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I. INDLEDENDE BEMÆRKNINGER 

F i r e V i g t i g e e 1 e k t r i s k e 1 0 V e 

For et lukket kreds l øb gælder: 

1. Strømstyr ken vokser, når den drive n de spænding for-
øges, og når modstanden i kreds en formindskes. 

(Ohms lov: Amp 

For en dynamo gælder følgende regler1 

= Volt) 
Ohm 

2. Den inducerede (eller drivende) spænding, som f rem-
bringe s af maskinen, vokser med omdrejnin~stallet 
og med styrken a f magnetfeltet. 

3. Magnetfeltets styrke vo~ser, når s trømstyrken i 
magnetviklingerne forøges, indtil jernet i magne t -
stellet er mættet med magnetisme . Yderlige re af-
hænger magnetfeltets styrke af a n t allet af vin-
dinger om magneterne. 

For en elektromotor gælder de ~amne to reg l er ; ved den induce-
rede spænding må her blot forstås den såkal<'l te inducerede mod-
spænding. Endelig gæl de r: 

4. Motorens drejningsmoment vokser, når strømmert i 
ankeret f orøges, og når magnetfeltet gøres stær kere. 
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a. Almindeligt om togfremf~relse 

Til togfremførelse krmves meget stor kraft under igang-
sætning og ved kørsel på store stigninger. Ved kørsel 
på flad bane er den nødvendige tra-ikkraft derimod ikke 
så stor; men til gengæld ønsker man så at kunne udnyt-
te den til rådighed stående maskinkraft til opnåelse 
af stor hastighed. 

]• Damplokomotivet 

Maskinens ydelse er bestemt ved den mængde damp, målt 
i kg pr time, som kedlen kan præstere. I cylindrene 
og gangtøjet, den egentlige dampmaskine, omsættes dam-
pens energi \arbejdsevne) til mekanisk arbejde: Køres 
der med s tor fyldning, bliver middeltrykket i cylindre-
ne og dermed trækkraften stor; men da der bruges meget 
damp under hvert stempelslag, kan ke dlen kun fylde 
cylindrene forholdsvis fA. gange i hvert sekund, og to-
gets hastighed bliver derfor ringe. 

Omvendt må man, såfremt der ska l køre s hurtigt, hvilket 
vil sige, at cylindrene skal f yldes mange gange i 
hvert sekund, trække styri~gen tilbage, d v s gøre 
fyldningen mindre. Middeltrykket og dermed trækkraf -
ten vil derigennem formindskes tilsva rende. 

c. Trækkraftkurven 

Lokomotivets arbejdsydelse er hele tiden bestemt 
ved: 

Arbejdsydelse= trækkraft x ·hastiehed 
kgm pr sek = kg x m pr sek 

Den bedste udnyttelse af maskineriet fås, når man hele 
tiden aftager den fulde arbejdsydelse, hvilket som 
ovenfor anført kan ske med: stor trækkraft, lille 
hasti ghed eller lille trækkraft, stor hastighed. Denne 
sammenhæng kan fremstilles i den såkaldte trækkraft-
kurve, se nedenfor: 

Trækkraft 
kg 

Hast m/sek (el km/ time ) 
. ,,, . ...... 
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d. Motorloko (eller -vogn) 

I motorkøretøjerne er kraftmaskinen en forbrændings-
motor, benzin- eller diesel-. En sådan maskine skal 
for at afgive fuld effekt (arbejdsydelse) løbe med 
fuldt omdrejningstal. Det er derfor nødvendigt at an-
vende en særlig transmission (tandhjulsgear, væskegear 
(Voith) eller elektrisk transmission) for at kunne ud-
nytte motorens fulde effekt ved lave hastigheder. 

(Ved damplokomotivet kan man betragte kedlen som den 
egentlige kraftmaskine og selve dampmaskinen som trans-
mission). 

e. Elektrisk transmission 

Den elektriske transmission består af en dynamo og en 
elektromotor forbundet som vist nedenfor: 

Dynamo 
+ 

Jordforb Banemotor 

Spændingen, den elektromotoriske kraft, der driver 
strømmen gennem kredsen, frembringes af dynamoen, der 
direkte koblet til dieselmotoren trækkes rundt af 
denne. Den altovervejende del af modstanden i kreds-
løbet ydes af banemotoren, der, så snart den begynder 
at løbe rundt, vil frembringe en modelektromotorisk 
kraft eller modspænding. 

Under i gangs æt ning , hvor stor trækkraft er nødvendig , 
skal banemotorens drejningsmoment være stort, d v s 
der skal drives en kraftig strøm gennem motoren. Da 
denne står helt stille eller kun løber ganske langsomt, 
vil dens modspænding være lav, og der kan følgelig 
med en lille spænding på dynamoen drives en stor strøm 
gennem banemotoren. 

Den største strøm, som banemotorerne skal kunne opta-
ge, afhænger af adhæsionsvægten, d v s hjultrykket 
på det af banemotoren drevne hjulsæt, samt af frik-
tionen, gnidningen mellem skinne og hjul, strømmen, 
der jo i gen bestemmer drejningsmomentet, må nemlig ikke 
blive så stor, at hjulene spiller på skinnerne. 

Efterhånden som vognen kommer op i fart, og banemotoren 
samtidig løber hurtigere, vil dens modspænding vokse. 



4 

For stadig at få drevet den størst mulige strøm gennem 
motoren, er det derfor nødvendig t at forhøje dynamo-
ens spænding. 

Når dynamoen ved en forøvri g t ret lav hastighed er nået 
op på fuld effekt: 

Effekt= strøm x s pænding 

Watt= amp x volt, 

kan strømmen gennem banemotoren ikke længere holdes på 
maks.-værdien. Ved stigende hastighed skal vognen og 
dermed banemotorerne løbe hurtigere; dynamoens spæn-
ding må derfor forhøjes, men da belastningen ikke kan 
forøges, betyde r det, at strømstyrken må falde (amp x 
volt= watt (fuld belastning)). 

Når hoveddynamoens spmnding er r eguleret op til sin 
højeste værdi, og man s åledes ikke ad denne vej kan 
drive mere s trøm gennem banemotorerne, anvendes fel t -
svækning. 

Når banemotor ens f elt svs kke s , blive r den af banemotoren 
ydede modspænding nedsat, således at hoveddynamoen er i 
stand til at drive en kraftige re st~øm gennem banemo-
torens anker. Banemotoren vil nu trække stærkere, i det 
dens drejningsmoment forøges, og vo gnens og dermed 
også banemotorens hastighed vil efterhånden s tige. 
Samtidig vil imidlertid den af bane motoren ydede mo d-
spænding vokse, medens strømmen aftag er tilsvarende. 
Skal strømmen påny bringes til at vokse , må der anvendes 
yderligere feltsvækning, der dog af rent kons truktive 
grunde ikke kan drives videre end omkring 50 procent . 

På de automatisk regulerede vogne forøges banemoto-
rens drejningsmoment ikke ved fel tsvækningen, idet 
banemotoren omsætter samme eff ekt (165 kw) til træk-
kraft umidde lbart før og efter f e ltsvækningen (se dia-
gram mellem siderne 4 og 5) . 

f. Reguleringen 

For at kunne regulere trækkraften og derigennem vo gnens 
hastighed , må mnn, s åledes som det er beskrevet oven-
for, være i stand til at variere s trømstyrken germem 
banemotoren. 

