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Daten und Fakten

Jahr 1971 1975
U-Bahn-Linien 8 8
Streckenlange ) 90,1 km 90,1 km
U-Bahnhafe * "} 95 97
Umsteigebahnhote 12 14
Mittelbahnsteige 89 99
Seitenbahnsteige 42 35
Abstand der U-Bahnhafe i, Mittel 772 m 774 m
Fahrtreppen 148 184
Zugsicherungsaniagen

Stellwerke 37 37
Weichenantriebe 431 462
Hauptsignale 841 911
Vorsignale 144 169
Stromversorgung

Gleichrichterwerke 24 28"
Instalhierte Traktionsleistung 125.800 kW 143.700 kW
Strombezug 10/6 KV {in Tausend} 142000 kwh 158.600 kW h

7}
"
Ill}

1976 81,6 kmy; 1977 0 83,0 km
1976 : 98 1977 - 100

197730 32

Jahr 1971 1975
Fahrzeuge

Triebwagen 726 832
Beiwagen 64 -
Betriebswerkstatten 3 3
Hauptwerkstatten 2 2
Betriebsleistung tin 1 000}

Zugkilometer 11.926 12.206
NMutz-Wagenkilometer 53.956 657.063
Platrkilometer 8118.715 7.829.037
Verkehrsleistung {in 1 000)

Befirderungsfilie 2701687 282189
Personenkilometer 1.642 969 1.749.346
Kennziffer

Platzausrutzung 20,24 % 223 %
Mittlere Reiselinge 6,07 km 6,20 km
Mittlere Reisegeschwindigkeit 31,4 km/h 31,5 km‘h
Personal

Gehaltsermpfanger 1.136 1.152
Lehnemptanger 3.627 4,203



Die U-Bahn ubernimmt etwa 40 % der téglichen Verkehrsieistung
der BVG. Es treten zwei starke Spitzen zur Zeit des Berufsverkehrs
auf, die starkere nachmitlags.

Innerhalb der U-Bahn gibt es kein Reiseziel, das nicht mit héchstens
zweimaligem Umsteigen erreicht werden kann. Die mittlere Reise-
lange auf der U-Bahn betragt 6,2 km. Die hochste Reisegeschwindig-
keit von 35,3 km/h {mittlerer Bahnhofsabstand 839 m} wird auf
der Linie 7 erzielt, mit 19,3 km die zweitlangste Strecke. Die grélte
Streckenidange hat mit 19,9 km die Linie 6. Die zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten liegen je nach Strecke zwischen 50 und 70 km/h.

Den starksten Fahrgastzugang haben die U-Bahnhofe

Zoologischer Garten mit 43.600 Fahrgasten/Tag,

Leopoldplatz mit 28,400 Fahrgiasten/Tag,
Alt-Mariendorf mit 24.700 Fahrgasten/Tag,
Hermannplatz mit 24,400 Fahrgasten/Tag,
Tegel mit 23.700 Fahrgasten/Tag und
Rathaus Neukdlin mit 22,100 Fahrgasten/Tag.

Wichtige Umsteigebahnhdfe sind

Mehringdamm mit 73.100 umsteigenden Fahrgasten/Tag,
Leopoldplatz mit 64.800 umsteigenden Fahrgasten/Taq,
Zoolagischer Garten mit 56,500 umsteigenden Fahrgasten/Tag,
Mockernbriicke mit 53.600 umsteigenden Fahrgasten/Tag.

Von den U-Bahn-Fahrgasten benutzen 59 % einen Sichtausweis,
33 % kaufen einen Fahrschein oder fahren auf Sammelkarte, 8 %
sind Ubersteiger vom Autobus.
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Historische Entwicklung der Berliner U-Bahn

1897 wurde die " Geselischaft fur elektrische Hoch- und Untergrund-
bahnen* in Berlin gegrindet. 1929 wurde diese Gesellschaft mit wei-
teren bis dahin selbstindigen Verkehrsunternehmen zur ""Berliner
Verkehrs AG (BVG)"” zusammengeschlossen und 1938 in die Rechts-
form eines Eigenbetriebes der Stadt mit der Bezeichnung “‘Berliner
Verkehrs-Betriebe {BVG)” umgewandelt, Seit 1974 wird die lang-
jahrige Erfahrung der BVG in Planung, Bau und Betrieb von Nah-
verkehrssystemen durch die “'Berliner Verkehrs-Consulting GmbH
(BVC)"”, einer Grindung der BVG und der “Berlin Consult GmbH
{BC)”, weltweit angeboten,

Die von der Firma Siemens 1896 begonnenen Bauarbeiten fir eine
erste Hoch- bzw. Untergrundbahn von der Warschauer Bricke in
Richtung Potsdamer Platz und Zoologischer Garten wurden weiter-
gefuhrt, Das erste Teilstick wurde am 18, Februar 1902 zwischen
“Stralauer Tor” und “'Potsdamer Platz” erdffnet und noch im
gleichen Jahr bis “Warschauer Bricke” bzw. Bahnhof "‘Knie”
{(heute “‘Ernst-Reuter-Platz’’} verlingert. Wihrend vor dem Ersten
Weltkrieg mit den Strecken des Kleinprofils in der Hauptsache
die Ost-West-Verbindungen der U-Bahn geschaffen wurden, ent-
standen in den zwanziger Jahren in einem breiteren Tunnelprofil
{GroBprofil) Nord-Sid-Verbindungen, die 1930 noch durch eine
neue Strecke in Ostlicher Richtung nach Friedrichsfelde ergianzt
wurden.

Im Zweiten Weltkrieg hat auch die BVG schwere Schiaden hinnehmen
mussen, Trotzdem wurde der Betrieb teilweise schon wenige Tage
nach Kriegsende wiederaufgenommen: am 27. April 1947 fuhren
U-Bahnzige wieder auf allen Strecken. Nach jahrelangen Impro-
visationen konnte die BVQG, die — wie zuvor die Stadt — im Jahre
1949 gespalten wurde, 1950 mit dem endgiiltigen Wiederaufbau
ihres Betriebes in Berlin {West) beginnen. Ab 1953 wurde auch
wieder mit der Erweiterung des U-Bahn-Liniennetzes begonnen.
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Von den West-Berliner U-Bahnlinien unterfahren die Linien 6 und
8 den Ostsektor. Seit Errichtung der Mauer {13.8.1961) sind die
im Ostsektor gelegenen Bahnhdafe dieser beiden U-Bahnlinien, mit
Ausnahme des U-Bahnhofs “FriedrichstraRe’”, auf dem ein Grenz-
ubergang moglich ist, geschlossen.

Wegen Bauarbeiten fur die Verlangerung der U-Bahnlinie 7 wurde ab
2. Mai 1970 der U-Bahnbetrieb zwischen ~Deutsche Oper” und
“Richard-Wagner-Platz* (Linie 5} eingestellt und der U-Bahnhof
" Richard-Wagner-Platz*’ zundchst geschlossen. Aus Rationalisierungs-
grinden ist der Bahnhof Biillowstrafie z.2t. ebenfalls nicht in Betrieb.

Die nebenstehende Grafik kennzeichnet die Zeitabschnitte, in denen
einzelne Strecken erdffnet wurden,



Gestaltung des Streckennetzes

Der erste, 1802 in Betrieb genommene Abschnitt war zu 85 % eine
Hochbahn {Stahlviadukt) fir 2,30 m breite Wagen, der Rest der
Strecke waren Tunnelanlagen. Von diesem Entwicklungsabschniit
und sener Erweiterung bis 1913 sind heute rd, 38 km vorhanden,
davon als Hochbahn 8, im Einschnitt und auf Dammen 3 und im
Tunnei 27 km. Dieses Kleinprofilnetz wurde bis 1930 um rd.
7.5 km erweitert und umfalit die heutigen Linien 1, 2, 3und 4,

In einer zweiten Baustufe 11912 his 1930 m ‘.nfjahriger Un.
terbrechung durch den Krieg) entstanden die ersten Abschnitte
der jetzigen Linien 8, / und 8 mit ca, 3b km Streckenlange, aus-
schlieRlich im Tunnel und als sog. Grolprofilstrecken tur 2,65 m
breite Wagen. Die neuen Strecken wurden von Anfang an mit
dem Kleinprefilnetz vermascht, Beide Netze bilden flir den Fahrgast
gine Einheit.

Der dritte Bauabschnitt begann 1953, Bis 1977 wurden weitere
rd, 38,5 km GroBprofilstrecke erstellt. Dabei wurden die Linien 6,
/ und 8 sowie die Strecke E (BVG-Ost) verlangert und die Linie 9
vollig neu gebaut.

Van 71,1 km GroBprofilstrecken betreibt die BVG (West) 62,8 km
{davon rd. 8 km in zwei Durchfahrten unter Ost-Berlin} und die BVG
{Ost) 8,3 km. Von ca. 45 km Kleinprofilstrecke liegen 35 km in
Westberlin und 10 km im Osten der Stadt, Etwa 2 km sind aufler
Betrieb,

Das Netz wird linienmaRiq befahren, Verflechtungen sind bis auf
einige Z{ige im Berufsverkehr nicht vorhanden. Die Linienkreuzungen
erfolgen in der Regel niveaufrei in “Turmbahnhéfen’’, deren Bahn-
steige sowohl durch feste Treppen als auch Fahrtreppen verbunden
sind. Bei Kreuzungen prefilgleicher Strecken ist in der Regel ein
Uberfihrungsyleis eingebaut: zur Zeit befindet sich ein Verbindungs-
gleis zwischen Klein- und GroRprofil im Bau.

Der Bahnhof Wittenbergplatz hat nu+ eine Betriecbsebene. Eine Ver-
flechtung der Linien 1 und 2 kann nur teilweise durch eine ent-
sprechende Weichenanlage erfolgen,

tm Bahnhof Mehringdamm liegen die beiden Bahnsteige als Rich-
tungsbahnsteige neheneinander. Dic vorhandene Weichenanlage er
moglicht niveaufrei einen teilweisen Streckenwechselbetrieb.

Der Bahnhof SchioRstrafle verbindet die Linie 9 mit der zukiinftigen
Linie 10. Zwei dbereinander liegende Bahnsteige im Richtungs-
verkehr lassen niveaufrei mit entsprechend ausgelegter Weichenan-
lage einen vollstandigen Streckenwechselbetrieb zu.

