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Mo 201. 

OV ERSIGT OVER DET ELEKTRISKE SYSTEMS OPBYGNING. 

En Mo-vogn har to trækkraftanlæg, hvert bestående af en dieselgenerator 

med banemotor, komplet hjælpemaskineri og relæudstyr, således at hvert 

anlæg kan kst>re uafhængigt af det andet. 

De to kraftanlæg har fælles startbatteri og leverer i fællesskab strst>m til 

et kompressoranlæg for trykluft til bremse og andre formål samt strst>m til 

et lysanlæg og til en automatisk varmekedel. 

Når en Mo-vogn på behst>rig måde er forberedt til drift, sker start af diesel- , 

motorer og regulering af trækkraften ved fjernbetjening fra en af vognens 

egne fst>rerpladser eller fra en tilkoblet Mo-vogn i multipel-kobling, eventuelt 

fra fst>rerpladsen i en styrevogn. 

Det elektriske systems indretning fremg å r af HOVEDSTRØMSKEMA MO VII 

11.200 B, der viser den komplette elektriske installation i skematisk form. 

Hovedstrst>mskemaet giver for hvert apparat eller maskine et skematisk bil-

lede af de indgående komponenter som kontakter 'og spoler; men det giver 

intet billede af apparater s og maskiner s placering, der fremgår af 

ne: ANBRINGELSE AF APPARATER" en for hver af de tre vogntyper. 

Som supplement til hovedstrst>mskemaet haves PRINCIPDIAGRAMMET, MO 

Il. 200-1 A, der i en overskuelig form gengiver str</>mkredsene, så der op-

nås oversigt både over detaillerne i den enkelte str</>mkreds og over dens 

tilhst>rsforhold i det elektriske system. Principdiagrammet er simplificeret 

noget ved, at der af doubler ede strst>mkredse oftest kun er gengivet den ene, 
medens den anden kun er antydet. 

De fleste forhold vedrst>rende det elektriske transmissionssystem forstås 

hurtigst og lettest, når principdiagrammet anvendes. 

For begge ovennævnte 'diagrammer gælder det, at de er tegnede med alle 

r elækontakter i stilling svarende til strst>mlst>s relæspole. 

I det e lektriske system kan der skelnes mellem en lavspændingsdel og en 

hst>jspændingsdel. I nogle apparater og maskiner indgår der både lavspæn-

dings- og hst>jspændingskomponenter. 

HØJSPÆNDINGSDELEN omfatter de to drivstrst>mskredse med hoveddynamoer 

og banemotorer og visse relæer. LAVSPÆNDINGSDELEN omfatter de to 

hjælpedynamoer og det fælles batteri med tilsluttet ,man9'Vrestrst>mssystem 

med kontrollere og relæer, samt hjælpemaskineri omfattende kompressorer, 

kØlevandspumper, brændoliepumpe, banemotorventilatorer og belysningssy-
stem. 
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På strØmskernaet og i vognen er maskiner og .apparater betegnet med et 

stort bogstav og et nummer, f. eks. A 07 reguleringskontroller . M askin e r 
og apparater, der naturligt hØrer til samme kategori har samme bogstav -
jvfr. strØmskernaets oversigt. 

Tilsvarende er ledninger på strØrnskemaet og i vognen mærket med lille 
bogstav og nummer. 

På de af Frichs lever.ede kØretØjer Mp - Mo - Mk/Fk og Mt er betegnelserne 
(bogstav og nr. ) på tilsvarende dele den samme. 

F <!>RERP LADSERNES INDRETNING. 
KONTROLLERE. 

Hver fØrerplads i en Mo-vogn er udstyret med fire starte kontrollere D 02. 
en kØreretningskontroller A 08 samt en reguleringskontroller A 07 for træk-
kraftregulering. 

Hver Mo-vogn er udstyret med aftagelig betjeningsnØgle for kontrollerne 
A 08 og nØgle for aflåsning af startekontrollerne . Når disse nØgler er 
udtaget, er alle kontrollere i O-stilling. 

Kontrollerne A 07 og A O 8 aflåser hinanden indbyrdes på fØlgende måde: 

A 07 kan kun bevæges, når A 08 står i stilling "frem" eller "bak". 

A 08 kan kun bevæge s, når A 07 står i O-stilling. 

Startkontrollerne D 02 kan bevæges uafhængig af hinanden og af A 07 og A 08, 
når nØglen er påsat og låsen åbnet. NØglen kan ikke aftages, fØr alle start-
kontrollere er i O-stilling (Stop). 

Kontrollerne forsynes med man\i'>vrestrØm fra batteri, henholdsvis hjælpedyna 
moer i den betjente Mo-vogn selv - også til fjernstyring af eventuel forspands 

vogn. 

Del' er ingen hØjspændingsledninger fcprt til fØrerrummene i en Mo-vogn. 

MÅLEINSTRUMENTER. 

Hver fØrerplads er udstyret med to amperemetre for banemotorstrØrn. to 
amperemetre for hjælpedynamoer, et .voltmeter med omskifter til overvåg-
ning af spænding på hjælpedynamoer, batteri og lysanlæg. Disse instrumenter 
kontrollerer kun vognens eget anlæg. 

MELDELAMPER. 

For alle fire startekontrolEre findes en meldelampe for smØreolie - og kØle-
vandstryk på den pågældende dieselmotor - der haves altså herved kontrol 
også med motorerne i en eventuel forspandsvogn. 



Mo 204 

Desuden findes kontrollampe for dØdmandssikkerhed og to k ontrollamp",r 

fo r ke delanlæg. 

BETJENING OG VIRKEMÅDE ======== =================== 
FORBEREDELSE TIL START 

Batteriafbryde ren B 13, mansovr e strØmsafbryderen A 34 og afbryder F 09 

for c entrifugalkontakt F 04 slutte s. p. M. omskifte ren F 14 skal st§. i M-

stilling. OInskifte rne C 32 og C 52 for kØlevandspumper C 31 og banemotor-

ventila tor e r C skal (s om . norma lt) stil. i stilling for automa tisk drift. Kom-
pr e ss or a fbr yd e r e n C 22 ska l (i begg e fØrerrum ) stil. i afbr udt stilling . = 0-

stilling (midt s tillingen). 
Der er d e r v ed batte rispæ nding p il. en del a f vogne n s in s talla t ion og manØvre-

strøm til be gge fØr e rrum (ledning a 30) 

STAR T AF DIESELMOTOR. 

I det valgte fsorerrum kontrolleres spændingen pil. batteriet B 03 ved hjæ lp af 

voltmeteret B 19 (skal være mindst 68 volt). 

KØreretningskontrolleren A 08 drej e s i stilling "Fr em" eller "Bak ". Herved 

aktiveres tids- og bremserelæet F 03 og vendevalsen A OS's ene magnetven-

til for trykluft - den der SV'l.rer til kontrollerstillingen. Desuden er der nu 

manøYrestrøm til reguleringskontroller A 0:1 . (ledning a 40). 

Vendevalsen A 05 kan kun skifte, nil.r trykluften er pumpet op. 

Tids - og bremserelæ e t lukker i aktiveret stand for en ventil i hovedluftled-

ningen, samtidig med at dens kontakt slutter og giver manøvrestrøm til 
s tartekontrollerne D 02 fra den betjente kontrolle r A 08. 

Der kan nu startes dieselmotore r . For at skil.ne batteriet m å kun motor 

forS Øges startet ad gangen, ligesom kompressore rne b <pr være s t røml<pse 

(omsk ift erne C 22 i O-stilling. ) 

Startekontrollerne log II s tarter vognens 

gen er ligegyldig . 

egne die selmotorer. Rækkef<pl-

Når. startekontrolleren for en dieselmotor drejes i START STILLING sker 

f<plgende: 

a. MAGNETISERINGSAFBRYDEREN B 28 for hjælpedynamoen aktiveres , 
dens kontakt slutter for strøm batteriet B 03, der magnetiserer hj ælpe-

dynamoen B O l. 
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b. MAGNE"I:VENTILEN D 04 for Stop og } ' hastighed pil. die"",lmo torens 

regulator bliver aktive r et. Herved omstilles den pågæld ende olieglider fo,' 
olietilf.prael ti! ha stighedostemplet i r egulatoren. 

c. STARTEA FBRYDEREN D Ol aktiveres og slutter med sin hovedkont",kt 

for fra batteriet til hovedgeneratoren gennem denne" anlter og starte,· 
vikling. Starteviklingen er i serie med ankeret. Generatoren fung e rer de!:for 
som en kraftig seriemotor (der går en str l'>rn igelmem den på flere hundrede 
ampere) Hovedgeneratoren, hvi.s anker er kobiet til svinghjulet på diesel -

motor en, t\f>rner nu denne med 50 - 60 o/min. 

Det ved· diese lmotorens rotation skabte sm.preolietryk bringer hastigheds-
stemplet i r egulatoren i stilling for l' hastighed, hvorved regulatoren bevæger 
brændstofpumpens tandstang frem i stilling fuld brændstofindspr.pjtning. Så 

snart dieselmotoren tænder og lØbe r op i omdrejninger , sørger regulatoren 
for at regulere brændstofindsprØjtnin gen, så den faider i ro på tomgangsom -

drejninger 650 o/min. 