Dette sker gennem regulering af hoveddynamoens spænding. 
Denne regulering foregår atter på to forskellige måder: 

1) ændring af dieselmotorens og derigennem 
hoveddynamoens omdrejningstal, 

2) ændring af hoveddynamoens magnetisering. 
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Kan man ikke mere anvende spændinesr egulering , benyttes som ovenfo r beskrev et felt s vækning . 
~å vedlagte bilag er tegnet kurver for spændine , strøm oe; effekt (hk) gnilclende for en M0-vogn. Aller ede ved en hastighed af ca 17 km/time, punkt "A" , kan maskine-riet udnyttes fuldt ud. På stykke t f r a "A" til "C" fal-der strømment medens sp:-endingen stieer , således at effekten (hkJ stadig e r den s amme . Knække t på spæn-dings - og strømkurven ved "B" a ngiver , at her - a ltså ved ca 60 km/time - går feltsvæknine e n ind. 
Når si:xcnd inge n s :1mt idig f a lder, sl<y ldes det , at regule-r i nesmotore n (se side 26) sørge r for , a t belastningen ikke overstiger den fast:.:;atte maksi mnlvter di . Var dette ikke tilfældet , v i lle man have en maksimal spændine (ca 650 v olt) s amtidig med e n s trømstyrke større end ca 240 amp (værdi en liee i nde n feltsvækni r~en går ind), men det t e vil-le jo betyde, at maskineriet b l ev ove rbelastet • 

. g. Strømskemaet 

Strømskemaet v iser , hvilke mask ine r , apparater m v, der er anbrag t i vognen , samt hvorledes di s se dele e r indbyr-des elektri sk forbundet. Derimod kan man s let ikke på skemaet s e, hvor i voenen de forske l lige apparater er an-b ragt, ja, ma n kan ikke engang slutt.e , a t to appar a t er , der e r anbragt i nærheden af hinanden på skemaet, i vir -keligheden må være anbragt på samme plads i vognen. 
De elektri ske l edninger er tegnet som tykkere eller t yn-dere l inier ; en stiplet linie ( ---. --- ) betyder en for -bindelse til stel (jord). To krydse nde ledni nger 

er ikke i ledend~ elektrisk forbindelse med h i nanden, med mi ndr e der i krydsni ngs-punktet er an~ivet en lille cirkel 6 
De øvrige vig tiF,e r e s i &naturer er ang ivet nedenfor: 

Magnetspole 

Fast modstand 

Regulerba r modstand 

Sikring 

Lampe 

Akkumulatorbatteri 

Elektri sk mot or eller 
dynamo (ankere t ) 
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For at lett e oversigten er skemaet inddelt i følgende 
grupper: 

Gruppe A: Hovedmaskineri 
B: Hjælpedynamo og batteri 
C: Hjælpemask ineri 
D: Styring og regulering a f dieselmotoren 
E: Lysinstallation 
F : Signal- og sikkerhedsudrustning 
G: Ke de l a nlæg 
H: Vekselstrømsanlæg (h jælpemaskineri), 

således a t masl{iner , a pparater o 1 betegnes med et 
stort bogst av me d tilhørende nummer, f eks "A 07" (regu-
leringskontroller ), medens ledninger alt id angives ved 
små bogstaver, f eks "b l '1 • Samme apparat eller ledning 
vil alti d have samme betegnelse på de forskellige strøm-
skemaer, hvorved oversigten lette s betydelig. 



II. BESKRIVELSE AF APPARATE:r~NE OG DERES VIRKEMÅDE 

Gruppe A: Hovedmaskiner i 

A Ol Hoveddynamoen 
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er en j ~vnstrømsshuntmaskine, der t r ækkes af diesel-
motoren og er direkte koblet til denne . Hove ddynamoen 
kan være enten se lvmagnetiserende eller frernmedmaeneti-
s eret ; i s i dste ti lfælde er det hjælpe dynamoen (B Ol), 
der leverer magnctiseringsstrømmen . Denne passerer 
ree uleringsmodstanden (A 10), de r kan ud- og indskydes 
i kredsløbet, hvorved rnagneti seringsstrømmens styrke 
og de r med hoveddynamoens s pænding kan ændres. 

Ved sta r t'ning af di e Ge lmotoren benytte r man hoveddyna-
moen s om motor, idet den nødvendiee s t r øm tages fra 
batteriet . Af den grund er h oveddynamoen for synet 
med en s&~rlig magnetiseringsvj_kling , den s åkaldte star t -
v ikl i ng , der altid er udført s om en s erievikling . 

A 02 Banemotorerne 
er u df ørt som seriemask ine r . De hviler i to bærele j0r 
på hjulakslen og er endvidere fjedrPnde ophængt i 
bog iera:nmen . 

Kraftoverføringen fra banemotor til hjul aksel sker 
gennem en t andbjulsudveksl ing , hvor det lill e hj ul, 
drevet, sidder på mo·tor ~cslen o~ de t s tore h jul på 
vognaks len~ Udenom t andhju l ene er anbr agt en s tøvtr:rt , 
lukket t andhju l s ka sse, der er fyl dt med et sz~r liv,t sr,ø-
remidde l (Cra t e r c ompound). 

På køretøjer , hvor der er fler e b·::me 1•1otor er end dyna-
moer, kan man forbinde disse moto::-cr enten i "serie", 
"se rie-p:::i ralle l" e l l e r "paralle l 11

• J·'orbinde l~e rne ne J -
lem dynamo og motore r frem&å.r af nedenstående fi p;ure r: 

1 dynamo og 2 bnne motorer 

"Parallel'' 
"Serie" 



"Serie" 
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~nam o og 4 banemotore r 

"Serie-parallel" 

"Parallel" 

Denne omkobling anvendes med forde l under igangsætning, 
såfremt dynamoen ikke er i stand til at levere den 
størst tilladeli ~e s trøm til ba nemotor erne, som under 
parallelkobli ng . Så snart dynamoen har opnået sin mak-
simale spænding , kobles om til næste forbindelse, idet 
kontrolleren dog fø rst må drejes på "nul" resp 11 tomgang 11

, 

således at forbi rn·el s en er afbrudt under omkoblingen. 

For samme banemotor s trøm er strømme n i dynamoen mindre 
ved "seriekobling", hvorved opva r mningen af dynamoen 
bliver be tyde .Lig mjndre. Man anve nder derfor omkoblingen 
alene af hensyn til dynamoen, hvis s tørrelse bl a af-
hænger a f opvarmninp;sforholdene, se l v om man trækkraft-
mæssig ikke har noc~en fordel a f et sådant arrangement. 

På vogne, hvor der er lige mange dynamoer og banemotorer, 
er hver banemotor f orbundet direkte til sin dynamo. 

Når en motorvogn skal køre i den modsatte retning, skal 
omløbsretningen for banemotorerne ændres, da diesel-
motor og hoveddynamo stadig l øbe r samme vej. Dette sker 
ved atomkoble forbindelserne mellem anker og felt i 
banemotoren, således at strømretningen i ankeret bliver 
uforandret , medens strømretningen i feltet vendes, som 
vist nedenfor: 

Bak 
Frem 

Felt Felt 

1 
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I alminde l ighed gælder, at man kan ændre omløbsret-
ningen f or en elektrisk maskine ved at vende strømmen 
enten i ankeret e 1 1 er i fe ltet. Vender man 
strømmen både i anker og felt, bl iver omløbs retningen 
uforandret. 

A 03 Banemotorafbryderen 
er en afbr yde r med hovedkontakter, h j ælpekontakter, 
gnistkontakt e r og er endvidere for s ynet med en kraftig 
blæsespol e , de r ve d afbrydning frembringer e t kraftigt 
maenetfe lt t il slukning af afbrydningsgnisten. 

Indkobling s ker ved hjælp af en magnetspole; udkoblingen 
ved hjælp af en f jeder, der træder i virksomhed, når 
strømmen til ind.koblingsspolen a fbrydes. 

På MT har A 03 ingen hjælpekontakter., den betjenes 
elekt ro-pneumat i sk og afbryder nor mal t uden strøm. 

A 04 Maks imalrelæet 
fører hovedstrømmen fra dynamo ove r banemotorafbryder 
til banemotor i gennem sin spole i få tykke vindinger. 
Ved hjælp af en fjeder holdes strømmen over dens kon-
takt slut t et, så l ænge hovedstrømmen ligger under den 
indstillede værdi, men afbrydes ved overbelastning eller 
kortslutning i banemotoren. 

På M0 - gruppen er holdestrømmen t i l A 31 ført over den 
omtalte kontakt . 

På MT e r virkningen omvendt. Ved normal strøm er kon-
takten afbrudt , me n slutter ved ove rbel astning strøm 
til D 23 . 

A .31 Mag_11~!is~ringsafbryderen 
er på M0 e t re l æ, som får strøm, når A 07 drejes op i 
stilli ng 1 / 2. 

Den nar en hove dkontakt og 2 h jæl pe kontakter samt gnist-
kontakter og blæsespole. 

Over hovedkontakten føres magneti se ringsstrømmen til 
hoveddynamoen fra hjælpedynamoen over A 32 sikring. 

