglijk blijven, ten einde de reizigers
in volle veiligheid te laten in- en witstappem. = -

Het reglementair vertreksein dient steeds geéist
te worden. Een niet reglementair vertreksein kan aanleiding .

geven tot misverstanden en aldus oorzaak zijn van onge-
vajlen.
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De motorwagen mag niet in beweging gebracht worden
zonder dat de deuren gesloten en alle personen zich vol-
doende ver van het rijtuig verwijderd hebben (zijspiegel).
Bij stilstanden in onvoorziene stopplaatsen mogen de deuren
niet geopend worden. In voorziene stopplaatsen mogen de
deuren niet worden geopend véér volledige stilstand van
de motorwagen. Bij duisternis moeten de plafondlampen
boven de platforms aangestoken zijn tijdens het in~ en
uitstappen van de reizigers.

Bij stilstanden van lengere duur in de stations is
het voorgeschreven dat de bestuurder de motor en trans-
missieorganen vluchtig schouwt en bepaalde nazichten van
oliepeilen en toestallen verricht of werken van klein
onderhoud uitvoert. Hiervoor moet hij zich soms in het
tussenspoor begeven. Dit mag slechts wanneer de bestuurder
er zich van verzekerd heeft dat geen enkel voertuig hem op
het nabijgelegen spoor kan verrassen. Hij blijft enkel
gedurende de absoluut nodige tijd op het tussenspoor.

De luiken van de gereedschapskoffer of de motor worden
enkel geopend om de nodige gereedschappen te nemen of om
de motor te schouwen en er de nodige zorgen aan te be-
steden, Ze worden dsarna onmiddellijk terug gesloten.

Wanneer werken onderaan de motorwagen moeten uitge-
voerd worden in volle baan of in de stations, moeten eerst
de voorgeschreven veiligheidsmaatregelen genomen worden
en moet de volstrekte onbeweeglijkheid van de motorwagen
worden verzekerd. In de stations moet het toezichtsper-
soneel van het atation op de voorgeschreven manier verwit-
tigd worden opdat de toegangswissels naar het betrokken
spoor eventueel zouden opengelegd worden en in die stand
vergrendeld, overeenkomstig de voorschriften.

Moet een defecte motorwagen t. 553 of t. 554 door
een ander sleepvoertuigen worden gesleept, dan moeten bij-
zondere voorzorgen genomen worden bij het koppelen, Hier-
bij moet het tractievoertuig op ongeveer een meter afstand

" van de beschadigde motorwagen blijven stilstaan en na

aansluiting van de remmen van dit tractievoertuig, wordt
de beschadigde motorwagen met de hand, zo nodig met behulp
van een koevoet tegen het sleepvoertuig gedrukt. Gedurende
deze bewerking mag niemand zich tussen beide voertuigen
bevinden.

Enkel wanneer de beide voertuigen tegen elkander
geplaatst zijn, mag de bestuurder er zich tussen begeven
om de koppeling te plaatsen. De ganse reeks bewerkingen
voor het koppelen van beide voertuigen geschiedt onder de
veranwoordeli jkheid van de motorwagenbestuurder,

Er valt op te merken dat elke motorwagen t. 553
en t. 554 moet voorzien zijn van twee verschillende nood-
koppelingen.

1e Ben stijve koppeling voor het slepen door een andere
Brossel motorwagen.
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2. Een noodkoppeling vodr het slepen door een voertuig
met normale stoot- en trekinrichting ( Hl of M.W. 602 -
603 - 604 - 605). -

Wanneer een ander type motorwagen het slepen moet
verzekeren heeft deze zelf een bijzondere koppeling in
zijn gereedschapskoffer.

Gedurende de winterperiode wordt er voorgeschreven
dat de remregelaar S.A.B. wordt losgelegd. Het spreekt
dus vanzelf dat de rem regelmatig met de hand moet bijge-
regeld worden. Bovendien wordt er voorgeschreven dat de
handrem lichtjes wordt tegengedraaid om te beletten dat
er zich bij sneeuwval ijskorsten op de loopvlakken van
de wielen zouden vormen. In dit verband weze opgemerkt
dat bij onvoldoende rem nog steeds kan geremd worden

door de inschakeling van de transmissie met afgesneden brand-
stoftoevoer bij de motor. De alsdan door de motor uitgevoer-

de remkracht is belangrijk.

Moet om een of andere reden op het dak wan de motor-
wagen worden geklommen dan geschiedde dit bij middel van
een aangepaste ladder die voldoende beveillgd is tegen
wegslippen hetzij doordat hij bevestigd wordt aan de
motorwagen hetzij hij wordt vastgehouden door een ander
persoon.

Het is in princiep verboden zich op het dak van de
motorwagen te begeven op sporen waar catenaire lijnen aan-
wezig zijn.

Wanneer de dodemansinrichting bij de M.W. t. 554
buiten dienst is, moet de hoofdwachier hiervan onmiddel-
lijk ingelicht worden. Deze heeft dan tot plicht in de
nabijheid van de bestuurder te blijven'. Vooraleer in
dergelijke omstandigheden te vertrekken, moet aan de

- hoofdwachter vooraf uitgelegd worden hoe hij de motorwagen

in geval van nood tot stilstand kan brengen en onbeweeg-
1ijk houden.
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PARAGRAAF XI.

VOORZORGSMAATREGELEN TE NEMEN BIJ VORST.

A. Algemeenheden

B.‘V66r het vertrek uit het depot.
C. Gedurende de rit.

D, Gedurende de stilstahden

E. Bij het be€indigen van de dienst.

- F. Bij het in nood blijven van de motorwagen.
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PARAGRAAF XI.

VOORZORGSMAATREGELEH TE NEMEN BIJ VORST.

A. Algemeenheden,

De algemene voorschriften betreffende de voorzorgs-
naatregelen te nemen bij vorst welke gelden voor alle
motorwagentypen, zijn vervat in het boekje HLT - deel § =
hoofdstuk VII,

Benevens deze algemene onderrichtingen hebben de
bestuurders van de motorwagens type 553 en 554 volgende
voorschriften in acht te nemen.

B. Véar het vertrek van het depot.

Benevens de voorziene nazichten voor de voorberei-
ding van de motorwagen, zal de bestuurder gedurende de
vorstperiode de volgende nazichten doen :

~ Nazien of de dakradiatoren afgeschermd zijn. Hierbi]
weze opgemerkt dat een groep van 4 of 6 radiatoren moet
afgezonderd zijn, waaruilt het water afgelaten is.

—~ Nazien of de compressorkop afgeschermd is met warmte-
isolerende stpf.

- Nazien of het antivriestoestel van de luchtdrukinstel-
ling gevuld is met alkohol en de wiek goed geregeld
werd. ,

- Nazien de rechterbovenhoek van het werkblad of het anti-
vriesgehalte van het afkoelwater is aangeduid en of dit
overeenstemt met de werkelijke buitentemperatuur.

- Bij sneeuwval of wanneer sneesuw wordt aangekondigd moeten.
de S.A.B.-toestellen ontkoppeld worden en moet het
remhangwerk regelmatig met de hand bijgeregeld worden.

-~ De spuikranen van de luchtreservoirs en waterzakken van
de luehtleidingen moeten regelmatig gespuid worden,
onder een voldoende luchtdruk om alle aanwezige water
hieruit te drijven.

-~ V&8r het aanzetten van de dieselmotor, kan bij de motor-
wagentypes 5954 de voorverwarming van de dieselmotor
worden uitgevoerd door instelling van de verwarmings-
brander Westinghouse (vierwegkraan in stand I).

— Vd8r het aanzetten van de dieselmotor moet bij de motor-
wagens type 553, en bij de motorwagens type 554 waarvan
de brander van de verwamming eventueel buiten dienst is
de verwarmingskraan in de stand "Warm" (stand 1 bij de
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M.W. type 554), geplaatst worden ten einde een gelijk-
matige verhoging van de temperatuur in de koel-~ en ver-
warmingsomlopen te bekomen. Wordt deze maatregel ver-
waarloosd dan kunnen zich barsten voordoen in de i
cilinderkoppen wanneer bij de reeds op temperatuur zijn-
de dieselmotor de verwarmingskraan versteld wordt. Het
koude water en de verwarmingsomloop koelt immers alsdan
plotseling de dieselmotor af. '

- Bij de motorwagen type 554 moet gedurende de vorstperiode
het water van de sanitaire inrichting afgelaten zijn.

C. Gedurende de rit.

Gedurende de vorstperiode zal zo weinig mogelijk met
ontkoppelde motor gereden worden ten einde hevige tempe-
rotuurschommelingen in het koelwater te beletten.

Plotselinge verhoging van de temperatuur wijst op
een bevroren leiding. _

De handremmen moeten bij sneeuwval of bij ijzelvor=
ming zo worden aangedraaid, dat de remblokken lichtjes
tegen de wielbanden wrijven. Dit word: gedasan om ijsvor-

. ming op de remblokken te voorkomen.

D. Gedurende de stilstanden.

. Gedurende de stilstanden zal de temperatuur van de
dieselmotor zoveel mogelijk op zijn minimum waarde van
40°C behouden worden, door de motor op nullast te laten
lopen. Betreft het stilstanden van langere duur dan moet
het toerental van de motor met tussenpozen opgedreven
worden daar het te lang op nullastsnelheid lopen nadelig
is voor de smering van de motor.

Bij de mdbrwazens type 554 kan de verwarming Westing-
house aangewend worden voor het op temperatuur houden van
het koelwater. ‘

Op te merken valt dat het niet mogelijk is de gasoil-
brander opbeperkt in werking te houden bij stilliggende
dieselmotor. Het brandstofreservoir voor de brander wordt

 immers gevoed door de overloopleiding van de brandstof-

filter van de motor.

Hierbij komt nog dat de electrische motoren van de
watercirculatiepomp en de brander, langdurig gebruikt bij
stilliggende dieselmotor, de batterij kunnen uitputten.
Bijzonderlijk het aanzetten van de verwarming bij stillig-
gende dieselmotor is nadelig daat de aansteekweerstanden
grote stroomsterkten afnemen ( 20 Amp).

E. Bij de be¢indiging van de dienst.

Bij de be¢indiging van de dienst mag de bestuurder
de motorwagen niet verlaten zonder dat deze behoorlijk
in het depot of een loods geborgen is en alle maatregelen
getroffen zijn veor zijn bescherming tegen vorst.
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Wanneer de motorwagen niet in het depot of een loods
kan ondergebracht worden, moet het toezichtspersoneel
hiervan worden ingelicht. De bestuurder gedraagt zich
alsdan naar de onderrlchtlngen door deze bedienden gegeven.
Blgzondere te nemen maatregelen 21jn in de plaatselijke
consignes te voorzien.