Der Bahnhof Nollendorfplatz hat 3 Betriebsebenen {41, -1, 2}

mit annahernd parallel liegenden Gleisen, wobet die Weichenanlags
nur die beiden unteren Ebenen verbindet,

Ein Sonderfall ist der Bahnhof M&ckernbricke, bei dem die Kigin-
profillinie 1 auf dem alten Viadukt liegt und die Groliprofilstrecke 7
parallel dazu im Tunnel auf der anderen Seite des Landwehrkanals.
Fir den Umsteigeverkehr wurde daher eine besondere Uberdachte
Briicke iber den Kanal gebaut.
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Planung

Durch die Isolierung West-Berlins vom Qstteil der Stadt und der Um-
gebung kann die Planung zur Zeit nicht an einer erkennbaren Ent-
wicklung der Verkehrsregion orientiert werden, sondern nur an den
Verdnderungen der Siediungsstruktur innerhalb West-Berlins, Ob-
wohl die $S-Bahn der Planung West-Berlins entzogen ist, muB
darauf geachtet werden, da bei der U-Bahn-Planung auch deren
Netz beriicksichtigt wird,

Grundlage der Planung ist der 1955 aufgestellte *“200-km-Ausbau-
plan”. Da eine Zusammenfigung der in den beiden Teilen von Ber-
lin vorhandenen U-Bahn-Teilnetze auch weiterhin méglich sein muR,
wird grundsaizlich an diesem Plan festgehalten. Aufgrund der in
West-Berlin eingetretenen stadtebaulichen Entwicklung bedarf er
fortlaufend der Uberarbeitung zum neuesten Stand.,

Rund 12,% Strecken-km Bauwerksiinge mit 15 Bahnhofen befinden
sich zur Zeit im Bau, namlich die Verlingerung der Linie 7 in
Richtung Spandau. .In Bauvorbereitung befindet sich insbesondere
die weitere Streckenverldngerung der Linie 8 zur Anbindung des
“Markischen Viertels",

13



BERLIN

200 km-Planung

Stand Jaruar 1977
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Bauwerke

Die Hochbahn liegt aber Mittelpromenaden und Grinstreifen. lhre
Stahlkanstruktion bhesteht aus einer Folge von Zweigelenkbogen
{Spannweite 12 — 21 m} mit Uber den Bodengelenken auskragenden
Armen und zwischengehangten Schwebebalken. Die Haupttriger
sind als Gittertrager oder Vollwandtrager ausgebildet und auf Einzel-
fundamenten gegrundet, Das Schotterbett liegt auf Tonnenblechen;
Schutzraume sind uber den seitlichen Kabelkanalen mit Abdeckung
aus getranktem Holz vorhanden,

Bei Dammstrecken sind die Bdschungsneigungen (1:1,25) begriint
und zur Gerduschddmmung mit Baum- und Strauchgruppen be-
pflanzt. Begehbare Schutzraume sind iiber aullenliegenden Kabet-
kanaien aus aufgestanderten Betonfertigtellen vorhanden, Zwischen
Begrenzungszaun und Boschungsful sind ca. 1,50 m breite Wege

angelegt. Strallen werden mit Stahl- oder Stahlbetonbricken (ber-

quert, die zum Unterhaltungsbereich der BVG gehdren,

Bei den Einschnittstrecken ergehen sich begehbare Schutzraume an
den BoschungsfiilBRen auf der Holzabdeckung der Kabelkangle. Das
Bahngelande ist durch Z3aune unmittelbar entiang der Bodschungs-
krone begrenzt,

In der Regel sind die Tunnelstrecken in offener Baugrube {Berliner
Bauweise} ausgefiihrt. Hierbei werden nacheinander Sohle, Winde,
Stitzen und Decke errichtet,

Abhédngig von der jeweiligen Tiefenlage und dem Grundwasserstand
existieren neben dem heute vorzugsweise verwendeten geschlossenen
Stahlbetonrahmen noch andere Querschnittsfermen. Besonders die
im Bau befindliche Verldngerung der Linie 7 nach Spandau bringt
mit der Caisson-Bauweise, dem Schildvartrieb und einer Sonderbau-
weise fir den geplanten U-Bahnhof Am Juliusturm einige Ab-
weichungen in Querschnittsform und Bauweise.

15

Die aullere Tunnelabdichtung erfalgte bei altesten Bauformen mittels
zwei- und mehrlagiger teergetrinkter Dichtungspappe, bei neueren
durch eine mindestens dreilagige bitumengetrinkte. Sie ist ge_gen
mechanische Beschadigung durch eine nichttragende Betan- oder
Mauerwerkschicht geschiitzt. Mit dieser Bauwerksisolierung wird
auch das Potential der Gleisanlagen einschlieRlich des Bauwerkes
{Bahnerde) gegenuber dem Erdreich {Wassererde) elektrisch getrennt,
Auf oberirdischen Strecken erfolgt die Trennung iber Schotter und
Schwelle, bei bahngeerdeten Stahlviadukten wird die Potentialtren-
nung gegenuber dem Erdreich von den Granitsockeln des Viaduktes
dbernommen.

Zum Schutz gegen unzulassig hohe elektrische Spannungen zwischen
Bahn- und Wassererde beim zufalligen Beriihren der mit diesen Poten-
tialen behafteten Bauwerks- oder Anlagenteile sind in den Gleich-
richterwerken, Kuppelstellen und Endbahnhaofen Einrichtungen vor-
handen, die die Erden bei Uberschreiten der zuldssigen Spannung
kurzzeitig zusammenschalten.

Seit 1970 ist bei neugebauten Tunnelstrecken die Gleisanlage noch
zusatziich vom Tunnelbauwerk (Tunnelerde) Gber Schotter und
Schwelle elektrisch getrennt, Dabei sind alle elektrischen Installatio-
nen auf das Potential “Tunnelerde’ bezogen, sofern sie nicht mit der
Gleisanlage verbunden sind. Auf jedem der Neubau-Bahnhofe wird
das Potentialverhiltnis Bahnerde/Tunnelerde iiberwacht; bei Uber-
schreiten der zuldssigen Spannung werden die Erden kurzzeitig
zusammengeschaltet und kontrolliert,

Zwei hinterginanderliegende bituminds ausgebildete Querfugen tren-
nen das altere Bauwerk (Bahnerde} vom neueren {Tunnelerde).

Die Gleichrichterwerke sind neben dem Tunnel, an Bahnhofsenden
ader cberirdisch errichtet,
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Bei Flull. oder Kanalunterfahrungen sind auf beiden Seiten Wehr-
kammern eingebaut, deren Verschiisse unter Beeinflussung der
Zugsicherungsanlagen betatigt werden kénnen.

An den Tiefstpunkten sind Pumpensimpfe mit quer zur Fahri-
richtung fiegenden Auffangrinnen angelegt und mit seibstschmieren-
den Kreiselpumpen (5 — 30 m3fh} ausgeriistet. Auf den Bahnhofen
sind pneumatische oder Kreiselhebeanlagen fiir Schmutzwasser einge-
baut,

Die Notausstiege sind in einem Abstand voneinander angeordrnet, daft
der Weg ins Freie nicht mehr als 300 m betrigt und Verletzte auf
Tragen hindurchbefordert werden kénnen.

Die Tunnelbahnhdfe sind bei nicht dariiber liegender Schalterhalle
in einfacher, bei dariber liegendem ZwischengeschoR in 1 1/2-facher
Tiefenlage angeordnet, Bei Kreuzungsbahnhdfen konnen sich die
Bahnsteige auch in 2- bzw. 2 1/2-facher Tiefenlage befinden.

Betriebs- und Dienstraume befinden sich in den Schalterhallen und
auf den Bahnsteigen; bei Bahnhéfen mit Mitteibahnsteig sind weitere
Raume an den Bahnhofsenden untergebracht, was bei Seitenbahn-
steigen im Bedarfsfall nur durch zusitzliche Tunnelerweiterungen
maoglich ist.
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Gestaltung und Ausstattung der Bahnhofe

Leuchttransparente mit weiflem "'t} auf blauem Grund {oft mit
Richtungspfeil} weisen auf den nahen U-Bahnhof hin, dessen Ein-
gange mit Namenstransparenten, die in Sonderfédllen durch Linien-
angaben und weitere Hinweise erganzt werden, gekennzeichnet sind.

Die Eingange werden bei hohem Verkehrsaufkommen neben festen
Treppen auch mit Fahrtreppen oder Fahrsteigen, manchmal sogar
mit Kinderwagenrampen, ausgeristet und nach Moglichkeit iber-
dacht.

Im Eingangsbauwerk oder, sofern vorhanden, im Zwischengeschof?
{dient oft auch als Fulgingertunnel} befindet sich die Abfertigungs-
anlage mit Fahrscheinautomaten und Entwertern, aber auch mit
Schaltern fir den manuelien Fahrscheinverkauf, sowie eine Informa-
tionstafel mit Stadt-, Linien- und Fahrpldnen, Tarif- und Beforde-
rungsbedingungen und Bekanntmachungen. Auf eine Kontrolle zu-
gehender Fahrgaste wird verzichtet. Auch Verkaufsanlagen, Reklame-
einrichtungen und Betriebsrdume sind hier untergebracht. Uber Trep-
pen, gegebenenfalls auch Fahrtreppen, erfolgt der Zugang zum Bahn-
steig. Aufzige sind bisher nicht varhanden, jedoch werden die Auf-
zige eines noch im Bau befindlichen Kaufhauses die Schalterhaile
eines U-Bahnhofes erreichen kénnen.

Die Bahnhofe sind architektonisch individuell gestaltet. Die Seiten-
wande sing vorzugsweise verschiedenfarbig verfliest, teilweise haben
neue Bahnhofe Verkleidungen aus hinterlufteten Blech- oder Kunst-
stoffplatten. Auch Sichtbeton wird verwendet. Altere Bahnhofs-
decken sind teilweise geputzt oder haben eine abgehangte Rabitz-
decke. Neuere Decken sind auch in einzelne Schallddmmelemente
aus verschiedenen Materialien aufge!dst.