Den ene h jæl pekontakt (underste) fø rer indkoblings-
strømmen til banemotoren A 03 ove r låsekontakterne på 
A 05. 
Den anden h jæl pekontakt {øverste) f ør er holde s trøm til 
selve A 31, når A 0 3 er gået ind , hvis der er forbindel-
se over A 8 2 ( manøvre s trømsudkobl e r en) . På MT får A 31 
f ørst strøm, når A 48 (s e omstående ) e r gået ind. 
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Her fører hovedkontakten også magneti seringsstrøm til hoveddynamoen . 

Den ene hjæl pekontakt slutter forbindelse til D 30, 
når A 07 er drejet ud over stilling 5. 
Den anden hjælpekontakt (afbrydende) føre r strøm til A 41 i tomgang . Denne forbi nde lse afbrydes og erstattes af derr normale forbindelse til A 41 , når A 31 går ind. 

A 48 Manøvrestrømsre læ 
findes kun p~ MT. Den har 2 sluttende kontakter, den 

,,c- /J/ ..sÆa.c ene til spol en i A 31, den anden til holdestrøm, og ..sz!a ..sc. /'7. 1 afbrydende kontakt til de hvide mel de lamper. 
For at A 48 skal kunne sluttes , skal f ølgende være i orden: D Ol skal være faldet ud (hjælpekontakt sluttet), A 85 skal være i nde, H 09 skal være inde , A 88 kørelåsen skal være s luttet (tryk på systemet ), og de to A 82 være sluttede (bremsen l øs) . 

A 07 og A 08 Hovedkontrollerne 
består af 2 dele: 

Regul e ri ngskontrolleren A 07 og 
Køreretningskontrolleren A 08. 

Med reguleringskontrolleren udkobles trin for trin de enkelte dele af r eguleri ngsmodstanden A 10, hvorved hoveddynamoens magnet iseringsstrøm f orøges, og dens spænding sti ger . Endvidere r egule res dieselmotorens hastighed og eventuelt fe ltsvækn inge n. 
Med køreretningskontrolleren indstilles til "frem" 
eller "bak", enten di rekte eller ved betjening af en særlig vendevalse A 05 . For vogne, hvor der findes om-kobling mellem "s erie 11 og "parallel" foregår denne om-
skiftning også i A 08 . 

På MO ( MK , MS og MR ), hvor den ende lige regulering 
for egår automatisk (ved h jæl p a f A 41 ) , er A 08 en ren køreretningskontroller, mede ns man på A 07 har regule-ring af diese lmotore ns hastigheder på stillingerne 1 og 4, overbel astning pft s tillinr; 5, regulering af magneti-seringen på stillineorne 2 og 3 og eve ntuel feltsvæk-
ning på s tillingerne 3 - 5. 
På MT, som også reguleres automatisk, foregår magnetise-ringen i stillinger ne 1 - 5 på A 07, hvor dieselmotoren løber i tomgang , derpå reguleres dieselmotoren efter-hånden op i hastighed (indtil "max"). Under opstart-ning og indtil A 48 er koblet ind, skal A 07 forblive 
i stilling nul . Med A 08 reguleres foruden "frem" og "bak" også "serie" og "parallel", og under opstartning 
skal også A 08 s tå i stilling nul. 
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De to valser betjenes med håndtag, som er aflåsede i 
forhold til hinanden. 

På MO betjenes førs t A 08, hvorved A 07 frigøres, og 
A 08 kan så ikke betjenes, før A 07 atter står i nul. 

På MT kan A 07 be tjenes i enhver stilling (også nul) 
af A 08, men omskiftning af A 08 kan kun ske, når A 07 
står i nul. 

A 40 Motorgruppeudkobler 
findes på MK og MT. 

På MK, hvor 3 banemotorer er pa rallelt indkoblede på 
hver sin hoveddynamo, betjenes A 40, når een banemotor 
er defekt. Når maksimalrelæerne udløser, frigøres 
deres pa l e r; ved ny igangsætntng forbliver det relæ, 
som svarer til den defekte motor, ude. A 40 betjenes, 
det pågældende maksimalrelæ sættes på plads med hånden, 
og palerne i ndsættes igen. Man kan køre ræd 2 bane-
motorer t i l 1 dynamo. 

På MT bevirker be tjening af en A 40 automatisk udkobling 
af manøvrekontakten mellem 101 og 158. Der kan så 
kun køres i "pa r a llel", og hjulslipanordningen sættes 
ud af funktion. Ved kørsel som "død maskine" skal alle 
4 udkoblere betjenes. 

Omskiftninge!l af kørselsretningen foregår indirekte 
på NO - gruppen, idet man kun har manøvrestrøm i A 08. 
Selve omski ft ningen foregår i en under vognen anbragt 

A 05 Køreretningsomski f ter 
(i ålmindelighe d ka ldet "vendevalsen"), som er anbragt 
i apparatkasse n under vognen. Omskiftningen foregår 
ved hjælp a f trykluft. Ved denne anordning undgår man 
de høje spct:ndinger oppe i førerrummet og sparer de 
svære ledninger f r a banemotorerne gennem hele vognen til 
begge f ør errum. 

A 05 er f or synet med låsekontakter, således at A 03 
ikke ka n i ndkobles, dersom A 05 ikke er gået helt i 
bund i den til A OB's stilling svarende position. 
Hvis omskiftn i ngen ikke virker, ka n den foretages med 
et håndtag anbragt på selve A 05 (~å nyere vogne ført 
ud igennem siden af apparatkassen, men ellers anbragt 
inde på selve vendevalsen). Når der skal køres frem 
fra førerr um 1, skal håndtaget skubbes ind imod vogn-
midten. 

A 10 Reguleringsmodsta nden 
består af en r ække serieforbundne modstande med led-
ningsudtagninger for hvert trin. Den er - som tidligere 
nævnt - indskudt i strø(Jlkredsen til hoveddynamoens mag-
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netiserings vikling , og ved drejning af håndtaget i 
reguleringskontrolle r en (A 07) udskydes efterhånden de 
enkelte modstands trin, r.ivorve d magnetiserinBsstrømmen 
forøges . 

Reguleringe n på MO - g r u p pen foregår ved hjælp af ? 
relæer A 37, som betjenes f r a A 07 henholdsvis i stil-
ling 2 og 3 , på MT direkte fra A 07 i stilling 1 - 5 . 

A 11 Fel tsvækningsafbryderen ee,ea. c a.. . .SJJ-60 --e.-n/4,...,..,_ 
På M0 - g r uppen findes en feltsvækningsst illing, idet 
strømmen til spolen i A 11 er f ørt ove r kontakten i 
relæet A 39 , hvis spole gennemløbes af magnetiserings-
strømmen for hoveddynamoen. Når denne str øm når en 
vi s værdi, s lutte s r e l æets kontakt, oe for så vidt A 07 
på dette tidspunkt står i stilline 3, 4 eller 5, får man 
forbinde lse over ledning en a 65 og kontakten i A 39 
til s polen i A 11, hvorved feltsvækningen indtræder. 

På MT er A 39 reguleret af h ove ddynamoens spamding , 
hvorved alle ba nemotore rne feltsvækkes samtidig . 

A 16 Feltsvækningsmodstanden 
der er indkoblet parallelt, således at en del af anker-
strømmen ka n løbe i g ennem feltsvækningsmodstandene uden-
om felte t . 

Princippet for feltsvmkningen fr emgår af nedenstående 
skitse: 

ude n feltsvækning med feltsvækning 

Måleinstrumenter 
Til kontrol af i ga ngsætning og hele s ystemets rigtige 
virkemåde har ma n i f ør e rrummet på de fle s te vogntyper 
monteret en r ække instrumenter: 

A 26 Voltmeter 
eventuel t med for l agsmodstand A 27 og sikring A 28 . 

A 29 Amperemeter 
med amperemetershunt A 30 . 
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Sikr i nger og afbrydere 
For at beeræns e mul ige fej l op; korts lutninger til en 
sA lille de l af anl~gret som muligt og for at kunne ar-
bejde med reparatione r uden a t s toppe hele maskineriet 
er der i strøm.kredsene i ndskudt en del s i kringe r eller 
maximalafbr yde re og normale afbrydere . 

