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A. Allgemeines

Die Ziige der Zuggattung A 2 werden aus Trieb- und Beiwagen gleicher Ap-
zahl gebildet. Jeder Triebwagen hat einen Fahrerraum, von dem aus die elek-
trischen sowie die Drucklufteinrichiungen des gesamten Zuges gestevert wer-
den kdnnen.

Die Triebwagen sind mit vier Fahrmotoren zu je 60 kW Stundenleistung aus-
geristet. Jedes Drehgestell eines Triebwagens besitzt 2 Fahrmotoren, die
iber Zahnréder je eine Achse antreiben.

Jeder Triebwagen hat folgende Bremseinrichtungen:

1. Eine elekirisch gesteverte Drucklufthremse, die durch Betdtigung des
Bremsschalters, beim Auslsen der Fahrsperre oder Ziehen eines Not-
bremsgriffes sowie beim Ansprechen der Sifa oder des Geschwindigkeiis-
begrenzers in Tdtigkeit tritt.

2. Eine Handbremse, die auf mechanischem Wege auf alle Achsen dieses
Triebwagens wirki.

3. Eine Gegenstrombremse, die auf der Bremsschalterstellung ,Gegenstrom-
bremse” alle Fahrmatoren des Zuges in die entgegengesetzte Drehrichtung
umsteuert und mit Fahrsirom versorgt.

Jeder Beiwagen hat folgende Bremseinrichtungen:

1. Wie der Triebwagen eine elektrisch gesteverte Druckluftbremse, die durch
Betdtigung des Bremsschalters im besetzten Fahrerraum, heim Auslosen
der Fohrsperre oder Ziehen eines Motbremsgriffes sowie beim Ansprechen
der Sifa oder des Geschwindigkeitshegrenzers wirksam wird.

9. Zwei Federspeicherbremsen, die durch das Betdtigen eines elektrischen
Ventils, oder wenn der Druck in der Filleitung unter 6ot sinkt, die ge-
speicherte Federkraft auf beide Achsen eines jeden Drehgestells wirksam
werden |6f3t.

Der Fohrmotoren-, Stever- und Beleuchtungsstrom sowie der Strom fir die

Wagenheizung werden der Stromschiene entnommen. Der Strom fir die

Steverung der elektrisch gesteverten Druckluftbremse wird den in den Trieb-

wagen untergebrachten Batlerien entnommen.

Die Turen des ganzen Zuges kdnnen vom Zugfahrer durch Betatigung eines

Drucktasters mittels Druckluft geschlossen werden.

B. Drucklufteinrichtungen

1 Die Druckluftfardereinrichiung

Die elekirisch gesteuerte Druckluftbremse benutzt als Bremskraft Druck-
{uft. Zur Erzeugung der Druckluft befindet sich an jedem Triebwagen
ein Kompressar mit

den Scholteinrichfungen,

dem Luftbehdlter,

zwei Sicherheitsventilen,

dem Druckregler und

dem Druckminderer,
Die Luft wird von dem Kompressor Uber einen Filler angesaugt und in
den Luftbehalter gepreBt. Ein Rickschlagventil in der Rohrleitung zwi-
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schen Kompressor und Lufibehdlter verhindert das Zurickstrémen der
Loft vom Luftbehalter zum Kompressor.

Der Kompressor wird von einem Motor ongetrieben, welcher von einem
selbsttétig arbeitenden Druckregler ein- und ausgeschaltet wird, Der
Druckregler schaltet ein, wenn im Luftbehdlter und damit auch in der
Filleitung der Druck ouf 6 ot gesunken ist und ous, wenn er iiber 7,5 at
onsteigt. Schaltet er aus irgendeinem Grunde nicht aus, so spricht bei
Bat ein Sicherheitsventil und bei 8,5at ein zweites Sicherheitsventil
(Pfeife} an. Beide sichern den Luftbehaiter var Uberdruck.

Der Stromkreis fir den Motor des Kompressors rweigt von der durch.
gehenden Starkstromleitung ab. Der Strom fliefit ber die 16A-Kom-
pressormotor-Sicherung, den eingeschalieten Knebelschalter fiir den
Moftor, die geschlossenen Kantakte des Druckreglers, zum Motor und
zur Erde.

Die 16 A-Sicherung und der Knebelschalter — mit Lufipresser bezeich-
net — befinden sich on der Schalttafel im Fahrerraum.

Die Filleitung

Alle Luftbehalter der Triebwagen eines Zuges sind durch die durch-
gehende Filleitung miteinander verbunden. Diese Rohrleitung wird
Uber Verbindungssticke in der Scharfenbergkupplong durch den gan-
zen Zug gefihrt und ist durchgehend, sofern sich die zugehdrigen Ab-
sperrhihne [weifl] in gedfnetem Zustand [Normalstellung: Hahngriff
parallel zur Leitung) befinden.

Yon der Filleitung zweigen folgende Rohrleitungen ab:
In jedem Wagen

Uber einen Druckminderer eine Rohrleitung zur TirschlieBeinrich-
tung

In jedem Triebwagen

eine Rohrieitung zum Doppelmanometer und

eine Rohrleitung zu einem weiteren Druckminderer
Der in diesem Abzweig der Filleitung eingebaute Druckminderer ist
auf 5 of eingestellt, damit stets ein gleichmaBiger Druck zum Avfillen
der Bremsleitung zur Verfigung steht.
Hinter dem Druckminderer zweigen folgende Rohrleitungen ab:

eine Rohrleitung zum Fahrbremsventil,

eine Rohrleitung zum Léseventil,

eine Rohrleitung Gber den Kurzschiiefferhohn zum Druckluftkurz-
schliefer und

eine Rohrleitung zur Lufipfeife.
tn jedem Beiwagen
eine Rohrleitung zur Federspeicher-Bremseinrichtung.

Die Bremsleitung

Die Bremsleitung ist ebenfails eine Rohrleitong und wird iber Verbin-
dungssticke in der Scharfenbergkupplung durch den ganzen Zug ge-
fuhrt, Sie ist durchgehend, sofern sich die zugehodrigen Absperrhéihne

'rot} im geéffneten Zustand {Normalsteltung: Hahngriff parailel zur Lei-
tung) befinden.

Von der Bremsieitung zweigen folgende Raohrleitungen ab:
In jedem Triebwagen

eine Rohrleitung vam Loseventil,
eine Rohrleitung vom Fahrbremsventil,
eine Rohrleitung zum Doppelmanometer, )
eine Rohrleitung zur Mittelkammer des Bremszylinders,
eine Rahrleitung zum Bremsventil und
eine Rohrleitung zum Stirnwandventil.
In jedem Beiwaogen
eine Rohrleitung zum Stirnwandventil,

eine Rohrleitung zum Bremsventil und ‘
eine Rohrleitung zur Mitetkammer des Bremszylinders.