Fo Bij het in nood blijven van de motorwagen,

Wanneer de gsard van de avarij belet dat de motor
op temperatuur kan gehouden worden, 't zij door de motor
op nullast te laten lopen, 't zij door de brander van de
verwarming bij de M.W. type 554 zal de bestuurder zich
persoonlijk telefonisch in verbinding stellen met het
toezichtspersoneel van zijn depot dat moet oordelen over
de te nemen maatregelen. Is voldoende aptivriesmiddel aan
het water toegevoegd, dan moet het water niet worden ge-
ruimd, Is het nodig het water te ruimen, dan moet de stop
onderaan de waterzak evenals de ruimstop onderaan de
waterpomp van de dieselmotor weggenomen worden.

Bij de motorwagens type 554 moet ook de spuier aan de
waterpomp van de verwarming geopend worden.

Het is ook nodig bij de rulmlng de stop van een der
radiatoren uit te schroeven om de rulming aldus te ver-
gemakkelijken en te volladigen.
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PARAGRAAF XII.

BEVEILIGINGSMAATREGELER TEGEN BRAND.

A. Algemeenheden

B. Gemeenschappelijke voorschriften voor de M.W. t. 553
en 554,

C. Plaats van opstelling en werking van de blustoestellen
bij de motorwagens t. 553.

D. Plaats van opstelling en werking van de blustoestellen
bij de motorwagens t. 554.
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PARAGRAAF XII.

BEVEILIGINGSMAATREGELEN TEGEN BRAND,

A, Algemeenheden.

De algemene voorschriften wvoor het voakomen en be-

strijden van brand vervat in het boekje HLT, deel 9,
hoofdstuk VIII, gelden ook voor de bestuurders van de
motorwagens type 553 en 554.

De voorschrifiten eigen aan de motorwagens type 553

en 554 worden hlerna behandeld.

B. Gemeenschappeliike voorschriften voor de M.W. type
D53 en Dbod. ' ’

Het is verboden met open vliam b.v. fakkels, de motor-
wagenonderdelen te schouwen. Er mogen geen open vuren
in de nabijheid van de motorwagens opgesteld worden.

Bij gebeurlijke bevriezing van onderdelen, mogen deze
niet ontdooid worden bij middel van vlammende voorwerpen.

Aan elk lek van brandstof of olie moet ten spoedigste
verholpen worden.

Bij de gebeurlijke afzondering van een inspuiter moet
zijn toevoerleiding zodanig worden gebogen dat de uit-
stromende brandstof naar de grond gericht wordt. Er moet
in 't bijzonder op gelet worden dat de brandstof niet

op de uitlaatcollector kan vloeien.

De uitlaatcollector moet steeds voldoende afgekoeld wor-
den.

De cylinderkopdeksels moeten volledig afdichten ten
einde te beletten dat de smeerolie, langs de voeg, op
de uitlaatcollector vlioeit en aldus ontvlamt.

Bij de M.W. t. 554 moet bijzanderli% gelet worden op
de dichtheid van de gasoilbrander. feide grendels moeten
ingelegd zijn vooraleer de brander wordt aangezet.

Wordt een brand vastgesteld, dan zal de bestuurder on-
middellijk de hoofschakelaar van de batteri) openen om
aldus de oorzaak van een eventueel door electrische von-
ken of bogen verwekte brand uit te schakelen.

C. Plaats van opstelling en werking van de blustoestellen

van de M.W. type 5b3.

De motorwagens type 553 zijn met twee verschillende

brandblustoestellen uitgerust :

1.‘Een toestel van 3 kg broommethyl.

2.

Een schuimblustoestel van 10 liter.
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Het toestel met broommethyl bevindt zich in de

- vedode kast, links van de boordtafel in stuurpost 1.

Dit toestel kan gebruikt wrden voor elke soort
brand. Het tast de toestellen niet aan doch verwekt gif-
tige dampen.

Bij gebruik van het toestel moet het volledig ge-
ledigd worden, daar de in hgt toestel gebleven vloceistof
verder blijft vergassen en : giftige dampen afscheidt. Wordt
dit toestel binnen in het rijtuig gebruikt, dan moet de
motorwagen achteraf volledig worden verlucht.

Om het toestel te gebruiken moet men :

- Het toestel afnemen, de kraan ontloden en vervolgens
het toestel omkeren, dus met de bodem naar omhoog, en
de kraan naar beneden. :

~ Vervolgens de kraan uitschroeven, met het mondstuk naar
de vuurhaard gericht er zorg voor dragend dat geen li-
chaamsdelen bespat worden{in 't bijzonder de handen).

- De uitstromende vloeistofstrasl op de basis van de
vlammen richten. -

Het schuimblustoestel van 10 liter bevindt zich in
de verlode kast links van de boordtafel van stuurpost 2.

Van deze schuimblustoestellen zijn er twee ver—
schillende typen in dienst :

'a) Deze met kruisstuk.

b) Deze met slagknop.

Voor het gebrvik van het toestel met kruisstuk, moet
men het toestel afhaken en het kruisstuk ontloden.

In het mondstuk bevindt zich een stift, welke moet
uitgenomen worden. Men gaat na of de uitbatopening niet
verstopt is. Desnoods wordt de opening bij middel van
de stift voldoende groot gemaakt ten einde het schuim
ongehinderd te laten uitvloeien.

Vervolgens het kruisstuk losschroeven en het toestel
volledig omkeren, dit wil zeggen met het kruisstuk naar
onder en met het mondstuk naar de vlammen gericht.

De uitstromende straal wordt op de vuurhaard gericht

met een langzame zwaaiende beweging om de schuimlaag over -
de brandehde oppervlakte te verdelen.

XII/02



Voor het gebruik van het toestel met slagknop, neemt
men het toestel uit. De kap van het mondstuk wordt wege
genomen en de slagknop ontlood. ‘

+ Vervolgens het toestel omkeren, dus met de slagknop
naar beneden, de knop op de vloer inslaan en het mond-
stuk naar de vuurhaard richten. Het toestel in omgekeerde
gtand houden en de uitstromende straal op de vuurhaard
richten, terwijl een langzame zwaaiende beweging wordt
uitgevoerd om de schuimlaag over de oppervliakte van de
brandhaard te verdelen.

Welk ook het type van schuimtoestel weze, steeds
moet 4dit volledig geledigd worden na het in werking
te hebben gebracht.

D. Plaats van opstelling en werking van de blustoestellen
Bij de M.W, type 5H4.

De motorwagens type 554 zijn uitgerust met twee ver-
gchillende types brandblustoestellen.

1. Een schuimblustoestel van 10 liter.
2. Een toestel van 5 kg C02 ( Vlceibaar kooldioxyde).

Het schuimblustoestel bevindt zich in de hoek links
van stuurpost 2.

Voor wat betreft zijn werking, zij verwezen naar de
motorwagens type 553 ( art. B). ‘

Het CO2 toestel bevindt zich in de hoek links van
stuurpost 1. Om het toestel in werking te brengen neemt
men & verzekering weg van zijn drukhefboom. Het mondstuk
op de vuurhaard richten er zorg voor dragend het metalen
gedeelte van de slang niet vast te houden met de blote
hand. Men mag alleen de trechter vasthouden bij het daartoe
voorziin handvat { zie boekje HLT -~ deel 9 - hoofdstuk VIII,
fig. 4).

Vervolgens drukt men de hefboom naar beneden, zodat
de kooldioxyde onder een druk van 65 kg/em2 vrijkomt en
onder de vorm van sneeuw op de vuurhaard verstoven wordt.

Er valt op te merken dat de vuurhaard met deze toe-
stellen zeer dicht kan benaderd worden daar de koolzuur—
sneeuw die een temperatuur bezit van ~70° C een sterke da-
ling van de omringende temperatuur verwekt. Daarom het is
zeer gevaarlijk niet beschutte lichaamsdelen bloot te
stellen aan de uitstromende straal of het blote metaal
van de slang vast te houden. Na het blussen van de brand
wordt de hefboom gelost en in gesloten stand gebracht.

Het toestel moet dus niet noodzakelijk volledig worden
geledigd.
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PARAGRAAF XIII.

BOORDGEREEDSCHAPPEN VAN DE MOTORWAGENS T. 553 EN 554.

A. In de stuurpost achter de waardekoffer.
B. In de koffer kant stuurpost 2.
Ce In de koffer in de zijwand nabij de dieselmotor.

D. In de koffer aan de overkant van de dieselmotor.
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PARAGRAAF XIII.

BOORDGEREEDSCHAP VAN DE MOTORWAGENS T. 553 EN 554.

A. In de stuurpost achter de waardekoffer.

Rode vlag op stok met punt
Groene vlag op stok met punt

B. In de koffer kant stuurpost 2.

Rode plastiekschijf voor eindsein
Vierkleurige olielamp

Electrische toorts

Electrische driekleurige lamp

Bus voor klappers

Klappers

Verbanddoos nr. O

Sleutel voor verwarmingskraan
Bankwerkershamer

Metaalbeitel

Universeeltang (geisoleerd)
Schroefdraaier

Internationale sleutel(driegang)
Engelse sleutel(nr. 20 of nr. 24)
Boordboek '

Boek met volgfiches voor snel-
heidsmeter

Farde met 6 telegrammen

Noodstop voor automatische af=-
blaasklep

Noodstop voor oliedrukmanometer
Smeltzekering batterijlading
Smeltzekering type Gardy -~ 2 Amp

idem - 4 Amp
idem - € Amp
idem -10 Amp
idem -20 Amp
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2
1
aangepast voor
testen van smelt-
zekeringen
1
6
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
o §553 =35 Amp.op mica
554 =30 Amp. Gardy
4
4
4

4 alleanM.W. 554
4 alleen M.W. 554



Smeltzekering type Gardy - 25 Amp
idem ~ 60 Amp

4 alleen M.W. 554
2 alleen M.W., 554

C. In de koffer in de zijwand nabij de dieselmotor.

Houten bakje van 600 x 300 x 100 mm met schulsel voor

reservelampen.