Hovedgeneratoren som startemotor aftager nu kun s å meget s t røm (ca . 5 ampJ 
s·om nØdvendig for at holde en modspænding omtrent lig med batteriet . Der 
er ingen fare for , at den skal g ive sig til at virke som seriedyn amo og lade 
batteriet, da strømmen ikke kan vende, uden at feltet i serieviklingen for-

svinder helt. 

der unde r fØrste forholdsvis langsomme tør-
ning kun har lav spænding, er nu på normal spænding, hvorved der i den faste 
strØmkreds for spænding s spolen ("den ty;"de ·spole") i TILBAGESTRrpMSRELÆ 
ET B 12 går tilstrækkelig strøm fra hjælpedynamoen til indkobling af relæet. 
Sp.ændingen på hjælpedynamoen kan under starten p å voltmeteret B 19. 

Kontakten i tilbagestrømsrelæet slutter manøvre strøm til spolen i LADE-
RELÆET B ! l, der slutter, hvilket kan aflæses pli amperemeteret for hjælpe-

dynamo B 15. 

Fra dette Øjeblik overtager hjælpedynamoen strømforsyningen til den sll.-
kaldte "lille samleskinne" og leverer manøvrestrøm til de allerede sluttede 

til sin egen magnetisering samt til ladning pli. batteri-
et. Det er strl'>m til den lille samleskinne, der aflæses pil. amperemeteret 

BIS. 

ladedynamoen levere.r ligeledes strøm til den såkaldte "store samleskinne" 

(ledningen b l) og forsyner herfra de fas te strØmkredse for: 



Spændingsspolen i B 12 (aller ede nævnt) 

Pumpemotoren C 31 for k\f>ievand 

Ventilatormotoren C 51 for banemotork\f>ling 

Meldelamperne for olie- og vandtryk. 
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K\f>levandspumpe og ventilator motor går nu igang, og s å snart trykkontakter-

ne for olie- og vand C 36 og C 38 er sluttede, tænder meldelamperne C"37 

for den pågældende motor. 

Så snart det af dieselmotorens lyd og af aflæsning af voltmeter B 19, , 
amperemeter B 15 og meldelampe C 37 er blevet klart, at dieselmotoren 

er startet og hjælpedynamoen kommet i drift, drejes starte kontrolleren D 02 

fra "START" til "DRIFT". 

Herved falder starteafbryderen D Ol ud og kortslutningsrelæet B 34 aktiveres. 

Ved sidstnævnte brydes forbindelsen mellem batteri og s tore samleskinne b l . 

Start af den dieselmotor i "vognen for egår derefter p å til svarende måde. 

KOMPRESSORANLÆGGET : 

Efter start af begge dieselmotorer sættes kompressorerne i drift ved, at om-

skifteren C 22 på den betjente f\f>rerplads sluttes i stilling "Automatisk drift". 

Herved f\f>res der man\f>vrestr\f>m til den automatiske trykregulator C 21. Den-

ne er en trykafbryder, der påvirkes af hovedluftbeholdertrykket. 

Så længe omskifteren C 22 står i stilling "AUT" s\f>rger "kompressorautoma-

ten " C 21 for pas sende tryk i hovedluftbeholderen ved at starte og stoppe kom-

pressorne. Ved tryk end 6,5 kg/cm2 i hovedluftbeholderen er kom-

pressorautomaten C 21 sluttet for man\f>vrestr\f>m, der aktiverer kompressor-

afbryderne C 12. Kompressormotorerne drives nu med str\f>m fra "den store 

samleskinne" b I - altså fra hjælpedynamoerne, da motorerne er startet. 

Når trykket i hovedluftbeholderen når 8 kg / cm2, afbryder kompl'essorautoma-

ten C 21, relæerne C 12 falder ud, og kompressorerne står stille til trykket 

igen er faldet til 6, 5 kg 1 cm 2 . 

Svigter kompressorautomaten C 21, kan lokomotivf\f>reren dirigere kompressor. 

relæerne C 12 - og dermed kompressorerne - ved betjening af omskifteren 

C 22 i stillingerne "O" og "Dir" og på denne måde regulere "hovedluftbeholder-

trykket. 

IGANGSÆTNING OG KØRSEL. OPRE"GULERING AF TRÆKKRAFTEN. 

Efter eventuel b remsepr\f>ve kan Mo-vognen sættes igang, og dens trækkraft og 

k\f>rehastighed reguleres ved hjælp af REGULERINGSKONTROLLER A 07," der 

får man\f>vrestr\f>m tilf\f>rt over centrifugalkontakten F 04 ogl eller d\f>dmandspe-
dalen F 06 evt. d\f>dmandsknap F 05 i det betjente f\f>rerrum (over ca. 18 km/t 
er F 04 afbrudt - jvfr. afsnit om d\f>dmandssikkerhed). 
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A 07 STILLING! 

Man</>vrestrØmkredse fra A 07 aktiverer magnetiseringsafbryderne A 31 for 

hoveddynamoerne. 

Sil. snart A 31 er sluttet, giver det holdestrØm til sig selv over egen bikontakt 

(som erstatning for bikontakten i A 03 l, Desuden indfØres i holdestrØmkredser 

kontakten i manøvrestrØmsafbryderen A 82. Denne er en tryka fbryder,der 

åbner ved et tryk i bremsecylindrene på over 0,75 kg/cm. 

A 31 sluttet aktiverer over en bikontaktbatJemotorafbryder A 03 med manØvre-

strøm fra kØreretningskontroller A 08 over en kontakt i kØreretningsomskif-

ter (vendevalse l A 05, forud sat at A OS's stilling er overensstemmende med 

A Q3's stilling. (Herved haves sikkerhed imod, at vognen sættes i bevægelse 

i utilsigtet retning l. 

A 31's hovedkontakt slu'tter magnetiseringsstrØmkredsen for hoveddynamo-

ens magnetisering med strøm fra egen hjælpedynamo, Da hele regulerings-

modstanden A 10 'er indskudt, er magnetiseringsstrømmen svag. 

A 03's hovedkontakt slutter strØmkreds for banemotor (en for hvert diesel-

aggregat l. 

Dieselaggregaterne kØrer stadig i l' hastighed, men sætter sig lidt som fØl-

ge af belastningen, hvilket er nØdvendigt, for at dieselmotorens centrifugal-

regulator kan indstille brændstofpumpen til forØget brændstofindsprØjtning. 

Sil. snart banemotorstrømmen ved en vis kØrehastighed er faldet til ca. 350 

amp. kan der opreguleres pli. kontroller Ao 7. 

A 07 STILLING l. 

Magnetventilerne D 05 for 2. hastighed inminelt 850 o/min. ) aktiveres og 

lØfter en smØreolieglider i dieselmotorregulatoren, sil. dennes hastigheds-

stempel skifter plads og omstiller regulatoren. Dieselrrt>toren gll.r op i om-

drejninger. Da belastningen i hk er lav, vil omdrejningerne ligge forholdsvis 

hØjt: ca. 930 o/min. 

Omskifter for shuntmodstand B 06 a aktiveres, hvorved der indskydes mod-

stand B 04 i magnetiseringskredslØbet for begge hjælpedynamoer svarende 

til omdrejningstal 850 o/min. pli. dieselmotor. Da omdrejningstallet som 

nævnt ligger hØjere, er hjælpedynamoens spænding forholdsvis hØj og lade-
strØmmen hØj (Amperemetrene B 15 samt amperemeteret B 17 i maskin-
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rummet viser ret stort udslag). 

På grund af de fors!.gede omdrejninger er hoveddymanospændingen steget og 

dermed banemotorstr .... mmen. 

Når banemotorstr .... mmen ved en vis k .... rehastighed er faldet til ca.· 350 amp,. 

kan ny opregulering foretages. 

A 07 STILLING 2. 

Magnetiseringsafbryder A 37 a kortslutter en del af magnet iserings-

modstandene A 10, hvorved hoveddynamoernes magnetisering bliver krafti-

gere. Den h .... j<7re hoveddynamospænding sender en kraftigere str .... m gennem 

banemotoren·. Dieselmotorerne bliver stærkere belastet og sætter sig lidt 

i · omdrejninger til ca. 890 o/min., hvorved regulatoren giver den forn .... dne 

for .... gelse af brændstoftiU .... rslen. Hjælpedynamospændingen og ladestr .... mmen 

aftager en kende ved omdreJningsreduktionen. 

Når banemotorstr .... mmen - ved stigende k .... rehastighed - er faldet til ca. 350 

amp., kan næste trin i A 07 anvendes. 

A 07 STILLING 3. 

Magnetiseringsafbryder A 37 b korts·lutter helt begge magnetiserings-

modstandene A 10, hvorved magnetisering bliver krafti-

·gere. Den h .... jere generatorspænding giver mere banemotorstr'i'rn. Dieselmo-

torerne belastes mere og sætter sig, så reguI'atoren kan give .... get brændstof-- . . 
tilf .... r sel. Omdrejningerne er nu ca. 850 o/min. Hjælpedynamospænding og 

ladestr'i'rn aftager lidt som f .... lg.e af sætningen i omdrejninger. 