Auf dem Bahnsteig ist an zentraler Stelle ein Dienstraum mit einem
daran anschlieRenden Podest angeordnet, von dem aus der Zugab-
fertiger die Zuge abfertigt. Die dafiir notwendigen Einrichtungen wie
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Mikrofon fur die Lautsprecheraniage, Notsignalschalter, SchlieStaste
fur das Abfahrauftragssignal, sind dort angebracht. AuBerdem wird
von hier aus der Fahrtrichtungsanzeiger, der auch farbig die U-Bahn-
linien bezeichnet, bedient. In unmittelbarer Nahe des Dienstraumes
befindet sich die Hauptverteilung der elektrischen Anlagen mit einer
von aullen zuganglichen Schalttafel fir Beleuchtung, Heizung usw.
sowie vielfach ein Feuermelder, der direkt mit der nichstgelegenen
Feuerwehrwache verbunden ist. Neue Anlagen gestatten die Bedie-
nung der elektrischen Hauptverteilung sowie gegebenenfalis der
Triebstromanlage vom Innern des Dienstraumes aus, wo auch auf
einem Tableau Leuchtmeider zur Anzeige auftretender Stérungen an
verschiedenen technischen Bahnhofseinrichtungen angeordnet sind.

An jedem Bahnsteiggleis ist mindestens eine gut sichtbare Uhr
installiert, auf Kehr- und Endbahnhéfen an jeder Ausfahrseite eine
weitere. Die Uhren werden durch eine elektronische Hauptubren-
zentrale gesteuert und afle 30 Sekunden weitergeschaltet.

Zur Bahnsteigausstattung gehoren weiterhin Verkaufskioske, Banke,
Reklameeinrichtungen, Papierk6rbe, Bahnhofsnamen an Tunpelwan-
den und auf dem Bahnsteig, sowie die Fahrgastinformation mit In-
formationstafeln und Hinweisen fiir das Umsteigen, den Ausgang und
besonders wichtige offentliche Einrichtungen. Feuerldscheinrich-
tungen (Mydrant, Trockenfeuerldscher) befinden sich an den Bahn-
steigenden; fiir Verletzte oder hilflose Personen sind Raumlichkeiten
mit Trage und Verbandskasten vorhanden,
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Gleisanlagen

Im Kleinprofil wurde ab 1918 das Schienenprofil Pr 6 {jetzt S 33)
angewandt, danach ab 1924 S 34 und jetzt, wie auch im GroBprofil
nach$ 43 und S 45,5 41.

Das Schienenmaterial ist naturharter Stahl der Analyse B — neuer-
dings auch Analyse A — mit 90 kpf’mm2 Zugfestigkeit und einer
elektrischen spezifischen Leitfahigkeit von 3,8 bis 4,3 S mfmm2_
Die Gleise konnen bis auf die fiir die elektrische Gleisfreimeldung
erforderlichen IsolierstGRe als endlos verschweilkt angesehen werden,
Die FahrschienenschweilBungen wurden frilher nach dem alumi-
nothermischen Einsatzverfahren vorgenommen, jetzt nach dem
Zwischengulverfahren; elektrische Schienenschweillverfahren werden
erprobt, Schienenisolierstoffe bestanden anfanglich aus Holz-, spater
aus PreBholzlaschen, auf Doppelschwellen gelagert. Heute werden
vorgefertigte gekiebte SchienenstolRe verwendet, die als Ganzes in die
Fahrschiene eingeschweillit werden. Zur Aufnahme der Temperatur-
anderungen befinden sich auf der Hochbahnstrecke entsprechend den
Briickenkanstruktionen Ausdehnungsstéfe in den Gleisen,

Seit etwa 1926 wird in der Regel der Oberbau K auf Kieferschwellen
in Schotter eingebaut, Eichenschwellen auf der Hochbahn und in
Weichenanlagen der offenen Strecken. Der Schotterbau mul} alle vier
bis sechs Jahre durchgearbeitet werden. 1970/71 wurde erstmalig im
GroRprofiltunnel eine automatische Gleisricht- und Stopfmaschine
eingesetzt,

Versuchsweise wurde auch schotter- und schwellenloser QOberbau ein-
gebaut. Vorgespannte Stahlbetonschwellen in Betonlangsbanketten
befriedigten nicht (mangelhafter Fugenvergull; Oberbau zu un-
elastisch). Der Rigum- und Rippenspurplattenoberbau entspricht
mehr den Eigenschaften des Schotteroberbaues, er wird jedoch nur
in Sonderfallen angewendet.

25

Die Schienen sind entsprechend den zylindrischen Radreifen senk-
recht zur Schwelle gelagert, Auf eine Spurerweiterung in Gleis-
bogen mit kieinen Halbmessern kann verzichtet werden (Drehge-
stellwagen). Die Neubaustrecken werden so trassiert, dall sie eine
Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h zulassen.

Die Entwickiung im Weichenbau verlief, 2hnlich wie bei der Eisen-
bahn, von der Gelenkzungen- iiber die Federzungen- zur Federschie-
nenweiche. In den Betriebsgleisen betragt der Weichenhalbmesser im
allgemeinen 190 m und die Neigung t : 7 {(Ausnahmen R = 140 m
und Neigung 1 : 7). Es wird angestrebt, Weichen mit einem Halb-
messer von 300 m und einer Neigung 1 : 9 einzubauen, Die Weichen
werden durch KlammerspitzenverschluR verriegelt {friiher Hakenver-
schluf).

Als Gleisabschnitte dienten bisher feste Prellbdcke mit einer davor-
liegenden Sandschiittung, Wegen der ginstigeren Energievernichtung
werden jetzt verschiebbare Bremspreilbocke eingebaut.

Als Stromschiene wurde zunichst die Schienenform Pr 11 gewahlt,
heute wird ausschtieBlich die Stromschiene StrdQ (elektrische spezi-
fische Leitfahigkeit 8 bis 9 S m!rnm21 verwendet. Sie wird durch-
gehend verschweifdt und in entsprechenden Abstanden {auch im Tun-
nell mit Ausdehnungsstdflen versehen. Im Kteinprofil wird sie
stehend durch Stiitzisolatoren, im Grofiprofil hangend durch Backen-
oder Rundisolatoren gehalten. Die Holzabdeckungen werden seit
einigen Jahren durch Kunststoffabdeckungen (Hart-PVC) ersetzt,



Spurweite
Schwellenabstand
geradeﬁ Gleis und Bogen bis 500 m
Bogen kleiner 500 m
GroBte Gleisneigung {Strecke)
Grafte Gleisneigung (Bahnhof)
Kleinster Kurvenhalbmesser {Sirecke)
Kleinster Kurvenhalbmesser {Bahnhof) (konvex)
Kleinster Kurvenhalbmesser {Bahnhof) (korkav)
Grolite Kurveniiberhdhung
Grilite Seitenbeschleunigung
Griofite Langsneigung der Uberhéhungsrampen
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1.435 mm

790 mm
655 mm

40 %/a0
1,67 %00
80m
360m

750 m

180 mm
0,65 n'l;’seq::Z
1:400
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Stromversorgung, Triebstrom-, Licht- und Kraftanlagen

Die U-Bahnanlagen werden aus dem &ffentlichen Stromversorgungs-
netz, dessen Versorgungsspannung zunehmend von 6 kV auf 10 kV
Drehstrom umgestellt wird, vorrangig versorgt. Die Ubernahme er-
folgt in BVG-eigenen Gleichrichterwerken, die von zwei Steuer-
stellen (TurmstraBe und Hermannplatz) fernbedient und (iberwacht
werden. Mit der stufenweisen Inbetriebnahme einer zentralen Steuer-
stelle fur alle Gleichrichterwerke, Kuppelstellen und Trafostationen
wurde 1975 begonnen und wird 1978 abgeschlossen sein, Rd. 82 %
des Strombezuges entfielen 1975 auf den Triebstrom, der Rest auf
Zugsicherungsanlagen, die elektrische Installation in Werkstatten,
Bahnhéfen und Tunnelanlagen sowie den Eigenbedarf der Gleich-
richterwerke,

Fir die Triebstromversorgung sind in einem Werk bis zu 5 Gleich-
richtereinheiten installiert, wobei meistens eine als Reserve vorge-
sehen ist. Ende 1975 wurden etwa 93 % der Gleichstrom-Leistung
durch Silizium-Gleichrichter geliefert, von denen der erste seit 1960
in Betrieb ist. Die restlichen Anlagen sind noch mit pumpenlosen
Quecksilberdampf-Gleichrichtern ausgeristet, werden aber 1978 auf
den Betrieb mit Silizium-Gteichrichtern umgeriistet sein. 1971
wurden die ersten zwei GieBharz-Transformatoren mit einer Lei-
stung von je 2.150 kVA in Betrieb genommen.

Ein Gleichrichterwerk versorgt in der Regel zwei, an Strecken-
kreuzungspunkten vier Bahnspeisebezirke mit Triebstrom. Ein Bahn-
speisebezirk kann einseitig von einem oder zweiseitig von zwei
Gleichrichterwerken gespeist werden. Zwei benachbarte einseitig
gespeiste Bahnspeisebezirke sind dabei durch eine “Kuppelstelle’*
{Gleichstromselbstschalter) verbunden, so daB die Spannungsvertei-

lung gunstiger wird und auftretende Lastspitzen auf zwei Werke ver-

teilt werden, Langsverbindungen aneinandergrenzender Speisebezirke
sind auch tber Verbindungsschalter méglich (z.B. bei Ausfall einer
Kuppelstelle}. An den Speisebezirksgrenzen sind zum Potential-
ausgleich Schalterverbindungen zwischen den Stromschienen beider
Gleise vorhanden. In Aufstellgleisanlagen ké6nnen die Stromschienen
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uber Trennschalter abgeschaltet werden. Langs-, Quer- und Trenn-
schalter werden in *‘Triebstromschaltstellen’ zusammengefallt und
sind insbesondere auf den Bahnhdfen untergebracht, auf denen sich
Einspeisestellen der Gleichrichterwerke, Kuppelstellen, Kehrgleise
sowie Abstellanlagen befinden. Teilweise werden Triebstromschalter
auch dber Motorantriebe fernbedient.

Das BVG-eigene 6 kV-Lichtspeisekabelnetz fir die Stromversorgung
der U-Bahnhdofe wird aus den Gleichrichterwerken iiber KurzschluR-
begrenzungseinrichtungen oder iiber Transformatoren mit zwei Wick-
lungen versorgt. Die Transformator-Stationen auf den U-Bahnhéfen
enthalten im wesentlichen einen Drehstromtransformator fir den
Licht- und Kraftbedarf sowie fiir die Versorgung der Zugsicherungs-
anlagen. Uber eine Bahnhofs-Hauptverteilung werden die einzelnen
Stromkreise mit Energie versorgt. Fir Fahrtreppenanlagen ist in der
Transformator-Station ein gesonderter Transformator installiert. Bei
Ausfall der Transformator-Stationen wird die Stramversorgung mit
Ausnahme der Fahrtreppen iiber einen lsoliertransformator {Poten-
tialtrennung) auf einen NiederspannungshausanschluR des &ffentli-
chen Versorgungsnetzes umgeschaltet.