Reservelampen voor getuigelamp oliedruk

" verlichting van de
boordtoestellen

" schi jnwerpers

. verlichting stuurpost

" verlichting Teloc-
toestel

Getuigelamp voor deuren

Gummislang voor leiding tussen
filter en injectiepomp

Gummislang voor leiding tussen
voedingspomp en filter

Spanbeugel veoor koelwaterbuizen
Noodverbinding voor injectiepomp

Metalen injectieleiding volledig
van 1 meter lang

Rol isoleerband
Oliekruik van 5 liter
Oliekruik van 2 liter
Smeerspuit met lange tuit
Tecalemitpomp
Splitpendrijver

Stel van 8 vanadiumvorksleutels
( volledig)

Blikken doos voor bons
Inventarisboekje
Handborstel

Sleutel vuor tegelen van de kop-
peling

Sleutel voor pakking van de water—
pomp

Hefboom om krukas te tornen
Kortsluitingskabel

Sleutels met verschillende grootte
vorkopening
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Kleine koevoet 1

Reserve splitpennen en voegen 2 stuks van elke

maat
Gummileiding van 15 m lang met 2 stuks van elke
# 10 en 15 mm soort

D. In de koffer aan de overkant van de dieselmotor.

Stopblok in hout met steel en 2
punten 2

Koodkoppeling voor slepen door hl 1

- Roodkoppeling voor slepen door

M.W. Brossel

Emmer in gegalvaniseerde plaat
IJzeren schop met steel
Trechter

-l emd  wd b

In sommige gevallen reserve gasoilkannen van 20 liter
Hangsloten : 3
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Paragraaf X1V : Opsporen van storingen bij de

motorwagens fypen 553-554 .

v de dreselrrotor

Voorschriffer voor hef car-
zeften varn de dreselrriotor.

Aoxrnzetten

biz. 2.

|

-—ﬂIaA

Bij fet rmdrukker: varn de confactsteutel brandt de olre-
druk - getuigelamp ncet.

e —— Y/ X B

1.8

Ir1 1°2% stamd van DHN.schakelaar brandé gloeispiralen
yet‘u:'ye weerstand redd,

Y

—I.C

In 29 stand varn DHH¥. schakelaar draait de aanzef -
rrrofor rdef.

™ }{z. 5.

—{L.0

I &% stand (Tw. t.554) of 39 starnd (t.553) van THN -
Schakelaar Jraadd de aanzetmotor wal dock schuiff
de ankeras ralb oil.

- b/2. €.

—iT.E

Bij de bedrering var de IHN-schakelaar draait de ankeras
var de aanzetimobor zowls voorzien err schurft by wit, dock
het fandveellie gript met irr op hef kroormevial.

F————————» b/2. 7.

1.F

In de 2<% sfand (Tw.t §54) of 39 stand {(fw.? 553) schurft de
ankeras van o aanzefrmotor it maar Hif diroredd mred.

e 2, 8.

1.G

wiel van digselmotor, dock dieseimolor word? nie! medegenorman.

Tandwiellye van aanzetmotor gript normaal in op het kroon.

I.H

Rarzelmotor frekt dieselmrotor mede . Mofor staat mied
aar.

var de dreselrmotor

Werking

Veorwaarden opdad s mofor 2ifn nor-
mexen! varmroger zou ontwikielen.

. XN LR

|

1.4

De dreselrmoftor vaif shi na nerrmaal gewerit fe habban en is
niel meer op gang fe drengerr.

g blz. 2.

Y/ i/"’lﬁf*@f orntwikkelt onvoldoende vermagarn.

| — %21

.C |Te rnotor geeff ewarfe of grijze uitlaatfgassen.
g g

—r.0

De mofar klopt of geeft abnormact geruckht.

7. F ldververﬁi’/hhy varr de rrrofor,

—lll".F l 7e geringe oliedruk.

XIV. i v,




EI Transmissie

]

—II.A

Bij ingeschakalde snelkaid van de gangwissel en inge -
Schakelde kaerkoppeling, zef de moforwagen riret aar
bif hret lossen van hef koppelingspedac!.

— . YT

—Ir.B

By ingeschakelde srelherd varn de garngwissel err rr-
geschakalde keerkoppeling zef de rmoforwagen sto -
tend aarn By hef /ossen van hef koppelingspedaal.

SEE——— T~ 3 £

J.C

De gangwrssel i's moeilijk te bedrenen

(. w.bl2.20.

De k¢¢rkopp¢l:'n9 kanr maeil{jk of niet wordert in.
gcsx‘e/d.

—————— 0Iz. 21,

V| ne

rem/inrichiing

]

—\Z.A

Onvoldoend snrnelle vul[:'ng varn ket luchtdrukhoofd-

reservolr.

— w.bl2 22,

—IL.B

De rermr bezit geer of ortvoldoende remkracht wagens
gebrek aan luchtdruk in de remcylinders.

L biz. 23,

De rerm: bezit onvoldoende rerrtkracht ferwil de luch¥-
druk 1nm de remcylinders voldoende 1.

L wblz.24%.

De rermrmer bl.t]‘ven vast.

| - blz.25

XIV-1.5.




I Aarnzetten
van de dieselrmofcr.

Voorsclrifiern

Voor ket aarnzeltten varr oe dreselrriolor rroeéd rrer :

fo.

le gcheidingsschakelaar batfery irilegger:.
Da srjectieinstallingen voldvande oriéfuchter (miel riodiy

<tls oe mofor slechts korfst‘omdl:q ﬂ"&{ycleyd werd ).

De startkabel! varn de injectieporrp wuitivekien [rseé rodig bi
warine rictor ). .
De cortactsleutel iy ode T HN.schakelaar plaatsen er rrdruk-
ken . Nazier: of de oliedruk-getuigelamp Erandt (b de [iw. ¢
353 2sam of de getuigelarmnp ook brandt irm de niet bezalte
Stuurpost).
Zickh vergewissan of keerkoppelittg of gurigwissel ir1 “O.. -
stand ingesteld .
Da DHN- schakelaar evenfuee? gedurende voldoerde by
n 17 stard brengen voor ket voorverwarrmer var de
rmofor (nief nodig b aanzettern van warre rmofor).
De DHN- schakelaar in zijn 24 feventueel ook 34 stand)brengen
veor fief aanzetfen varn de rnofor, Voor ontlasting van aanzel-
rmofor 1s ket aarn te bevelerr ket koppelirigspedacal tydens deze
verrichiting tn te drukker .
Nax het op gang kormen van de rmofor de regelvijs imsteller op
de gepaste rriotorsnetfiard.
Na ket op garng komen van de molor lettar op haf Yijdig doverr
var: de oliedruk-getusgelarmp an zieh vergew:ssen varn de carn -
duidingen van de oliedrukmcricrmeter op de mrodor.
Voor fef zo sred mogeliyk opwarimen vasn de rrofor verdiend heéd
aaribeveling

~ molorsnelherd te regelerr op 500 ¢fivun.

- gangwissel irn fe schakeler ire J4* gang ferwil kear..

koppalirtg op "0, stand ingesiald s.

Opgalet:| 1. Bif het op fermperatuur brengan var de molor mag Jdeze

tret orbeheard blijver ... Gevaar voor op hol slaar.

2- By hat aanzetten van de dieselrmotor moel de tijd gedluren-
de dewealke de aanzefrmotor zin volle vermogen ormbwik ..
kelf beperkt blijvern tot & & 10 sec. frarmijden van ver-
brandarn varn de aanzelmotor.) : -

3. S/aat de dicselrnotor nuel ferstond aan dan moeterr de
handelingén voor 2y xanzettern kerbaald worder
maar it sleckts nadat zifr viiegwiel ar da aammetrrotor
volledig ferug fof stilstand gekorner 13 /yerm‘i/'dcrr be-
Jchadiging van fandwieléfe en kroos wial).

XV, 2.




[

Bij het indrukken van de confact.
Sleute! brandt de cliedruk getuigelamp niat.

554

Bij bediening van
deurschakelaars bran .
der de deurlampen el
voor de geopenide deu-
rernt.

Zelfde versehijrsel na in-
drukkan corntactsleutel op
stuurbord van 2% stuurpost

Opeenvolgend nazren :

- schakelaar van batters

- vdrbz'ndl'hysdradcn ar
kiermenbord van rage -
laar.

= a@ensluitkabels van bat-
tery an heofdrekeringer
var 6O0Amp.

553

Bij bedraning van deur.
schakelaars branden
e getuigelarmpen voor
de devren normaal
voor de geopende deu-

rer.

By de bedianing van de
deurschakelaars bran-
oen de deurlampen

niet voor de geopende

deuren.

Na indrukkern van cortact
sleutel van 2% stuurpost
ss huar alles normaal.

.

Na te zier :

~ smeltzakering van 24.
n 1 stuurpost.

- smelizekering 60A.

-~ verbindingsdraden § 3of

S0 aan DHN-schakalaar

Na indrukken van confact-
Sleutaé van 2% stuurpost
brandf hrer ds getuigelamp.

frmrermereref

Olie druk-getutgelarp van
1'% post defect.

Lamp vervarngen

Na indrukken var contact-
sleutet van 2¥stuarpost
brandt ook hier de getuige-
larnip niet,

lanocorntact 1's defect of
..rme/t‘zc,{—er."n_y 2A. 171 beide

Stuurposher doorgebrand.

Zelfde verschijnsel na in-
drukken contactsleutel op

24 stuurbord.

|| . verbindings draden 4en 3

Opeenvolgend nate zien
- schakelaar batteri).

aan spanmngsreqelaar.
- aansluitkabels aan bad-
fery.
- Jme/{:céeﬂ'r.ly 80 Amp.

Bij cle bediening van de
deyrschakelaars bran.
den de deurlampen
rormaal voor de ga-
opende deurern.

Bij indrukkers van cortbacé-
sleutbel van 29 stuurpost
1s hier alles normaal.

Na te zierr:

- Smelfzekering CA. in PP
Stuurpost.

— verbindingsdr-aden 68 of
42 tn DHN.schakelaar van
1" post of contact var de-
ze DHN-schakelaar.

Zelfde varschijnsel ne tir-
drukkern contactsteuta! op
24 stuurbord.

Smaltzakering 2A. in besde
stuurposten defact.
Manoconfact odefect.

e

By indrukken van contact-
slautal var 29 stuurpost
brandt lamp hier normaal.

S

damp in I"" stuurpost
defect.
Imelizekering M. in F3tuur-

Xiv.J.

post defect.




I.B.

In de I sland van de DHN schakelaar brand/
de getuigeweerstand var de gloeispiratken riet

554

w2

Zekering var 60A. i post I pesmeltes.

Contact rn FRS bescha-

Zekercng vervangerr.

Relais FRS reeé ba-

krachtigd.

553

" of in een der stuurposten

Eer of rmreerdare gloel-
spiralen op de rmotor

Varéindingsdraad 57 aasn
DAN of FRS los of onvdes.
broker

Magsa-draad aan FRS
los of onderbrofen
Jpeel varn FRS ondesrsro.
kerr.

Voorverwarmern door brander
van verwarmirq meé kraan
n stand ] ofwel vanuit de
andere stuurpost, de bewark-
thg van voorverwarming e
aanizetten frachten urt te
voeren.. Zo zulks et helpé,
de moéar ainzetten zondar
voorveryainesn, door her-
haalde aanzeipogingen
var korle duur mat ycpa.fle
tussenpoos

DHN-schakelaar it~

De bewerkingen vanuit de

wendiq defect.

andere stuvrpost uitvoeren.

of de serie-weerstand
onderbroken.