Reguleringsmotor A 41 (en for hver hovedgenerator ) hvis anker er i serie 

med reguleringsmodstand A 10 er nu ene om· regulering af hoveddynamoens 

magnetisering. Hovedgeneratoren afgiver ca. 100 kw til banemotoren. 

Når banemotorstr .... mmen ved stigende k .... rehastighed er faldet til ca. 350 amp. 
kan næste trin i A 07 indkobles. 

A 07 STILLING 4 ·(FULDKRAFT). 

Magnetventil D 06 for 3. hastighed (1000 o/min. ) l .... ftes på begge dieselmoto-

rer og omstyrer· en olieglider for hastighedsstemplet i regulatoren, så 

dieselmotoren opreguleres til 1000 o/min. 

Magnetiseringsomskifter B 06 a falder ud og slutter. E . 06 b aktiveres og 
afbryder. Der er nu· indskudt st .... rre modstand (af B 04 og B 05 samt den 
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faste modstand B 30) end forud, hvorved hjælpedynamospændingen holdea 

uanset omdrejningsfor</>gelsen. 

Relæ B 33 for ladning på 3. hastighed åbner og sætter hjælpe dynamoens mod-

kOlT\poundvikling ud af tjeneste, hvorefter al den af hjælpedynamoen til den 

lille samleskinne afgivne str</>m passerer elasticitetsviklingen (det tynde felt) 
i reguleringsmotoren A. 41. 

Stilling 4 (fuldkraft) ·kan anvendes ved k</>rehastigheder over 18 km/t. Hver 

dieselmotor afgiver sin maksimale varige effekt: 250 hk. Hovedgeneratoren 

afgiver ca. 165 kw (ca. 225 hk) til banemotoren. Hjælpedynamo en afgiver ca. 

5 kw (ca . 7 hk). Resten af dieselmotoreffekten opsluges af varmetab i gene-

ratorer og remtræk. 

Reguleringsmotoren s</>rger for at holde hovedgeneratorens afgivne effekt 

konstant ved k</>rehastigheder op til ca. 90 krn/t ved at regulere magne tise-

ringen i afhængighed af den til hver tid forhåndenværende banernotorstr</>m 

- se Elektricitet og magnetisme afsnit 29. 

Ved ca. 90 km/ t opnås maksimal magnetisering af hovedgeneratoren og 

en spænding på ca. · 800 Volt. Ved k</>rehastigheder derover aftager genera-

toreffekten og dieselmotoren går tilsvarende op i omdrejninger, og brænd-

stofindspr</>jtningen formindskes. 

Belastningsindstilling foretages af centralværkstederme ved revision af Mo-

vognene under k</>rsel med motorerne på pr</>vestande og ved pr</>vek</>rsel på 

stræ.ning. T distrikterne er visse maskindepoter lldstyret til at foretage be-

lastningsindstilling. Belastningsindstillingen må ikke fors</>ges korrigeret 

"på </>jemål" ved indgriben i det elektriske system eller på die selmotoren. 

A 07 STILLING 5. (OVERBELASTNING) 

Magnetventil D 09 på begge dieselmotorer l</>ftes og l</>fter det kileformede 

stop stykke for tandstangsbevægelsen i brændstofpumpen, således at diesel-

motoren får ca. IO % mere brændstofindspr</>jtning. Herved stiger omdrej-

ning stallet lidt og dermed både hovedgenerator spænding og hjælpedynamo-

spænding, således at den afgivne effekt fra dieselmotoren stiger med ca. 

10 % til 275 hk. 

Der må k</>res ca. 10 minutter bver time på overbelastning. 

Ved k</>rehastigheder over ca. 90 km/t giver stilling 5 ikke overbel astning, 

fordi tandstang en ikke trykker mod stopstykket - jf. foregående afsnit om 
A 07 stilling 4. Stilling 5 er egnet til at forcere aksellerationen efter en 



Mo 210. 

standsning for at vinde tid. 

FELTSVÆKNING 

Feltsvækning af banemotorerne sker helt automatisk under k</>rsel i kon-

trollerstillingerne 3, 4 og 5, når magnetiseringsstr</>mmen for hoveddyna-

moen er nået op på ca. 30 amp., idet feltsvækningsrelæerne A 39 da ak-

tiveres og igen indkobler feltsvækningsafbryderne A ll. Herved ind'skydes 

feltsvækningsmodstandene A 16 parallelt med feltviklingerne i banemotorerne. 

Hoveddynamospændingen vil være ca. 720 volt ved indkoblingen af feltsvæk-

ning, og dette indtræder normalt ved en k</>rehastighed omkring 60 km/l. På 

grund af forskel i indstillingen af relæerne A 39 m. v. kan der være lidt for-

skel på, hvornår feltsvækning indtræder på de to banemotorer i samme vogn. 

Ved feltsvækning stiger banemotorstr</>mmen pludseligt, og der indtræder en 

momentan overbelastning af dieselgeneratoren, som i praksis er umærkelig, 

da reguleringsmotoren automatisk s</>rger for nedregulering af spændingen på 

generatoren. 

Trækkraften vil normalt være omtrent den samme f</>r og efter feltsvækningen. 

Da feltsvækningsrelæerne A 39 falder ud ved lavere str</>m i spolen end de 

indkobler, vil feltsvækningen, ved faldende k</>rehastighed op ad stigning, 

udkobles igen ved noget lavere hastighed _- ca. 45 km It. 

NEDREGULERING AF TRÆKKRAFTEN. 

Forsåvidt togvægt og k</>retid giver mulighed for det, b</>r der, efter at en 

hurtig akcelleration af toget har givet en passende k</>rehastighed, foretages 

nedregulering på kontrolleren t.il ftilling 3 og på faldstrækninger nedregulering 

til O. 

Hurtig nedregulering gennem stillingerne på kontroller A m b</>r ikke fore-

tages. Der b</>r dvæles ca. l sekund i hver stilling for at de forskellige relæ-

funktioner og hastighedsændringer kan få tid at foregå, så usædvanlig h</>je 

spændinger og str</>mme undgås . 

K</>rsel i stilling l eller 2 på fald eller ved ringe belastning kan eventuelt an-

vendes, når batterispænding en er lav, til at give ekstra opladning. 

SKIFTE AF KØRERETNING. 

Ved hjælp af k</>reretningskontrolleren A 08 kan k</>reretningsomskifteren A 05 

(vendevalsen) omlægges, idet man</>vrestr</>m aktiverer den ene eller anden af 

to magnetventiler for trykluft. 
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Ved omlægning af vendevalsen vendes str</>mmen i banemotorern es feltvikling, 

medens ankerstr</>mmens retning forbliver uændr et. 

Bet j eni.ng af kontrolleren A 08 kan ske, når regulering skontrolleren A 07 er i 

O-stilling uafhængig af, om vognen kØrer og i hvilken retning; men der bst>r 

norrnalt ikke skiftes og slet ikke reguleres op, f</>r vognen er bragt til stand s -

ning. 
I tilfælde af svigtende trykluft- og håndbremse, og hvis der består en absolut 

overhængende fare situation, kan vognen fors</>ges bragt til 'standsning ved 

"kontrastrØm" med kontrolleren A 07 i stilling 1 / 2. Relæern e A 04, A 31 og 

A 03 vil da klapre ud og ind og nogen h æ mning af farten vil opnås, omend virk 

ningen er ringe, og maskinerne har ikke godt af denne be handling, da de bli-

ver st</>dvis overbelastede. 

Vendevalsen kan i n</>d sfald skiftes med hånden ved hjælp af e t håndtag på den s 

aksel. Når der skal k</>res frem fra f</>rerrum l, ska l håndtaget skubbes ind 

mod vognmidten. 

RANGERING PÅ EN MOTOR. 

I tilfælde af at særlig forsigtig rangering er </>nskelig, f. eks. ved k</>rsel til 

togstamme, kan man tage trækkraften fra det ene die se laggregat uden stop 

af dieselmotoren ved hurtigt at dreje startekontrolleren fra driftstilling 

gennem o-stilling til startstilling. 

Fremgangsmåden kan anvendes, hvis det for at skåne batteriet for en start , 
er </>nskeligt at undgå at stoppe dieselaggregatet. (Husk at dreje startekon-

trolleren på drift igen. )NB. Den beskrevne fremgangsm å de må ikke anvendes 

på Mp-vogne, hvor hverken startemagneten D 03 eller spolen i starteafbry-

deren D O l tåler str</>m i ret lang tid. 

RANGERING MED RANGER TR YKKNAP. 

På vogne med ombygget f</>rerrum er der ved hØjre sidevindue anbragt en 

tt:ykknap, der indtrykket giver samme virkning som kontrolleren A 07 i stil-

ling t således at lokomotivf</>reren under baglæns rangering kan holde sta-

digt </>je med rangerlederen og alligevel betjene trækkraften. Kontrolleren 

A 07 skal stå i o-stilling under denne rangering, 

STAR T AF KOLDE DIESELMOTORER. 

Hvis dieselmotorerne og ba tteri er meget kolde, vil starten kunne volde van-

skeligheder, dels fordi die selmotorerne k</>rer tungt og t æ nder sent, dels 

fordi batteriets kapacitet er nedsat. 