A 32 Ma5net~seringssikringen 
for strømmen gennem reguler int:;smodstande n A 10 og hoved-
dynamoens maenetiseringsvikling . 

A 34 og A 35 
Afbryder og sikring (maximalafbryder ) for al manøvre-
::;trøm enten de n t ages fra batteri eller hjælpedynamo. 

Om A 41 Regul e ringsmotoren se s ide 26 

Om A 82 Manøvrestrørns udkoble r og A 88 Kør e l å s se g ruppe F . 

A 58 Hjul ~l .iprelæer 
på MT virke r i ser i e forbindels e ved s pr.endinc sforskel , i 
parallelforbindelce ved s trømforskel me l lem banemot or e r -
ne , hvi s et hju l spiller. 

N~r yelækontekterne s lutte s , pAvirkes A 45 , kor ts l u t -
ningsrelmet, }' 20 r elæ for automatisk s anding , Ofr, (te 
r øde me l delamper A 60 t ændes . 

A 45 Kort~lutning s r e l mc t 
f år s trøm over kontakterne i A 58 , hvorved dels en l<0n-
t a.lct i mahneti s erine;skrcdsen a f br:ydes , således at h ,: le 
A 10 gen indkobl es og desuden D 23 minimalspolen sæt l;es 
ind . 

A 85 Jordslutnj nr;s~ ik_ri rns_ elle r - relæ 
skul be skytte mod fe jl i J1oveddy 1101i'loen ell e r andet , som 
ikke klares nf A 0 4 e ller lign . 
P:1 l·iO forsvinder l ades trønnnen , O,'."; rrnn kan i kv.e s tarte 

op i t~en , 

PC•. l ti{ for,winder hol de"trørnmen til A 31 , og rnan må ved 
forsrg reJ en hoved~ynamo ad cane en finde frem 
t j J. cl c n d c fe l< te , 

Pft ViT nfbrJde :.; hold2~t r·ømmc11 t il A 48 . Hvis fej len 
i k~e kan l ok~ lj se r es , kan man bryde den pl ombere -
de A BG , men ml da kør e med fors i gtighed af he ns yn 
t il eventuel ovcrbe l a~tninr- i dr n:.:imoen (snuse 
si,:: frei.1 ). 
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Gruppe B: Hjæl pedynamoen og batteriet 

B 01 Hjælpedynamoen 
levere r den nødvendi ge strøm til 

1. Magnetisering af hove ddynamoen 
2. Dr ift a f alt hjælpemaskineri 
3 . Styring af de forskellige r elæe r og apparater 
4. Belysning 
5. Opl adning af batterie t. 

Den drive s på for skellige måder, nemlig: 

a. ved hjælp af r emtræk fra hoveddynamoen 
(MO og MS) 

b . direkt e koblet til hoveddynamoen (MB) e ller diesel-
motoren (MT) . 

På voene , hvor der er flere hoveddynamoer, er der også 
at tilsvarende antal hjælpedynamoer . 

Man kan og så anvende stationær op l adning , d v s opl ad -
ning fra et fast l adeanl æg . He r skal l yse t være s luk-
ket, ligesom en eventuel "nulafbryder", d v s jord-
forbinde l se fra batt eriets negat ive pol, skal være 
afbrudt. 

B 03 Akkumul atorbatteriet 
i almindelig he d e t bl ybatteri med fortyndet svovlsyrå-
opl øsning , de r tjener til f ølgende for mål: 

1. Sta rt af diesel motoren ved h jæl p a f hoved-
dynamoen arbe jdende som mot or 

2. Styrestr øm ti l manøvrerine og drift af hjælpe -
maskineriet , s&længe hjæl pedynamoe n i kke er 
i drift 

3 . Belysni ng af vognen , når maskineriet s t å r 
st ille 

4 . Reserve til manøvrering unde r kør sel, ifa ld 
hjæl pe dynamoen svi gter . 

Opl adnineen sker ved hjælp a f h jæl pedynamoen (se om-
stående) ov er et s ærligt r elæ , l ade r e l æet B 11, i for-
b inde l se me d ti l bage st rømsre l æe t B 1 2 , som br yder e n 
event ue l s trøm fra bat teriet ti l hjælpedynamoen i det 
tilf ælde , at hjæl pe dynamoens spnnding synker unde r bat-
t eriets . 

Hjælpedy-nat1oe n på !10- grup-pen er u nde r starten fr emmed-
magneti se r e t f r a batterie t, men overtag e r sene re selv 
s in magneti sering . 



15 

Reguleringe n af hjælpedynamoens magnetisering og derv1...·(i 
dens s pænding , der skal holdes inden for passende gr: ·n-
ser (65 - 90 volt), sker ved hjæl p af modst a nde B 04 
(en f as t mods t a nd) og B 05 (en variabel mod s tand). 
Denne inds tilles under prøvekørse l fra centralva::r l,stc 
eller eventuelt fra depote t, men må i kke betjenes af 
f ør eren . 

Reguleringen for egår sål edes , at der , når diese l moto-
re n s ættes op i omdrejningstal, indskydes en passende 
del af dis se to modsta nde i maenetiseringskred~en ved 
hjæl p af r e l æer· B 06/1 og B 06/2, som betjenes fr n A 0 1 
i stil lingerne 1 og 4 ved ledningerne b 2 og b 3 . 

På MT r eguleres spænd.ingen automatisk ved B o: l . 

B 11 Lacler e l æe t 
og 

B 12 Tilbap;estrømsrelæet 
Tilbagestrømsrelæet har 2 s pol er , en spændincsspole og 
en strømspole . Til et begynrle med er de r kun strø~ i 
spændings spolen , der er sat i nd parallelt mer.l hja::lpe-
dynamoens anker . Når denne strøm er t i l s trr kkeli~ stor, 
sluttes kontakten i tilbagestrømsrelæet , hv :,r ve d en mn-
nøvre s trøm s l ut tes til spolen i l adere l æet . Pu MT 
tændes samtidiCT den r øde lampe B 38 , når B 12 s l utter 
sin kontakt . Lade r elæets kontak:t slutter nå l ade f:. trøm-
kredsen gennem tilbage s trømsrelæets strømsrole . Hvis 
hjælpedynamoens sp;-,:md i ng synke r un der batt e riet r; sp: r·n-
ding , vil s trømmen i tilbagestrømsrelæets utrømspole 
skifte r etning , og denne spole virker da s11mmen me d en 
fjeder , således at kontakten i tilbage s trømsrelmet nf-
brydes , hvorved laderelæet mister sin holdes trøm, f alJer 
ud og afbryder for aflades trømmen. 

Kantrollering af batteriets l adning og afladning fore går 
ved hjrzl p af et amperemeter B 17 , de r er a nbra0 t e nten 
i førerrummet eller i maskinrummet , i forbindel s e med 
en amp~remetershunt B 18 . 

På NO - g ruppen findes yderligere i førerrummet 2 am-
p~rernetre H 15 , de r vi ser s trømmen f r a h j rol pedynamoen, 
dels over medkompounden og r eguleringsmotore ns felt , 
dels over modkompounden ; men en del af de nne s trøm an- . 
vendes til manøvrestrøm og til se lvmaenet iseringen a f 
hjæl pedynamoerne , således at kun overskuddet går ti l 
batteriet . 

Strømmen fra raodkompounden e r ført over relruet B 33 
(relæ for l ~dnine på 3 . omd r e jning ) , s om er af den af-
bryde nde t ype , s tile des a t man kun lader over medkom-
pounden, når diesel motoren kør e r på hø jeste omdr e j ning . 

Spr:mdine;en på hjc'!l pe dynamoerne, batteri et oe; l ysnet t et 
måles ved hj wl p af v oltmeteret B 19 i forb i nde l se med 
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oms kifteren B 20 , s å lede s a t man ski f tevis kan kontrol-
lere de nævnte spændinger. 

Selve batter iet er sikret ve d h oveda fbrydere n B 13 , 
s om er anbragt nede p å apparatka ssen p~ v ognens højre 
s i de og ska l b et j enes med kupe nøg le og ved hoveds ik-
ringerne B 14 . B 13 s k a l v ære åbnet eller B 14 udtaget 
ved arbejde r på det elektriske anlæe , hvor der e r mulig-
hed for be r ør ing og e ventue l kortslutning . 