Der Bremszylinder

Im Bremszylinder befinden sich zwei Kolben, die durch Kolbenstangen
mit dem Bremsgestiinge verbunden sind. Die beiden Kolben _bllden 3
Kammern: eine Mittelkammer und zwei Seitenkammern. Die Ml_h‘elkum-
mer steht in direkter Verbindung mit der Bremsleitung. Die Seitenkam-
mern sind mit Ablafventiien versehen, die durch Drahtzige get'?ﬁnei
werden kénnen, wodurch die Seitenkammern luftieer werden. f\n jeder
Kolbenstange ist eine Feder angebracht, die bei entleerter Seitenkam-
mer den Kolben in die Lgsestellung drickt. In der Zylinderwand be-
finden sich Uberstrémkanéle, Uber welche die Seitenkammern aufge-
fullt werden, wenn die Kolben in der Lasestellung angelangt sind, Diese
Uberstrémkandle verbinden dann die Mittelkammer mit den Seiten-
kammern.

Die Bewegung der Kolbenstangen wird Gber das Blremsgesif:ll'!ge auf die
Bremsklétze Ubertragen. Beim Bremsen werden die Bremsklétze gegen
die Radreifen gedrickt.

Die elekirisch gesteverte Prucklufibremse

Bei der elekirisch gesteverten Druckluftbremse werden _I_.uf‘rwege durch
Magnetventile [elektrische Brems- und Léseventile) geoanei ader ge-
schlassen, Zy diesem Zweck laufen elektrische Steuerleitungen durch
den ganzen Zug. Der fir die Betdtigung dieser Ventile, des Sifa- und
des MNotbremsschitzes, der Federspeicherbremsventile und des Sum-
mers bendtigie Strom wird der in jedem Triebwagen vorhandenen
Batterie entnommen. Die Batterien haben eine Spannung van ca. 48V,
die an dem auf der Schalttafel im Fahrerraum eines jeden Triebwagens
vorhandenen Voltmeter abgelesen werden kann.

Der Batteriestrom flieft von der Botterie Uber die 10 A:BaHeri_esnche-
rung und den eingeschalteten Batterieschalter (beide befinden sich auf
der Schalttafel im Fohrerraum] in die durchgehende Batterieleitung, die
ebenfalls durch den gonzen Zug lauft und somit olle Batterien des
Zuges untereinander verbindet. Infolgedessen zeigen die Voltm?f:_;r
nur dann Null an, wenn alle BaHerien eines Zuges abgeschaltet sind,
olsa die Batterieleitung ohne Spannung ist. Ob eine Baotterie einge-
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schaltet ist oder nicht, ist also stets nur an der Stellung des Batterie-

Bremsgesta
Bremskictze

o schalters zu erkennen,
. Bei voller Belastung der Batterien in der Bremsschaolterstellung ,Brem-
(4} sen” [bei gedricktem Drucktoster} muf} die Spannung — abzulesen am
‘. U Volimeter — mindestens 38 ¥V betragen. Ist sie geringer, so ist der Zug
%’s —~ umgehend auszusetzen.
O - -;: E) Der Batteriesicherung eines jeden Triebwagens ist ein Suminer paralie!
% N S geschaliet. Brennen infolge eines Schadens an der durchgehenden
3 2 Ny = Botterieleitung alle Batteriesicherungen im Zuge oder nach einer elek-
~y ) HlY frischen Unterteilung im betreffenden Zugteil durch, so ertdnt der Sum-
W v mer. Beim Erténen des Summers ist die Fahrgeschwindigkeit sofort auf
QE, E 3 15 km h herabzumindern. Diese verminderte Geschwindigkeit darf nicht
v . ‘h Q¢ Uberschritten werden, bis die Batteriesicherung im besetzten Fahrer-
E q § g o L 3 | raum erfolgreich ausgewechselt worden ist.
= E £ g m I Die durchgehende Batierieleitung und die durchgehenden elektrischen
% ® 3 o | Lése-, Brems- und Notbremsleifungen sowie die Leitungen zur Steve-
3 g [ ) i rung der Speicherbremsen werden Uber den elekirischen Teil der
< § g’t Scharfenbergkupplung von Wagen zu Wagen gefthrt.
4
L
J 51 Der Bremsschalter
k\\\\ \\“ 9 Die elektrisch gesicuerte Druckluftbremse wird mittels des auf dem
™
B i ‘

Schaltpult angeardneten Bremsschalters betétigt. Er hat folgende Stel-
fungen :

! VerschiuB
Fahren
Losen
Abschluf}
! Bremsen
Schnelibremse
Gegenstrombremse

Der Hebel des Bremsschalters ist auflerdem mit einem Fahrbremsventil,
welches sich unter dem Fahrschaltpult befindet, mechanisch gekuppelt.

berstromiandgl

Drahtzug

&
BN

! 51.1 In der Stellung ,YerschiuvB” sind alle mechanischen und elektrisch
gesteverten Luftwege verschlossen. Nur in dieser Stellung des Brems-
i schalters kann das Schaltpult — abgesehen von der dafiir ebenso er-
' farderlichen 0-Stellung des Fahrschalters — durch das Schaltsehlofl ver-

riegelt werden.

bromsen
_.}

Seitenkammer é Mittelkamme,

51.2 In der Stellung ,Fahren” ist im Fahrbremsventil ein kieiner Luft-
durchlald von der Foll- zur Bremsleitung geoffnet, um Undichtigkeitsver-
luste in der Bremsleitung auszugleichen. Ein nur in dieser Stellung ge-
schlossener Nockenschalter gibt dem Fahrschalter-Steverstrom den Weg
frei. Die elektrisch gesteverten Luftwege sind verschlossen.

: 513 in der Stellung ,Ldsen” ist im Fahrbremsventil ein gréflerer Luft-
l durchiaf von der Fiil- zur Bremsleitung gedffnet. Durch SchlieBen eines
Nockenschalters ist eine VYerbindung zwischen der durchgehenden
Batterieleitung und der durchgehenden elektrischen Loseleitung her-
gestellt, so daf’ die Loseventile des Zuges &ffnen. Wegen der sténdigen

[o
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Batteriebelastung darf diese Stellung nicht als Daverstellung benutzt
werden.

51.4 In der Stellung ,AbschlubB” sind alle mechanischen und elektrisch
gesteverten Luftwege verschlossen. Durch Stellen des Bremsschalters in
diese Stellung kann der Brems- bzw. Losevorgang in der gewinschien
Starke aufrecht erhalien werden.

515 In der Stellung ,Bremsen” wird, solange der Drucktaster am Kopf
des Bremsscholterhebels herabgedriickt wird, eine Verhindung zwischen
der durchgehenden Baterieleitung und der durchgehenden elekirischen
Bremsleitung hergestellt, sa daB3 die Bremsventile des Zuges &ffnen.