Starten b</>r da foretages fra f</>rerrum log dieselmotor e rne hjælpes igang ved 

brug af ventill</>fteren og brændstofindspr</>jtningen fremmes ved fremtrækning 

af tandstangen med hånden. 
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SKIFTE AF FØRERRUM VED DÅRLIGT BATTERI, ENKELTKqJRENDE VOGN, 

Hvi s det ved s vagt batteri f. eks. lige efter en kolds tart er Il'nskeligt at skift e 

ud·en at stoppe maskinern e , kan det ske ved at sætte klemmer pil 
magnetventile rne D 04, så di sse forhindres i at f;;.lde ned, mede!l8 kOlltrolle!' -

h åndtagene flytt es fra det ene f9'rerrum til det andet . 

Medens kontrollerhåndtagene e r aftagne vil stå stille , hvis 

omskifterne C 3'l" st.!.r i stilling "autm. drift ". Omskifte r ne C 3'). derfor 

under skiftet stå i stilling "dir e k te drift ". 

BEMÆRK. 

Det er vigtigt at fjerne klemmerne fr a magnetventilerne D M , s å snart 

rum skiftet er foretaget . I modsa t fald kan dieselmotorerne ikke stoppes fra 

hvis det skulle blive 

KØRSEL PÅ EN MOTOR. 

Ved med kun en di eselmotor i drift,s kai den ene kompressor-

sikring udtages for· ikke at overbe la ste den ar bejdende hj ælpedynamo . Det er 

ligegyldigt hvilken af kompressorsikring e rne der udtages. 

Trækkraften (tilladelig togvæ gt) er nedsa t til x normalt. 

FORSPANDSKØRSEL(MULTIPEL-KØRSEL). 

·Mo- vogne er indrettet til med t o vogne i multipel-forbindelse, Mo 

med Mo eller Mo med MK/ FK. I multipel-forbindelse er vognene sammen-

koblede med kabler , således at de to vogne træ kkraft-

mæssigt en enhed;. betjent fra en der kan være hvilken som 

hel st af de. fire forhåndenvæ r end e, men naturligvis normalt er det forreste 

(eller bage ste) i 

Hver vogn er udstyret med t re ganske ens 19 k orede koblingskabler til 

anvendelse ved (og 

Koblingskablerne er med såkaklte kryd sninger, såled es a t de "blinde" 

l edninger d Il B, d 12 Bo. s. v . fra startekontrollern e I B og II B i den ene 

vogn forbind es med aktive ledninger d Il, d 12 o . S.v. i den anden vogn (og 

omvendt). Desuden krydses vendeval seledningerne a 43 og a 44, som forud 

er krydset i vognen. 

Teoretisk kan flere end to Mo-vogne sammenkobles med koblingskabler, men 

dels vil i den betjent e vogn blive overbelastet, dels 

vil der ikke være kontrol med dieselmotorernes - og 
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Eksempel: Meldelamperne for l. og 3. vogn vil være parallelkoblede, så-

ledes at hvis f. eks. l. motor i forreste vogn har svigtende sm'/>reolietryk, 

vil dette ikke give sig til kende, fordi meldelampen for motor l vil lyse 

med strøm over trykkontakterne for motor l i vogn 3. Alene sidstnævnte 

forhold udelukker multipel kØrsel med mere end 2 Mo-vogne i forspand. 

Ved kØrsel med 3 Mo-vogne i forspand må derfor kun de 2 vogne være kob-

lede med kabler, og et fØrerrum i disse skal vær,e betjent. Desuden skal et 

fprerrum væl:e betjent i den tredje vogn. Brummerkabler skal være k o blede, 

således at der er brummerforbindelse mellem de betjente fjlrerrum. 

KOBLING TIL MULTIPELKØRSEL. 

De to Mo-vogne bØr hver for sig være forberedt til kØrsel på normal måde. 

Det er ganske vist muligt at kØre i multipel, selvom den ubetjente vogns 

manjlvrestrØmsafbryder er afbrudt og dens P-M omskifter stå r i P-stilling. 

Inden sammenkobling af styrekablerne skal dieselaggregaterne i begg e vogne 

standses og alle kontrollere sættes i o-stilling. I den ubetjente vogn aftages 

kontrollerhåndtagene. Komp'ressoromskifterne i begge vogne sættes i af-

brudt stilling. 

Der kobles to koblingskabler mellem de to vogne således: 

l. A-kablet. Fra en A-kabeldåse på den _ene vogn til A kabeld å sen lige 

overfor på den anden vogn. 

2. B-kablet. Fra en B kabeldåse på den ene vogn ,til B kabeldåsen lige 

overfor på den anden vogn. 

Bemærk: Hver stikprop skal fjlres så hØjt op i kabeldåsen, at palen kommer 

i indgreb for at forhindre, at koblingskablet under kØrsel falder ned. 

Den der har det tekniske ansvar for ' vognenes sammenkobling - på en station, 

hvor sammenkoblingen sker ved stationsperson;;-le, er det lokomotivfØreren 

- bjlr personligt overbevise sig om, at koblingen overalt er rigtigt udfØrt. 

I trykluftsy stemet ko ble s både hovedledning (bl' em seledning) og fØdeledning. , 

Mellem de to multipelkoblede vogne kan der være indskudt mellemvogne for-

udsat at disse er forsynet med gennemgående styrekabler. 

Da mellemvognenes gennemgående kabler ikke er eller kan være A - B mær-

kede, må det nøje påses, at der' er koblet rigtigt mellem Mo-vognene og 

nærmeste mellemvogne, således at der fra motorvogn til motorvogn gennem 
mellemvognene er forbindelse fra A-dåse på den ene motorvogn til A-dåse på 
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den anden motorvogn og tilsvarende for B kablets vedkommende. 

Når der er en eller flere mellemvogne mellem de to motorvogn er det fysisk 
muligt også at overfcpr e C-kabel me'Hem dem. Dette må imidlertid normalt 

ikke gcpres. I undtagelsestilfælde f. eks. ved dårligt batteri i den ene vogn 

må det gcpres, nå. fcplgende sikkerhedsforanstaltninger træffes: l) Man</>vre-

strcpmsafbryderen i den ene vogn åbnes for at forhindre udligningsstr<f>m mel-

lem batterierne. 2) Afbryderen F 09 åbnes i den ene vogn, så kun den ene 

centrifugalkontakt er i funktion og er ene om at give str<f>m til meldelampen 

F IO i det anvendte fcprerrum. 

START AF DIESELMOTORER VED FORSPANDSKtpRSEL. 

Betjeningen af kontrolleren i del bemandede fcprerrum er i og for sig som ved 

start af motorer i enkelt vogn. Da hver vogns batteri afgiver startestr<f>m til 

motorerne i egen vogn, kan der eventuelt startes en motor i begge vogne sam-

tidig. 

Efter starten af motorerne i forspandsvognen (bageste vogn) tilses motorer 

og instrumenter i denne vogn og kompressoromskifteren C 22 sættes ved 

samme lejlighed i automatisk stilling. 

KOMPRESSORERNE VED FORSPANDSK.tpRSEL. 

Når fcpdeledningen er koblet, er hovedluftbeholderne i de to vogne forbundne, 

og kompressorerne i begge vogne samarbejder, når en omskifter C 22 i beg-

ge v'ogne er stillet til automatisk drift. Ved lille luftforbrug vil det være den 

"kompres sorautomat" C 21, der slutter ved det hcpjeste tryk, der afgcpr hvil-

ken vogns kompressorer, der skal kØre. 

START AF KOLDE DIESELMOTORER VED FORSPANDSKtpRSEL. 

Der kan gås frem som beskrevet i e ft e rfØlgende eksempel: Der skal kl'>res 

fra fcprerrum II i forreste vogn. Kontrollerncpglerne sæ ttes p å plads i dette 

fcprerrum. Kcpreretningskontrolleren drejes i "Frem" eller "Bak". Alle fire 

startekontrollere drejes hurtigt igennem startestilling til driftstilling. 

Med n cpglen fra bageste vogn frigcpres startekontrollerne i fØrerrum I i for-

reste vogn. og dieselmotorerne starter med startekontrollerne log II en ad 

gangen og hjælpes igang som tidligere beskrevet. De benyttede startekontroilere' 

drejes i o-stilling og startenØglen udtages. Herved er kommandoen over diesel-

motorerne overfØrt til startekontrollerne log II i fcprerrum II. som jo allerede 
Btår i "Drift" stilling. 
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Skulle der under starteaperatianen blive behav far at stappe en dieselma ta r 
igen, mA den startende startekantraller drejes pA O, og hvis di e selmota r en 
har tæ ndt , m A den stappes ved nedtrykning af magnetventilen D 04, der jo 

holdes oppe af matorens startekontroller i f9lrerrum II. 

Herefter startes matorerne i bage ,ste vogn fra dennes f 9lrerrum I. Der er 
her man9lvrestr9lm til startekantrollerne fra forreste 'mgn over bageste vagns 
tidsbremserelæ og P-M omskifter, sA det er kun startekantrollerne I ag II, 

der skal betjenes. 