Die Beleuchtung der U-Bahnhdfe ist nach Méglichkeit der Architek-
tur angepafit. Durch Umristung der alten Bahnhofe auf Leuchtstoff-
lampen konnte auch dort die mittlere Beleuchtungsstéarke auf 160 Lx
und mehr erhdht werden. Einige Bahnsteige der Hochbahn werden
mit Quecksilberdampf-Hochdruck lampen {HQL) beleuchtet.

Die im Freien liegenden Gleisanlagen der Werkstitten haben unter-
schiediiche Beleuchtungssysteme (z.B. Betriebswerkstatt Grunewald:
13 m hohe Lichtmaste mit HQL-Leuchten — je 2 x 400 W — mit be-
leuchtungstechnischer Markierung wichtiger Stellen im Gleisfeld —
z.B. Weichen —; Betriebswerkstatt Britz: 10 m hohe Lichtmaste
mit Gleisfeldleuchten — 2 x 115 W L-Lampen — und hoher Gleich-
méRigkeit}.












Das Tunneilicht schaltet sich, wenn der betreffende Bahnspeisebezirk
spannungslos wird, selbsttitig ein. Im Bedarfsfail ist ein Einschalten
von Hand mdoglich. Automatisch schaltet sich auch ein Teil der Tun-
nelbeleuchtung als Notbeleuchtung bei Ausfall der beiden Wechsel-
stromnetze ein, Bei der fir den Bahnhofsbereich erforderlichen Not-
lichtanlage sind 6 bis 8 Brennstellen standig in Betrieb.

Fir die Stromversorgung der Notbeleuchtungsanlagen sind in den
Gleichrichterwerken 220 V-Batterien aufgestellt. Diese Batterien
konnen den Notstrombedarf fiir mindestens 3 Stunden liefern,

Zwei Nebentransformatoren sind fir den Eigenbedarf der Gleich-
richterwerke und fiir die stindige Ladungserhaltung der Batterie
(Uber Ladegleichrichter) installiert,

Das 220 V-Gleichstromnetz versorgt auller der Notbeleuchtungsan-
lage auch das Gleichrichterwerk und die Kuppelstellen mit der
erforderlichen Steuerspannung. Aullerdem sind die Matorantriebe
fernbetatigter Triebstromschalter sowie alle ortsfesten Einrichtungen
des Zugfunks an dieses Netz angeschlossen.

Fiir Arbeiten im Tunnel sind zur Arbeitsstromversorgung alle 50 -
100 m sowie an den Bahnhofsstirnseiten 220 V-Wechselstrom-Steck-
dosen 16 A und 380 V-Kraftsteckdosen 25 oder 32 A angebracht.
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Otfentliches Mittelspannungshetz

10 kY oder B kV, 50 Hz

BaugroRe der Gleichrichtertransformatoren 10000 bzw, 6000/630 V, 2150 kVA

Baugrofe der Silizium-Gleichrichter-Einheiten
3000 A gemalt BV G-Betriehsbedingungen re-
duziert auf:
Streckenschnellschalter
{stromanstiegsempfindlich}
Nenngleichspannung am Fahrzeug
Abstand der Gleichrichterwerke

alte Strecken

neue Strecken
Bahnhofs-Stromversorgung
Polaritat der Stromschiene im GroRprofil:
Polaritat der Stromschiene im Kleinprofil:

2400 A/800 V

4000 bzw,. 3150 A/BDO V
750 V

2—4km

ca. 2 km

6000/380 V, 50 — 250 kVA
negativ

positiv



Fernsprech-, Funk- und Fernsehanlagen

Jeder Bahnhof ist (ber ein betriebseigenes Fernsprechleitungsnetz
an die BVG-Fernsprechnebenstellenanlage mit mindestens einem
Wahlfernsprecher angeschlossen. Unabhingig von diesen Wih!lei-
tungen sind mittels “Bahndienstfernsprechstationen lber direkte
Leitungen Sprechverbindungen zu benachbarten Bahnhéfen, Steli-
werken und anderen wichtigen Betriebsstellen maglich. Da Direkt-
verbindungen von Linien- oder Regionalstetlwerken (siche Abschnitt
Zugsicherungsaniage) zu den gleichen Betriebsstellen erforderlich
sind, wurde zum Zwecke der Lejtungsersparnis ein der Basatechnik
der Bundesbahn adhnliches Fernsprechsystem entwickelt.

Uber mitgefiihrte Handapparate, die auch zur Fahrerstands-Aus-
ristung gehdren, konnen Streckenfernsprech-Steckdosen hbenutzt
werden, die alle 100 m installiert sind. Dabei liegen die AnschiuR-
dosen im Bereich eines Bahnspeisebezirkes parallel auf einer ge-
meinsamen Leitung, die ihrerseits auf einem besonderen Vermitt-
lungstisch der Hauptfernsprechzentrale endet. Eine interne Weiter-
verbindung ist maglich,

Fir die Durchsage wichtiger Meldungen sind alle Bahnhofsfern-
sprecher an eine Eilrufanlage angeschlossen, die bestebende Ge-
sprache unterbricht und den AnschluBR an den Eilrufplatz der Zen-
trale schaltet, so dal alle Teilnehmer gleichzeitig die Meldungen
empfangen kénnen,

Fahrzeuge, Betriebspersonal und technische Arbeitskolannen wurden
mit UKW-Funksprechgeraten ausgeristet, die iber eine an der Tun-
nelwand in Abschnitten verlegte Hochfrequenz-Doppelleitung (An-
tennenteitung) jederzeit eine Verbindung zur U-Bahnfunkleitstelle
gestatten. Die einzelnen Abschnitte werden durch ortsfeste Sende/
Empfangsstationen versorgt, die ihrerseits niederfrequenzmaRig mit
der Funkleitstelle verbunden sind, Es werden Tragerfrequenzen im
Wellenldngenbereich des 2 m-Bandes benutzt, unterschiedlich fiir die
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Linien des Kiein- und Groflprofils. Gewahlt wurde das offene Wech-

selsprechverfahren (kein Selektivruf). Zusatzlich sind die Fahrzeug-
gerate mit Kennungsgebern {Tonfolgeverfahren) ausgeriistet, die eine
Identifizierung der Ziige in der Leitstelle gestatten.

Der Endausbau der ortsfesten Zugfunkanlagen wurde 1974 abge
schlossen. Zur Zeit sind ca. 540 Fahrzeuganlagen, ca. 160 Handfunk-
sprecher und 38 ortsfeste Funkanlagen in Betrieb.

Unabhangig vom Zugfunk wurde ein besonderes Notruf-Funksystem
entwickelt und bereits teilweise in Betrieb genommen, das die im Be-
reich eines U-Bahnhofs tatigen Bediensteten schiitzen soll,

Fir dieses System wird jeder Bahnhof in der Regel mit zwei orts-
festen Sende/Empfangsanlagen ausgestattet, die das von einem gering-
fugig abgewandelten handelsiiblichen Handfunksprechgerst abgegebe-
ne Notrufsignal empfangen und nach Auswertung in einer bahnhofs-
internen Einrichtung zur Betriebsleitstelle ibertragen. Dadurch erhalt
die Leitstefle automatisch die Informationen, auf welchem Bahnhof
und in ungefdhr welchem Bahnhofsbereich sich der Notrufgeber
befindet.

Nach Einleitung sofortiger HilfsmaRnahmen kann die Leitstelle
gegebenenfalls mit dem Notrufenden Sprechverkehr aufnehmen,
Ende 1876 sind mehr als die Halfte aller U-Bahnhdfe mit Not-
rufanlagen ausgeristet.

Ortsfeste  Fernsehanlagen werden mit wenigen Ausnahmen auf
einigen schwicher belasteten Bahnhdfen mit Seitenbahnsteigen fiir
die Abfertigung der Zige von nur einem Arbeitsplatz aus einge-
setzt. Da in Berlin Seitenbahnsteige die Ausnahme darstellen, sind
z.Z1. fir diesen Zweck nur 37 Anlagen in Betrieb., AuBerdem werden
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seit 1974 ortsfeste Fernsehanlagen
verwendet (zur Zeit 16 Anlagen).

Fernsprechnebenstellenanlage
Streckenfernmeldekabel, iberwiegend
Bahnhofsfernmeldekabel, {iberwiegend
Zugfunk-Antennenleitung

Maximale Funkabschnittslinge
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auch zur Vorhallen-Beobachtung
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Zugsicherungsanlagen

Die Sicherung des Zugbetriebes erfolgt durch ortsfeste Licht-
signale (Hauptsignale). Dabei bestimmen u.a. Anzahl und Stand-
orte der Signale die Leistungsfahigkeit unserer U-Bahnstrecken.

Bahnhdfe mit Weichen in Kehr-, Abstell-, Uberfihrungs- und Werk-
stattanlagen haben stellwerksbediente Hauptsignale; zwischen den
Stellwerksbereichen befinden sich Selbstblock-Signale, die allein
durch Zugeinwirkung gesteuert werden.

Die Strecken sind in Gleisabschnitte (Blockabschnitte) eingeteilt,
die von je einem Hauptsigna! (Blocksignal) gedeckt werden. Jedes
Hauptsignal ist mit einer Fahrsperreneinrichtung {magnetisch oder
in akter Bauform mechanisch) ausgestattet, die bei Vorbeifahrt
eines Zuges an einem "‘Halt"’-zeigenden Hauptsignal die Zwangsbrem-
se auslost. Die Signalstandorte sind deswegen noch um die Linge
gines Bremsweges aus Hdochstgeschwindigkeit zuziiglich Sicherheits-
zuschlag {Schutzstrecke) in den riickliegenden Blockabschnitt verlegt.
Alle Hauptsignale zeigen erst dann den “Fahrt”-Begriff, wenn
sichergestellt ist, daR der zugehdrige Blockabschnitt nicht besetzt
ist und das nachfolgende Hauptsignal die Deckung des vorausfah-
renden Zuges ibernommen hat. In Stellwerksbereichen kommen
noch weitere Bedingungen hinzu, z.B. richtige Stellung und Ver-
schiu® der Weichen, Flankenschutz durch Schutzweichen, Gleis-
sperren, Fahrsperren. Der zugehorige Fahrweg {FahrstralBe) kann
dabei aus mehreren Gleisabschnitten bestehen. Die Gleisfreimeldung
erfolgt allgemein Uber Gleisstromkreise, d.h. durch KurzschluB
eines in den Fahrschienen flieBenden Wechselstromes iiber die Ach-
sen des Zuges. In der Betriebswerkstatt Britz wird auch mit elek-
tronischen Achszahlkreisen (Vergleich eingefahrene / ausgefahrene
Achszahl} gearbeitet.