51.6 In der Stellung ,Schnellbremse” ist im Fahrbremsventil ein
LuftdurchlaB von der durchgehenden Bremsleitung ins Freie hergestellf.
Auflerdem wird durch Schlieflen eines Nockenschalters eine Verbin-
dung zwischen der durchgehenden Batterieleitung und der durchgehen-
den elektrischen Bremsteitung hergestellt, Nach Stillstand des Zuges ist
der Hebel des Bremsschalters wegen der unnétigen Batteriebelastung
auf Abschlufl zu stellen.

517 In der Stellung ,,Gegenstrombremse”, die durch eine plom-
bierte Sperre mechanisch verriegelt ist, erfolgen die gleichen Vorgdnge
wie auf der Stellung ,Schnellbremse”. Zusdtzlich werden durch das
Schliefien von MNockenschaltern die Richtungswender in die Rickwérts-
stellung umgesteuert, jber ein Relais unter Umgehung des Schaltwerkes
die Schitze der 1. Anfohrstufe fiir den Fahrmotorenstromkreis einge-
schaltet und die Starkstromautomaten in ihrer Einschaltstellung festge-
halten. Zum Aufheben der Sperre ist diese unter Reifien der Plomben-
schnur zum Fahrer hin umzuklappen.

Das Reiflen der Plombenschnur ist in den Zuglaufzettel einzutragen und
der VUM, dem Fm und dem Endbahnhof zu melden.

52 Die durchgehende Batterieleitung

¥on der durchgehenden Batterieleitung zweigen in jedem Trieb-
wagen Leitungen zu

dem Bremsschalter iber das Schaltschlof} {Sifa-Einrichtung).

der Fahrsperre,

den Notbremsschaltern,

dem Voltmeter und

der Summeranlage ab.

Injedem Beiwagen zweigen Leitungen zu
den Nothremsschaltern und
zur Kupplungsdose fir den Hilfsfahrschalter ab.

33 Die durchgehende elektrische Ldseleitung

Die durchgehende elektrische l3seleitung wird vom Batteriestrom
durchflossen, wenn der Bremsschaiter in der Stellung ,Ldsen” steht.
Cer Strom flielt von der durchgehenden Batterieleitung Uber die ge-
schlossenen Lasekontakte
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5.5

556

des Bremsschalters,

des Sifa-Schitzes wund

der Fahrsperrenwalze
in die durchgehende etekirische Léseleitung und in [ecdem Triebwogen
tber

die 10 A-Léseventilsicherung,

die Spule des Léseventis

zur Erde. _ . _
In jedem Triebwagen 6ffnet sich das Loseventil.

Die durchgehende elekirische Bremsleitung
Die durchgehende elektrische Bremsleitung wird vom Butteriestrom
durchflossen, wenn
der Drucktoster om Kopf des Bremsschalterhebels in der
Bremsschalterstellung ,Bremsen” gedrickt wird,
der Bremsschalter in der Stellung ,Schnellbremse”
oder ,Gegensirom” steht,
die Bremskontakte des Sifa-Schiitzes geschlossen sind oder
die Bremskontakte des Notbremsschijtzes eine Verbindung
von der durchgehenden Notbremsteitung herstellen.
Der Strom fliefit von der durchgehenden Batterieleitung Uber einen der
vorstehend genannten geschlossenen Konfokte in die durchgehende
elektrische Bremsleitung und in jedem Wagen Gber
die 10 A-Bremsventilsicherung,
die Spuie des Bremsventils
zur Erde,
In jedem Wagen &finet sich das Bremsventil.

Die durchgehende elektrische Notbremsleitung

Die durchgehende elektrische Notbremsleitung wird vom Batteriestrom
durchflossen, wenn _ ‘
im Notbremsschalter ein Kontakt geschiossen wird [Notbremsgrifi
gezogen; oder
eine Fahrsperre ausgeldst hat [Notbremskontakt der Fahrsperr-
walze geschlossen).
Der Strom fliefBt dann von der durchgehenden Ballerieleitung Uber den
geschiossenen Notbremskontakt in die durchgehende elekltrische Noil-
bremsleitung. In jedem Triebwagen flieflf der Strom durch eine Abzwei-
gung zur Spule des Notbremsschiitzes und zur Erde. Das Notbrems-
schitz zieht an. Dadurch wird eine Finwegverbindung von der Botterie-
leitung zur elektrischen Bremsleitung hergestellt.
AuBerdem wird Uber einen weiteren geschlossenen Kontakt des Not-
bremsschijizes ein Stromweg zu den Spulen der Automatenschitze
LAus” hergestellt.

Der Bremsvaorgang .
Der Druck in der Bremsleitung sowie in der Mittel- und den Seitenkam-
mern jedes Bremszylinders betrigt bei voli geloster Druckluffbremse
5ut. Entweicht die Luft aus der Bremsleitung und somit auch aus den
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Gleichzeitig wird beim Auslésen der Fuhrsperre Uher einen Seilzug das

Stimwandventil dieses Wagens geéffnet,

In der ousgeldsten Stellung ist

der Notbremskontakt geschlossen,
der Ausschaltspulenkontakt geschlossen,
der Steuerstromkontakt geschlossen und

der L&sekontakt gedfinet,

Notbremskontakt

Yon der durchgehenden Batterieleitung flielt der Strom Uber den ge-
schlossenen Notbremskontakt zu den Bremsventiien Stromverlauf siehe
5.5).

Auschaltspulenkontakt

Von der durchgehenden Starkstromleitung fliefit der Strom Uber den
geschlossenen Kontakt des eingeschalteten Starkstromoutomaten und
den geschlossenen Ausschaltspulenkontakt der Fahrsperre in die durch-
gehende Ausschaltspulenleitung und von da in tedem Triebwagen iher
eine Abzweigung und den geschlossenen Kantakt des Trennschalters
zur Spule des Automatenschitzes ,Aus” und zur Erde (Stromvertauf
sieche 27.1).

Steverstromkontakt

Der Steucrstromkontakt muB geschlossen bleiben, damit der Zug-
fahrer bei Gefahr die Gegenstrombremse anwenden kann.

Losekontakt

Der Losekontakt ist gedfinet, damit der Zugfahrer den Zug von diesem
Wagen aus nicht mehr elektrisch [8sen kann.

Einstellen durch Einstellhebel

Zum Wiedereinstellen der ausgeldsten Fahrspzrre mull zuerst durch
den 1, Einstellhebel die Fahrsperrenwalze in die Fahrstellung nach rechts
bewegt das Zahlwerk springt eine Ziffer weiter] und danach das Stirn-
wandventil mittels 2. Hebe| geschlossen werden.