Husk efter starten at sæ tte startekontrollerne i O-stilling og udtage s t arte-

n9lg1en, sA kammandoen over motorerne i bageste vogn bliver overf9lrt til 
starte kontrollerne I B ag II B i det betjente f9lrerrum i forreste vogn, 
Ellers kan motorerne ikke stappesfra det betjente f9lrerrum (Husk ogsA kom-
pressoramskifteren i bageste 

K9Ireretningskontrolleren A Os i bagE;ste vogn b9lr ikke betjenes, far da A Os 

i forreste vogn allerede er i stilling Frem eller Bak, ville de to vognes bat-
terier derved blive parallelforbundet gennem mani\Vrestr9lmssikringerne , 
hvilket kan medf9lre, at en eller begge brænder over, hvis der er ret megen 
forskel pA de to batteriers spænding. 

STYREVOGNSTOG, 

Visse personvogne er indrettet med et f9lrerrum og gennemgAende styrekabler, 
I 

sA en sAdan vogn sammenkoblet med en Ma-vogn , 
kan fungere som styrevogn, hvorfra motorvognens maskineri fjernbetjenes, 
nagle styrevagne har fire startekontrallere, s A de kan fjernbetjene to multi -
pelko biede Mo-vogne . 

Tegning FFS 11,200 - 2 A viser installationen i en styrevogn - dog ikke 
vognens egenbelysningsanlæg . 

F9Irerrumsenden af en styrevogn er udrustet omtrent som f9lrerrumsenden 

af en matorvagn, der ma'lller dog amperemetre far hjælpedynamoer og 
banemotorer • 

I et styrevognstog leverer den Mo-vogn, der er nærmest styrevognen, den, 

n'fldvendige man9lvrestr9lm til styrevognens kontrallere samt lysstr9lm t il 
f9lrerrumslampe ag projekt9lrer, Foruden A- og B-kabel mA der mellem 
Ma-vagn og styrevagn fremf9lres det sAkaldte C-kabel, der indehalder .oven-
nævnte farsyningsledninger, samt minusledning endvidere farbindelse r t il 
meldelamperne far .olie, vand ag centrifugalkontakt samt en enkelt mani\Vre -
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str 

C-kablet indeholder samme antal korer (19 stk, ) som A- og B-kablerne. 

For at mindske spændingstabet pil. de m es t belastede forbindelser: a 30, 

minus og lys fremfØres disse i fler e paralleltforbundne korer . 

Principielt er der ikke pil. at fr em fØre et tog og betjene maskinerne 

fra en styrevogns f.prerrum og fra en motorvogns f.prerrum . Styrevognens 

fØrerrum kan betragtes som et t redj e fØrerrum for motor v ognen (nær meste 

motorvogn hvis der er tale om multipelkØrsel). 

KOBLING AF STYREVOGNSTOG. 

Fra Mo-vogn og ige nnem eventuelle mellemvogne til styrevogn skal kobles 

A-kabel, B-kabel og C-kabel. Kun styrevogn og motorvogn har m æ rkede 

kabeldliser. Ved kontrol af om kablerne er f.prt rigtigt igennem , e r det mest 

praktisk at udgli fra styrevognen og p ll.se, a t der fra styrevognens kabeldll.ser 

A, B og C er forbind e lse gennem toget til henholds';is A, B og C kabeldll.se 

pil. motorvognen. Husk at plise at stikpropperne er oppe, sil. palerne lll.ser. 

DCPDMANDSSYSTEMET. 

Da Mo-vognen er "nmandsbetjent, er den udstyret med et sll.kaldt dØdmands-

system, der skal sikre, at toget bringes til standsning, hvis lokomotivfØreren 

af en eller anden grund skulle blive bevidstlØs.Desuden standses samtidig 

die selmotorerne. 

Hovedelementerne i dØdmandssystemet er dØdmandspedalen F 06 ("n pil. hver 

fØrerplads ) og tids- og bremserelæet F 03. DØdmandspedalen skal holdes 

nedtrykket under kØrslen og giver da manøvrestrøm t il tids- og bremserelæet 

F 03 samt t il reguleringskontrolleren A 07. 

Slipper lokomotivfØreren dØdmandspedalen under kØrsel med hastighed over 

ca. 20 kmltim. vil Øjeblikkelig alle relæer, der er aktiverede med manØvre-

over reguleringskontrolleren falde ud, hvorved belastningen tages fra 

diese lmotorerne, og de bliver sat pil. tomgang. 5 .- 7 sekunder efter vil det 

luftbremsefors inked e tids - og bremserelæ ogsll. falde ud og Il.bne for hovedled-

ningen, sil. brems en træder i funktion samt afbryde til star-

tekontrollerne D 02, hvorved dieselmotorerne gll.r istll.. 

I fald pedalen kun er sluppet ved et uheld giver tidsforsinkelsen pil. tids- og 

bremserelæet mulighed for a:t trykke pedalen ned igen inden tids- og brem se-, 
relæet falder. Ved denne nedtrykning vil kun visse relæer (f. eks , B 06) 
blive aktiveret igen med strØm over reguleringskontrolleren, hvis denne er 
oppe i kØrestillingerne. For at indkoble belas tningen mil. reguleringskontrolle-

ren da fØres ned i stilli;'g (eventuelt kan man trykke pil. rangertrykknappen, 
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men kun hvis k<t>rehastigheden er vel over lO km !tim). 

For ikke at binde lokomotivf<t>reren til d1'dmandspedalen under stilstand og 

langsom rangering, er der parallelt med d</>dmandspedal og dcpdmandsknap 

indskudt en centrifugalkontakt F 04. Centrifugalkontakten. der trække.s ved 

remtræk fra bageste ak.sel i maskinbogien, er sluttet ved stilstand og kØrsel 

under ca. lO km ltim. Dette vil altså sige, at d</Jdmandssikkerheden er sus-

penderet under stilstand og langsom k</Jrsel. Kun nar centrifugalkontakten er 

afbrudt, er der dcpdmandssikkerhed, altså normalt kun ved k9'>rsel over· ca. 

lO km ltim . 

Når centrifugalkontakten bryder mancpvrestrcprnmen, tænder den samtidig en 

meldelampe F lO på f9'>rerpladserne, hvilket viser lokomotivf</Jreren, at cen-

trifugitlkontakten· er afbrudt og d</Jdrnands sikkerheden etableret. Ved multi-

pelkcprsel er det kun centrifugalkontakten i den betjente vogn, der er virk-

som . . 

Hvis F 10 lyser u sikkert eller slet ikke lyser ved hastigheder over lO km Itim 

kan 10komotivf9'>reren hurtigt konstatere om dcpdmandssikkel'heden er til stede 

ved blot at slippe d</>dmandspedalen. Har dette ingen virkning, er der aben-

bart ingen dØdmandssikkerhed, og toget må ikke viderefØres <!nrnandsbetjent 

i. denne tilstand. Med afbryderen F 09 kan centrifugalkontakten F 04 sættes 

ud af funktion, hvorefter der igen vil være d</>dmandssikkerhed - ogsA ved 

'stillestære vogn. Med F æ afbrudt mA lokomotivfØreren derfor holde d9'>d-

mandspedalen eller d</>dmandsknappen nedtrykket til stadighed for at holde 

tids- og bremserelæet inde og dieselmotorerne igang. 

Hvis tids- og bremserelæet er defekt, sA det mA klodses op i sluttet stilling, 

er dermed dcpdmandssystemet sat ud af funktion, og vognen skal være tomands-

betjent ved. togfremfØrelse - evt. kan andenrnanden være en togbetjent, der af 

lokomotivfØreren er instrueret om, ·hvorledes toget kan bringes til standsning 

og motorer ne stoppes, h vis lokomotivf<t>reren skulle fA pludseligt forfald. 

En Mo-vogn b9'>r ikke hensættes med opklodset tids- og bremserelæ, for at 

udelukke , at vognen kan blive taget i brug igen, uden at det bemærkes, at 

tids- og bremseroHæet er opklodset - herom giver meldelampen F lO ikke 

oplysning. 

SIKKERHEDSKONTAKTER I MAN<1>VRESTR<1>MSSYSTEMET. 

I visse manøvrestrcprnskl'edse indgAl' der kontakter, som bl. a. tjener til 

automatisk at sikre dieselmotorer og det elektriske . system mod uheldige 

vir kning er. 
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I manøvre strt/>mskredsene for magnetiseringsafbryderne A 31 

for hoveddynamoerne indgllr en hel række sikkerheds kontakter, nemlig: 

eller mere vil være Ilben. Foretages der bremsning med 

trykluftbremsen, f. eks. ' n'f>dbremsning, medens trækkraften er tilsluttet, vil 

man t/>vr e str t/>msudkobleren bryde strt/>n1men til magnetiseringsafbryderne 

A 31 og ved diss e s fald vil ogsll banemotorafbryderne A 03 falde og diesel-

motorerne vil gll ned i tomgangsomdrejninger • 

Forst/>ges vognen iga,ngsat med trykluftbremsen virksom, vil relæerne A 31 og 

A 03 s1<:iftevis koble ud og ind, og der kommer smil ryk i vognen, sil længe 

kontrolleren A 07 stllr i stilling t. 
Z. Starteafbrydernes (D Ol) bikontakt, som er afbrudt, nllr hovedkontakten er 

sluttIlt, sikrer, at der ikke kan ske magnetisering af hoveddynamoen, nllr 

der er forbindelse fra denne til lavspændingssystemet, d. v. s. sil længe -starte 

,afbryderen er sluttet, enten dette sil skyldes, at startekontrolleren stllr i 

stilling eller at starteafbryderen ''hænger'' (jf. ogsll startekontrolle-

kontakt a 54/a 64 - b 5). 

