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Litra MY nr. 1101 i drift

Ved afdelingsingenior E. Risbjerg Thomsen,
Maskinkontoret.

Det fgrste af DSB’s nye dieselelektriske loko-
motiver af amerikansk type, litra MY nr. 1101,
har nu veret indsat i plantog i 2. Distrikt siden
ca. 1. marts og har i den sidste tid kgrt 600—800
km pr. dag i alle de normale typer af tog, der
forekommer i Statsbanernes kgreplan. Lokomo-
tivet udnyttes herved i en grad, som kun over-
gas af lyntogene, der jo pa een dag kgrer fra Kg¢-
benhavn til den anden ende af landet og tilbage,
hvilket ggr det muligt at opna endnu stgrre kilo-
metertal, og den drift, lokomotivet prasterer,
svarer ret ngje til den, de fire MY-lokomotiver
vil komme til at udfore, nér ce alle indsettes i
somraerkoreplanen.

Der har saledes nu veret lejlighed til at se,
hvorledes lokomotivet virker i reguleer drift, nar
de opgaver skal klares, som den daglige trafik
stiller, og det kan allerede nu siges, at safremt
MY-lokomotiverne fortsat vil klare opgaverne,
som det er sket i den forlgbne tid, vil der blive
grund til at neere tilfredshed med den nye traek-
krafts indsats i trafikken.

Qom eksempel pd de resullater, der er opnéet,
sico tvnes, at lokomotivet ved flere lejligheder
hair kert 1 Nord-Express, der 1 sommerkprepla-
nen daglig vil blive trukket af MY-lokomotiv i
begge retninger mellem Nyborg og Padborg, og
kunnet klare kgrslen p& en sddan made, at ret

store forsinkelser har kunnet indvindes. Den 22.
marts afgik Nord-Express séledes fra Nyborg
med en forsinkelse pd 40 min., og det viste sig,
at den veesentligste del af denne store forsinkelse
kunne indvindes inden Padborg. P4 samme made
viste det sig den 25. marts og den 27. marts i sam-
me tog, hvor det den 25. marts var 22 min. for-
sinket fra Fredericia og den 27. marts var 27 min.
forsinket fra Nyborg, at disse forsinkelser helt
kunne indvindes, s at Nord-Express begge de
nevnte dage kunne ankomme fuldsteendig retti-
digt til Padborg.

Ogsd i de andre eksprestog, lokomotivet har
kgrt, har tabt tid kunnet indvindes, og i ilgods-
tog og store godstog er der ligeledes opnéet gode
resultater. I et af de hardest belastede ilgodstog
mellem Fredericia og Aarhus har det vist sig, at
MY-lokomotivet har kunnet klare toget alene
under forhnid, hvor d o veere!
anvendt to lokomotiver for toget. Det samme
har vist sig i godstog mellem Padborg og Frede-
ricia, hvor disse tog har kunnet fremfgres retti-
digt med en overskridelse af den normale be-
lastning, der ellers ville have kreevet forspand i
toget eller seertogskgrsel. I godstog mellem Fre-
dericia og Aarhus har det, selv med fuld last
efter kgreplanen, vist sig, at der kunne kgres pa
en tid, der var ca. tre kvarter kortere end den
kgreplansmaessige.

Disse resultater svarer ngje til dem, der blev
opnéet under de omfattende prgvekgrsler, DSB
gennemfgrte med lokomotivet i februar, og hvor
indtrykket blev, at det kunne yde vasentligt
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QPuerste kurve: Overtemperaturer mdlt i en banemotor pa MY 1101 under kgrsel Nyborg—Frederikshavn den 11.
februar 1954 med 1000 t godstog.
Nederste kurve: Streekningsprofilet.
Temperaturstigningen fglger stigningen pd banen, se f. eks. betydningen af bakken efter Odense op til Holmstrup.

mere end noget af DSB’s eksisterende damploko-
motiver, og at det var mere alsidigt anvendeligt
end noget andet lokomotiv, og resultaterne ma
derfor siges at svare til de forventninger, der al-
lerede den gang blev naeret.