Von den 37 Stellwerken im Streckennetz der BVG (West) sind
noch 15 elektromechanische Hebelstellwerke in Betrieb, Die neuen
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Drucktastenrelaisstellwerke (DrS, SpDrS) haben den Vorteil groRerer
Stellentfernungen und gestatten durch weitgehende Automatisierung
eine erhebliche Verminderung der Bedienungshandlungen. Dariiber
hinaus kdnnen bei Relaisstellwerken der Spurplantechnik (SpDrS)
mehrere bisher von Einzelstellwerken bediente Weichenanlagen zu-
sammengefalt werden. Seit 1971 wurden 4 derartige Regional-
stellwerke in Betrieb genommen, weitere sind im Rahmen eines
Stellwerkerneuerungsprogramms im Bau bzw, in der Planung.

Stellwerktyp Baujahr Anzahl Bauform Bedienung Stellentfer-
nung max.

E 12 1913 - 1953 156 elektromech. Hebel, Knopf B600m

Dr 57 1956 - 1958 3 elektrisch Drucktasten 600 m

Dr 60 1961 . 1967 9 elektrisch Drucktasten BOO m

SpDrs ab 1971 10 elektrisch Drucktasten 4 000 m

1967 wurden geschwindigkeitsbegrenzende Hauptsignate eingefiihrt,
wobei die Geschwindigkeit vorbeifahrender Ziige kontrolliert werden
kann und gegebenenfalls die Zwangsbremse am Zuge ausgeldst wird.
Damit sind Verkirzungen der Schutzstrecken und Zugfolgezeiten
moglich, die sich noch durch eine kontinuierliche Uberwachung der
Zuggeschwindigkeit verbessern lassen.
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Die U-Bahnlinie 9 ist mit Anlagen der Linienzugbeeinfiussung
{Kurzschleifensystem} ausgeristet. Die Unterteilung der Strecke in
Gleisabschnitte, die nach den Regeln der Blocktechnik dber Gleis
stromkreise freigemeldet werden, bleibt dabei prinzipiell erhalten,
Das Fahrprogramm wird durch die jeweiligen ortsfesten Block-
anlagen bestimmt und induktiv dber ca. 70 m lange im Gleis ver-
legte Linienleiterschleifen auf das Fahrzeuq ibertragen,

Relaissteliwerke und die sie verbindenden Selbstbiockstrecken kén-
nen mit hoher Zuverlassigkeit iber Fernsteuerungsanlagen Uberwacht
und bedient werden. Davon wird durch die Einrichtung uberge-
ordneter Linienstellwerke zunéchst fir die Linie 9 Gebrauch gemacht,
Zur ldentifizierung der Zige und auch abgestellter Zugteile werden
die zugehorigen Wagennummern automatisch erfal3t und dem Be-
dienungspersonal als Dispositionshilfen angezeigt. Durch Zuordnung
einer Kursnummer mit Zielinformationen kann der Zugumlauf
automatisch gesteuert werden. Das Endkonzept sieht mehrere Li-
nienstellwerke vor, die ihrerseits wiederum von einer ibergeordneten
Betriebsleitzentrale koordiniert werden sollen,
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Fahrzeuge

Nach den Vorkriegs-Wagentypen A 1 und A 2 im Kleinprofil sowie
B 1, B2und C im Groftprofil wurden die Wagentypen A 3 und D
entwickelt. Nach einer 2-jdhrigen Erprobung ging 1958 der Typ D
in Serie. Es folgte im Jahre 1960 in modifizierter Form der Wa-
gentyp A 3.

Beide Wagentypen wurden zunachst in Stahlbauweise, ab 1965 in
Leichtmetallbauweise hergestellt (DL bzw. A 3 L}. Der Grol-
profil- und der Kleinprofilwagen unterscheiden sich im wesentlichen
in den Abmessungen und den sich daraus ergebenden Abweichungen.
Bei den DL-Wagen wurde die elektrische Ausriistung geéndert.

Wegen des leichteren Fahrgastwechsels und der gréReren Aufnahme-
fahigkeit wurden L&ngssitze vorgesehen; jedoch sind im [nteresse
einer moglicherweise groBeren Attraktivitat GroBprefilwagen auch
mit Quersitzen ausgestattet {Typ F).

Die kleinste betriebsmaRig fahrbare Einheit ist der Doppeltrieb-
wagen, bestehend aus dem Steuerwagen (S-Wagen, gerade Wagen-
nummer} und dem Kompressorwagen {K-Wagen, ungerade Wagen-
nummer}. Der S-Wagen enthalt die Einrichtungen fir die elektri-
sche Steuerung, der K-Wagen die Druckluftanlage, die Umformeran-
lage sowie die Einrichtungen fur die Beleuchtung, Zur Erzieiung
einer besseren Raumaufteilung wird beim Typ F ab zweiter Bau-
serie auch die Druckluftanlage in den S-Wagen eingebaut, Beide Wa-
gen sind durch eine Kurzkuppiung verbunden. An den Fahrer-
standsenden befinden sich vollautomatische Scharfenberg-Kupplun-
gen fir die mechanische, pneumatische und elektrische Verbindung.

Jeder Doppeltriebwagen besitzt vier Drehgestelle mit je einem idngs-
liegenden Fahrmotor, der uber zwei Hypoid-Getriebe beide Achsen
des Gestells antreibt (Diwag-Getriebe). Es werden Anfahrbeschleuni-
gungen bis 1,2 m;’s2 erreicht, Die Drehgestelle am Fahrerstandsende
sind beidseitig mit Stromabnehmern ausgeristet, die den Triebstrom
an der Stromschiene im GroRprofil von unten und im Kleinprofil

von oben abnehmen. Weiter ist hier die Fahrsperrenausrustung un-
tergebracht. Je Drehgestell sind zwei Bremszylinder eingebaut, die
auf je eine Scheibenbremse wirken. in einem Drehgestell jedes Fahr-

zeuges ist die Federspeicherbremse als Feststellbremse vorhanden.

Die Druckluftbremse wird als Haltebremse nach Abklingen der elek-
trischen Bremse und als Zwangsbremse benutzt. (m letztgenannten
Fall wird bei Hochstgeschwindigkeit und vollbesetztem Zug eire
Mindestbremsverzogerung von 1,0 rm’s2 erreicht. Mit der nachfol-
gend beschriebenen Betriebsbremse konnen héhere Bremsverzdgerun-
gen erzielt werden.

Die Steuerung der Fahrmotoren fiir das Anfahren und Bremsen er-
folgt iber Trenn- bzw. Gruppierungsschiitze und ein von einem
Schaltwerkmotor angetriebenes Nockenschaltwerk. Dieses Schalt-
werk besitzt je nach Wagentyp 25 - 32 Fahrstufen und 12 - 17 Brems-
stufen. Als Betriebsbremse wird die fremderregte elektrische Wider-
standsbremse angewandt, die bis zum Stilfstand wirksam bleibt. Die
Felder der Fahrmotoren liegen dabei mit dem Generator des Um-
formers in Reihe, der auRerdem die Steuerstrom-Batterie und das
Bordnetz mit 110 V-Gleichspannung versorgt. Ein im Bremserreger-
kreis liegender regelbarer Widerstand wird durch den Fahrer in vier
Stufen angesteuert und damit die Bremskraft der Motoren reguliert.
Auf der letzten Bremsstufe werden, gesteuert durch das Nocken-
schaltwerk, abhangig von der durch die Gesthwindigkeitsverminde-
rung bedingten Ankerstromabnahme, die im Ankerkreis liegenden
Bremswiderstande stufenweise kurzgeschlossen. Bei den Fahrzeugen
der Bauart F entfallt der Erreger-Regelwiderstand, da hier die elek-
trische Bremse thyristorisch geregelt wird und damit der Nachiauf
des Schaltwerkes nicht mehr von der Vorgabe der letzten Bremsstu-
fe abhangt. Neben dem Bremsschalter mit angebautem Fahrer-
bremsventil fir die Druckluftbremse steht dem Fahrer ein Stufen-
wahlschalter mit fiinf Geschwindigkeitsstufen und ein Sicherheits-
fahrtaster (Sifa-Schalter) zur Verfigung.
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Fahrzeugtyp FS [ FK DLS| DLK| DS | DK A3LY A3LK A3S B3k Bis zum_.'EnJé“ des Jahres 1977 kommen weitere 82 Wagen des

Baujahr 1973- 197611965 -1970[1956 - 19651966 .1973 060-1966 Typs F hinzu, davon versuchsweise ein Zug mit Antrieb durch Dreh-

Wagenzahl 56 202 230 236 108 strom-Fzhrmotoren.

Leergewicht {t} 18,7(19,5 7.4 17,8 P3,7 P41 (155 15,7 19,2 na.3

Besetztgewicht (1) | 31,5[32,5 [30,7 31,1 B7,0 7,4 P4,2(24.4 b79 bg1 Ein Doppeltriebwagen wurde 1971 mit einer Thyristor-Steuerung

Max. Pers.-Besetz. [ 197 [197 1205 P05 boe o5 135 [135 M1as N335 ausgerustet und befindet sich im planmaligen Fahrgastbetrieb.

Sitzplatze 38 |38 136 /36 |36 [36 {26 ] 26 | 26 126 |

Stehplatze Die Heizung der Fahrzeuge erfolgt durch die in den Anfahr- und

(0,25 m?) 79179 |84 |84 |84 {84 |55 55 |55 |55 Bremswiderstinden anfallende Warmeenergie, wobei die Mischung

Max. Zugbildung zwischen kalter und warmer Luft durch Thermostate geregelt und

{wégen) 5 5 6 8 8 Frischiuft iiher eine Liufteranlage zugefiihre wird.