Walhrend des Einstellens der Fohrsperre darf der Automateneinschali-
taster nicht betdtigt werden, da sich sonst am Ausschaltspulenkontat
eine Abriflamme bildef. Diese AbriRflamme kann nicht nur das Durch-
brenren der Steuerstromsicherung dieses Wagens und der Batterie-
sicherungen im Zuge verursachen, sondern auch zu schweren Schéden
an der Fahrsperre und den Leitungen fihren.

Die Warnung neben dem Fahrsperren-Einstellhebel ist daher zu be-
achten.

In der festgelegten Stellung liegt der Fahrsperrenhebel zum Fahrer-
raum hin waagerecht. Das Festlegen des Fohrsperrenhehels erfolgt von
Hand durch Umlegen zum Fohrerraum und Niederdrijcken auf das
Wagendach. Der Hebel wird in dieser Stellung mechanisch verriege!t
und festgehalten.

Eingestellt festgelegt Ausgeldst
Stellungen des Fahrsperrenvierkantes

Die Fahrsperrenwalze hat sich dabei gedreht, nun ist

der Nothremskontakt gedffnet,
der Ausschaltspulenkontakt geoffnet,
der Steversiromkontakt gedffnet und
der Losekontakt geschlossen.

Steuerstramkantakt

Der Steversiromkontakt ist gestinet, damit von diesem Wagen aus nicht
gefahren werden konn,

Beidenmittleren Triebwageneines Zuges mull der
Fahrsperrenhebel zum Fahrerraum hin festgelegt
sein, weil sich sonst der Zug bei der Vorbeifahrt
an Hauptsignalen durch Ausidésen der Fahrsperre
des mittleren Triebwagens festbremsen wirde.

Aufirichten des Faohrsperrenhebels durch
YierkantschlOssel

Das Avufrichten des Fahrsperrenhebels geschieht mit dem Yierkont-
schlUssel, der im Fahrerraum neben dem Fohrsperren-Einstelihebel an-
gebracht ist. Er wird so auf den Vierkantzapfen gesteckt, daf} die Nase
des 5Schlissels in die Aussparung der Rosette pafit. Durch eine kurze
Drehung entgegen dem Uhrzeigersinn wird der Fahrsperrenhebel ent-
riegelt und durch die Federkraft in die aufrechte Stellung sowie die
Fahrsperrenwalze in die Fahrslellung gebracht. Der Vierkantzapfen
der Fahrsperrenwalze befindet sich in Héhe der Liftungsklappen im
Fahrgastraum.

Dieser Zapfen und die dazugehérige Rosette sind mit einer Markierung
versehen. Die Markierung des Zapfens zeigt die Stellung der Fahr-
sperrenwalze an.

Wird der Notbremsgritf am Fahrerraum gezogen, so wird stets Gher
einen Seilzug auch die Fohrsperre ausgelést, uncbh_{:’mgng davon, ob
der Fahrsperrenhebel senkrecht steht oder festgelegt ist.
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zylinder. Er ist mittels Handgriff zu betdtigen, wenn sich die Feder-
speicherbremse eines Wagens nicht mittels Federspeicher-Bremsventil
(well es z.B. schadhaft ist und nicht mehr in die Stellung ,Speicher-
bhremse aus” umstevert) 18sen lafit, ober in der Filleitung ein Drock von
mehr als & at vorhander. ist. Der Riickstelihahn befindet sich im Bei-
wagen unter einer der mittleren Sitzbénke (rechis neben Tir 3 oder
tinks neben Tir 4},

Das Riockstellen mittels Hebel

Auf der Kolbenstonge jedes Federspeicher-Bremszylinders befindet sich
eine mechanische Vorrichtung, mit der der Kolben in die Ldsestellung
gebracht werden kann, wenn in der Fiilleitung dieses Wagens der Druck
nicht ausreichend ist. Yor dem Betitigen der mechanischen Varrichtung
ist der Sicherungsstift zu entfernen, die mechanische Vorrichtung von
Hand bis an die Stirnflache des Federspeicher-Bremszylinders zu schrau-
ben und dann der Hebel aufzustecken und solange zu betdtigen, bis
die Feder in der Federkommer vollstandig gespannt ist. Der Hebel ist
im Triebwagen unter der Sitzbank zwischen Tir 1 und 3 untergebracht,
Zu beachten ist, daB an beiden Federspeicher-Bremszylindern des be-
treffenden Beiwagens die mechanische Riickstellvorrichtung betatigt
werden mul3,

Das elektrische Betdtigen der Federspeicher-
bremse

Auf dem Schaltpult eines jeden Triebwagens befinden sich die Druck-
toster ,Speicherbremse ein” und ,Speicherbremse aus” sawie die rote
Meldelampe. Die rote Meldelompe ist so geschaltet, daf} sie bei au f -
geschlossenem SchaltschloB sofort aufleuchtet, wenn sich
eine oder mehrere Speicherbremsen im Zuge in der Bremsstellung
befinden.

Der Strom zur Betéitigung der elekirischen Federspeicher-Bremsventiia
und roten Meldeloampe wird der Bolterie entnommen. Er flieBt Ober die
10 A-Batteriesicherung und die 6 A-Federspeicherbremssicherung (beide
auf der Schalttafel] Gber den betatigten Drucktaster ,Ein” bzw. , Aus”
in die entsprechende durchgehende Leitung und von dieser in jedem
Beiwagen Uber Abzweige zu den Spulen ,Ein” bzw. ,Aus” des Feder-
speicher-Bremsventils und zur Erde.

Die Handbremse

Jeder Triebwagen ist mit einer Hondbremseinrichtung ausgeristet. Im
Fahrerraum hefindet sich die Handbremskurbel. Dus Anziehen der
Handbremse erfolgt durch Rechisdrehung der Kurbel, waobei nach jeder
Drehung die FuBsperrklinke durch Federdruck selbsttdtig sperrt. Eine
Ratsche ermaglicht das Rickfihren der Kurbel in die ginstigste Bedie-
nungsstellung. Die Federn om Bremsgestinge spannen sich, und die
Bremsklstze werden an samtliche Radreifen dicses Wagens geprefit.

Die Handbremse ist erst dann fest angezogen, wenn beim Rechtsdrelien
ein fester Widerstand varhanden ist. Die FuBsperrklinke muf} einge-
rastet sein,

14
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Zum Lbsen der Handhremse muB die Kurbel erst etwas nach rechis
gedreht werden, damit durch Abdricken der FuBsperrklinke die Sper-
rung aufgehoben werden kann.

In dieser Stellung muf} die Klinke festgeholten werden, bis die losge-
lassene zurickschneliende Kurbel zum Stillstand gekommen ist.

Yor dem Anziehen oder Lésen der Handbremse ist der Zug mitteis
Druckluftbremse anzubremsen, Auf jeden Fall hat das L8sen der Hand-
bremse mit grofiter Vorsicht zu geschehen, da das plotzliche Zurick-
schnellen der Kurbel leicht zu Verletzungen fihren kann,

In jedem unhesetzten Fahrerraum muB die Hundbremskurbel durch die
kluppbare Sperrgabel gesichert werden.