Man kan nu spgrge, om det ikke kan tenkes,
at et dieselelektrisk lokomotiv, der preesterer
disse ydelser, vil blive overanstrengt, sd at der

med tiden kan ske beskadigelse af en eller an-

den af lokomotivets mange dele. Hertil ma sva-
res, at formalet med de grundige prgvekgrsler i
februar bl. a. var at foretage en omhyggelig un-
dersggelse af, hvorledes de forskellige dele blev
pavirket under fuld belastning, netop for at man
kunne vide, om der et eller andet sted ved fortsat
drift skulle kunne vise sig en svaghed, og at re-
sultatet blev, at der ikke kunne findes noget
punkt, der kunne give anledning til seengstelse.
Ved prgvekgrslerne havde man i sarlig grad
opmarksomheden rettet mod den elektriske
kraftoverfgring, idet der béde i den af dieselmo-
toren trukne hoveddynamo og i de ved hjulene
anbragte banemotorer, der ved strgm fra hoved-
dynamoen bringes til at drive hjulene rundt, vil
opstd varme, nir energien omsattes. For stor
varme vil kunne gdelegge de elektriske maski-
ner, selv om der som isoleringsmateriale i ma-
skinerne pd MY-lokomotivet er anvendt nye ma-
terialer, der er bedre egnet til at modstd varme
end de tidligere anvendte, og under samtlige

prgvekgrsler blev det derfor med korte mellem-
rum malt, hvilke temperaturer der fandtes i fel-
terne i hoveddynamoen og i to af banemotorerne.

I hosstaende kurve er vist resultaterne af
disse temperaturmalinger for den ene banemo-
tor under kgrsel Nyborg—Frederikshavn med
et godstog pé 1000 t, hvilket giver den stgrste pa-
virkning, en banemotor vel vil komme ud for un-
der kgrsel pa vore hovedstraekninger, Kurven vi-
ser overtemperaturen i banemotoren i forhold til
udendgrstemperaturen; men da temperaturen
udenfor var ca. 0 °, var overtemperaturen altsa
samtidig den virkelige temperatur i banemoto-
ren.

Den nederste kurve viser stigningsforholdene
pa streekningen, og det kan tydeligt ses, hvorle-
des der er ssmmenhaeng mellem den gverste kur-
ve for banemotortemperaturen og den nederste
kurve for stigningen, saledes at der straks frem-
kommer en forgget temperatur, nar der kgres op
ad en bakke. En jernbanemand vil let pa kurven
kunne fince f. eks. bakkerne op til Holmstrup,
til Daugaard og til Doense og se, at det giver
varme i de elektriske maskiner, nér sddanne bak-
ker skal klares med et tungt tog.

De viste temperaturer er imidlertid pa ingen
made alarmerende. Den hgjest méalte overtempe-
ratur under denne kgrsel var i banemotoren 94 °
C og i hoveddynamoen 63 ° C. Den tilladelige
overtemperatur for de tidligere anvendte isole-



ringsmaterialer er 130 “C, og for de i MY-loko-
motivet anvendte materialer endnu hgjere, sé&
temperaturer, som de under prgvekgrslerne
malte og endnu hgjere temperaturer vil kunne
haves dag efter dag uden ulemper.