3. Maksimalrelæernes (A 04) kontakt, der Ilbner, nllr relæets spole gennem-

i</lbes af en banemotorstr</lm stt/>rre end ca. 575 amp. Hvis dette indtræffer, 

f: eks. ved for voldsom igangsætning eller ved kortslutning i banemotoren 
(rundslag) eller i dennes tilledninger, vil magnetiseringsafbryder A 31 og 

banemotorafbryder A 03 falde, og den pIlgældende dieselmotor gll ned i tom-

gang somdrej nirtger. Den anden dieselmotor arbejder videre uber</lrt heraf. 

4. ' Kontakten a 54/ a 64 - b 5 i startekontroller D OZ', der kun er sluttet i 

"Drift" stilling. Denne kontakt sikrer .mod indrykning af magnetiseringsrelæ 
, ' 

A 31 og banemotorafbryder A 03 for et stoppet dieselaggregat. Der vil altsIl 

ikke ved ''kt/>r sel pil <!n motor" være nogen sluttet banemotor str</lmkreds for 

den stoppede motor. 

Dette har betydning , fO,rdi den ubenyttede banemotor ellers pil grundlag af re-

manent magnetisme i magnetspolerne ville kunne optræde som dynamo og sen-

de strt/>n1 gennem den sluttede generator - banemotorkreds. Strt/>n1mens ret-

ning vil afhænge af k</lreretningen,. og da maskinen er serieviklet, vil den 

opmagnetise,re sig selv, hvis strt/>n1retningen passer· med de':' 

de magnetisme. Dette vil indtræffe, nllr k</lreretningen er modsat den, hvor-

v,ed banemotoren sidste gang trak som banemotor. 

strt/>n1kredsen med den som dynamo arbejdende banemotor og den stille-

stilende generator har meget lille ohmsk modstand, ville der heri - selv ved 
. ---
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lav kØrehastighed - oparbejdes en meget stor strØmstyrke, der dels ville 

kunne skade maskinerne, dels ville virke kraftigt afbremsende pil banemo-

toren, som producerer den. Banemotoren ville s&ledes komme til at virke 

Bom en kraftig elektrisk bremse pil vognen. 

Er., hængende banemotorafbryder kan ved transport af en Mo-vogn som per-o 

sonvogn fremkalde det o venfor beskrevne fænomen. 

5. Bikontakterne a 46 - a 52/a 62 i banemotorafbryderne A 03 i forbindelse 
med a 46 kontakten i regule.ringskontrolleren A 07 tjener til at forhindre 

en automatisk genindkobling af trækkraften efter at manøvrestrØmsudkobler 

(A 82) eller maksimalrelæ (A 04) har virket. Arrangementet skal tvinge lo-

komotivfØreren til at fcpr e reguleringskontrolleren A 07 ned i stilling! fol' 

g.enindkobling og gradvis opregulering af trækkraften. 

Den senere indfØrte ranger knap giver mulighed for omgllelse af denne for-

sigtighedsforan staltning, hvilket normalt ikke b.pr finde sted. 

Man.pvrestrØmskontakterne a 43/a 44 - a 45 i kpr eretningsomskifte r en A 05 

i str.pmkredsen for banemotorafbryderne A 03 tilsikrer, at trækkraften kun 

kan indkobles, nllr vendevalsen A 05 er helt ovre i den stilling, der svarer til 

k.preretningskontroller ens (A 08 's) stilling. Det kan altså ikke ske, at vognen 

sætter sig igang i modsat retning af den, kontrolleren er stillet hvis vende-

valsen er blevet hængende i modsatstillingen. 

SIKRINGER. 

I forskellige strØmkredse er indbygget sikringer for at begrænse den strøm-

styrke, der kan komme til at g å. Her skal kun omtales sikringer af særlig 

natur . 

l. Jordslutningssikringen sidder i str.pmkredsen for ladestrØm til batteriet, 

men tager i virkeligheden sigte på en normalt ikke eksisterende strømkreds, 

nemlig den der vil fremk9mme, hvis der under et rund slag i hoveddynamoen 

sker overslag til vognens stel. eller hvis der opstår stelforbindelse i selve 

generato,en eller pil ledningsstykket fra denne til banemotoren eller i denne. 

F.plgende str.pmkreds fremkommer herved: A Ol + pol - stel - jordklemme 

- B 18 - A 85 - b O - A O Istartevikling - A O l vendepolsvikling - A O l mi-

nuspol. 

Når jordslutningssikringen er overbrændt. sker der ingen ladning pil batte-

riet, men k.pr sIen kan i og for sig fortsætte umiddelbart, hvis der ikke er 

sket andre skader • . Ofte vil der imidlertid samtidig med overbrænding af 
I 

A 85 ske overbrænding af E!n eller flere andre sikringer, f. eks. manøvre-

etrØmssikring A 35, lade sikring B IO, sikring A 43 for reguleringsmotor, 
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sikring A 32 for hoveddynamoens magnetisering. Årsagen he rtil e r, at der 

kommer høfspænding fra hoveddynamoen på l a v s pændings systemet. 

Hvis A 85 er overbrændt og motorerne stoppet, er der ingen manl'lvre str9'Jrn . 

Sikringen A 85 skulle være til særlig nytte, hvis der er sket en permanent 

jordslutning i hoveddynamo eller pil ledningen indtil maksima lr e læ A 04, der 

jo ikke er sikret af A 04. Den s nytteværdi er dog tvivlsom. 

2. Minussikringer findes for forskellige maskiner samt v oltmeter et, der for-

synes med strl'lm direkte fra l adedynamoe rne . Plus sikring alene er her ikke 

tilstrækkelig til at bes kytte e n sådan maskine mod fØlgerne a f e n kortslutning 

til vognens stel. Når ladedyn a m oerne står s tille, og laderelæerne B Il er a f -

brudt , er der nemlig batter i plus spænding også til disse maskiners minus 

side over den stillestå ende ladedynamo og derfra over kortslutningen og stel 

en strl'lmkreds til batte ri minus. 

P. M. OMSKIFTER. 

Ved transport af en ubetjent Mo - vogn i tog åbnes batteriafbryderen B 13 og 

p . M. omskifteren F 14 stilles i stilling P = personvogn . 

I denne stilling holdes vognens tids - og bremserelæ sluttet og lukket med 

strl'lm fra batterie t, således at vognens trykluftbremse kan virke som en 

a lmindelig brem se i toget. 

Det vil ikke være muligt at starte dieselmotorerne med vognens egne kontrol-

lere, n år P, M. omskifteren står i P-stilling, så vognen kan ikke anvende's 

som selvstændig motorvogn igen, fØr p. M omskifteren er lagt i M-stilling, 

hvorv'ed dØdmandssikkerheden genoprette s. 

Lyset i vognens passagerafdl"linger skal kunne tæ ndes, hvorfor omskifteren 

E 59 stilles til -omformer. 

LYSANLÆG. 

Strøm tii oplysning af Mo-vognens passagerafdelinger og tjen esterum samt 
t il frontlanterne tages fra startebatteriet 'eiler direkte fra ladedynamoerne fra 

den store samleskinne b 1. Spæ ndingen varierer en de l efter driftsforholdene. 

For at få så konstant og så rigtig (65 v olt ) spæ nding til lamperne som muligt, 

bØr str9'Jrnmen til lys normalt tages over omskifteren E 59 i stilling "OMFOR-

MER". Lysstrs/>mmen vil da gå over lysOl:nformer,en E 41, hvis spænding fip-

reguleres af spændingsregulatoren E 45, "fØler" spændingen på lysanlægget 

og regulerer magnetiseringen af omfo rmeren derefter. 

,Er der vanskeligheder med spændingsregulatoren E 45 kan den faste modstand 

E 44 indskydes i stedet ved hjælp af omskifteren E 58. 

Lysstrs/>mmen k,an, hvis omformeren skulle være defekt, tages direkte fra , 
batteriet, når omskifteren E 59 omlægg'es til stilling batteri. Man må da 

prøve at finde en inds t illing p å modstanden E Ol, så der kommer passen-

de spænding til lamperne, men det kan ikke undgå s , at spændingen bliver 
varierende Imed driftsforholdene for ladedynamoerne. 
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Nogle Mo-vogne er udstyret med lysrprsbelysning for 220 volt vekselstrof>m 

med periodetal 100. VekselstrØmmen frembringes af en såkaldt turbovek-

selretter. 

Vekselretteren H Ol skal normalt have tilfØrt jævnstrof>m med reguleret 

spænding fra omformeren (omskifteren E 59 i stilling "omformer"),: men 

den kan om n<frdvendigt fungere m 'ed omskifteren E 59 i stilling "batteri". 

Strømmen til vekselretteren går desuden over en særlig lysafbryder E 70, 

der er an.bragt i et skab i mellemgangen sammen med de to afbrydere for 

lysrØrsbelysning i passagerafdelingerne. Når lysafbryderen E 70 sættes i 

stilling "1/1" sluttes strof>mmen til vekselretteren. Vekselretteren kan star-

tes uanset om de forskellige afbrydere for lys i lysrØr er sluttede eller ej. 