Die Gegenstrombremsung {siehe 5.1.7]

Der Zugfahrer dorf einen Zug durch Gegenstrombremsung nur in Ge-
fahrenfillen zvm Halten bringen, wenn die durchgehende Bremse vor-
aussichtlich nichi schnell genug wirken wirde.

Bemerkt der Zugfahrer, dafi die Réder blockieren, so ist der Brems-
schalterhebel sofort ous der Stellung ,Gegenstrom™ in die Stellung
JSchnelibremse” zu bringen.

Wenn die durchgehende Druckluftbremse voll gebrauchstéhig ist, ist
ein nochmaliges Anwenden der Gegenstrombremse nicht mehr zweck-
mdflig, da die Rdder dann ermeut blockieren und sich der Bremsweg
verlangern wirde.

Ist jedoch die durchgehende Drucklufibremse nicht mehr voll gebrauchs-
tohig oder ihre Wirkung stark vermindert, so muBl die Gegenstrom.
bremse bis zum Stillstand des Zuges wiederholt benutzt werden. Hierbei
mull ebenfalls, wenn ein Blockieren der Rader eintritt, die Gegenstrom-
bremsung so lange unterbrochen werden, bis die Rader ihre Drehhe-
wegung wieder aufgenommen hoben.

Mach angewendeter Gegenstrombremsung ist der Zug umgehend der
Betriebswerkstatt zuzufihren, Bei der Weiterfohrt ist aufmerksam auf
Unregelméfigkeiten am Zuge zu achten. Treten solche auf, so ist der
Zug zu entleeren und auf dem néchsten Kehrbahnhof auszusetzen,

Die Bremsprobe

Um festzustellen, ob die Bremsleitung durchgehend und die Druckluft-
bremse voll gebrauchsfahig ist, muf} die Bremsprobe wie folgt ausge-
fihrt werden:

Im vorderen Fahrerraum muf} das Fiileitungsmanometer einen Druck
von mehr als & at anzeigen.

Dann ist die Bremsleitung unter Beachtung des Bremsmanometers in der
Bremsschalterstellung ,Lésen” wvoll aufzufollen und in der Stellung
~Bremsen” zu entleeren.

Danach ist der Bremshebel ruckartig in die Stellung ,Fahren” zu bringen
und die Bremsleitung bis etwa 2 at aufzufillen. Der Bremshebel wird
nun in die Stellung ,VerschluB” gebracht und das ScholtschloB ver-
schiossen,

Im hinteren Fahrerraum ist der vom Bremsmanometer angezeigte Druck
mit dem Wert des vorderen zu vergleichen. Stimmen die beiden Werte
annghernd Oberein, so ist die Bremsleitung durchgehend.
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Nun ist ouch hier unter Beachtung des Bremsmanometers die Brems-
leitung in der Bremssehalterstellung , Lésen” voll aufzufillen und in der
Steliung ,Bremsen” zu entleeren.

Da die Bremsprobe keinen AufschluB Uber die Wirkung der Druckloft-
bremse gibt, muf} die erste Bremsung frihzeitig und die Einfahrt in den
ersten Bahnhof mit 25 km/h erfolgen.

Auf Kehr- und Endbahnhofen ist der Zuy vor dem Fohrerraumwechsel
mit dem Totmann-Fahriaster Sifa) anzubremsen.

Der DruckluftkurzschlieBer

Der DruckluftkurzschlieBer entspricht in seiner Bau- bzw. Bedienungs-
weise dem der Zuggottung A 3, Lediglich der Bedienungsdruck betragt
hier abweichend 5 at,

Die TirschlieBeinrichtung

Die Luft fir die TurschlieBeinrichtung wird der durchgehenden Fulleitung
entnommen. Sie strémt in jedem Wnagen iber einen Absperrhahn, einen
Druckminderer, der auf 3 at eingestellt ist, zum TirschlieBventil. Der
Absperrhahn befindet sich im Triebwagen unter der Sitzbank neben
Tir 2, im Beirwagen unter einer der mitileren Sitzbéinke, Uber der in
Hohe der Liftungskloppen das Hinweisschild |, T" angebracht isl, und
wird mittels Dreikant betatigt.

Vom gedffneten TurschlieBventil strémt die Luft zu den Tirschlief}-
zylindern der Tiren. Die Luftzufulr zur Tir 2 im Triebwagen |68t sich
absperren. Der Absperrhahn dafir hefindet sich in der Fensterleiste
Uber der 1, Sitzbaunk rechts von Tir 2,

Der Strom zur Betéitigung der TarschlieBventile wird der durchgehenden
Starkstromleitung entnommen.

Wird vom Zugfahrer der Drucktaster ,Taren schlieBen” auf dem Schalt-
pult gedrickt, so fliefit der Strom von der durchgehenden Starkstrom-
leitung Uber die 10 A-Sicherung , TirschlieBer” {Schalttafel Fahrerraum!,
iber den geschlossenen Koniokt des Drucktusters in die durchgehende
elektrische Leitung, sweigt in jedem Wagen ab und fliefit Uber die
Spule des TirschlieBventils zur Erde. Es &ffnet sich in jedem Wagen das
TorschiieBventil, die LuRt strémt in alle TirschlieBzylinder, und die offe-
nen Fahrgasttiren schlieBen sich,

C. Zugschaltung

Zur Zugschaltung gehoren alle elekirischen Einrichtungen, die den An-
trieb und dus Stevern des Zuges ermaglichen.

Die Fahrmotoren und zugehdrige Apparate

Der Fahrmoior

Die dem Antrieb des Zuges dienenden Fahrmotoren sind Gleichstrom-
ReihenschluBmotoren. Jeder Fahrmotor besteht aus einem drehbaren
Anker und der feststehenden Magnetwicklung. Beide, sowohl Anker als
auch Magnetwicklung, werden von dem gleichen Strom durchflossen.
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Durch den Strom werden magnetische Krafte erzeugt, die den Anker in
Crehbewegung versetzen.

Die Richtung der Drehbewegung ist abhiingig von der Richtung des
Stromes in der Mugnetwicklung.

Diese Richiungsiinderung wird durch den Richtungswender hergestelit.

Die Faohrmotorsicherung

Jedem Fohrmotor ist eine Schmelzsicherung vorgeschatiet, die ihn vor
Uberlustung schifzt.