I dieselmotoren, hvor braendselsolien for-
braender under udvikling af hgjt tryk og stor
varme, kunne det ligeledes taenkes, at der kun-
ne fremkomme uheldige padvirkninger, og under
prgvekgrslerne foretoges der ogsé til stadighed
malinger af temperaturer, dels i kglevandet og
dels i smgreolien. Ved MY-lokomotivet er der
bl. a. ved termostatkontrol af de ventilatorer,
der driver kgleluften gennem kglerne i taget,
sgrget for, at varmen i kglevand og smgreolie
holdes inden for bestemte graenser, som erfa-
ringsmeessigt er de mest gunstige for motoren,
og det viste sig ved de foretagne malinger, at

temperaturerne 18 inden for de pa forhand op-.

givne veardier, saledes at der heller ikke pa dette
punkt kunne konstateres noget unormalt. End-
videre kontrolleredes dieselmotorens omdrej-
ningstal ved de forskeliige kontrollerstillinger,
og det viste sig, at de 14 pa de fastsatte stgr-
relser.

Savidt det har kunnet konstateres ved maé-
linger, vil der altsé ikke fremkomme overbelast-
ninger af nogen del pd lokomotivet under den
daglige drift i tog, der svarer til de prgvekgrte,
og da det er prgvekgrt i alle de vigtigste tog-
arter, hvori det vil blive anvendt, skulle der
altsa ikke vaere anledning til at vente ubehage-
lige overraskelser. De kontroleftersyn, der er fo-
retaget i den tid, MY 1101 har veeret i drift, har
kun bekreeftet dette.

Ved prgvekgrslerne blev alle kgretider méalt
med stopur, og hastighederne ved igangsaetning
blev kontrolleret. Det var af sarlig betydning
for DSB af male kdretiderne ngjagtigt. fordi den
amerikanske leverandgr af dieselmotor og elek-
trisk udrustning, General Motors Electro-Motive
Division, pa basis af oplysninger om straeknin-
gen Nyborg—Frederikshavn, som DSB havde
opgivet, havde heregnet, hvilke kgretider der
kunne forventes opnaet for 1000 t godstog, 600 t
ilgodstog og 500 t eksprestog, og man gnskede nu
at kontrollere, om disse forudberegnede kgre-
tider holdt stik. Endvidere gnskede DSB at kon-
trollere, om der med eksprestog pa 300 t togveegt
og maksimalhastighed 120 km/time kunne opnas
kgretider, der svarede til lyntogenes, hvilket
man pa forhand tenkte sig muligt.

Nogle af de opnédede kgretider er anfgrt i fgl-

gende skema:

300 t eksprestog 1000 t godstog

beregnet virkelig beregnet virkelig

karglid kar‘etid kcrgtid keretid
min. min. min. min.
Nyborg—Odense . ..... 19 18,5 39 35
Odense—Fredericia ... 38 36 82,5 75
Fredericia—Vejle ..... 17 16,5 35,5 28,5
Vejle—Horsens ....... 21 20,5 47 41,5
Horsens—Skanderboi‘g. 20 19,5 47 41
Skanderborg—Aarhus H 20 18 34. 30
Aarhus H—Randers .. 39 36 75 68
Randers—Hobro . ..... 21 195 41 35
Hobro—Aalborg . ..... 35 34 60 62
Aalborg—Frederikshavn 65 63,5 104 104
295 282 565 520

De for eksprestoget pa 300 t opfgrte bereg-
nede kgretider svarer i det vaesentlige til lynto-
genes nuverende tider efter kgreplanen. Det vil
ses, at der for alle streekninger blev opnéet kor-
tere kgretider end de beregnede; men man ma
tage i betragtning, at lyntogene ogsd kan kgre
hurtigere end de planmeessige tider, og saledes
ma forholdet jo ogsd vere, for at der kan vere
mulighed for at indvinde forsinkelser o. s. v. To-
get bestod af 7 personvogne af litra CC og 2 per-
sonvogne af litra AC. NAr der tages hensyn til
vaegten af passagerer og bagage, viser de opna-
ede resultater, at det nye lokomotiv vil kunne
fremfgre eksprestog med 8 personvogne og over
500 siddepladser i tider, der stort set svarer til
lyntogenes. ’

Maskinrummet i MY 1101. I forgrunden ses hoveddyna-
moen og bag ved den v-formede dieselmotor.
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MY 1101 klar til at kgre for toget.