Vcorverwarml'ng s mat

Beurtelings spiraal na
spiraal kortsluiten fot de
dafecte spiraa! gevonden
s foppassen voor door-
branden van de rr0g goede

spiralen ).

Lekersng 504, gesmolten.
Gloaispiraal in dén of

mogelijk vanuit baide
stuurposter:.

e

Voorverwarrming is alleen
mogelijk vanult één van

da stuurposier.

meerdare cylinderkop.

pern onderbroken.

Gatuige-weerstand door
gebrand (n oe stuurposé

van waaruit de rooryer-
warming niet mogeljk is.

DHN inwerndig detect, of
draad 57 los of onder-
broker:.

XV - 4.

Jea mobor voorverwarmen
en aanzeften vanuit de
Stuurpest var waarult de
VOOrverwarimiyg nag rmio-
gelijk is.

Mel warme mofor kan de
rmolor vanult barde stuar.
poslen aangezel worden
daar voorvarwarming e
rat rodrg 1s.




In 2% stard var JHN. schakelaar draar? de aarnzet-
1rrofor met in omgekeerde 2/,

]

554

Lt /77 barde stuur-

et 553

b (71 (e stuuir-
posfaern.

it rs alleen fHet
geva/ th een der
bedde stuur -
posten.

Nken stuurposé.

0/t is el gaval

Draad 56 los of onderbroken
aan JHN.schakelaar int betroks

DHN. schakelaar defect i'n
betrokker stuurpost.

Dae mobor aanzetter vanuit
de andere stuurpost.

Na te zier ¢
Dradernn 56 en 4 aan relais
YFIB en YFIA (los of onderbro.
ker),
Draderr 54 aan relais YF/B
en aanzetrmolor (los of onder.
broken ).
Dradern 84 ends aan relais YF18
YFIA ,aanzefmotor en dynamo.
Onderzoek aanzetmotor op
abred vart :
- staat borstels (opgeseven of
qebroker).
- staat collector (vervuild).
~ Secondaire magneetwikkeling
(onderbreking).
- ankerwikkeling (onderbreking).

Indren aan de averj niet kais var.

holpen worden, de motor aanzat-

fen door ket laternr opdrukken

van de motorwagen door 4 of §

parsonen,ofwel de moborwagen

later ingarrg slpen cloor ander

trackerddel indien zulks aan.

wezrg 13.

7e werk gaarn als volgt .

1. regelvijs van veréraagdegang
voldloeride rndraarer:.

2. keerkoppeling in de ritzin

voorutt rrsteller,

3. de I snelheid inschakelen

4. rermmen lossen .

5. ontkoppeler: .

6. /Mw. op garng (atear: brengen

posten.

Diti's alleer hat
geval incen der
beide stuur-
posten.

Ditis had ycvd(

. confactor op asuiteinde
[slecht contact).

- verbinding kabe! 42 met de
massa [onderbroker).

Onderzoek dynamo op gebred
var :

- staat borstel (opgehevern of
gebrokerr).

- Staat collector (vervuild)

. onderbreking ankerwikkal-
ing (ligt de corzaak in dynamo
zomoet draad 85 fj‘a’e/j’é mel
massa verbonder wordern).

Onderzock aanzetrelais YFIAen

YFIB op gebred var ;

- foestand magneelspoelen.

- toestand contactorer:.

Draad §5 les of onderbroken
varr JHN.schakelaar in de batrot-

kert stuurpost,

DHN-sckhakelaar dafeit /n be.
trokken stuurpost.

Na fe zien

Draden 55 en 54 aan aarnzebre-

lass (los of ondarbroker).

Draad 54 aan aanzetmotor

{los of onderbroker).

Aarizatrelars:slecht contact it
dubbele contactor

tot snelheid 54 6 kmijh. baraikt
word?.

7. gelyktiydig . gaspedaal indruk-
ken en plotseling volledg kop.
pealen.

8. zodra e mofer aanzed ont.
koppelen, gangwisse! uitscha-
kalen en Mw. stilhouden .

9. vartraagde gang regelen
zodaniy daf rrrofor nied
rmeer stilvalt.

10-vervanging var motorwa-
gent vragen waar 4t zorn.
oar vertgvag/'ny moge/:'/'/c

I's

De motor aanzetfer: vanuit
de andere sftuurpost.

Zo aan de avary nief kan ver.
kolpan worden de motor aan.| .
zetterr door opdrukiern of irr

Aarzelmotor:

borstels (opgeheven of gabroken)
collector : verwurld .
secandarre magnaat- of anker-
wikkels 'rrg conderbrokert,
meassavarbindivig 42 los of
onderbrokarn .

Xiv.5,

gang slepern varn de Mw.

2oals hrerbovers w}‘yc/cya’
voor Mw.t 556.




I.D

In 2% stand (Iw.554) of 3% stand (Mw.553) var DHN.schakelaar
draait de aanzetmotor wel dock schuift de ankeras met wit

Na te zier :

- draden 56 en &5 aan aanzetnolor los of onderbro

554

553 —

~ bobijr op asuitesnde varn aarzetrmrotor onder.
broken of verbrand.
- klemiming van de as van de aarzetrrotor

Indien aan de averi niet kan ver.

holpen worden,de rmotor aanzet

ten door hel laten opdrukien

van de motorwagern door 4 of 5

personen,ofwel de molorwagen

latern ingang sleper door ander

tracéiermiddel, indien zulks aen-

wezig is.

Ye werkgaarn als volgt :

1. regelvijs van vertraagde gang
voldoende inefraarern.

2. keerkoppeling i'n de gewernste
rikzin inséellen,

J. de 3% snelheid inschakelen

4. rermumien lossers.

§.ontkoppeler:.

Het fait cdoctzich
enke! voor van.

uit Eere van bed-
ak stuurposten.

Hel fert cloet ziich)
voor vanuié be:-

de stuurposten

~Draad 56 (o3 aan JHN.scha-
kelaar i1 ofe bedrokben

6-w.ap gang laten brengen
lot snelherd § & Ekmjn. bereikt
wordt

7. gelijhtydeg- gaspedaal indruk-
ken en plofseling vollediy kop-
pelen.

8. zodra demoter aanzetont-
koppelen, gangwissel uitscha-
kelen en Mw, stilhouden.

9. vertr aagde gang regelern
zodarnty daf motor niet
meer dilvalt,

19.vervanging van motorwa-

gen vragen waar it zon-
afzr verérqging mogeliyk

5, '

stuurpost,
- DHN- schakelaar defect in

e belrokken stuurpost.

Na te zien .

~ Verbindingsdradern 56 en 17
aan bobifn op asuiteinde
van de aanzetmoter (fos of
onderbroken).

- verbindingsdraad met tlem

De molor aanzetlern vanult

oe arwlere stuurpost.

17 van spamungsregeizar ern
dyriarmo flos of onderbroferr.)

- bobijn op asuileinde van
aanzefrotor (onderbroken
of verbrand).

~ Klernning van de as van
aarzetrrator.

Zo aarn de avary asef Kaw ver.
kolper varden de motor aan-
zeHMern door opdrukker of i
ganyg sleperw van de MMw.
zoals Herboves uitgelegd
voor Mw. ¢.554.

|_| - /Passa.aanslviting los of ornder|

- Qynamo : boretels opgeheven
of gebroken
- Vervudlde collector.

L1gt dle coreqak aarr de dy-
rearmo, dan rroeé de nega-
teeve klermr varp de bobifn
op ket asurteinde varn oe

broker.
- Ankerwindiingen van dynamo

los of onderbroker.

aarrzetrotor rechéstreeks
et de massa verbonden

worderr.

XIV. 6.




Byj de bediening varn DHN.schakelaar draait de anker-
1 - E las van de aanzetmotor zoals voorzierr,er schuiff /1!)' uré
doclhr het tandwriellje gript rmet in op het kroonwiel.

Tandwreltje (rondsel)

op de as van de aan-

Aanzetmotor doen

vervarngen.

zeémotor erg beschadigd]

553
554

Kroonwiel van diesel.

Kan ruet terstond aarn de
avary verholpen worden:
rrmobor laten aarnzeltters door
(11 gang duwen of sleper
varn de /w. zoals uitgelegd
mI-C. )

motor beschadigd.

Kroon var viiegwie! of
viiegwee! van de mobor

docn vervanycn .

ls de beschadiging van de
kroom enkel plaatselijk, de
motor tornen fot het tand -
wieltje (n een net bescha -
digd gedeelte kan ingrijpen.
2o de beschadigirg over gans
de ombrek bestaat, (wat zeer
zelden voorkomt) de rmotor
aanzetten door opdrukken
of tn gang sleper? van e Mw.
zoals uitgelegd in I.C.

Xw-z. v

Indien het in juiste stand

Aanzetimotor los of De aanzetmotor zo ':_ff-::‘;od:;;kd:kb:f;“g;g/ :/:
verschovaen,of nief gp. rmogelijk 171 zifjnn jusste robor Zz p ;’n “c'm“ H",'; door
5¢sf¢ld volgens de stand opstellar er opdrukken of i1 gang sle -
voorschriffen. bevestigen. pen van de molorwagen

zoalis w'zfye/eya/ m I.C.




I.F In de 29 stand (/1w.1.554) of 39« stand (/w.t.553) schuift de
"' |ankeras van de aanzetmotor uit maar hij draait met.

554

~Relars YF1b met bekrachtigd.

- Verbindirig 60- 56 onderbro-
ken in YFib.

~ Hulpwikkeling orderbroken
it a2 qanzetrmotor,

Indien het tandwieltje nret
ingrijpt doordat het tund
op tand staat rnet ket kroon.
wie!l, rnoeé Aet t‘andw/e/t“/'c
lichties verdraaid worden zo.
dat een ziner fanden ir-
grgpt in een gleuf van kel
kroonwel.

- Borstels opgeheven of gebro-
karn.

- Collector vervedlad
~ Ankerwikkeling onderbroker
~Aanzetrelars sluit riret.

553

354

Je bestvurder beproeft 4et
aanzel relfais met de band e
bedienern en aldus de rmotor
aan fe zetten [ luké it ruet,
de rmotor aanzellers door
opduwer: of slepen zre I.C.

~Gebeurlijke klernming vam
ket arker door gpengeslagen
windirgen.

- Verb:'nd:'nyakabe( %2 onder-
broker .

. Aansluitkabel of klem 54
los of orderbroken.

Motor aarnzetten door opdu-
wen of slepen roais in I.C.

xN.8.