Matorenanzahl 2l 212122127 2T 351 271>

Nennstynden {k W} Bei den Leichtmetallwagen wurde eine Gleitschutzeinrichtung mit
" bei 750V 135 {135 135 [135 150 fi50 hoo {100 h2o 120 elektronischer Steuerung eingebaut, die in die Bremssysteme eingreift.
H('j:g"hstgegch.“rindfg_ Diese Steuerung erfolgt iiber einen Wechseistromgenerator, der an
. keif (km/h) 70 einem Achslagergehause jedes Drehgestells angebracht ist. Uber elek.

tronische Bausteine wird ein standiger Vergleich der vorgegeb'gnéen'-
Verzdgerungs-Sollwerte mit den anfallenden Istwerten hergestelit.

1965 begannen Versuche, mit Hilfe der Linienzugbeeinflussung eine
automatische Fahrwejse zu ermdglichen, die 1969 abgeschlossen
wurden, Neben der streckenseitigen Ausriistung der Linje 9 wurden
_ ; bereits die Fahrzeugserien F 74/F 76 sowie einige DL-Doppeltrieb-
wagen fir diesen gesicherten automatischen Zugebetrieb ausge-
stattet.

Zur allgemeinen Ausriistung des Fahrerstandes gehort ein Funk-
sprechgerit,

Im-ln_te_resse der Fahrgastinformation sind ‘q‘.‘ageniautsprecheranlagen
v"g%Nggentyp F} vorgesehen, die Durchsagen des Fahrers oder auch iiber
i"gqgk: der Betriebszentrale gestatten. Routine-Ansagen, wie zum Bei.

; L : | 5igl BaHnhofsnamen und Umsteigemaglichkeiten, erfolgen iiber eine

‘angeschlossene Tonbanda nlage.
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Werkstatten

Die Wartung der rd. 800 U-Bahnwagen erfolgt in zwei Haupt- und
drei Betriebswerkstétten. Die Kleinprofilfahrzeuge werden in der
Haupt- und Betriebswerkstatt Grunewald, die GroRprofilwagen in der
Haupt- und Betriebswerkstatt SeestraRe sowie in der Betriebswerk-
statt Britz-Sid unterhalten,

In den Hauptwerkstitten werden die Hauptuntersuchungen der Fahr-
zeuge nach gesetzlich festgelegten Fristen durchgefiihrt {500 000
Laufkilometer, héchstens 8 Jahre), ebenso serienmaRige Um- ader
Einbauten groReren Umfanges, Auswechslungen oder Instandsetzun-
gen von GroBteilen sowie Reparaturen, bei denen die Wagenkisten
von den Drehgestellen abgehoben werden miissen,

In beiden Hauptwerkstatten wird nach dem Taktsystem gearbeitet,
d.h. die Arbeitskelonnen bleiben an ihren Platzen, wihrend das Fahr-
zeug taktweise von einem Arbeitsplatz zum anderen gebracht wird,

In Betriebswerkstitten werden die U-Bahnwagen betriebssicher und
einsatzfahig gebalten. Dabei werden durch Sicht- und Funktions
kontrollen die VerschleiRteile, Brems-, Sicherheits- und TirschtieR-
anlagen gewartet, Uberprift und auch kleinere Reparaturen vorge-
nommen. Die Revisionen erfolgen bei allen eingesetzten Wagentypen
nach maximal 15 000 km,

Zur Hauptwerkstatt Grunewald gehdren zwei Hallen mit zusammen
10 400 m2. In Halle 1 werden Reparaturen und Hauptuntersuchun-
gen an Wagenkasten einschlieBlich der elektrischen Anlagen durchge-
fihrt. Auf Hebestanden werden die Wagenkasten von den Drehge-
stellen abgehoben, auf Hilfsgestelle gesetzt und an die einzeinen
Arbeitsplatze gebracht. Fiir das Verschiehen zwischen den 10 Gleisen
wird eine Schiebebihne benutzt. In dieser Halle sind etektrische
Abteilung, Luftbremsabteilung und Blechschlosserei untergebracht.
AuBerdem befinden sich hier die Lackiererei mit Spritzkabine und
Trockenraum, Polsterei, Sattlerei und Glaserei.
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Auf einem Gleis ist eine Unterflur-Schleifmaschine zum Schleifen
der Rédder, die auch zum Bearbeiten der Fahrmotoren-Kommutatoren
eingesetzt wird, montiert; ein anderes Gleis dient als Priifgleis fur die
Abnahme der fertiggestellten Wagen. In Halle 2 erfolgt die Reparatur
und Uberhotung der Drehgestelle. Hier sind die Drehgestell-Waschan-
lage, eine Drehbank fiir die Radsatzbearbeitung, eine Bandagenauf-
ziehvorrichtung, eine Radsatzpresse sowie die Motorenreparaturwerk-
statt und Ankerwickelei, eine mechanische Werkstatt und ein Luft-
apparate-Priifstand untergebracht, Samtliche Diwag-Getriebe und
Achsen fiir Grof3- und Kleinprofilwagen werden hier iherholt,

Die Betriebswerkstatt Grunewald umfallt die Hallen 3 und 4. Die
eigentliche Arbeitshalie ist die Halle 3, wahrend in Halle 4 in der
verkehrsschwachen Zeit und nachts Ziige abgestellt werden, Die Werk-
statthalle 3 umfallt 10 Gleise, davon 3 Gleise mit Revisionsgruben
und ein Waschgleis. Auf jedem Gleis kann ein 8-Wagenzug {rd. 110 m)}
aufgestellt werden. Die Waschmaschine mit Dach- und Seitenwasch-
biirsten ist in einem Anbau vor der Halle untergebracht. Die Zu-
fiilhrung des Triebstromes erfolgt in allen Betriebswerkstatten iber
Deckenstromschienen, Die Betriebswerkstatt verfigt iiber eine mecha-
nische Werkstatt, einen elektrischen Priifraum, eine Gleichrichter-
station mit Laderdumen fiir Steuerstrombatterie sowie ein kleines
Lager. Zwischen den Bahnhofen Olympiastadion und Ruhleben be-
findet sich das 867 m lange Priifgleis fir Abnahme- und Versuchs-
fahrten.

Die Hauptwerkstatt Seestrafle besteht aus einer ca. 10 600 m?2
groBen Halle, Hier werden die Wagenkasten mittels eines Portal-
kranes auf die einzelnen Reparatur- und Untersuchungsstande ge-
bracht. Im iibrigen sind wie in der Hauptwerkstatt Grunewald die
fir die Unterhaltung der U-Bahnwagen erforderlichen Einrichtungen
vorhanden, Dariiberhinaus ist eine Prifmaschine fir die Metall-
gummi- Achs- und Wiegenfedern der U-Bahnwagen erwahnenswert.



Die Betriebswerkstatt SeestraRe verfiigt iber 16 Gleise mit In-
spektionsgruben in der eigentiichen Werkstatt. 3 Gleise sind mit zu
satzlichen Seitengruben ausgestattet, um die Wartung der unter dem
Wagenfullboden in Kasten aufgehangten elektrischen Einrichtungen
zu erleichtern. Ein Gleis ist mit einer Unterflur-Radsatz-Schieif-
maschine ausgeriistet. In einer getrennten kieineren Halle sind wei-
tere 3 Abstellgleise sowie ein Prifgleis vorhanden. Uber einem Gleis
in der groRen Halle ist eine Dachwaschbiirste montiert, die Seiten-
wande werden hier noch von Hand gewaschen. Die Aufstellung
einer kompletten Waschanlage ist geplant.

Die Betriebswerkstatt Britz-Sid ist im Januar 1971 eroffnet worden
{ca. 5500 m2 Hallenflache). Es sind 8 Gleise, davon 7 mit Inspek-
tionsgruben, vorhanden. Zwei dieser Gleise sind mit zusitzlichen
Seitengruben versehen. Das achte Gleis ist das Waschgleis mit einer
aus Dach- und Seitenwaschbiirsten bestehenden Waschmaschine, die
durch eine Spritzschutzwand von der ibrigen Halle getrennt ist.
Auf einem weiteren Gleis befindet sich eine Unterflur-Radsatz
Schleifmaschine. Die Hallengleise sind nach auRen durch elektro-
motorisch betatigte Hubtore abgeschiossen, Erweiterungsmaglichkei-
ten fur die Wartung von 600 Wagen sind vorhanden.

In den Fahrzeugwerkstatten sind insgesamt rd. 450 Personen be-
schaftigt. Es wird nach dem Akkordlohnsystem gearbeitet, das in
den Hauptwerkstdtten bereits vor dem Kriege, in den Betriebswerk-
statten 1970 eingefithrt wurde.

Je nach Arbeitsgebiet sind in den Hauptwerkstatten die Fachhand-

werker in verschiedene Meisterbereiche aufgeteilt, wihrend in den
Betriebswerkstatten die Revisionen von gemischten Handwerker-
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gruppen durchgefuhrt werden. Rangierkolonnen im Schichtbetrieh
sind fiir das Umsetzen der Fahrzeuge im Werk stattbereich und teil-
weise auch fir die Reparatur aussetzender Zuge zustandig.