Der Starkstromauvtomat

Der Starkstromautomat gleicht einem Schitz, Er hat die Aufgabe, den
lihrmotorenstromkreis zu schlieflen oder zu &ffnen und vor Ubes-
lustung zu schitzen. Zu diesem Zweck ist der Storkstromoutomat mit
einer Einschalt-, einer Ausschalt- und einer Uberlostungsspule sowie
einer mechanischen Verriegelung versehen,

Wird die Einschalispule von Strom durchflossen, so schlielen sich dic
Starkstromauvtomatenkontakte und werden durch die mechanische Ver
riegelung in dieser Stellung festgehalten.

Wird die Ausschaltspule von Strom durchflossen, so wird die mecha-
nische Verriegelung aufgehoben und die Kontakte &ffnen :zich. De:
gleiche geschieht, wenn die Uberlastungsspule von einem unzuldssig
grolien Fohrmotorensirom durchflossen wird.

Der Richtungswender

Der Richtungswender besteht qus einer Walze, auf der eme Anzahl von
Kontaktplatten angecrdnet ist. Die Walze kann zwei verschiedene Stel-
lungen emnnehmen, die Vorwdrts- oder die Rickwirtsstellung. Uber
Kontaktfinger stellen die Kontaktplatten in jeder Stellung der Walz2
hestimmie Stromwege her. Da die Kontaktfinger mit den Magnetwick-
fungen der Fahrmotoren verbunden sind, dndert sich je nach Stellung
der Walze die Stromrichtung in den einzelnen Magnetwicklungen.
Zur Drehung der Walze sind zwei Magnetspulen vorhanden, eine
Yorwdértsspule und eine Rickwartsspule. Wird die Yorwainrts- bzw. Rick-
wartsspule vom Fahrschalter-Steuerstrom durchflossen, so stevert der
Richtungswender in die entsprechende Steliung um, wenn er vorher in
der entgegengesetzten Richtung stand.

Die Anfahrwiderstdnde

Beim Anfahren des Zuges missen in den Fahrmotorenstromkreis Wider-
stdnde geschaltet werden, um eine Uberlastung der Fochrmotoren zu
vermeiden. Mit zunehmender Geschwindigkeit werden die Widerstdnde
nach und nach durch die geschlossenen Kontokte der einzelnen Wider-
standsschiitze Uberbrickt.

Die Anfahrwidersténde dirfen aber nicht stdndig vom Strom durchflos-
sen werden, da eine starke Davererwdrmung zu Schéden fihrt,

Die 5c¢chitze im Fahrmotorenstromkreis

Die Gruppierung des Fahrmotorensiromkreises sowie das Schalten der
Widerstande erfolgt durch Schliefen bzw. Offnen der Kontakte von
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Gruppierungsschitzen und Widerstandsschitzen. Die Schutze werden
von einem elekfromotorisch  angetriebenen  Steuerstromschaltwerk
siehe 29] ein- und ausgeschaltet.

Gruppierungsschitze

Zu den Gruppierungsschitzen gehdren die im ,Starkstramschaltplan”
mit Nr. 1 bis 7 bezeichneten Schitze.

Widerstandsschiize

Zu den Widerstondsschitzen gehéren die im ,Starkstromschaltplon”
mit Nr. 8 bis 14 bezeichneten Schiitze.

Der Stromwdachter

Der Stromwiichter gleicht einem Schitz. Er iberwucht und stevert in
Abhéngigkeit vom Fohrmotorstrom das Fortschalten des Steuerstrom.
schaltwerkes und damit der Gruppierungs- und Widerstandsschitze. Zu
diesem Zweck wird seine Spule nicht — wie bei den Ubrigen Schitzen —
von Steuerstrom, sondern von Fahrmotorstrom durchflassen, und zwar
von dem Strom, der vom Fahrmotor 4 zur Erde fliefit. Uberschreitet
dieser Strom einen am Stromwiichter eingestellten Grenzwert, so affnen
sich die Kontokte des Stromwiichters, wadurch der Stromkreis fir den
Anker des Schaltmotors des Steuerstromschaltwerkes unterbrochen und
dodurch das Weiterschalten des Schaltwerkes verhindert wird. Erst
wenn sich mit zunehmender Anfohrgeschwindigkeit der vom Motor 4
kommende Strom verringert hat, schiieflen sich die Kontakte des Strom-
wichters wieder und ermdglichen dos Weiterschalten des Scha'i-
werkes,

Der Stromwdchter eines Triebwagens ist wirkungslos, wenn dessen
Fahrmator 4 stromlos ist, Das ist der Fall, wenn in diesem Triebwagen
die Fahrmotorsicherung 4 durchgebrannt oder
der Starkstromautomot ausgeschaltet oder
der Wagentrennschalter gedfinet ist oder
der Richtungswender nicht in die erforderliche Stellung umgesteucrt
hat,

Das Schaltpult

Auf dem Scholtpult sind die wichtigsten Bedienungs- und Kantrollein-
richtungen fur das Fahren und Bremsen des Zuges ungeordnet:

Der Bremsschalter,

Der Fahrschalter mit den  Siellungen fur Vorwérts- und  Rijck-
wiirtsfatirt, Beide Schalter werden durch ein
Schaltschlall an der Stirnseite des Schaltpultes
verriegelt bzw. zur Betdtigung freigegeben.

Der Totmann-Fahrtaster 1Sifa).

Ein Kipptaster fir Zwangsschaltung.

Ein Drucktaster fur Tirschliefleinrichtung.

Ein Druckknopfventil for tuftpfeife.

le ein Drucktaster fir das Ein- und Ausschalten der Starkstrom-
automaten.

Eine Kennlampe grin) fir Starkstromautomat.

Je ein Drucktaster fir das Ein- und Ausschalten der Federspeicher-
bremsen.

Eine Meldelampe rot) fir Federspeicherbremse.

Ein Doppelmanameter for Filleitung {weiller Zeiger! und Brems-
leitung roter Zeiger).

Ein Geschwindigkeitsmesser.

Rechts unter dem Schalipult liegt der Kurzschlieflerhuhn fir den
Druckiufkurzschliefler,

23 Der Fahrschalter
Stellunyen des Fahrschalters:

Yorwarts 50 km h
25 km h
10 km h
0-Stellung

Rickwarts 10 km h
25 km h

Durch das SchaltschioB ist der Fahrschalter in der O-Stellung verriegel-
bar.

231 VYorwdérts-Stellungen

10 km h:  Keine Daverstellung. Sie darf nur kurzzeitig benutzt werden. Der
Zug féhet mit der ersten Anfahrstufe an.

In dieser Stellung mufl der Fahrschalter zur Anwendung der
«Iwangsschaltung” isiehe 29) stehen. Die Fahrmotoren sind hin-
tereinandergeschaltet.

25 km h Eine Daverstellung. Sie kann nach Ermessen des Zugfahrers be-
liebig lange benutzt werden.

Das Schaltwerk {auft von der 1. bis zur . Stufe.
Die Fahrmotoren sind hintereinandergeschaltet.