7 G Tandwieltje van aanzeimotor grijpt normaal tn op kroonwiel van
“¥\dieselmotor, doch dieselmotor wordt niet medegenomen.

]

Alperrnerne

Bjjzondere

Battery te ver ontladern of.ele-
ment in kordsluiting. .
Y Lampen van stuurbord doven [ |
bif inschakelen van aanzetmobor.
Acinzetmotor ; De miotor aanzebtterns door Mw
Electrische Hoofdwikkeling los af onderbroken| | |/r garg te laten duwen of sle-
| oorzakern. | | |faanzetmotor blijft stilstaan), pearn door ander tractierjtuy ,
Contact op asuiteinde van aan. zoals urtgelegd in I-C.
Y zatmotor defect of heeft slecht
$ contact .
g Aansluitkabel 16 los of onderbroken
L L Aansluibdraad 58 los of onderbroken —
H Plaatkoppeling (koppelbeperker)
glijdt door.
Vrﬁw:'e/ dafect.
As gabroken .
553 In deze I laatste gevallen draadt
aanzefmolor reer snel bij xjn
554 inschakeler.
O hat aarzetten te vergemak- |
kaljken moet doelmatsy gebruik
gcmaah‘ warder van de voor.
Te grole inwendiye weerstand verwarmingsspiralen.
— varn dieselrrolor wegens te Bij de Mw.t. 554 kan de diesal.
lage températuur. motor voorverwarmd worden
_ door gebruik te maker van de
- brander van de verwarniings-
| _|/Techanische instelling.
corzaken.
Te grote inwendige weerstand
van ‘dieselrrrotor wegens tirwen.
— dige avary of. /'na/r/'n;/'ny verrr ——U7W- Joen vervariger.
5 wader boverr de zuigers.
N
<]
E Te onderzoekearr:
S : , ~aanslurtdraden 60,16, 56,58
_.,l,qq”;¢(-r¢/q/3 YF2 —slecht coribact in confactar. —

— Spoelern onderbroker of verbrand

-~ Qrker geklernd.

554 Desrnoods het cxarizetrelats
met de hand bedienen, Zo it

niet lukt, de rrotor aanzetten
door de /Mw. te lalern /11 gang
duwen of slepernt zoals urt-
gelegd in I-C.

Aanzetrelars YF18 5::;’5?: i,:’ e:;// Sfecht. con-

Te onderzoekert !

Aansluitbabel 60 en /6 los of

onderbroker .
9535 Aarnzelrelars. —\Jpoel los of ornderbroken of |
V¢r$rana/'

Vastklerming van Aot anfer
Contactor geeft slecht contoret.

Xty-9.%




I.H

Je aarnzetrmolor frekt de dieselmotor rnede,
doch de motor slaat ruet aarr.

Vermyjd het nutteloos uitpuiten van de bat-
lery, door aan de avary te 'verhelper:.

1

e uitlaatgassen
van de motor z!]'n
tydens de aandryung
daor de aanzetmotor
tolaal origekleurd
Oorzaak:

Qean brandsteftoe.

voer aqn de rwiotor.

Afsluitkraard/e aan brandstofre-

vocr leddyg.

[ | servorr gesloten of brardlstolreser
g .

Afsluthreantlye nazren en i ge-
operde stand plxalsern.. Reserve .

lucht in brandstoflecdingen

brandstof bijrullern.

Brandistofornfoop onéluchten door
de ontluchtingsstoppen op de hootd-.
filfer en de srijectiapornp te openen.

o Verstopte brandstoffilter.

Vervolgens mef de hand de voedings-
Pomip I wWerking brarnger fot de
brandstof witstroomt zonder luchtbellen,

Dienit opeenvolgend nagezien :

- &e hoofdbrandstoffitter (vervangen
van papieren elerment) )

- de voorfilter van de voedingspornp

Tandfeuge! var de injectizpormnp
stelt zich nietin op voldoend rn-
Jectiedebiat bij indrukken var

i - gaspedaal ls.

- stang fussen gaspedaal ex
tandheugel los of gebroken.
- klerrimning van de bandhevgel.

. defecte regelaar.

heé gaspedaal . Moge/ijke oorscken:

(te redugen).

- 7a wivoering van deze werker
de volledege 1'm'c‘¢///'ny voldoernde
ontluchten,

Ovar } algeriecen vindt rren de
Stang fegen de pornp beschadigd.
Om bueraan fe verhelper /s er

dreven - /‘foycfj'éc oorzaker: :
~aandrijfas gebrokar.

| |- koppeling gabroken (zie ook de

pompen).
. breuk aan de drijfftandwielen
in de distributre.

Injectiepomp wordt met aange-

koppeling na fussen de injectie-

eern reserve stangetje aan heé

boordgereedschap toegevoegd.

-—I Mw. doen vervarger:. ]

Onvoldocrnide snel-
hed var de aarzel

.Onf/qdcﬁ of defecte éaHerg)’
-Koppeling van aanzetmoter s/spt

miotor.

~Abnormale weerstand inde mobor.

Fventuee! de motor levten aarnzel

tarn door ir garg duwern of latsn-
Slapar zoals witgelegd in I.L.

oy

Je vitiaatgassen ont.
Snappen bij onrefel-
matige tussenpozen
@ 2i/r7 over ¥ alge-
meen witof gravw

———

of zwart gekleurd.

[ | e mobor (koude periodes).

Onvoldoernde voor verwar/m'ﬂ_y van

De wervelkarmer yoldpernde voor-
verwarmen door faepcus/ng var
langere voorverwarmingsduur.

_(/‘Ica-a{crc slachlte rnspuiters.

-

Ontregelde voorirjectic .
—

Bij Mw. 554 cls voorverwarmirg uit

voeren &jf ruddel van gasod brander]

Onderfoudsdienst oloen tussernke-

Slachte stact vas de micbor

|__| - ondichbe zuigervaren.
- sleat op de cilinders.
- slechte staat vande kleppar:.

mer voor vervanging van de ge-
brekkige organen of van de voorii.

spuiting .

Xiv-lo.




T Werking
‘| varr de dieselmotor

Voornaarmste voorwaarder diz fe vervuller zyr opdat oe

mofor zyn rrormaal vermrogen zou ontwikkeler:.

loldoernide toevoer vam verbrandingslucht. \
Voldearnde brandsésffoevoer.

Regelaar (n goede staat.

Gepaste regelinmg van ole vooririfectia (van 24°/fl7° ).
Goed geregelde arn goed verstuiverde injectorers.
Motor (72 goede staat (cylinders - zutgers- klepper).
Voldoeride srmering (oliedruk-getugelamp gedootd).
Voldoernde bedryfstermperatuur €0° fof 90°.

Geen ondwikkelirnng van zwarle noch grijze uiflaat-
gassert.

Geen abrorrmale geruchten.

xiv.1. "~




ﬂ De dieselrmotor valt stil ra normac! gewerkt fe hebben
A en ¢s niet meer op gang te krigen. ‘

llofor kan niet meer dosr
aarzetmolor worden
draard wegens atbnor.
male (n wend'ige weer.
stand ¢n de rrrotor

Breuk van motoronderdeel
of klewmung van belangrijk
orgaar.

Opmerking:

£en brevk gaal over falgemeen
gepaard met abnormaal ge-
rucht bydess het stitvallers van
da rrzotor, cok sorns door rndrin-

g/ng varn water in hef onder.
carter.

e klemiming var een belang-
ik onderclae! gaal soms ge-
paard met voorafgaandelijke
snelle fermperatyurstyging of
branden van olicdruk-ge vige-
larip.

Geen brandstof meer tn brand)

Een vervan_gmo/arwqycn aanvragen. J

1

Gebeurlifice reservebussern inhof re-

stofreservorr.

Er 1’s geen brandstof
meer i de brandséof.
heofdfiiter.

Nazicht werking van voe-

drngs pornp door handbe-.

dtening.

servolr lediger: en de instellirng oré-

luchtern.

L5 het debizd voldoerde, damn brand -

—y pommp en brandstoféilter.

Trnyjectiepomp nog vollediy ge-
Vu'{a/ rmet brandstof (na ;c!‘

stotfilter en njectiepormp vollediy
ontluchier en rnotor oprnieuw acnze

Is fet debiet anvoldoende, dan sys-

terrrabisch riazien:

-Uitgangskraan an filter gasorlreser-
vorr/¢iderns vorsiperiodes is hat mo.
geljk dat bier zickh een jskegel in
vermde).

- Openimg i vulstop.

- loevoerleiding tussen Gexsoilreservorr
en voaditigspornp op qebred luchtin-
Zuigrngen.

- Dichthard leiding Fussen voedl1gs -

- Toestand Filfer van voedingspomp. Des|
roods frilfergias en voeg vervangen.

« Toastand kleppert van voedirrgspormp.

- Aandrijving van voedingspomp. (de
normale werking verr o2 voedings-
pemnp kar wordern nagezien door
hat losser van ziyn handbedienin
terwijl de dieselmotor loopt Je stang
voor handbedizning moet-alsdan re-
gelmaty op en neer bewegen.)

- l{anq’éea’zém}yj van pomp vdstqeklend.,

Na bezier:
~@andrjvng van injectiepornp.[aan-
drf]}’a\s- ¢aﬂdr_ijfkopp¢{?}ry¢n /ae Kop-

Z1en door zelfde bewerking als

voor ontluehting van de pomp)

£r (5 nog voldoende
brandstof i1r: de brand.-
slothooldfitter.

Iryectieporrip niet meer gevuld
rmet gasocl.
(na ontluchting rrector terug

op garg brerger).

peling razien fussen dle 2 rnjectie-
pornparn)]. ’
- bediering_tandheuge! door gaspedaal|

Overloopllep brandstoffilter ondietié J

Ondichte weerhoudingsklep van injectie-

pampelernent waardoor gasindinging .

Xiw-12.

Luchlendringing in (nyectiepomp oloor fe
larg op nullast dragen var mobor.




H B Je dieselmotor ontwikkelt
“Bleen onvoldoend vermogen.

—[On voldoende (uchitloevoer

Onvoldoenak brard-
= 70 Ffoe voer.

Verstopte luchifilter.

Motor ir1 slechte staal:

- ontregelde of ondichie kieppen.

~ondichte cylinders (gasontsnap)
ping langs ondercarter)

Zwarte uitlaalgassen- gaat over?
algerneen gepaard meé abnormale
hoge werkingstemperatuur var de
treofor.

Lucht- of gasindringing (rn in-

Ondichte weerhoudingsklep van in.

Jectiepomp.

secliealernent.

Verstopte filter aan uitgang gasi
ailreservoir (In winterperiode

Filter refrgen.

mogelijke vorming van is-
ke 9¢/ J)

Hat papreren filterelement vervangen.

b Yoratopte brandstof-hoofclfilier.