Fur die Wartung der elektrischen Bahnhofs- und Streckenanlageteile
ist unter anderem am U-Bhf. Gleisdreieck eine zentrale Werkstatt
vorhanden. Hier werden Teile, die nicht durch neue ersetzt werden,
repariert oder Uberholt. Dazu gehdren u.a. Relais, Weichen- und Fahr-
sperrenantriebe, Transformatoren, Anlagenschranke, Kontrolltafeln,
Uhren, Fernsprechstationen, Fahrkartengeber, Maschinen aller Art.
Alle mobilen UKW-Funkgerate werden in einer besonderen Funk-
werkstatt repariert und (berholt,

Das Wartungspersenal {rd. 500 Personen) gliedert sich auf in Ent-
storungspersonal, Bau- und Unterhaltungspersonal. Letzteres wird
im normalen Tagesdienst beschaftigt, wihrend fir die Anlagenent-
storung ein Schichtbetrieb durchgefiihrt wird. Neben den Meistern
der einzelnen Fachabteilungen sind es sog. Gruppenleiter, die die
Arbeitskolonnen in ihre Arbeit einweisen und beaufsichtigen, Das
gewerbliche Personal setzt sich vorwiegend aus Fachhandwerkern
elektrotechnischer Berufe zusammen,

Im Bereich des U-Bahnhofs Gleisdreieck sind auch Werkstatten der
Bauabteilungen untergebracht. Hier werden vorbereitende Arbeiten
zur Unterhaltung des U-Bahntunnels, der Massiv- und Stahlbriicken,
sonstiger Stahlbauwerke, Fahrtreppen, Hochbauten und Spezialan-
lagen {Waschanlagen, Klima-und Heizungsanlagen} ausgefiihrt. AuRer-
dem werden fir die Bahnhofsausstattung Sperrenaniagen, Verkaufs-
kioske, Dienst- und Betriebsraume hergestellt und entweder als Gan-
zes aufgestelit oder aus Teilen zusammengesetzt. Fir Gleis- und
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Stromschienenunterhaltung sorgen Bahnmeistereien, die aulRer am
U-Bhf. Gleisdreieck auf den Betriebsgelanden Grunewald und See-
stralle untergebracht sind,

Fur die Unterhaltung der Gleis- und Stromschienenaniage werden
rd. 190 Personen, der Massiv- und Stahlbauwerke rd, 200 und der
Spezialanlagen (Fahrtreppen, Waschanlagen, Klimaanlagen etc.) rd.
70 Personen beschaftigt. Hier sind vorwiegend bautechnische Berufe
wie Maurer, Maler, Glaser, Tischler, Schlosser vertreten. Das Auf-
sichtspersonal setzt sich neben den Fachhandwerksmeistern aus Bahn-
ingenieuren zusammen,
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Aus dem U-Bahn-Betrieb

Zwischen 4.30 Uhr und 0.30 Uhr befinden sich maximal {in der
“rush hour*') 122 Zige mit 666 Wagen im Einsatz. Hauptsachlich
auf Endbahnhofen stehen 11 Ziige mit 46 Wagen fiir Storungsfal-
le zusatzlich bereit. Die dichteste Zugfolge betrigt im Berufsverkehr
150 Sekunden, die lidngste in den Abendstunden 10 Minuten.
Zwischen den Berufsverkehrszeiten wird auf allen Hauptlinien im
5-Minuten-Abstand gefahren; eine weitere Verdichtung wirkt in
dieser Zeit erfahrungsgemaR nicht attraktivitatssteigernd, sofern das
Platzangebot ausreicht,

Im Berufsverkehr fahren die Ziige mit der gréRtméglichen Lange.
Zwischen den Hauptverkehrszeiten wird die Zugfolge wieder gedehnt
und die Zugtdnge durch Abkuppeln verringert.

Der Einsatz der Zuge erfolgt — auller von den 3 Betriebswerkstitten
aus — vor allem von den Aufstellgleisanlagen der End- und Zwischen-
bahnhofe. Der Vorteil liegt in den kurzen Ein- und Aussetzzeiten,
waraus sich eine relativ gleichmaRige Betriebsaufnahme und eine
schnelle Anpassung an den Verkehrsbedarf ergeben.

In der Regel verkehren die Ziige zwischen den Endbahnhgfen der
jeweiligen Linien {starrer Linienverkehr}; im Berufsverkehr fahren
einzetne Verstarkungsziige verkiirzte Strecken,

Die Aufstellgleisanlagen hinter Endbahnhéfen dienen nicht nur zum
Abstellen von Ziigen, sondern auch dem Kehren, bei dem der Fahrer
den Fahrerstand wechselt. Da alle Zugeinheiten Zweirichtungsfahr-
zeuge sind, sind Kehrschleifen nicht erforderlich. In einigen Fillen
ist auch vor dem Endbahnhof eine Gleisverbindung ({einfach oder
doppelt) angeordnet, so daR die Ziige am Bahnsteig kehren. Die
Aufstellgleisaniagen auf Zwischenbahnhéfen dienen auRerdem zum
schnellen Aussetzen von Schadziigen.

Jeder Bedienstete ist mit Ausnahme der Betriebsaufsicht einer der
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drei Betriebsgruppen zugeteilt, die seiner Wohnung am nachsten
liegt. Damit entfailen unzumutbar lange An- und Abfahrwege zu
den wechselnden Arbeitsplatzen.

Alle neu in den Betriebsdienst eintretenden Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter beginnen ihre Tatigkeit nach einer 8-tigigen Grundaus-
bildung als Bahnhofsschaffner mit Fahrschein-Verkaufs- und Kon-
trolitatigkeiten.

Nach einer weiteren Ausbiidung von 10 Tagen erfolgt dann der
Einsatz als Zugabfertiger. Diese Tatigkeit umfaRt vor allem die
Abfertigung der Ziige, indem nach erfolgter Ansage iiber die Laut-
sprecheranlage mittels SchlieRtaste am Ausfahrtsignal der Abfahr-
auftrag {weilles Blinklicht) gegeben wird. Im Gefahrfall hat er
den am Podest vorhandenen oder einen der iiber beide Bahnsteig-
seiten verteilten Notsignalschalter zu betatigen, der fir den Zug-
fahrer die vor und hinter dem Bahnhof angebrachten Notsignale
aufleuchten laRt. Gleichzeitig fallen dann auch die entsprechenden
Ein- und Ausfahrsignale mit ihren Fahrsperreneinrichtungen in die
"Halt'"-Lage. Weiterhin obliegt dem Zugabfertiger die Auskunfts-
erteilung an Fahrgiste und die Uberwachung des gesamten Ge-
schehens auf dem Bahnsteig.

Der Zugabfertiger kann sich dann je nach Neigung und Eignung
in einem weiteren Lebrgang zum Weichensteller {40 Arbeitstage
Ausbildung) oder Zugfahrer (45 Arbeitstage Ausbildung} qualifizie-
ren. Ein Weichensteller kann in 2 - 3 benachbarten Stellwerken
gingesetzt werden. Er steuert und iberwacht den Zugumlauf und
disponiert den Einsatz der Ziige. AuBerhalh des Spitzenverkehrs
dbernimmt er die Zugabfertigung, nachdem das Stellwerk auf auto-
matischen Betrieb geschaltet wurde,

Der Zugfahrer ist verantwortlich fir die sichere und piinktliche Be-
forderung seiner Fahrgaste. Handwerklich besonders qualifizierte
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Zugfahrer werden in einem 50 Arbeitstage dauernden Lehrgang zu
Zugpriifern ausgebildet, Sie werden an Linienenden eingesetzt und
sorgen in Zusammenarbeit mit dem Weichensteller fir die Bereitstel-
lung der Zige. AuBerdem tiberpriifen sie taglich alle Wagen auf ihre
Betriebssicherheit und beheben kleinere Schaden.

Fiir den Verkauf von Fahrtausweisen werden iiberwiegend Mitarbei-
ter ausgewahlt, die aus gesundheitlichen Griinden fiir den Betriebs-
dienst nicht mehr einsatzfahig sind. Allerdings hat die zunehmende
Aufhebung der Zugangssperren bei Automatenaufstellung zur Folge,
dall Bahnhdofe nur noch von Zugabfertigern besetzt sind.

Eine weitere Gruppe von Bediensteten sorgt fir die Sauberhaltung
der Bahnhéfe, Zige und der Betriebsriume, wobei die Siuberung
der Stationen iberwiegend in den Abend- und Nachtstunden erfolgt.

Weichensteller und Zugfahrer konnen nach einer weiteren Ausbil-
dung als Verkehrsmeister in die Gruppe der Betriebsaufsicht auf-
steigen. Je 5 - 6 Bahnhofe bilden einen Verkehrsmeister-Bezirk, Der
Verkehrsmeister beaufsichtigt das Bahnhofspersonal und sorgt dafiir,
dall alle Arbeitsplatze besetzt sind, Er achtet darauf, daB z.B. die
Zugabfertigung, das Offnen und SchlieRen der Fahrscheinausgaben
und Sperren piinktlich geschieht und daR Fahrtreppen, Automaten
usw. ordnungsgemall arbeiten, Er ist verantwortlich, daR die Feuer-
[0scheinrichtungen, Rettungsgerite, Laternen usw. volizahlig und ge-
brauchsfahig vorhanden sind. Dem Zug- und Steltwerkspersonal
gegeniiber ist er weisungsberechtigt, Bei plotzlichem Ausfall des Stell-
werksbediensteten kann auch der entsprechend ausgebildete Ver-
kehrsmeister einspringen.

Weiterhin umfaRt die Gruppe der Betriebsaufsicht Stellwerkmeister,
Fahrmeister und Oberverkehrsmeister.

Der Steliwerkmeister ist in allen Stellwerken der U-Bahn ausgebil-
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det und stellberechtigt. Er ist der technische Vorgesetzte aller Wai-
chensteller; ihm obliegen deren Ausbildung, Unterweisung und Uber-
wachung. Gleiche Aufgaben fiir das Zugpersonal hat der Fahrmeister,
der aus der Gruppe der Zugpriifer ausgewahlt wird.

Das gesamte Personal, einschlieRiich der Aufsicht, untersteht dem
Oberverkehrsmeister, der fir die gesamte Dienstabwickiung verant-
wortlich ist und der bei Stérungen im Zugumlauf die zentrale Leitung
aller erforderlichen Maflnahmen (bernimmt. Wegen der GréRe des
U-Bahnnetzes sind drei Oberverkehrsmeisterbezirke vorhanden,

Unterstiitzt werden die Oberverkehrsmeister von der Meldestelle,
einer Zentrale, in der alle Meldungen und Informationen teils iber
Telefon, teils iber Funk, aus dem gesamten U-Bahnnetz zusammen-
faufen. In der Metdestelle befindet sich standig ein Fahrmeister,
der bei Zugschaden direkt mit dem Fahrer des schadhaften Zuges
sprechen kann. Die Meidestelle ist durchgehend besetzt: alle dort
auflaufenden Meldungen werden nach einem detaillierten Plan an die
Betriebsleitung, die Betriebsaufsicht und an die betroffenen techni-
schen Abteilungen weitergegeben und schriftlich fixiert.