For mag netisering a f h jæl pedyn amoen findes på MO -
gruppen ma g net i s ering s a f b ryde ren B 28 , som får strøm 
over D 02 sammen med D 04 ad ledningen d 1 2 , hvadenten 
D 02 står i start ell er drift , endvi dere masnet i serings-
sikrineen B 29 . 

På MT er s trømmen til spændingsr e gul atoren B 08 ført 
ove r maxi malafbryde r en B 29 . 

På MO - g ruppen e r der yderl i ge re indsa t et korts l ut-
ningsrelæ B 34 (afbryd e nde type ) i mellem b a t teriets + 
og den s tore saml eskinne b 1. Dette r elæ er sluttet , 
når d i e sel mot o r e rne e r standsede , og g iv'e r de r ve d mulig -
hed for dr ift af hjælpemask i neri (f , eks kølevandspumpen) 
fra batte ri e t . Relæet afb r ydes , n å r een af star tekon-
trol l e rne D 02 s tilles p å drift ( på lyntog dog f ør s t, 
når 2 af de 4 diese l motore r e r s t artet op) . · 
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GfUP.P~--C ;_ _Hj_ælpemaski neri 

C 11 Motor e n til bremseluftkom1rissoren 

får strøm fra hjælpedynamo over en s i kring C 13 , og e t 
relæ C 1 2, som styr es af en omskifter C 22 , der ka n ind-
s tille s ti l direkte eller automatisk dri ft, i fo r bindels e 
me d q__~n automatiske trykregulator C 21, der s l utter og af-
bryder i afhængighed af trykket i hovedl uftbeholderen . 

C 31 Køleva ndspumpemotoren 
med omskifteren C 32 . er indkoblet således , a t den kan 
gå direkte p::i batteriet (stilling "di rekte"), a ltså 
uden at l ade- dynamoerne arbejder , s åfremt man ønsker 
at vedl i gehol de kø l evandscirkulationen, efter a t die s el-
motore rne er stoppede . I a l mindelig hed e r køleva nds-
pumpemotoren dog indkoblet s ~ledes , a t den kun a rbej der , 
når ladedy namoen g i ver spmnding (stilling "aut oma ti sk") . 

C 51 Ventil atormotor 
for banemotor findes kun på MO og MK . Motorens opgave 
er at h jæl pe med til at afkøle banemotor e n, der j o i 
øvri e;t er se lvventileret , s ærlig når vognen holder 
stille e ller kør e r med langsom f a rt, i hvilke tilfælde 
motorens selvventi l a tion er af ingen e lle r ringe be -
t ydning . tlo toren a rbejder i a l mindelig he d kun, n&r 
ladedynawoen giver sprending ( C 52 i s tilling "a utoma -
ti sl< " ), men den k::rn ligeledes s ættes ind direkte på 
batte r j_et ( C 52 i st illing "di r ekte "). 

I øvri gt kfrn nævnes afbrydere og si !<:ringer for di sse 
appE1ra te r s11mt l":lelde l amper og trykkontakte r for kølevand 
og smør eolietryk . - Alle disse dele er opfør ~e på de 
r espekt i ve s t ykli s ter på str ømskemaerne. 

C 76 Ve nt ilator motor en for kølevandsc i r kulationen (C 51 på l yntog) 
finde s p~! de vor:ne , ser.i ikke har t agkølere . På MK re -
euleres der es hastighed i a f h~nt;i ghed a f diese l r1ot0r e ns 
orn.clrejnin0 :-.tn l vc tl r e l æer , der di rigeres ::i.f ledninr erne 
b 2 orr b 3 . 

På I-IT er kun stE1rts1J10 r e pu mpe Of{ f ortr;ykspumpe dr eve t 
v ed j:vnntrøm . f vrige hj~lpenppar a t er er enten direkte 
be tjen t ~ - R d i ese l wotoren e ller me d vekse l str øm 
( I! - n-ru ppe n ) • 
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Gruppe D: Stxr .iry: A. r dic.selll'.o l;oren 

D 01 Startafbryderen 
tjene r tjl under st~rten at slutte strømmen f r a batte-
riet ti.l hoveddynamoen. Den har hovedkontakter (en -
e lle r topolede), gnistkont akter og bl æs e spole . isgnet-
s polen til betjenin~ får strøm fr a D 02 , for llO - gruppen 
i stilling "start'' ( d 11), når F 03 e r slnt tet , for MT 
over D 02 i start, trykkn1ppc n D 10, A 07 oe A 08 i s til-
l ing O, efter at der førs~ med startsmør epumpen er 
skaffe t t i lstrækkelip-t olietryk . Den har endvi dere en 
l åsekontakt (afbrydende), således a t de r ikke kan kør es , 
hvi s D Ol "bl iver hængende". 

D 02 Start ekontr0lleren 
på MO - gruppen tjener til e fterhånden at s lutte s trøm-
men til de respektive startafbrydere , i de t ma n - af hen-
syn til batteriet - kun må starte een maskine op ad 
gangen . Nfi r motor ener i gang , og der dr ejes ti l "dri f t", 
afbrydes D Ol , og der dannes forb indel se til B 34 samt 
minusforbinde l s e fra A 31. 

På MT har s tartekontrolleren f l ere funktioner: 

i sti l l i ng "s t art " dannes for bi nde l s e f or magne -
ti sering af H Ol t forbinc1e l se til startsmørepu n,pe 
C 26 med me l del ampe C 30 , forbindel s e over D 10 
til D Ol og forbinde l se ove r A 0 7 eller A 08 til 
D 30 , 

i stilling "d ri ft" bibeholdes forb indel se til 
magnetiserinh af H Ol og t il D 30 (senere over 
A 31) , f or bindelse til ve kselstrømsala r m· og forbin-
del s en ~i l indkoblin1; af A 48 , 

i st ill ing "lav tomrang" er de r s t a di g f orbind P. l s e 
til magneti serin~ af H Ol og t il veksels trøms-
alarm . 

På MO - gruppe n kan D 02 kun drejes med ur et , p& MT 
kan den dre jes tilbage fra "lav tomgang " til 11 dr J._ft 11 , men 
ellers også med uret . 

D 01). Ma::netventil for t omf;ang 
e iver di ese lmotoren si n normal e br ~ndstoftilførsel ; 
hvi s strømmen afbr yde s ( over F 03 ) , e&r die s elr.10-coren 
i st:". 

D 05 og D OG !-~'1 .. nc'.vent~ lcrnc for hnstit:hc lsrc,..1.1lering 
f u r 3t r crn f ·a A 07 over hjæl r·el:ontc?kt:::rnc i /J 03 ; d e 
er i J.ke inde s:.tmticJi 1 ~ . D 05 er in<le p :'' s tiJ.lj n,"t J. - 3 og 
D 0 6 på sti l ling~ - 5 . 
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Ve d overbelas tning (A 04) eller opbremsning (A 82) af-
bryde s disse forbindelser, og d i ese l mot oren går på 
tomgang . 

D 09 M•~netventilen for overbelastning 
danner stop for regulatoren. Dette stop f rigøres , 
nå r A 07 dr e j e s i stilling 5. 
På MK + FK er stilling 5 norma l be l astning , og ved sam-
menkobling af MO me d MK + FK skal de r for D 09 være op-
klodset på MK+ FK for at f å ful d udnyttelse uden 
overbelastning af MO . 

På MT ske r r eguleringen ved hjæl p a f 
D 07 svarende til D 04 på MO 
D 30 f or regul atormagnetventil, som også påvirker 

modst anden D 26 til A 41.s felt 
D 23 mini mumsbelastningsventil, som er inde så 

længe A 07 står i stillineerne 1 - 5 , den går 
endvider e ind ved hj ul s li p (A 45) og overbe-
l astning af hoveddyn~moen (A Ol). 

D 10 og D 11 Start- og__~~optrykknapper 
D 10 slutt e r (over D 02 i " s t art" og A 07 og A 08 

i nul) for bindelsen til spol en i D Ol 
D 11 g iver i normal stilling ( s luttet) forbi nde l:sen til 

D 07 . Når den betj enes , s t opper die se lmot oren. 