Når lysafbryder E 70 still' i stilling er der tændt nØdbelysningslamper 

i lysrØrsarmaturerne med strøm direkte fra omskifteren E 59. Denne stil-

ling bruges, hvis der er indtruffet fejl på vekselretteren. 

, SANDINGSSYSTEM. 

Mo-vognen er forsynet med sandstrØer, der virker ved trykluft, som tilfØ-

res fra de elektriske betjente sandingsventiler F 18. Der findes to ventiler 

F 18, hvoraf den ene giver luft til to sandstrØer , der sander foran forreste 

,hjulsæt i maskinbogien og foran forreste hjulsæt i banemotorbogien. Den 

den sandingsventil F 18 giver luft til en sandstrØer, der sander bag banemo-
\ 

tor bogien. 

På hver fØrerplads findes to sandingskontakter F 19 for henholdsvis "Frem" 

og "Bak" sanding fra de pågældende fØrerrum. 

ManØvrestrøm til sandingsventilerne fØres i et par korer i B-kablet, såle-

des at der ved forspandskØrsel og styrevognskØrsel sker sanding samtidig 

foran alle drivende hjulsæt . 

De to sandingskorer i B-kablet er krydset både i Mo-vognen og i koblings-

kablet for at opnå systemat isk ledningsnummerering pi!. fØrerpladserne og 

rigtig sanding i v ognene, uanset hvorle,?es de vender i f orhold til hinanden. 

BRUMMERANLÆG. 

I hver t fØrerrum er anbragt en såkaldt brummer, d. v. s. en slags ringeap-

parat uden klokke. I fØrerrummene og ved indgangsdØrene findes brummer 

trykkontakter F 39 , der er parallelforbundne 'med strØm over den særlige 

maksimalafbryder F 36. Betjenes et brummertryk, sættes den ene kore i 

det gennemgående brummerkabel under spænding"og brummerne lyder i beg-

ge fØr'errum. Hvis brummer kablet er koblet mellem to Mo-vogne, lyder 

samtidig alle fire brummere. 

Ved, kobling af brummerkablet mellem to vogne kan der let ske kortslutning 

til stel, så brummer-maksimalrelæet F 36 bliver slået. Det må da sættes 

ind med hånden. KUn den ene maksimal i de to vogne bØr være sluttet af hen-

syn til eventuel udligningsstrøm 'led forske lligt spændingsniveau i vognene. 
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Den såkaldte sirene er i virkeligheden blot et elektrisk signalhorn anbragt 
i vognens forende som en slags reserve for trykluft-togfl</,jterne, 

ELEKTRISK BRÆNDOLIEPUMPE. 
Denne pumper olie fra bundtanken til faldtankene, Der er overl</,b fra fald-
tankene således indrettet, at pumpen kan kØre konstant, idet overskud af op-
pumpet olie lØber tilbage til bundtanken. 

VINDUESVARMER, 
I hvert fØrerrum findes ved vinduet foran fØrerpladsen en elektrisk radiator 
til opvarmning af ruden. For at skåne ruden, der er af sikkerhedstypen med 
flere lag sammenlimet glas og celluloid, for stærk opvarmning ved stillestå-
ende vogn er det indrettet således, at halvdelen af varmeelementet automa-
tisk afbrydes med reguleringskontrolleren A 07 i stilling O og i. 
HJÆLPEDYNAMOER OG BATTERI. 
På hver hoveddynamo er anbragt en hjælpedynamo, der trækkes af et kile-
r 'emtræk fra hoveddynamoakslen. 

De to hjælpedynamoer er, da der kun findes Elt startebatteri, koblet parallelt 
både til den store samleskinne b l og til den lille samleskinne og leverer i 
fællesskab strøm til de forskellige formål. 

Fra store samleskinne er det: 
(Kompressorer 

Hjælpemaskiner : (KØlevandspumper 
(Ventilatormotorer 

Belysning 
Meldelamper, brummer m. v. 
Fra den lille samleskinne er det: 

Hjælpedynamo - magnetisering 
LadestrØm til batteri 
Manøvrestrøm 

Desuden leverer hver hjælpedynamo strøm til magnetisering af egen hoveddy-

namo. 

Hjælpedynamoens spænding holdes så vidt muligt konstant. men den varierer 
alligevel noget med driftsforholdene (kontrollerstilling, batterispænding). Nor-

malt vil spændingen være 75-90 volt. , 
På amperemetrene B 15 kan det aflæses, hvor megen strøm hver hjælpedyna-
m o leverer til den lille samleskinne. 

På amperemeteret B 17 kan ladestrØmmen til batteriet aflæses, 

Da hjælpedynamoerne er medkompoundviklede, kan det have sine vanskelig-
heder at få ens . belastning af de to paralleltkoblede maskiner. Dette ligger i, 
at den maskine, som ved belastningsforØgelse holder sin spænding bedst -

eventuelt forØger ,sin spænding - vil være tilbØjelig til at overtag,e strØmforsy-
ningen. Der skal kun en lille forskel i hjælpedynamoernes udfØrelse, justering 
eller omdrejninger til at fremkalde skæv belastning. For at modvirke dette 
fænomen er de to parallelmodstande B 27 anbragt. De virker således: Hvis 

der er skæv belastning på hjælpedynamoerne, skal den dynamo med den stør -
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ste stqlm overvinde et spændingsfald i sin modstand B 27. Dette vil 

b e grænse skævhed,en i belastningen. 

Hvis en hjælpedynamos spænding er for lav, til at den kan afgive stro;f>m vil den , 
anden hjælpedynaino sekunderet af batteriet trække den "svage" dynamos hjæl-

pemaskineri, så længe ikke er så stor, at laderelæet falder. 

Finregulering af hoveddynamoens magnetiseringsindstilling og dermed af die-

selmotorens belastning på fuldlast sker v ed regulering af hjælpedynamospæn-

dingen. Dette sker ved regulering på magnetiseringsmodstand B 05 (evt. B 30) 

for den pågældende hjælpedynamo. Heraf at man ikke uden videre kan 

regulere på hjælpedynamoernes magnetisering, f. eks. for at få lige stort ud-

slag på amperemetrene B 15. 

LADEAFBRYDER OG TILBAGESTRØMSRELÆ. 
For hver hjælpedynamo er der en ladeafbryder B Il, der styres af et tilbage-

stl'pmsrelæ B 12. Disse to relæer skal for, at hjælpe dynamoen kun er til-

koblet samleskinnerne, når den er på spænding, d. v. s. når dens anker roterer ' . . 
og dens poler er magnetiserede • . 

Som allerede heskrevet under start af dieselmotor sker tilkobling af en hjælpe-

dynamo, der kommer på spænding ved at spærrlingsspolen i B 12 får og , 
slutter relæet, hvorved der kommer til spolen i B ll. 

SIl. længe ladedynamoens spænding er normal, vil den afgive således 

at der er i både spændings spole og i ladeafbryderen B U. 
\ 

Spændingsspolen har mange tynde viklinger og optager kun ringe 

passeres af en stor og har få svære viklinger. De to 

spoler samvirker på anker om at holde dette 
I 

Hvis hjælpedynamoens spænding falder under batteriets - evt. forsvinder, 

vil der stadig - sålænge B Il er sluttet - være i spænding s spolen fra , 
batteriet (eller fra den anden hjælpedynamo, hvis den er i drift), j f. princip-

Der v il imidlertid nu gå i den gale retning gennem hjælpe-

dynamoen fra batteri eller den anden hjælpedynamo. D. v. s. at 

felt vender og bliver modsat spændingsspol.ens og ved tilstrække-

lig stor vil B 12 falde ud og dernæst B Il. 

BATTERI. 
Batteriet er et bly-svovlsyre akkumulatorbatteri bestående af 17 batteri-

kasser, hver med to celler. Batterikasserne er anbragt i to batterireoler , 
under vognkassen. Her er også anbragt batteriafbryder og batterisikringer 

(+ og *). Batterie,ts celler er serieforbundne, og dets normalspænding er 

ca. 68 volt - se i E &: M afsnit 34. 

Batteriet tjener som for og 

Det holdes opladet af hjælpedynamoerne. På batteriampereme.-, 
ter et B 17 anbragt i maskinrummet kan styrke aflæses, 
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men den kan ogsll nogenlunde bed9\mmes ved aflæsning af amperemetrene 

B 15, der viser den str9lm, Som hjælpedynamoerne leverer til den lille 

samleskinne. 

Batterispændingen kan aflæses ved hjælp af voltmeteret B 19 og omskifteren 
B 20 i stilling batteri. Spændingen pil batteriet afhænger af dets ·ladetilstand 

og af, om det er under opladning eller under afladning. Nll.r batteriet er 

kraftigt opladet, vil dets spænding være ca. 90 volt og ladestr9lmmen vil 

være lille. Er batteriet stærkt afladet, vil dets spænding være lav, og la-

destr9\mmen vil være stor. Et dll.rligt opladet eller defekt batteri vil falde 

tydeligt i spænding, nll.r det som under start kommer ud for stærk aflad-

ning. 