VYerstopte voorfilter van voe-

Filter reinigen . Oppassern voor

dirgspornp.

goedle plaatsing var voegq.

—{J/e cht verstuivende l'nject‘or;,}_‘__. Onregelmatige ontsnapping var

| gry's gakleurde verbrandingsgasser: .

—(Waler 171 gasodl.

Ontregelirg voorinjectiz.

‘—-PV/'#a urtlaatgassen. ]

Te kleine voorinjectie ;
- zwarte ultliaalgassen.
- krallen in knaldemper.

Slecht rendermerntt van de

- ovarverhitting mrofor.
Te jroh vaor:'njech'e: -
- Kloppen varn rmofor.

Na te zient -
kleppan, voeg van filterglas, losse
kandpornp . :

voedingspormp.

—-@fccfc regelacr. H

tie pornip.

Geklemnde tandheugel (1 infec- |

Karr aan het defect ruet verhof
wordern ,zo nodsy dle Nw doarn ver.
Vdrlgcrl .

Geklerrdle of Josse bedianingsstan
fussen gaspedaal en injectiepomp.

Onvoldoende bedryfs-

temperatuur.

Onfregelde injectiepornp of onvel-

L dbend debiet var eerr of rmeerdere

pompelementer.

— Je /tw. doen vervanger. B

rize witfaatgassen. Kot nieest voor

Abnormate inwendige
weerstarnd.

Begin van vastklemtning van
onderdee.

tydens zeer Koude wirferperiodes.

Gaal meuh/chaard et abnormaal

Onvoldoende srmeriig.

] Oliedruk getuigelarnp ert rmanometer

tnel stjgende fernperatuur van affoel-
watear.

op motor nazten.

v
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¢l

uz’f/aafgasse .

De mofor geeft zwarte of grijze

]

L-Envol/zd{ye verbmndc'ny.

{72 weinig luchtloevoer i

Verstopte lychtfilters
Verstopte inlaatcollectorer . ,
Te weirig operren van de irlactkleppen

el O vofoloemcle compressie.  fm———i

Motor in slachie staat door sleet op cy-

lindars en xuigerveren of ondichte
klappar. :

Onfregelde injectiepornp waardoor
ongelijk infectiedebiet varn de enecy-
lnder fot de andere .

—sz grote brandstoffocvoer.

Onvolledig verstuivende trjectoren.
Ondichte injectorerr.

-—-[Onh-eyda'e voorijectie . J_

7e grote vooririjectie doet rmotor

kloppern.

7e geringe voorinjectie gee/f ver-

brandingen in de w‘t‘/aat‘/ez'a//irjcn,
ontwikkeling van zwarte ofgrize

rook alsook oververhitfing van de
rrrofor.

£

Onveldoande bedrijfstern-

Bjj de motorwagens ¢.554 de gasoi!bran-
der Westinghouse in werking brengern.de

| peratunr van de motor.

onvolberal bedbjitsternperatur kan fe
wijfenziin qan open bijvende ffiermostaal.

Opzuiging varr ole wif ondercarfer.

o

- Versteten i:ycr veren of fe fooy ofe .
o

rearter

pei/ 17 O

—(Ollh verbruik.

Opruiging van olte uit luchifilter.

7e hoog olieperl.

XIV. 14,




11- ﬂ De motor klopt of ge eft
“abrormaal gerucht.

]

De klop neend 1 hevighed af by ver-
rundering van oz belasting van de imo-
bor en (nzonderherd varn de betrokken
cylinder (bv. na losmaken varn tn-
Jeclielesaiing).

— Uitgeplet drijfstarngkussart .

Onderste schaal van drijfstang los.

—-[ﬂe fect irn de motor JI

- breuk bevest‘z"qc'ngs bout.

- imoeren van bevestigingsbouten gelost.|—

Je motbor onrruddelijk stilleggen orm
ergere avary te voorkomern, en per
telegram hulp vragen.

Iz de wiriterperrode maatregeles
en voorschritlen tegen vorst toepassen.

Breuvk of loskomen van wervelka-
srer.

—Ercult van krukas. }_4

;_.{Breuk van een kiep. I._

Te grote speling van zwigerpen in
kleirne kop var drijfstang.

Te grote speling tussen zuigerpen

HMotor onrmiddelijk stilleggen want
bina onmiddelijk na ontstaan van
hat abnormaal gerucht volgen zwa-
re breuken.

—-{?lact‘ op mwofor, J'

Slechte verbranding.

en zurgerlichaam.

Te grofe speling tusser zusgerlichaam|
L en eylinderwand.of fe grofe steel

op zuigerveren.

—{Te grote voorinsputting.

}-—-‘ Klop vermindert rnaarmale rmen

][ Lickte metaalachiige klop. J

Iloailijk aanzetten van rriofor.

de draaisnelhed verhoogt.

_LNa druppelande (rijector.

}-——{Zwarie uitlaatgassen. J

Toebehoortern van
e rrrolor of frans.
rssie.

—{gt‘r:zge/de trefectiepornp .

J——- 177/ectie van de ene cylinder Lo.v.

L-l Te fiweq geregelde (njector(en) ]

Te grote speling van ventilaloras
17 zijn lager.

Te yrofq speling /v koppeling fus.-
serr dyrramoe en ventilator.

7e grode spelingerr ¢ o< :

- cardanas-koppelingen.

- ophaniglagers var de cardanassen.
- koppelingen op aandrijfas van

cornpressor.

XIV_. 15, »

Ontregeling injectiadebiet of voor.

de andere.




Expantiereservocr bijvullen er reken-
(g mede houdlend dat er geen koud
water rechistreaks op eernr oververhig

#e rnotor; waarvan de afkoefomloop
geledigd s, 1nQg geplaatst worden.
Everntueel de motor eerst (aten af-
Koelan, ’

Maé Mw. 1.553: [tw. doen vervangen,
20 hat verimogen varn de motor ruet
kart geregeld worden dat zijn tem-
peratuur beneden de 95°C. bljft .

et M, ¢, 554 .o verwarmings.
Araan (n stand 1 zetten, en de ciir.
eulatiepomnp var de verwarming
in werking brenger.

Je cbei-of viirweghraan 1n de sband.
“warm, plaatsen teneinde de rijtuig
-varwarringsradiatoren /n ce af.
koelomloop van de motor (n te scha
-kelan en tevens een ontluchting
langs de ontlucktingsbuizen van
de verv-arminggomiocop fe verwekd
ken. .. Vcrva/gens hat vermogen
van de motor zodanig regelen,
dat de temperatuur binnen ror-
malg grenzen bl{'/'fz‘.

Je voorinjectie doen regelen door
ongarhoudsaienst.

Bij ket berjden varr lange kelling.
an de geschikte gang van de gang

wissel inschakelen, zodat de mo-
for op voldoende snelheid kan

btijven lopert.

Te fernperatuurstijging s et
plotseling er hevig, Indserr geern
lange rit meer moat afgelegd
worden , de it voorézettern rmet
aangepaste vermogenregeling.
In e andere gevallen cen ver-
vangings-flw. -yragen waar Mw,
zonder vertraging kan uitge-
wisseld worder .

JSnel stigern van de femperatuur
soms gepdard gadnde metabnor-
maal gerucht of byrondere brand|
-rewk. Onsrddelifk ola tnotor stii-
leggen e¢n ander Mw. vragen per
felegram,

8ij fe lage oledruk zal de getuige-

E Oververhittirng
&4 van de dieselmotor.
i
Nooit koud water doen op oververhitte
rrrofor waaryar de omloop geledrgd is.
i
Ye kort aan water in het Waterverliczen opsporen
expantiereseryour. en er aan verhalpen.
Onvoldoende
|| afhoeliing van
zfr deeselrmo- Waterpomp defact.
: | (onele temperatuurstijging).
Onvoldoende water-
N . |—d
creulatee.
Yerslopte radiatoren,
- Afgeschermde radialoren.
« Slechie werking van de
thermostaat.
! . Verstopping van de oné.
{uchtingsbuizan varn deom
Joop of reservolrs,
- Yormu'ng van luchbklok
1t de orreloop .
1 Kloppen van de imofor of
,—-Lardny elde vooriiyjectic. }— zwarte utlaalgassen.
Overbelasting van Langdurig ontwikkelan
 dieselrotor. van zeer grool motor -
keppal.
. Varstopte /u;/:l//'//cif
Abnormala ver : - Buigzame le/ding Fussen
By Te geringe luchtfoevoer . .
hithing vam [ aan de dieselrotor, gy ector dieht
-Kleppen in slechte staat:
Slachte verstuiving of
| naclruppelen var een of
meerdere inspucters.
Abnormale weerstam i
de uitlaatieidingen .
Vasélopende Beg/n vam klemming van oc zuiger of vaslopen
—londerdeten. van drijfstangkusser:.
Onvoldoende, - g 5 ,/:Z¢ ;/Ze i‘:::: o Oliedruk-marnomefer
- o -~ Oliepomp baschadiyd.
smaring - Smrearleiding gebroken kortroleren,
W/ - 16.

lamp aangaarn. Zo nodiy oligpes!
aanvullen.




H.F Te geringe oliedruk .

lamp op stuurbord.

Sranden of flikkéren van oliedruk-getuige-

Manomater dutdt geen druk aan.

Brandt of fikkert de oledruk-gatuigelamp,de motorwagen onmiddelik stithouder en de
aanducding van de rmanoreter corfralerern -
Heaft de motorwagan ap het ogenblik van het beginnen branden van de oliedruk-geturgelamp
voldoende snalheid orm een station binnen te loper , dar wordé da gangwissel u'tgescha,
hald en de rotor stilgelegd . Je moforwager: laten uitlopen fot in ket station waer de
nodige nazichter ern herstellingen kunnern uilgevoerd worden of hulp gevraagd.
Noo(t een molor l(aten draaiernt met fe geringe of geer: oliedruk .

Oliedruk.getulgetamp

brandt. Oledruk-rmanonte.

Defect mano-

ter ducdf normale druk aan,

Oliedruk-getuigelamp
brandt nuaé.

geen druk aan.

Dienst voorteetten.. Regebmatiy
de marorneler controleren.

contact.

Jetecte oliedruk-

Olvedruk manometer dudf

Cliedruk-raariometer
duldt envoldoernde
of geen dryk aar,

Oliedruk-gatuigelarmp
Lbranclf of flikkert.

Mearno-contact ten spoediyste
doern varvangern.

Na nazicht van yozc/e staat van

rmancmeter

?ez‘myt/dmp {cloor stilleggerr en
erug aanzetter van rmotor)de

dienst voortzetten... Mlanometer
tenr spoedigstt doert vervangen.