D 37 Termokontal-:t 
oe 

D 38 Meldelampe 
D 37 sluttes , hvi s kølevandst empe r aturen komrrer over 
98 g r ader. Derved sendes manøvrestrøm til alarmre l æet 
F 50 , hvorved horne t lyder, oe til den grønne melde -
lampe _D 38 , som t ænde r. 

For at sætte temperatur en ned, dr ejes ·rø r s t A 07 i 
"nul", derpå li. 08 i "nul", hvorefte r A 07 dr ejes op i gen . 
Di esel motoren l øbe r tom , og vekse l s t rømsgene r ator 
og kølevandsventilator, H 13 , arbejder . 
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Gruppe E: Lysinstallatione1:i 

Lysrce;ulatoren E 45 på MO 
t~ c ne r t il a t holde spændingen på l amperne inden f or 
sada nne grænser , at de ikke brænd e r over, da spændi n~en 
på hjæl pedynnmo_en , de r l everer l ys s trømmen , k an svi nf.';e 
me llem 65 oe 90 volt . 

De for s kellige l ysg rupper , s åve l i vognen som i fø r f~ r-
rum og mask inrum, indko bles ved hjæl p a f afbr ydere , 
og strømkredsene er beskyttede mod fejl og kor tslut-
ninger v ed hjæl p af sikringer . 

På MO , MK Ofl l yntoe er der en særli g 

Lysomformer , E 41, 
rned automatisk regulerinessystem og omskifter , h vorve<1 
ma n opnå r e n mere konstant spænding på l amperne end 
ved en a l mi ndelig lys r e gulator. For betjenicg af omf or -
meren med oms k i f t e r o 1 er de r i v ognen ophængt e n 
s ærlig ins truks . 

Omformeren skal oc;så være i gang , når v a r me .-inl ægp;et er 
i dri ft. 

llvis omfo r meren e r s t a nd.set , indstilles l yf;spænd inge n 
ved hjælp a f skydemods t a nden E Ol til en p~ssende 
v~rcti , som kont r oll e r e s p& B 19 . 
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Gruppe F: Signal- og sikkerhe dsudrustning 

Da ' samtlige dieselslektriske motorvogne- og - lokomo-
tiver betjenes af 1 mand, skal de iføl ge politiregle-
mentet ( § 23 , stk e og f) være forsynet med: 

A. · en anordning, som sætter den automatiske 
bremse i virksomhed samt gør banemotorerne 
strømløse, såfremt føreren under kørslen 
slipper betjeningshåndtaget eller en pedal 
i før errummet (dødmandsanordning) . 
På MO - gruppen går endvidere dieselmotoren 
i stå. 

Endvidere ska l de r i hver motorvogn findes: 

B. minds t 2 tydeligt kendetegnede og l e t til-
gængeli ge nødbremsegre·b, hvormed den automa-
tiske bremse kan sættes i virksomhed og 
banemotorerne gøres strømløse. 

Hovedapparaterne i denne sikkerhedsanordning er føl-
gende: 

a. Tids- og bremserelæet (F 03) 

b. Centrifugalkontakten (F 04) med afbryder 
(F 09) og kontrollampe (F 10) 

c. Dødmandsknappen (F 05) resp dødmandspeda-
len (F 06) 

d. P/M omskifteren (F 14) 

e. Manøvres trømsudkobleren (A 82) 

f. Kørelås {A 88) kun på MT. 
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F 03 Tids- og bremserelæet 
har en spole og noe le kont akter . Spolen får s trøm på 
2 forskellige måder , nemlie 

1) når hastigheden er under ca 15 km/tover cen-
tri f ugalkontakten (F 04) og afbryderen (F 09) , 

2 ) nl r hastieheden e r over ca 15 km/ t over død-
mandsknappen (F 05) eller dødmandspedalen 
(F 06 ). 

Sålænge der er s trøm i spolen, er bremseventilen lukke t, 
og samtidig d;:rnnes over den elektriske kontakt for-
bindelse til startkontrollere n og derfra til startaf-
bryderen D Ol og tomgangsmagnetventilen D 04 . 

Når strømmen ti l spolen afbrydes, fordi dødmandskon-
takt en s l ippes , vil relæet ikke afbryde s traks , men 
først efter ca 6 a 8 sekunders forløb (heraf navnet 
"tidsrelæ"). Dette opnås, idet a nkerkernen , de r ved et 
a l minde lig t r e l æ falder øjebl ikkeligt, er sat i for-
bindelse med en bremseanordning , der består af en luft-
cylinder, hvori et stempel bevæger s i g , således at der 
er modstand mod bevægelse i den ene retning , men fri 
bevrage l s e i den anden. Ved hjælp af en fjeder kan 
trykket varieres noget, hv or ved tidsindstillinge n kan 
regulere s efter. 

På MT er F 03 ku n en ventil og har ingen elektri sk 
kontakt . 

F 04 Cent ri fup;allcontal~-~-e-~ _J?å MO 
_er en kontakt , der , nt\r hast i gheden er ca 18 km/t, 
afbryder strømmen til spolen i ·t idsrelccet . Ti l a t sæt-
te denne kontakt ud af funktion, ifald den er i uor-
den, tjener afbryde r en P 09 , men i dette tilfælde må 
dødmands knappen eller dødmandspedalen også holdes ned-
trykket, når voe nen holder stille eller kører med l av 
hastighed, da eller s diese l motor e n går i stA. 

F 05~dmandsknappen or; F 06 Død m;:indspedalen 
supplere r hinRnde n s8le des , at man normalt unde r kør slen 
har peda l e n nedtrykket , men ved r a ngering ka n s lippe 
denne , nå r de r i stede t for trykkes på k~eppen-. 

F 10 Kontrollampen 
t ændes med vi olet l ys , s å snart centrifugal kontakten ha r 
afbrudt s tromme n til tids- og bremserel~et og ti l kende-
g ivet , a t s ikke rhede n er i oiden over F 05 eller F 06. 
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F 14 P/M Omskifteren 
muliggør , at vognen anvendes som alminde li g person-
v ogn i ~ryklu ftbremset·tog , og den sikre r s amti di g , a t 
vognen ikke påny kan a nvendes som motorv ogn , førend den 
hertil krævede "dødmands"-sikkerhed i gen e r tilve je-
bragt. 

Omskifteren har 2 stillinger : 

1. Motorvogn. Når omskifter en s tår i denne stil-
ling , kan vognen kun benyttes som 
motorvogn , i det tids - og bremserelæ-
e t på normal måde er sat i f or b indel-
s e med manøvrestrømskredsløbet, 
d v s tids- og bremserelæets spole 
får strøm over dødmandspedal (evt 
-knap) eller centrifugalkontakt , og 
tids - og brems erelæets kontakt slut-
ter et kredsløb til startkon~r ollerne •. 

2 . Pe r sonvogn. Når omskift e ren står i denne sti l-
ling , k an vognen kun anvendes som per-
sonvogn. Tids - og bremserelæe t f år 

A 82 Manøvres trømsudkobl e r en 

nu strøm direkte fra batte riet, 
hvorved bremseventilen lukkes, ~P.n 
samtidig er f orbinde l s en til s t ært-
kontrollerne afbrudt. 

er nærmere besl<reve t i "Ve j ledning i indre t ning og be-
tjening af trykluftbremsen". Den afbryder holdestrøm-
men til A 31 på' MO , når der er luft i bremsecylinderen, 
hv9rved A 03 afbryde s, og dieselmotoren går på tomgang . 

På MT er de 2 A 82 l agt ind i holde s trømmen til A 48 , 
som i gen afbryder til A 31 og D 30. 

A 88 Kørelåsen på MT 
er en sikkerhed for, at der ikke kan kø!es ·, hvi s man ikke 
har trykluft i systemet. 

Den har 2 kontakter, den ene er l agt ind i strømkredsen 
t il tids - og bremseventilen F 03, s å lede s at denne kun · 
kan lukkes , og bremsen de rved løses , når trykket er til 
stede, den a nden kontakt ligger i holdestr ømmen til A 48 . 