50 kmh Eine Dauerstellung. Das Schaltwerk lGuft von der 1. bis zur 10.
Stufe.

Die Fahrmotoren sind parallelgeschaltet.

232 Rickwaris-Stellungen
10 kmh:  Keine Daverstellung.
Sie darf nur kurzzeitig benutzt werden. Der Zug fahrt mit der
ersten Anfahrstufe an. In dieser Steliung muB der Fahrschalter
zur Anwendung der ,Zwangsschaltung” stehen.
Die Fahrmotoren sind hintereinandergeschaltet,
25 km'h Eine Dauerstellung.
Das Schaltwerk lauft von der 1. bis zur &. Stufe,
Die Fahrmotoren sind hintereinandergeschaltet.
Nach Anstevern einer Vorwiils- bzw. Rickwartsstellung werden alle
Richtungswender im Zuge in die enfsprechende Stellung umgesteven,
wenn der Bremsschalter auf ,Fahren” steht und der Fahrtaster herab-
gedrickt wird.
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Starkstromautornat

Schaltplan

16 A-Starkstromautomaten-Sicherung  zur Auvtomaten-Einschalt- oder
Ausschaltspule und zur Erde her.

272 Der Steverstromverlauf fir Fahren
Der Steuerstrom fir Fahren fliefit zundchst in dem Triebwagen, von
dem aus gefohren wird, aus der durchgehenden Starkstremleitung ber
die 14 A-Steuverstromsicherung und
die geschlossenen Kontokte des eingeschalteten Hauptschalters
27.2.1 und flief3t Uber
die geschlossenen Steuerstromkontakte der Fahrsperrenwalze,
die in Stellung ,Fahren” geschlossenen Kontokte des Brems-
schalters,
die geschlossenen Kontakte des angezogenen und heraubgedriick-
ten Fahrtasters,
die geschlossenen Kontokte des auf einer Fohrstellung stehenden
Fahrschalters und
die geschicssenen Kontakte des auf einer Fahrstellung stehenden
Uberbriickungsscholters
— in eine durchgehende Steuerstromleitung —
von dieser Uber eine in jedem Triebwogen obzweigende Leitung und
einen in der ,0”-Stellung des Schaltwerkes geschlossenen Kontokt
zur Spule des Steuerstrom-Yorschitzes und zur Erde.

27.2.7 Nachdem das Steverstrom-Vorschitz angezogen hat, flieft jetzt aufler-
dem in jedem Triebwogen fir sich der Steverstrom fir Fuhren aus der
durchgehenden Storkstromleitung, Uber die 16 A-Steuerstromsicherung,
die geschicssenen Kentakte des eingeschalteten Houptschalters, ver-
zweigt sich hinter diesem und fliefit iber

die geschlossenen Kontokte des angezogenen Steverstrom-Vor-
schiitzes,
zur Spule des Steuerstrom-Hauptschiitzes und zur Erde,

27.2.3 und nachdem das Steuverstrom-Houptschiitz angezogen hat, aullerdem

Uber
seine geschlossenen Kontokte sowie Uber die geschlossenen Kon-
iokte des Trennschalters, Gber die geschlossenen Kontakte des
Schaliwerkes zu den Spulen der Gruppierungs- und Widerstands-
schUtze und zur Erde.
Hinter den geschlossenen Kontakien des Steuerstrom-Houptschiit-
zes rweigt ein Teilstrom ab und fliet je nach Stellung des Fahr-
schalters {vorwérts oder riickwarts) iber die geschlossenen Kon-
tokte des Trennschalters zur Vorwarts- oder Riickwirtsspule des
Richtungswenders und zur Erde.

Hinter dem geschlossenen Kontckt des eingeschalteten Hauptschalters

zweigen noch weitere Teilstréme ab:

27.2.4 Es flieflt ein Teilstrom Uber

die in Stellung 10km h |vorwdrts bzw. riickwirts) geschlossenen

Kontakte des Fahrschalters zum Kipptaster fiir Zwangsschalfung.
27.2.5 Es fliefit ein Teilstrom Uber

die in Stellung ,Gegenstrom” des Bremsschalters geschlossenen

Kontakte zur Spule des Gegenstromschitzes und zur Erde.

27.2.6 Es flief}t ein Teilstrom Uber
die in Stellung ,Gegenstrom” des Bremsschalters geschlossenen
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Konickte in die durchgehende Steuerstromie’tung
~Richtungswender rickwarts”

und von dort in jedem Triebwagen Gber eine ubzweigende Leitung

und den geschlossenen Kontakt des Trennschaiters zur Rickwiirts

spule des Richtungswenders und zur Erde (siehe Steverstromschalt-
planl.

Der Fahrmotorenstromverlauf

Von der Sirqmschiene_: flieBt der Strom Gber die aufliegenden Sirom-
abnehmergleitschuhe in die durchgehende Starkstromleitung.

In jedem Triebwagen zweigt von dieser eine Leitung zum Starkstrom-
automaten ab. Der Fahrmotorenstrom flieBt iber die geschlossenen

Kontakte des eingeschalteten Starkstromautomoten zu den Fahrmoto-
ren,

Von den 4 Fahrmotoren eines jeden Triebwagens sind jeweils zwei
Motor 1 und 2 sowie 3 und 41 zu einer Gruppe paraliel geschaltet. Die
beiden Motorgruppen kénnen ihrerseits hintereinander oder poraile!
geschaltet werden.

Die Hintereinanderschaltung und die Parallelscialtung der Moforen-
gruppen erfoigt durch die Gruppierungsschitze, abhéngig von der ent
sprechenden Schaltwerksstufe.

Die Hintereinanderschaltung
Die 1. Anfohrstufe

Vom Sturkstromautematen flieBt der Fuhimotorenstrom zur ersten
Motforgruppe. Hier verzweigt er sich in zwei gleiche Teilstrome.
Jeder Teilstrom flielt iher

die Fahrmotorsicherung,

den Anker,

Kantakte des Richtungswenders,

die Magnetwicklung,

Kontakte des Richtungswenders,

Beide Teilstréme vereinigen sich und der Fahrmotorenstrom flieft
Gher

Anfahrwiderstinde,

die geschlossenen Kontakte des Gruppierungsschitlzes for Hinter-

etnanderschaltung,

Anfahrwiderstiinde
zur zweiten Motorgruppe. Hier verzweigt sich der Fahrmotoren-
strom erneut, und die Teilstrome nehmen den gleichen Verlauf wie
in der ersten Motargruppe. Der durch den Motor 4 fliefende Teil-
strom durchflieit aber noch die Spule des Stromwéchters.