Motor onrniddellijfk stiilegger.

Everntuele oliaverfiezen opsporen.

Te weinig olie "

Over ? algermeen fe

witen aan.

- on[lt;c{x_'y aarvellern
varn fet carter,

[ ket carter,

- uf'{wzm{l_'q olieverlies
- abrnormaal oliever.
brutk door oe motor
(gebarsten zuiger. ge-
broken of vastge klen.

de zurgerveren).

Irt ¥ bijzonder nazren:

1. oleedruk-manorreter en zifn
bevestiging.

2. manocontact an rijn beveskgirg.

J. witwendige olielesdingen en fil-
ters.

4. orndercarter.

De diznst magq niet worden voort-

gezet zolang aar het defect miet

ke verholpen worden,

Naw dit wel,olie ¢t carter bij-

Te geringe viscasi

teit vqn de ofte,

vullen en deerist voortzetten.

Indringing van wakr
th carter:

Inwendig defact.

P——.’E&mz‘ antmiddellijk stop te zeh‘enj

Meerdere sleckie

(rijectorern.

Verdunde olie gecleeltelijk ver-
vangen door neuwe.

Varstopfe aarn -
— zurgroaster van

oc’t'epam,o.

Defect in smeer

wDefect in oliepomp
of 2ijnn aandring .

- Openblyvende ontlas-
tingsklep van oliz -

instelling.

pornp.

-loase of lekkende
Smaerleiding ergens
tn cle molor,

Ts oliedruk slechits onvoldoende
op nullast en voldoende op ge-
rddelde en max. snelbecd, oe
dienst tydelyk voortzetten ot
rmioforwagen kan worden ver.

varngeri.

axiale speling in obe-
| pemp.

sang - of krukas-
lagers,

e grofe zijde //'n_g.fc of

~Te grote sleet op driff|
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M.

Transmissie.

]

I.A 8ij ingeschakelde snelheid van de gangwissel en ingeschakelde keer-
““|#oppeling zet de 1MW. niet aan bij het lossen van het koppelingspedaal.

]

Te grote slip in de

mechanische koppelsng,

PMolorsnelbeid ver.
hoogl bif (ndraiken
van heé gaspedaal

—

Breuk van cardaras

voarfug irr bewe-
g¢ng korret-.

Idem

fusserr de gangeaisel -

en een der asbruggenr,

Breuk van cardanas fus!

sen koppeling e gang.
wissel.

" |Onregelmatigheid i -

WGTld/I:q 1 de feer[o,o-

[ |peling of differantiaal

d9f ean van de asbruggen,

| Aoppelingspedaal .

ma

| centrale veer th de koppeling .

[ |(args de apening van de ge-
Zonder dat het |

Gean vrye slagvan het

De koppaling bjjregelen fot de

Breuk van faredoplaten in
de koppeling,

Breuk of varlammig vande

Indringer: var olie of smeer
vel tussen de koppelingsplaten

|-

letdinigs perrrern.

{Fera:{ap/at‘ca ap sleetgrens. | o

Onikoppelingspedaal korrt
na indrukken ruet fe rug in

—zijrre normale stand frctst- |

klemrmung -verzwakte terug-
stelvear).

Klempmung van de 3 geledding,

Jpannend.

speniien 1. onvoldcende sme- .
TG . geploold of fe veal

Spaling var het pedaal 30 tof
40 mm. s,

fdoor onderfioudsdrenst fe her-
stellen. De bestuurder onderweg

i (1702 # ORITV el ij K K2 fp Vra-

gern per telegrarr.

Indien de brevk 2ich voorgedaan
heeft tussen e tussenas an de

ashrug kan de beschadigde car.
danas afgenomen worden, en

Zre hierbovar,

Iderse.

hat kraisstuk van de tussenas
vastzetten om aldus de baan
vrij fe maken.. In et gevalon-
middelfik ander Mw. vragen.

Ontrrucldellijk huip vrager mat

Zie hrerbover,

Breuk varreen vande

vorken var q'e &eerkop.,

8y brauk van één der vorker yar de gargwissel
Zuller er nog steeds 2 versiallingen kunnarn genomen

fa/zyrqm e fers z‘el//hy adn.
vragan meé M 554.

Onmiddellyk hulp vragen en
tndien mogelijk de drenst

voortzetter fot waar de M.
karr witfgewisseld worden,

Handrerminern losser in bei-

de stuyrpaster.

Grondige remaansluiting doen
door remkraan WS. Zo zylks nia

pe/:'ng of yanvafsul. worder.
r—-k/anc{rem Yﬂj;ll
Hotor blokkeert bif :
Lt et (0552r1 van ket I'.{ucﬁ/‘a’rykrtm Va.n‘],
koppe/thyspeq/da( -

SAf of rerabany.

werk Geklernd,

Afstard ‘A, var SAS. rege-

helpt de rem/le M'ﬂy /td/'yen .
| Je handrem gebruiker,

S48 .reqelaar uifdraaten en

laar te Kieiry.

v
Xiv.- 18,

aventuee! séangentje losleggen
em vardere vasfé’emm/'n_yfz
voorkormnerr.




B By ingeschakelde snelheid van de gangwissel en ingeschakelde keerkop-
‘| peling zet de Mw. stotend aan by kel lossen van ket koppelingspedaa

Je brutale I'nSchake/('ng van

Te snal lossart van koppelings]

koppellhy:pedaal langzamer los-

Pedmz[ .

Ser.

Oniregeling van mechanische
koppeling.

-———‘ Regeling van de koppelirig. 1

Onvoldoende smaring van ge-|

de mechanische kOFPG/lﬁy.

lesdingspannen .

—[Gcz/ez'dx}:yspenncn smeren. ]

Klemrnen van bevestigingsmof.

Nazien en gebeurlijk opfrissen van)

| fen van ferodaplaten op de ge
Qleufde as.

e gegleutde «s.

Koppelingsschyven doen vervangen

.. Uitlyning van koppeling t.o.v.

— Gabroken koppelingsschijren .

krukas van motor nazien.

Zra I.B.blz.13. J

Onvoldoende motorverrragert

Abnormale weerstand door on-
voldoende lossing van de remmen

Abnormale weerséband in de
i gtgwissel of cen van de as-
bruggen,

—-{/’neuma//scbc rerm

J—-—-{Zzuen van de rers. J

_[sxm. toestal

J———{ﬂet‘ de hand lossern van SASB. J

__{Handmm .

l Harclrern lossen in belde stuur.

posters.

s_{l/a:tyzvronen of ycé/cmdéanjwerk].——{zm‘a’oo:'cn of klemming W¢gn¢mmJ

(e onderhoudsdienst zieé deze

l Doorslacn var de wieelert. J__ Jirerng verboden de zand-

Gangwissel staat in te foge
snalheid l'rtyucﬁaéz/c/.

¢oestellen na.

Langzaam lossen var koppelings-

Bijzonderljb b rust en op
gladde rails.

pedaal en gaspedaal langzaam
e realruk kern .
Doordraaren var de wielern kan

Stroolers fe bedieren by
cdoorslaande wieler:.

aan/el'a//'ﬂg geven fot breuk van
de cqrdanassen of di fferentiaal-

imrichting.

]

Xty..19. ¥

llaycrc versnellinng nemen, J
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115 moeilijk te bediernen .

De gangwisse/

e

Jlechte methode voor het be
Sturan van de motorwagen .

- Onvoldoend tndrukken var ontkoppelingspedaal by verandering
van de gangwissel.

- Onvoldoende synchronisatie van de motorsnelheid met deze van

I~ /Techanische koppeling.

1

_(Om‘re geling. b e chanische koppeling it volledig

hat riftutg. - Daarom b‘l:/' Ver/agl'n_g var snelheid dubbele ontkop-
palingsmethode foepasser,

rye slag van pedaal fe groot zodat

-

kan weorden ontkoppeld,

Breuk in reckanische Volledige ontkoppeling van rmecka-

Ontregeling van de bedienings.

J/a.rzgtn varn de ganywr.'vszt’.

koppeling, Mische koppeling niet meer mogelijk.

Bij ontkoppelirng varn de mecka-
nische Koppeling bIjFt zjn uit -
gangsas te lang doordraaien.

Slechte werking van d'e
rern op de [’oppebhysds,

Deze ontregeling har het gevoly zjn van :

wisse/.

Zekere klermrning van de be-
veiligingsspreén bij de gang-

Sptadrt op de bedierringsséan
gen van de gangwisse! in de
stuurpostert,

Klemming van de beveiligings-

beclienirgsstangern van de

garngwissel.

Onvoldoende Srtering van de

garigwisse/ in de stuurposten,
Onvoldoende smering van de

I« 7 ruwe bedlierirtg var e gairgwiss~/.
2~ Te grote speling in oo . verbindiivgen en scharmieren.

Fen uit hareiening komende gargwissel zal wegens de Juiste pas-
wer/:/ny varn de veiligheidsspiedn moellijker fe bediancr zijn dan
eert gangvvesse! aie reeds zekere slect verfoont. Hed verapnderer
van de paswerking var de spieéis om de bedie ning fe vergematk -
kalijken 1's yerboden gezien kel acklteral rnogelijk is dad de be-
Vc(}"l"yz'ng ortvoldoende word{,

Oliapeil in gangwisse! nazier.

Smaren van de stangscharnierverbindingen .

Verbuiging of breuk var: vork
tn garngressel,
Brauk van tandwie! tn

gan ywc'::d .

De M W. doen vervangern . Indien nog bepaaide snelheden kun-
ner gemnomen wordern , trachten oo alenst voord te zetfer v e

rich ‘g ol de vervas irgs MW, mioed fornert, Maatregeler:
rremerr voor uitwisseling.

XlV- a0,
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Je keerkoppeling kan moeiljk of
nietl ingesteld worden.

Ontregeling van de bedren-

De heerkoppeling kan venuit
de andere stuurpost nor-

ningsstangern .

Je keerkoppelirng blijft in

cen bepaalde ritzin vast-

maal bediernd worden.

De keerkoppeling (n de verlaten stuur
post in stand “Achterdit, plaatsen,en
de rit aldus voorfzetter .

Bif MW.554 rmoet alsdarn de dode-man-
{nrichting buiten drenst gesteld wordern.

In dit geval de hoofdwachter verwittigen
en de algemene voorschriffen toepassen
bij buiten dienst gestelde dode~rmaninrich-
fing,

Mechanische klemmming
tussen de tandwielen, Komt
voor wanneer dz keerkop-
pealing niet wordt uitgetrok-

geklemnd.