F 04 og F 04a sikke rhedsanlægget på MT 
bestå r af 2 de l e : F 04a e r i forbindel se med hasti gheds-
induktore n F 15 . Når hastigheden når op på ca 18 km/t, 
er strømmen i F 04a ' s spole så stor, at den slutter s in 
kontakt i F 04 kredsen. F 04 får derved strøm fra le d-
ning 101 over F 09 og a fbryder den ene kontakt, hvorove r 
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man ved en lav ha s ti~he d kan få strøm til F 03 (to gange 
over F 09 ), medens de n anden kontakt slutter og giver 
lys i me ldelampern.e }, 10 ( e n gane over F 09). Hvis 
lamperne ikke lyser ( s jkker hedsanlægget i uorden), af-
brydes F 09, og man må da også ved hastigheder under 
18 km/t benytte F 0 5 eller F 06. 

F 15 Hastiehedsinduktoren 
giver foruden strøm til F 04a også strøm til de to 
hastighedsmålere F 16 på f ørerpladserne. 

F 28 Skinnebremsekontrolleren 
findes kun på lyntogene. I hvilestilling har den en 
kontakt-forbinde l s e , som ved farebrems ning ove r en kon-
takt i bremsehundtage t F 20 betjener skinnebrems erne og 
giver automatisk sanding . I drejet stilling betjene r 
den skinnebrems erne (uden sanding ) og går ved frigørelse 
automati sk tilbage i hviles tilling. 

F 21 Skinnebremserne 
er anbragt på hver lyntogsbogie. De udløses ved elektro-
pneumatiske v entiler F 24 og falder derved ned i nær-
heden af skinnerne. Over relæet F 22, som f å r strøm 
samtidig med v e ntile rne F 24, sendes en strøm fra b 1 
gennem spolerne på F 21, hvorved· der dannes et magnet-
felt, som forstærker opbremsningen. Denne strøm pas-
serer en sikring F 23, og på førerplads erne er anbragt 
meldelamper F 25, s om kun ang iver, at sikringerne er 
hele. --
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Gruppe H: Hjæl peappar ater for vekselstr øm (MT) 

H Ol Vekse l s trømsgenerat oren 
er direkt e sammenbygge t med A Ol . Den mag netiseres med 
jævnstrøm fr a B 01 over maksi ma l afbryde r e n H 03 , kontak-
ten i det termiske relæ H 22 og alle a r be jds still inger 
af D 02. 

Den l evere r direkte strøm til 2 banemotorventila torer 
H 11, generatorventi l atoren H 15 og endvidere over 
relæet H 14 til køleventilat oren H 13 . 

Relæet H 14 s luttes over t ermokont akten H 17, når køle -
vandstemperaturen komme r op på ca 80 grader, og a f bryder 
i gen ved ca 74 g r ade r . Samtidig be t jenes over C 50 
køler-j a l ousierne. 

Hvis kølevands tempera t ur en fortsat stiger , s e lv om H 13 
arbejder , virker en anc1 cn termokontakt D 37 ved CA. 98 
grader . De r ved sluttes s trøm til e n e r øn meldelampe 
D 38 , og alar mr elæet F 50 sætte r alarmhornet i funktion . 

H 09 Nulspændinp;s r e l_~e.1 
er i nd~kudt i den ene f ase af H Ol . Når magnetiseringen 
er tilstrække lig , og H Ol har s i n nor male spænding , 
s lutter de n en kontak t i strømkredsen til A 48 . Hvis 
s pændine en falder , afbr ydes denne kontakt, og i stedet 
s luttes t o andr e kont8kter , hvo rved alarmhorne t virker, 
oe en bl å mel de l ampe H 10 t ændes. 

Hvis D 02 dre j es fo r tj Jl i g t f r;:i " start " til "dri ft ", 
så.le des at H Ol endnu i kke er magnet i ser et , kan mari få 
"fa l sk " a l arm , som dop- fors vinder ge n . 

H 21 Strørnt r a nsfor mat or e rne 
er i ndskudt i hve r s in fase ·af H Ol . Ved e n overbe l ast-
ning påvirke s re l æet H 22 , og magnet i seringen afbry-
des . 
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Ill. SÆRLIGE APPARATER PÅ ENKELTE V0GNTYPER 

Reguleringsmotoren A 3_~ 
tjener til at holde dieselmotorens belastning konstant 
uafhængig af togets hastighed, således at føreren under 
kørslen frit ages for at have opmærksomheden henvendt 
på reguleringen. 

Motorens anker gen nemløbes af magnetiseringsstrømmen 
for hoveddynamoen, der kommer fra hjælpedynamoen over 
magnetiseringsafbryderen A 31 og sikringen A 32. Regu-
leringsmotoren har 2 magnetiser.ingsviklinger. Den ene, 
den svære , gennemløbe s af selve hovedstrømmen, den anden, 
den såkaldte "elasticitetsvikling" på MO - gruppen, 
af ladestrømmen fra hjælpedynamoen over sikringen A 43 
til batteriet. 

Ankeret , hvis indre modstand (modelektromotoriske kraft) 
er afhængig af omdrejningstallet, er således indskudt 
som en foranderlig modstand i magnetiseringsstrømkredsen 
for hoveddynamoen. Den stigende og faldende strøm i 
banemotorerne, der gennemløber den svære vikling, be-
virker, a t reguleringsmotorens magnetfelt (og omdrej-
ningstal) ændres, hvorved magnetiseringsstrømmen og 
derigennem hoveddynamoens spænding afpasses efter for-
holdene, d v s netop således, at belastningen på diesel-
motoren holdes konstant. (Dette gælder dog kun helt 
nøjagtigt på stilling "4"). Ma~ undgår de mange trin 
på A 10, men har dog - f or at få en jævn igangsætning -
bibeholdt 2 trin af denne. 

"Elasticitetsviklingen" virker efter samme princip, 
nemlig gennem ændring af reguleringsmotorens magnetfelt 
at. variere dennes modspænding og derigennem atter på-
virke magnetiseringsstrømmen til hoveddynamoen. Dens 
hovedopgave er at hindre overbelastning af dieselmoto-
ren. 

Oversigt over A 4l's virkemåde 
c======== =-==~====~=============~=~~=-=-=----~=- ======~ ====--=--~= 

A 10 + A 41 A Ol 
trækkraft A 02 anker magneti- A Ol 

strøm magnetiserings- spænding hastighed 
modstand sering 

stor stor stor lille lille lav 

l ! l l l l 
lille lille l ille stor høj høj 

a 8 t ? 23 a 
A 41 

a 7 a 24 
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På MT er der to magnetviklinger, hvori strømmen regu-
leres ved mods t anden D 26 afhængig af D 30. 

Over en hjælpekontakt (afbrydende) i A 31 løber A 41 
også i tomgang . 
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tv. S k e m a t i s k o v e r s i g t f o r M O - g r u p p e n 
----------=---======================================================== 

Tegnet X 
0 

betyder, at relæ resp apparat er indkoblet 
, - udkoblet 

------- --- - - ·---. --r::=----=-=------------ ---------- ------------/-= t:=======-=-=--= 
Apparat Start Tom~ I ø r s e 1 Bemærkning 

: 

A 07 l o o 1/2 r 2 3 4 5 I A 08 i frem 
D 02 l Start Drift Drift Drift . Drift Dr'ift .- Drift -Drift! eller bak 

I I I ! i 

~:- 1
1
; : : : : i : I : i : : i ' ! 

D 05 I O O O X X ! X i O O ·1: 

D 06 O O O o I· 0 [ 0 ; · X I X l 
D 03 0 0 0 0 0 ! 0 : 0 ! X I 

B 06 I o o o x x 1 x l o i o li regulerer mod-
\ 1 j ,

1 
standene B 04 

B 06 II o o o o o , o I x , x og B 05 
B 28 x x x x x x I x I x 
B 33 0 0 0 0 0 0 I X i X 

B 34 0 X X X X 1 X ! X l X i-=~..:---.,__~--4--=-~f--=-=~+-_;,;:..,_......,_~:.,_4-~~_.__:,:.,_,..__:.;;.._ ....... _____ _ 

Å 31 0 0 X X X X X X 

A 03 0 0 X X X X X X 

A 37 I O O O O X · X o) regulerer mod-

I 
) standen A 10 

Q 

A 37 II 0 
0 0 0 0 X X X ) 

A 39/A 11 0 0 0 0 0 X' x x) gennem spo-
) len pA A 39 

: ========-=l::------1::----. ====== t:=====--= =====-===-= l ) afhænger af 
) strømstyrken 

=====- =~ -=============== 
Ved hjælp af parallelforbindelser og gennemgående styre-
ledninger, der over koblinger ~r ført igennem toget, 
foregår disse manøvrer samtidigt for alle i drift væren-
de maskinsæt (indtil 4). 
Starten sker for hvert maskinsæt for sig ved hjælp af 
de 4 sammenbyggede startekontrollere D 02, hvoraf de 2 
er for maskinerne i egen vogri, de 2 andre for maskinerne 
i den tilkoblede. 