Ingenieure leisten durchgehende Dienstbereitschaft, so daR bei auRer-
gewohnlichen Vorkommnissen sofortige Entscheidungen getroffen
werden kénnen,

Die Ausbildung und Unterweisung des U-Bahnpersonals erfolgt in
einer Ausbildungsstatte am U-Bahnhof TurmstraRe. Neben Schultings-
raumen unterschiedlicher GroRe ist das Modell einer U-Bahnstrecke
mit Arbeitsplatzen fir Stellwerkspersonal und Zugabfertiger vor-
handen, das mit Modell-U-Bahnwagen befahren und dessen Weichen-
anlagen stellwerksmaBig bedient werden kdnnen. Dabel konnen auch
Storungen simuliert werden. AuRerdem sind Stetlwerkspulte, Weichen
verschiedener Bauart und ein Zugstdrungssimulator vorhanden, an
denen bestimrite Handhabungen gaibt werden kénnen,






Sprech- und Datenfunksysteme

fir Eisenbahnen,
Zugfunk, Rangierfurk, Kraftfahrzeugfunk,
Tunnelfunk

Funkfernsteuerung mit Dateniibertragung
fiir Rangierbetriebe und industrielle
Anwendung

Beispiele moderner Nachrichtensysteme.
praklisch erprobt, vartabel in der Anwendung,
sicher in der technischen Konzeption.
Anwendung dberall da, wo Rationalisierung

und Betriebssicherheit im Vordergrund
stehen.

Datenfunk-Systeme von
a3 pan AEG-TELEFUNKEN

RVL

das rechnergesteuerte Verkehrsleitsystem
von Bosch

@ erweitert eing vorhandene Sprech-
funkanlage mit den Mitteln der
Datenlibertragung und -verarbeitung
zum wirkungsvollsien Instriiment zur
Beobachtung und Lenkung von Nuh-
verkchrsmiteln.

@ crlabt vollantomatisch pauscnlos
[aten Gber Standort, Zuglolge, Fahr-

planabweichung und Fahrzeugbesetzung.

@ iibermitieit die Daten Ober Iunk einem
Prorefirechner in der Leitstelle, der

sie nach vorgegebenen Priorititen ordnat,

verarbeitel und speichert.

@ crkennt Stérungen des Betrichs-
ablautes schon im Stadium ihres Ent-
sichens und crmintelt 134ien zu deren
Korrekiur.

® zibt dem Fahrpersonal selbstiitig
Fahranweisungen uber optische
Anzeigen.

@ bictet dem Disponenten die fir dessen
Entscheidung erlorderlichen Daten auf
emem Sichtgeril an und macht bei
hidufiger vorkommenden Storungen
selbsttiitip Vorschliige zu deren Behebung,
@ schafft damit die Voraussetzungen

fur eine Optimierung der Fahrplan-
geslailung, des Platzangebots und des
Fahrzeugeinsatzes und macht so [hr
Untemehmen lihlbar attrakuver,

BOSCH

Das Bosch Sprechiunkgerit

K F mini schafft dic
Voraussclzungen

. Iureine

rukunfissichere

Nahverkehrsienkung,

Umfassende Information von: Robent Bosch GmbH , Geschiftsbereich Elektronik,
Yerkaufsbiire Berlin, Besselstrae 14, 1000 Berlin 61
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-von Fernsehanlagen {berwacht.

SIEMENS

Temperament und Sicherheit
fiir die U-Bahn

Robuste Fahrmotoren entwickeln das richtige
Anfahrdrehmoment und sind fur die hohen
Bremsbeanspruchungen ausgelegt.

Eine hochwertige lsolation macht die Motaren
unempfindlich gegen mechanische, chemische
und eleidrische Belastungen. T e
Der groBte Teil der Lichtsignale auf Bahnhofen =
und Strecken werden von technisch modernen i :
Stellwerken und Selbsiblockanlagen gesteuert.
Um mensehliches Versagen im Fahrbereich
weitgehend auszuschlielen, sind samtliche
Hauptlichisignale mit magnetischen Fahrsperren
versehen.

Auf der Linie 9 ermoglicht eine linienformige
Zugbeeinflussung automatische Zugfahrten.
Samtliche Stellwerke dieser Linie sind an eine
Fernsteuerzentrale angeschiossen. Von hier ist
eine zentrale Uberwachung und Bedienung
maglich. Von jedem Punkt der Strecke hat der
Zugtiihrer durch drahtlosen Funkverkchr
Sprechverbindung mit der BVG-Funkzentrale.
Sicherheit und Service auch auf den Bahnhofen. JREg 2 25
Unubersichtliche Bahnhofsbereiche werden _ . _ Hochspannungs- und Mittelspannungs-

- Schaltanlagen

konventiongll gder in trennerloser Schaltwagen-
austuhrung.

Ein Beitrag — Technik von Siemens

Bigcoon Zentala Fernste carnata o gie Sroem perBorguni:
Big ks Farnsleugrsane Linenslalwerk . fur 06 Zugsichernung

Fur die Stromversorgung der U-Bahn bieten wir
ein Bausteinkonzept, das allen Anforderungen
gerecht wird.

Stormelde-, Fernsprech- und Uhrenaniagen
runden unsere Leistungen ab.

Gleichrichtertransformatoren

Silizium-Bahnspeisegleichrichter
selbstbeluftet, kurzschluBfest, mit Dioden bis
4000V Spitzensperrspannung

Streckenschaltanlagen

in Schaltwagenausfihrung oder mit festem
Geréteeinbau. Gleichstrom-Schnellschalter mit
hoher Abschaltleistung, elektronischer difdt-
Ausloser, Streckenpruf- und Wiedereinschalt-
autormatik

Fernwirksystem

in integrierter Schaltkreistechnik zum Fernbe-
dienen und Uberwachen der Stationen

Netzleittechnik
zum Automatisieren des Betriebsablaufs

Woao immer Probleme im Bereich der Elektro-
technik und Elektronik zu losen sind, steht
Siemens als Partner berent,

Sprechen Sie mit uns!

Siemens Aktiengesellschaft
Zweigniederlassung Berlin
Schongberger Strale 2-4 - 1000 Berlin 61
Ruf 255-1



Sicherheit

der Bahnstromversorgung

U-Bahnen sind moderne Massen-
verkehrsmittel, die zuverassig und
wirtschaftlich betrieben werden
mlissen.

Selbstbeliiftete Silizium-Bahnspeise-
gleichrichter mit Schrigrippenkiihlemn
wurden zuerst von BBC eingesetzt,
Sie sind einfach aufgebaut, verringemn
die Verschmutzung und sind weit-
gehend wartungsirei.

BROWN, BOVERI & CIE
AKTIENGESELLSCHAFT
MANNHEIM
Fachbereich Bahnen

TETTYT

Da sie auBerdem kurzschluBfest und
hoch dberlastbar sind, erfiillen sie alle
Anforderungen, die an eine zuverias-
sige Stromversorgung gestellt werden.
BBC liefert modeme elektrische
Ausristungen flr Fahrzeuge, Strom-
versorgung und Bahnhofe.

BBC -Technik
fiir eine lebenswerte Zukunft

BBC

BROWN BOVERI

Deutsche Telephonwerke
und Kabelindustrie AG

950.000 Beriner wollen taglich mit der
U-Bahn an ibr Ziel gebracht werden.
Schnell und sicher. Das erfordert einen
hohen Einsatz von Mensch und Technik,

Ein Schiissel zur prizisen Abstimmung
ist die moderne Nachrichtantechnik.
Das Sicherheitsbediirfnis aller Beteiligten
hat dabei den héchsten Stellenwert,

Deshalb reichen Ubliche Anlagen hier
meist nicht aus. Entwicklungs-Ingenieure
des Berliner Untemehmens DeTeWe

haben sich in den vergangenen Jahren

intensiv mit Sonderaufgaben fur
nachrichtentechnische Einrichtungen der
BVG beschiiftigt.

Unter dem Gesichtspunki der
sténdigen Betriebsbereitschaft
entstanden Zusatzeinrichtungen und
neue Gerate fiir die Kommunikation im
Bereich der U-Bahn, Femmeldetechnik
im Zeichen der Sicherheit - ein Kenzept
auch fiir andere Untemehmen,

Lietzenburger Strafe 46,
1000 Bertin 30, Telefon 24 90 61.




U-Bahnen aus Aluminium im OmnibussederBVGQwerden - - o0 0 e
O&K-Werk Berlin. Konstruk-  von O&K gebaut. o

tion, Erprobung und Fertigung Und O8K- Rolitreppen fir

“ 'erfolgen in enger Zusammen- Verkehrsanlagen sing die '

- arbeit mit der BVG: Zubringer zu Bus.und Bahn.

‘Serie DL 65,1965 o e
Serie A3L, 1966, Q&K: Ein Name fir modeme -

- Weitere gemeinsame Weiter- Personénbefdrderung. - 7 e
entwicklungensind: - = ParnerderBVG: -

1. Thyristor-Zug, 1970.
2.Kolomo, Drehstromtechnik

- mit verbesserlen Antrieb, i
-12Z2ug1976- . x A - P

3. FahrzeugtypF 74/76, . ¥ C , : it
_entwucke!taus dem Typ DL68 . w o e

o - O8K tisfert die leistungs- .
. féhigen Dleseliokamﬁven .

- O&K Orenstem &Koppei
Aktiengesellscheft
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Nahverkehr
Fernverkehr

Verbindurgen schaffern
von Stacdt zu Stadt,

von Land zu Land.

Fur Personaen und Guter

Eine Notwendigkeit

zur Erhaltung unserer Wirtsc haft,
Wir schafter die Woraussetbzungen
durch den Blau von Reisezugwagen,
Giterwagen. Spezialwagen,
alektrischen Trabzigen,

U-Bahnen, Smaferbahren

und Doppeldeck Sussen,

Wir entwickeln und bauen

ir Barlin und Siegen,

WAGGON UNION

Gesefischatt mit baachrinkter Hahung Beriin und Skegen

GieBharz-Transformatoren MAYLAMID® werden gebaut

bis 10.000 kVA und Reihe 30.

Die Wicklungen sind in einem speziell entwickeltem Verfahren glas-
faserverstarkt und in Stahlformen unter Vakuum und Druck mit
Epoxydharz vergossen. Diese Ausfiihrung hat sich besonders it Bahn-
betrieb mitseinenhohen Lastspitzen bewshrt {s.auch S.29 und Bild 14).

Weitere Vorteile: ohne Vortrocknung sofort einschaltbereit
Wartungsfrei

StoBspannungsfest

KurzschluRfest

Teilentladungsfrei
Temperaturwechselfest

Schwer entflammbar und selbstléschend
Raumsparend

MAYLAMID-Transformatoren sing Transformatoren, die auch héchste
Sicherheitsanforderungen erfiilten.

@ MAY & CHRISTE GMBH
TRANSFORMATORENWERKE

Postfach 120 - 6370 0BERURSEL/TS, - Telefon {D6171) 5011 - Telex 04-10747