De keerkoppeling kan moei-
lijk in een bepaalde rit.

kan onmiddelljk voor hat
vo //¢d:'9 stilhouden van de
MW, [laafste foer van de wre-
len } .

le [TIW. ferug in beweqing brengen,in
de richting dat de keerkoppeling geklemd
b/g'fz‘, en bij de laatste toer van de wie-
{eny de kandel (n de neutrale stand
brengen. Zo geer resultaat bereikt wordt
de keerkoppeling (n zijn ne«trale stand
brengen,door met da koevoef,de stan-
gen fe verschuiven.

Zo een draaischyf fe bereiken (s, kan
hierop de NMW. gekeerd worden, zon-
der al te veel fijdveriics.

Bemerking :

Helt i zijn neutrale stand brengen varn de
keerkoppeling zolang ole M. nog ean
zekere snelhald heett 15 streng verboden.

Kormt over ¢ algemeer
slechts voor bij:

richtingszin worden in-

9::/:/:1 .

Breuk of beschadlging

varn de b eweyl'nys omkeera

~ tueuwe gargwissel.
- wegens braam qan de
fancwielen .

De MW. everntueel eerr weing in de
fegerrovergeste/de richting verplaatsern.

Eventyee, hardelerr zoals uitgelegd in
2! geval “keerkoppeling bljft inn bepaal-
de ritziz vastgeklemd,, . '

In o't geval kan de keere
koppeling niet meer th een

tandwielen of hun bedren-

z'n_?s vork.

bepaalde ritzin ingesteld
worder.

Veruang/'rtg vragerz.
Indien eenn draaischijf kar bereikt
wordern , de MW, /n die zirt kererr waar.

xiv-21.

/n de inkoppeling var: de keerkoppeling

mogelijk is.




-—{Undzbbfa rcmcdt'ndcraﬂ-——- maf remkraan in gesloten

IV | pe rerwz‘nnhhh‘ng.

E A Onvoldoend snelle vulling van het
e druklucht. hoofdreservoir.

Breuk van de cardanas tussen

De lucht‘druklhsfellthg (s buiten dienst. Onmidde
lijk ander MW.vragen op plaats waar zonder ver.
iraging kan uitgewisseld worden. De rit voortret

de gangwissel en de compressor|

|| Onvoldoend debizt van

de cormprassor.

fen mat de handrem en handbedientng der deu-

ren. . Waakzaam zqn aan overwegen en station.
Geen tromp.

Ondichte klzppan.
Slaet op zucgerseqmenten.

Ander MW, vragen en compressor doen ver-
vanger of herstellen . Dienst voortretten fof

Beschadigde zuiger.
Sleet op cilinders.

op da plaats waar zonder ve réraging kan
omgewisseld wordan.

buchitaanzuigleiding ge- Luchtfilter of antivries-to-

daaltelijk verstopt. slel,

Zo nodiy de luchttilter afnernen.
Joesi recrugern na aarfons?t,

Spukraan van olie abscheider
reet gestotern.

— Qpdraklecding ondicht.

Lek i1 opdrukleids ng.

Lok aan de luchtdruksr.

Yerlias opsporen miet draatende motor(rmet

stillggende motor iser Geen verliesien er aan
verhgipen.

stalling , hootdreservair luchiveriies doad zrch alfjd
N

Jpurkraner van hoo’ -en bedieringsreservorr

voor zowel met stilliggende als

leidn.
en aangesioten leidin et draaiende rrofor.

naziar . Verfiezan aan varbindinger spspo-
ren en zo miogelijk hieraan verhelpen.

gen.
Veilighaidsklep varn ket Vailighaidshlep biacsé op min- De oniregelde veiligheidskiap herregelen door
T hootddreservolr. dar dan & kg fer. JSchroetstop (regeling ] diepar in te draaiern.

Iﬁtgclaqr Fype Tof V. 1 Maximum rcgellny var regel-

Indiern oe alblaqsklep i werking komt roor
een druk flecer dan 5Ky fern’ ce

aar fype Tof N onfregeld.

—-{Aufomafl'“ée aﬁb/qa:k/zp.}—— daalt geleidelijk naar 0. le kap!
bli#t var haar 2itfing geliché,

Ondizhiz dubbele af- e remkraarn in de bezette

roadstop op de uitload van de autornatische

afblacshkiep plaatsen.

De clruk in hat hoofdreservoir i

Ze noodstop op de uitlaal van de avtorna -

fizche afblaasklep placbsen.

sluithlep 112 19. {i‘::'i?:‘ 2/:’4’1'32‘ daor in stand

Hel drukveriies gebeurf alleen

In de bezette styurpost de rerunen plots volle -
aiy aansluiten en terug lossen, desnoods harka-
lan uit ofe andere stuurpost, om de zwrger van
de dubbele cxfsluithlep fe doen verplaaisen.
Lukel e ar nied i heé tuchiverlsas fe doen
ophouder dan stalf men de handal ferug op
de WS. rermkraan I de niet bezette stuurpost. De-
ze kraan wordf ingesteld in de séand “remmer
log, .. In de bezetia stuvrpost gebruikt men oe
handrem.

stand,

____[ Daureilinder defect. I Verlies ontstaat alleen med

Langdurige rem aansiuitingen verhinderen
o reservolr it wit fe puttar.

geslotern deuren.

XY~ 22.

Batrokken deur opzoeker en afzonderer.
Sehakelaar /v stand “deur open,, zettern
ot el ok fared fe bedliener, na ofe boul

onderaqn e verficale kolom gelost fe hebben
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De rem bezit geen of onvoldoende remkracht we-
gens gebrek aarn luckidruk in de remciltnders.

|

Onvo/d'om& lucht - )
druk 111 het hootd-

—Zie 0-A.

reservolr

553
554

554

Onf‘rzyzl/hy van de

krqan W.S.

/?e\qc(v(j.r 7 van de drek -
f¢9¢[l'rl‘75V¢¢r in ofe WS

kraan ontregeld. In dit geral
dbefde onregelmatighadech

enkal voor varn uit &én stur.
post terwifl de remirning
van /'t de andere post
riormaal ¢5.

Warineer wt de andere stuyrpost de
remming norrnaal i3, berwijl it e
batrokken post e drakking in de rem.
eilinders onvoldesnde is fbeide beo-
gras) moet de regelvis geleideliji in-
gedracud vworden . Onderfussen de
remkraan beurtelings in stand rem-
men vast en los branger:.

Qubbele afsluitblep
Ffussarn dedemanin.

553
554

richting en recht-
Streakse rem ondicht,

Onvoldoende druk i1 bec-
de rermcilinders ferwiyl de
druk i hed hootdresarveir,
daalt met de remkraan

117 de stand “reminen
vast,,.

Hat luchiverlies houdt op
met de kraan in stand

“ramrrien los,,.

De rermmern zullen norinaal werkern,

door het dodemanstelsel in werking

te brengen doordat de Yripelklep
dar niet meer op ontsnappiryg steat.
Wanrneer het defect nadien ver-
dwernen 1s, wiist zulks er op daf ae
dubbele afslutklep niet volledig

Vatsloct, br. door vreemd voorvwerp

Pusser de klep ar haar zitting.
Blij#t ket doorblazen bestaarn dan
/s de voag defect. In ort geval de
remmen bedienen met de hand-
rer of rat dodermaninsieliing.

door in de skang

De remkraan blaast

“remmen vast,.

De luckt ontsnapt langs
de wittaatburs var ae ram-
kracarn die in de stand “rem.
men vast, ingesteld i5.

Je witlaathlep van de remkraan

blijft geopend.

a.— door vreernd voorwerp fussern ok
kiep en haar zitting .
Je remkraan enkele malen in stand
‘movdrermming,, en “los,, brenger.

b. - evenwichizuger var de remkraan
ondicht.
Met doderrar remmen of hand-
ram ‘7¢bratlé¢n .
In de andere stuuzpost ¢s alles nor-
macl.

Lot

Onveldoende druk

in dén der rem-
etlitgders.

De druk i1 eén der rem-
cilinders 15 onvoldoende.
Je andere s normaal,
terwij! de druk in het
hoofdreseryoir daalt.

ij'mrdt'c/n‘z'n_y defect. Indien lbickhé-
drik nied kan behouden blijven in het
hoofdreservolr das remmen metda

Xilv-23. »

handrerr om hoofdreservoir niel uit
e puttert (warking van de deuren,
fromp en rutenwisser geschiedé var
daer normaal).




W.C De rem bezit onvaoldoende remkracht terwil de druklucht
") /n de remcilinders voldoende is.

Ontregeld remhangwerk op een bogre.

De snelheid steeds zo regelen dat e rem var !

Ontregeld of defect SAB-foeslel.

bogie steads voldoende i's om het rijturg bot stil-
stand te brengen. :

Dit 15 een algermneen verschijnse! by sneeuwvyal.
Jaarom bij sneeuwval het SAB.toastal ontkop -
palen en remhangwerk mat de hand bijregel.-

en. Rjden met handrem zzer lichiyjes aqrige-
sloten tenernde kleirie opwarming te krijgen wan
remblokken,

xivrzg.




N D Je rermrmer
=1 blyvern vast.

_,Pia handrem is nag aan_yuloz‘zH Je handremmen lossen.

Vooral ket geval nct over-

Te. vermijden door de remmen tjdens het af-
stappen van de reizigers beurtelings te los-

| belasting van MW.

Onvoldoende smering

fern en weer aan fe sluiter .

Regelmoer van SAB-foestel lossert.
| Is dit onvoldoende , de stang die /et car-

et Het SAB-toestel 15 vastyehleomd

van SAB.foestel.

| | klermming van regel-
stany van SAB-foestel.

ter vann SA8-toeste! (n beweging brengt
afnerner.

-——Ua&ma&en.

Ey"ﬁew‘?rz vorst na sneeuw-
val kar het gebeuren dat
- w"ye koude. na lange stilstand de

. remiblokken aan de wiel-
bandarn vastgevroren zin,

Met de hamer of ander hard voorwerp
de rernblokken [os kiepper .

Onyoldoende srmering van

‘remhangwerk .

Xiv-25.
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Schematische voorstelling van de ophanging varn de rmofordsatie . Mtw. ¢ 554.

1.5

e

Liastische op/)aﬂj.s/tzn g

/de/q// 8 /

Gargwrssel

Gptranging gargwissel in 3 punten

KRaarm .

—————

Oraag stuk reactearm

Reactiearm (detarl C)

Clastische ophangsiang (detail 8)

Stootblok

7alll -
"~ 7 \\\\\ g /__/’ :/ -
N 7 5
4 o
e A 7 C
N N\
Elastische ophargstang ‘ 7] N
(eteit 4) ~
Motor.

Ophanging rmofor i1 & purfern
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Hulpraarrs

Hulpraarm
Steurr dreselrrofor
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draarstel /7w. 7ypen 553-554 .
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