----------------------------
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V.. PASNI NG OG VEDLIGEHOLDELSE AF DE'r ELEKTRI SKE ANLÆG 

Hoveddynamoen 
skal fra tid til anden renses for støv og olie (udblæs -
ning) , navnlig skal kulholdere, kul og forbindelserne 
fra _kommutatorlamellerne til ankerviklingen holdes r ene , 
ligesom isolatorerne skal aftørres; da man ellers risi-
kerer, at det oliemættede støv antændes af gnister fra 
kullene. 

Kommutatoren 
skal altid være blank og glat, helst med blålig eller 
brunlig g lans. 

Såfremt kommutatoren et sted bliver sort - sværtes -
tyder det på, a.t en _lamelle det pågældende sted sprin-
ger lidt frem foran de andre, (det kan dreje si g om 
mindre end o,l mm), eller kommu.tatorens kobber kan vær e 
slidt så meget, at det hårde isola tionsmateriale mellem 
l ame llerne springer frem foran disse. I begge t ilf æl-
de dannes ved passagen under kullene lysbuer, som for-
brænde r kullene, og derved sværtes kommutatoren. 

Fejlen kan måske afhjælpes ved at afslibe kommutatoren 
med karborumdumpapir, som med en træklods trykkes mod 
kommutatoren, medens hoveddynamoen løb~r på tomgang , 
hvor dens spænding er lav. 

Såfremt sværtningen gentage·r si g , må en elektriker til-
kaldes, eventuelt må kommutatoren til afdrejning i 
værkstedet. 

Banemotorerne 
efterses på lignende måde, i de t lemmen i vogngulvet af-
t ages, · og kommutatordækslet fjernes, hvorved man even-
tuelt med en håndlampe kan iagtt.age kommutat oren. 

Eventuel afslibnine kan foretages på lignende måde, me-
dens vognen l øber på afs pærring, altså uden str øm ti l 
banemotor erne, men til dette arbejde må man være 2 mand , 
1 til at føre vognen og 1 til at foretage a f slibningen. 

Hjælpedynamo 
o~ andre maskiner efterses og r enses p~ tilsvar ende 
made . 

Kommutator kul 
efterses på maskinerne, idet fjedermekani smen b ø jes 
tilbaee og kullet tage s ud. Kullets slidflade s kal være 
blank og glat uden ridser. Hvi s der findes ridser , 



30 

tyder det på , at der findes brandperler på kommutatoren; 
disse må eftersøge s og afslibes. 

Det må nøje i agttages, at kullene gena~bringes i de 
samme kulholdere, hvori de sad og på samme mAde; .. de mA 
ikke drejes 180°, da de i så fald ikke kommer til at 
ligge an mod kommuta toren med hele fladen. 

Når kulholderfjedren er løsnet (f j ernet), .skal kullene. 
kunne bevæge s ig let i kulholderen; hvis dette ikke er 
tilfældet, må kulholderen efterses og eventuelt renses 
for kulstøv og lign . NA.r kullene er sli'dt sl meget, 
at de skal fornyes , skal man huske, at nye kul skal 
tilslibes, således at de kommer til at ligge an mod 
kommutatoren med hele fladen. De tte sker ved _hjælp af 
karborumdumpapir, der anbringes under kullet - mellem 
dette og kommutatoren - med slidfladen mod kullet •. 
Når papiret bevæges frem og t i lbage, vil kullet - ved 
hjælp af fjedertrykket - efterhånden blive tilpasset 
med samme rundi ng s om kommutatoren. 

Kulholderen 
s kal foruden den ovenfor omtalte rensning efterses og 
nye fjedre inds ættes, ifald de gamle er knækkede eller 
blevet for bløde på grund af varme (strømovergang gen-
nem fjedrene i stedet for gennem tilledningen). 

Smøring a f lejer 
Samtlige dyna.mo- og motorlejer er rulle- eller kugle-
lejer, der s møres med særligt r ullelejefedt, når vog-
nen er til revi s ion. 

Banemotorernes bærelejer smøres med passende mellemrum, 
alt efter deres konstruktion; . ved de moderne motorkon-
·struktioner som regel ved mAnedseftersyn, idet man i 
oliereservoiret kan kontrollere oliestanden ved en 
pejlestok •. 

Tandhjulene skal ligeledes smøres med mellemrum, der 
s vare r t i l smøring a f bærelejerne. Ogsl her er der ved 
de nye konst rukti oner en pejlest ok. 

Akkumulatorbatteriet 
skal altid holdes godt opladet. 

Det må a l drig a fl ades så me get, a t dets spænding synker 
under ca 1,8 v olt pr celle •.. 
Når ba t te riet er kommet til r o e f ter en opladning , vil 
det s s pænding være 2,0 volt pr celle. 
Under e n opl adni ng vil s pændingen på ba tteriet først 
stige l a ngsomt t i l ca 2, 4- vol t pr celle, derefter hur-
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tigt til ca 2,75 volt pr celle, i det der udvikles en 
stærk eks plosiv gasart (knaldgas) under slutningen 
af opl adni ngen. • 

Tobaks r ygning og brug af åbent l ys er derfor forbudt 
i laderum og i nærheden af et v ognbatteri, der stAr til 
opladning . 

Den be dst e kontrol med et batte ri s opl ade.tilstand 
får man i midlertid ved at måle svovlsyreopløsningens 
vægtfylde med en flydevægt. 

Vægtfylden skal ligge omkring 30 Beaume 0 og må ikke 
komme under 28 Be aume 0 • 

Ved grundigt efters yn kontrol leres s pændingen for hver 
celle f or s i g ved hjælp af et lommevoltmeter. Herved 
ka n man konstatere, om der er en eller flere "døde" 
celle r, der s kal efterses og event uelt repareres. 

Forbindelserne mellem cellerne. efterses og renses fra 
tid til a nden, i det spildt syre og det hvide pulver. 
"syresalt" fjernes ; af og til indsmøres jerndele og 
ledninesklemmer me d vaseline for at beskytte mod svovl-
syren. 

Kontrollere, Afbrydere, Relæer og lignende 

Bemærk: 

efterses med standset dieselmotor og afbrudt manøvre-
strøm. 

Ved e ftersyn af s tartafbryderen og ladeafbryderen ska l 
endvidere forbinde lsen til batte riet {afbryder eller 
sikring) være fjernet. DBksler o 1 fjernes, og kon-
takter efterses og afslibes, såfremt der findes brandsår 
eller -perler. 

Kontaktfjedre efterses, eventuelt udskiftes, og det 
kontrollere s , at kontaktfingrene giver god kontakt mod 
valsernes ·kontakter. PA relæer med gnistkontakter og . 
gnistskærm foretages eventuelt udskiftning af disse 
dele, i f ald de er stærkt forbrændte. 

På de vogntyper, hvor køreretningskontrolleren A 08 
f ører hovedstrømmen fra dynamo til banemotor, ml dæk-
kassen i kke fjernes under kørslen, da der er spænding 
på kontakterne. 

På relæer prøves, om kernen bevæge r sig let op og ned; 
den må ikke "hænge", da man derved risikerer forkerte 
forbindelser og kortslutninger, idet der ikke på alle 
"fjendtiige " relæer er anbragt l åsekontakter, således 
som det f eks er tilfældet me d kontakter mellem a 56 
og a 54 på D Ol på MO - vogne og l yntog . 

Udløs et i den for tidsrelæet kontrolleres med stopur, 
for relæer med oliedæmpning er udløsetiden afhængig af 
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temperaturen. Når vognen er kold, kan tiden være op 
til 17 sekunde r, men efter nogen tids forløb, når strøm-
men i spolen har opvarmet olie, vil man finde den rig-
tige udløsetid ca 6 a 8 sekunder. 

-----00 0 0000-----