En prgvekgrsel i et tog af samme stgrrelse
blev foretaget mellem Kgbenhavn og Korsgr den
22. februar, hvor MY 1101 kgrte en praesenta-
tionstur, der var arrangeret af leverandgren i
forbindelse med DSB, og hvori representanter
for en reekke europaiske jernbaneadministra-
tioner, bl. a. fra Norge, Sverige og Finland, samt
repraesentanter for dansk industri og dansk tek-
nisk videnskab deltog. Ved denne kgrsel opna-
edes et tilsvarende resultat som navnt ovenfor,
idet det viste sig, at den fastsatte koretid pa 70
min. (uden standsning undervejs) kunne over-
holdes, selv om toget een gang matte holde for
stop, og der flere gange matte bremses op for at
overholde hastighedsnedszttelser.
~ Af omstdende skema fremgér for godstoget pa
1000 t, der foruden ved de navnte stationer hav-
de standsning i Tommerup, Middelfart, Langaa,
Faarup, Ngrresundby, Brgnderslev og Hjgrring,
at der i forhold til den af General Motors bereg-
nede kgretid blev indvundet i alt 45 min. Ogsa i
de gvrige tog, for hvilke kgretiderne var forud-
beregnede, viste det sig, at tiderne kunne holde,
ofte med betydelige tidsgevinster.

Under den videre drift med det fgrste MY-

lokomotiv og de andre, der kommer efter, vil
man ved DSB ikke alene fortsat fglge, hvorle-
des lokomotiverne vil klare selve de trafikmaes-
sige opgaver, de kommer ud for, men ogsa fgre
ngje kontrol med, hvorledes driftsudgifterne vil
blive, bl. a. til braendselsolie og til vedligehol-
delse.

Nar dieseldriften skal sammenlignes med
dampdriften, er det navnlig den lave breendsels-
udgift ved dieselkgretgjerne, der falder i gjnene
og giver dieseldriften fordele. Da der blev taget
bestemmelse om indkgb af MY-lokomotiverne,
regnede man med, at breendselsolieforbruget som
gennemsnit for hele aret og for alle togarter
ville blive ca. 4 1 pr. km. Efter de mélinger af
braendselsolieforbrug, der blev foretaget under
prgvekgrslerne, ser det ud til, at dette tal kom-
mer til at passe.

Den tid af aret, hvor der er togopvarmning,
ma forbruget veere noget stgrre, idet der bruges
en del breendselsolie til drift af den automatiske
dampgenerator, der giver damp til togets op-
varmning i persontogene.

Inden MY-lokomotiverne sattes i drift, havde
man ved DSB ogsa sggt at danne sig et skgn over,
hvorledes udgiften til lokomotivernes eftersyn
og vedligeholdelse ville komme til at ligge, og
man havde opstillet et fuldstendigt eftersyns-
program med komplette skemaer for alle efter-
syn, der skulle foretages under de fgrste 1,8 mill.
km’s kgrsel.

Dette kunne ggres, fordi der foreligger et
stort erfaringsmateriale fra de mange tusinde lo-
komotiver af tilsvarende type, der er i drift i
U. S. A, og det ma forventes — ogsa ud fra er-
faringerne i U. S. A. — at der vil kunre cpnés
lave udgifter til vedligeholdelsen, idet der i hele
konstruktionen er sat ind pa at opna meget lange
eftersynsfrister for de forskellige dele.

Ved et sarligt konteringssystem vil man nu
sgge at fglge, hvorledes alle driftsudgifterne
kommer til at ligge, og savel de resultater, der i
den daglige drift opnas med de nye lokomotiver,
som de undersggelser i gkonomien for deres
drift, der bliver foretaget, vil f& betydning for
lokomotivtypens fremtid ved DSB.

Det er den 11. april, sommerkgreplanen for
EUROPABUSRUTEN Kgbenhavn—Kolding—
Hamburg treeder i kraft.