Den elektriske energi, der er bundet i batteriet, er ret stor. Selvom bat-

terispændingell nc;>rmalt ikke frembyder nogen fare for mennesker b9\r bat-

tedafbryderen åbnes ved arbejder pil. de elektriske maskiner eller installa-

·tionen. Hvis dette ikke g9\res, kan man risikere at lave kortslutning f. eks. 

med en skruen9\gle. Der kan herved opstil. farlige lysbuer eller værkt9\jet 

. kan brænde sig .fast, sil. der sker voldsom afladning af batteriet til skade 

for dette og for installationen. 

K</lLEVANDSPUMPERNE. 

Omskifterne C 32 for k9\levandspumpernes motorer C 31 stll.r normalt i 

stilling "automatisk drift", hvorved pumperne kun k9\rer, nll.r hjælpedy-

namoerne er pll.spænding. 

Kun under særlige forhold f. eks. afpr9\vning af pumpemotorerne og skifte 

af f9\rerrum uden stop af dieselmotorerne anvendes stilling "direkte drift" 

af omskifterne C 32. Pumperne k9\rer da pil. str9\m fra batteriet, sil. længe 

hj æ lpedynamoerne ikke er pil. spænding. Sil. snart disse kommer pil. spæn-

ding overtager de naturligvis leverancen. 

VENTILATORER FOR BANEMOTORER, 
Omskifterne for ventilatormotorerne stll.r normalt i direkte drift, så ven-
tilatorerne kun k9\rer, nll.r hjælpedynamoerne er pil. spænding. 

Ventilatorerne suger frisk luft ind gennem jalousier i vognsiderne og blæser 

luften gennem banemotorerne til k9\ling af disse. Banemotorerne er ganske 

vist med en ventilator anbragt på ankerakslen, men ved , 
fremf9\relse af hyppigt standsende tog opvarmes banemotorerne meget af 

den kraftige igangsætningsstr9lm. Det er derfor af betydning at have frem-

medventilation som k9\ler også under banemotorens stilstand og ved lang-
som k9\rsel •. Herved begrænses temperaturen i banernotorerne, hvorved 

opnlls lang levetid af isolationen. 
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Da der ikke er meldelampe eller anden automatisk alarm, der viser , om 

ventilatorerne kØrer eller ej, bØr lokomotivfØreren være opmærksom pd 

ved forberedelsen af. vognen og ellers, no!r han passerer forbi ventilations-

o!bningerne i vognsiderne, om ventilatorerne kØrer - der kan jo være over -

bræ ndt en sikring. 

For ikke at blæse sne ned i banemotorerne kan ventilationsluften under 

snefygning tages indefra i vognkassen, no!r omstilling af spjæld og luk-

ning a f jalousier foretage s. po! 1800 vogne tage s ventilationsluften fra 

kedelrummet. po! 500 og 1900 vogne fra rejsegodsrummet. 

PA SNING OG VEDLIGEHOLDELSE AF DET ELEKTRISKE ANLÆ G. 

Det elektriske anlæg tilses i driften af maskindepoterne mede ns stØrre 

eftersyn og reparation foretages af centralværkstederne. Selvom loko-

motivfØrerne normalt ikke deltager i vedligeholdelsesarbejdet skal her 

give s en kort oversigt over vedligeholdelsesarbejdet i driften. 

Udblæ sning af elektriske maskiner. 

Særlig hoveddynamoerne er ved deres anbringelse i maskinrummet udsat 

for oliedampe, hvilket har til fØlge, at det støv, som suges gennem maski-
nen af den po! ankeret anbragte ventilator, har .s æ rlig tilbØjelighed til at 

sæ tte sig fast. Maskinens kommutatorende mo! derfor ret hyppigt renses 

ved udblæ sning med trykluft. Navnlig skal kulholdere, kommutatorkul og 
, 

disses ringledninger samt kommutatoren holdes rene. Støvet, som inde-

holder jern (afslidt fra bremseklodserne) og kul (afslidt fra kommutator-

kullene ),ville ellers efterho!nden danne et ledende lag og kunne give an-

ledning til kortslutningsstrømme og deraf fØlgende forbrændinger af iso-

lationen. 

Den ende af hoveddynamoen, som stØder op til dieselmotoren ,er s æ rlig 

udsat for olie- og stØvbelægninger, men er ikke tilgængelig for rensning. 

Der sker her undertiden selvantændelse i det oliemættede støv (Støvbrand). 

No!r en so!dan brand opdages, bØr maskinen stoppes og branden søgt sluk-

ket - fØrst og fremmest med kulsyresne, der ikke giver rensearbejde bag-

efter. 

Ogso! hjælpedynamoerne mo! tid efter anden udblæse. i driften. 

Kommutatorene r syn. 
Kommutatoren pd en dynamo eller elektromotor vil, hvis alt er i orden, 

være blank og glatpoleret pd kullenes lØbeflade oftest med en blo!lig eller 

brunlig glans. 

Urundhed eller blot en fremspringende lamel (det kan dreje sig om fo! 
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hundreddele mm) vil bevirke unormal sværtning af kommutatoren. 

Det er særligt de hll.rdt belastede maskiner Bom og bane-

motorer, der kommer ud for kommutatorfejl af denne art. Undertiden kan 

en sll.dan mindre fejl afhjælpes i driften. En hoveddynamos kommutator 

kan afslibes med karborundumpapir som IT\ed en træklods trykkes ind mod 

kommutatoren, medens maskinen l\l>ber i tomgang. 

En banemotorkommutator kan afslibes pil. lignende mll.de, medens motoren 

k\l>rer langsomt uden belastning. (Banemotorerne er tilgængelige under 

k\l>rslen gennem lemme i vogngulvet ). 

Hvis kommutatorlamellerne bliver sil. slidt, at micaisolationen imellem dem 

begynder at stikke frem (den nedslides ikke af kullene) vil der danne sig 

gnister ved kullene som forbrænder kommutatorlamellerne. Micaen mil. da 

nedskrabes. 

Ved rund slag i hovedgeneratorer og banemotorer kan d e r fremkomme spid-

ser og brandperler pil kommutatoren, disse kan fjernes ved afslibni ng med 

en kar borundum - sten. 

Det er kun mindre kommutator fejl, der lader sig reparere i driften. Ved 

st\l>rre fejl mil kommutatoren, til afdrejning i centralværkstedet. 

Kommutatorkul. efterses pil. maskinerne, idet fjedermekanismen b\l>jes 

tilbage og kullet tages ud. Kullene skal have en vis minimumslængde. Slid-

fladen skal være blank og glat uden ridser. Hvis der findes ridser, tyder 

det pil, at der findes brandperler pil kommutatoren. Lidserne skal være 

hele. 

Kullene skal genanbringes i den samme kulholder og mil. ikke drejes lROo , 

da de ellers ikke kommer til at ligge ;n med hele fladen. Kullet skal kunne 

bevæge sig let i kulholderen. 

Ved udskiftning af kul mil nye kul tilslibes pil. anlægsfladen. Dette sker ved 

hjælp af smergellærred, der anbringes under kullet "med slibe fladen mod 

kullet. Nll.r smergellærredet bevæges frem og tilbage vil der pres-

se s mod slibe fladen af t j eder en, 

kommutatoren. 

blive tilpasset med runding som 

Fjedertrykket, der virker pil. kullet, skal have en vis st\l>rrelse. Knækkede 

eller bl\l>de fjedre mil. udskiftes. 

Srn\l>ring af ankerlejer. Samtlige ankerdynamoer og motorer er rulle- eller 

kuglelejer, der er smurt med særligt sm\l>refedt. Sm\l>ring sker ikke i 

driften. 
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SmØring af bærele,l er. , Banemotorerne hviler pil. drivakslerne med de s&-
ka ldte bæreleje r , der er glidelejer. Disse er oliesmurte m ed sm!6repude af 
væge. Oliestanden kan kontrollere s med pejlestok. Smøring sker p ,eriodisk. 

Smq>ring a f tandhjul skasser. Tandhjulskasserne, som omslutter drev og 

tandhjul ved banemotorerne, skal periodisk tilfØres et særligt sm9'>remid-
del for hll.rdtbelastede tandhjul (Crater Compound). 

Akkumulatorbatteriet skal altid holdes godt opladet. Undertiden kan oplad-
ning ved hjælp af særlige ladeanlæg i maskindepoterne væ re nØdvendig. 

Under opladning dannes der knaldgas. Tobaksrygning og b rug af ll.ben ild 
er derfor forbudt i nærheden a f et batteri under opladning . 

Da der normalt lades temmelig hll.rdt pil. batteriet i Mo-vogne under driften 

bortgll.r der en del vand. Der mil. derfor hyppigt efterfyldes destilleret vand. , 

Ved grundigt eftersyn kontrolleres spændingen for hver celle for sig med 
et særligt voltmeter, idet der samtidig sker afladning af cellen. Herved 
kan enkelte "dØde" celler lokaliseres. 

Kontrollere, afbrydere, relæer og lign. 

Inden eftersyn Il.bnes batteriafbryderen. 

Alle kontaktflader efter,ses periodisk. Brandsll.r og brandperler bortslibes. 

Kontaktfjedre efterses og det kontrolleres om kontaktfingre giver god kon-
takt mod val serne . Eventuelle forbrændte dele udveksles. 

Pil. relæer prøves det, om. kærnen bevæger sig let op og ned. 
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