Beide Teilstrdme vereinigen sich dann und flieBen zur Erde.
Dic 2, bis 5. Anfahrstufe:

Durch Einschalten der den einzelnen Anfahrstufen zugehérigen
Widerstandschitze werden die Anfahrwiderstiinde nach und nach
Uberbriickt,
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Die &é. Anfahrstute — Doverstufe —:

Semtliche Anfahrwiderstande sind Oberbriickt. Bei Bedert kann
diese Anfahrstufe 1ir langere Zeit benutzt werden,

Die Parallelschaltung
Die 7. Anfahrstufe:

Vom Starkstromautomaten flieBt der Fahrmotorenstrom gleichzeitig

zur ersten und zweiten Motargruppe, die nunmehr parallel geschaltei

sind.
Die erste Motorgruppe erhitt durch die geschlossenen Kontakic
eines Gruppierungsschitzes fir Parallelschaltung hinter den zuge-.
hérigen Anfahrwiderstéinden eine direkte Verbhindung zur Erde.
Der zweiten Motargruppe wird der Fahrmotorenstrom tber die
geschlossenen Kontakte eines anderen Gruppierungsschitzes fir
Purcllelschultung Gher die zugehédrigen Anfahrwidersténde direkt
zugefohrt,

Die 10, Anfahretufe — Dauerstufe —:

Hat das Schaltwerk die 10. Stufe erreicht und der Fahrtaster bleibt
e'ngeschaltet, so nehmen die Fahrmotoren noch Strom auf, der sich
mit zunehmender Geschwindigkeit weiter verringert sieche Schait-
plan Fahrmotorenstramverlaufi.

Die Zwangsschaliung

Die Zwangsschaltung ermdglicht in besonderen Féllen unter Umgehuig
der Stromwiichter, die Schaltwerke willkirlich stufenweise his zur
6. Stufe zu schalten. Sie muf} benutzt werden,

wenn der Zug auf einer storken Steigung anfohren muf,

die Triebachsen beim Anfohren schleudern,

ein oder mehrere Triebwagen nicht mitarbeiten

oder der Zug vom hinteren Fahrerraum aus gefohren werden mub.

Bedienen der Zwangsschalifung

Der Fahrschalier muB der Fohririchtung entsprechend auf Stellung
J0km k”, der Bremsscholter auf Stellung ,Fahren” stehen, und der
lotmanntahriuster ist in der angezogenen und herobgedrickten Stel-
lung festzuhalten. Der Zug fahri mit der 1. Anfohrstufe an. Durch Be-
téitigen des Kipptasters , Zwangsschaltung” auf dem Schaltpult wird das
Schaltwerk weitergeschaltet.

Dieses geschieht, wenn man den Kipptaster aus seiner ,0"-Stellung
iGrundstellung: in die Stellung 1 inach vorn) drickt. Die erste Schalt-
werkstufe wird ungestevert. Nach Loslassen des Kipptasters geht dieser
wieder in die Grundstellung zurick.

Nachdem die Zuggeschwindigkeit dieser Schaltwerksstufe erreicht ist,
kann die néchste Schaltwerkstufe durch Driscken des Kipptasters in die
Stellung ,,2" izum Zugfahrer hinj angestevert werden.

Das Weiterschalten bis zur Stellung 6" erfolgt ebenfalls durch wech-
selseitiges Betatigen des Kipptusters vam Zugfohrer weg nuch varn|
fir Stellung 3, 5 bzw. zum Zugfahrer hin fir Steliung 4, 6. Die Stellung
467 entspricht der 6, Schaltwerkstufe — 25km.h —.
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Hat der Zug die Geschwindigkeit der Fahrschalterstellung 25 kmih er-
reicht und fahrt normal, so kann der Fahrschalter gegebenentalls in die
Stellung 50 km/h gebracht werden, Bei jeder Fahrt mit Zwangsschaltung
— ob vam vorderen oder hinteren Fohrerraum aus — hat sich der Zug-
fahrer zur Vermeidung einer Uberlastung der Anfohrwidersténde zu
Uberzeugen, ob das Schaltwerk auch die é. Stufe erreicht hat.

Nach dem Ausschalten des Fahrtasters oder nach einer Fahr- bzw.
Steverstromunierbrechung laufen die Schaltwerke ouch selbsttatig in

die ,0”-Stellung zurick, wenn vorher die Zwangsschaltung ongewendet
worden ist.

Der Steuerstrom-iiberbrickungsschalier

Durch Einschalten des Steuerstrom-Uberbrickungsschalters wird die
Weiterfohrt vom vorderen Fahrerraum aus erméglichi, wenn das Schall-
werk infelge eines Schadens nicht in die «0"-Stellung zuriickgelaufen ist.
Dieser Knebelschalter befindet sich hinter einer plombierten Schutz-
kloppe unterhalb der Schalttalel. Im eingeschalteten Zustand stellen die
geschlossenen Kontakte des Schalters unter Umgehung des Schaltwerkes
den Stromweg zur Spule des Steuerstrom-Vorschitzes wieder her.

Vor dem Einschalten des Steverstrom-Uberbrickungsschalters mijssen
die Storkstromoutomaten ausgeschaltet,
der Wagentrennschaiter gedffnet und
die Ubrigen Starkstromeutomaten wieder eingeschaltet
werden.

Der abgeschaltete Triebwagen arbeitet bei der Weiterfohrt nicht mit.

Die Wogenbeleuchtung

Die Beleuchtung der Fahrgastréiume und Zugsignale erfolgt durch Glih-
lampen, die von der Stromschienenspannung gespeist werden.

Je sechs 60 W-Gliblampen sind hintereinander gescholtet und bilden
einen Stramkreis.

Jeder Triebwagen hat vier Beleuchtungssiramkreise. Jeder Beiwagen
hat drei Beleuchtungsstramkreise,

Die Glohlampen der Zugsignale gehdren zwei verschiedenen Beleuch-
tungsstromkreisen an.

Die Zugsignale kénnen durch die Umschalter auf der Schalttafe! wahl-
weise ,weill”, ,rot” oder ,,aus” geschaliet werden.

Der Stram fir die Beleuchtung wird der Stromschiene entnommen. Er
HieBt entweder

Uber den geschlossenen Tunnellichtkantakt des Stromabnehmers
isiche Stromabnehmer, 33), die 16 A-Tunnellichtsicherung eines
ieden Wagens in die durchgehende Tunnellichtieitung. Van dieser
Uber eine Abzweigung in jedem Wagen zu dessen Beleuchtungs-
stromkreisen und zur Erde

oder

uber den Stromabnehmer in die durchgehende Starkstromleitung,
Uber eine Abzweigung im Triebwogen zur 16 A-Wagenbeleuch-
tungssicherung und den eingeschalteten Knebelschalter ,Beleuch-
tung” [Oberlicht} in die durchgehende Tunnellichtleitung. Von

i 4y g
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dieser Uber eine Abzweigung in jedem Wagen zu dessen Be-
leuchtungsstromkreisen und zur Erde.

Die 10 A-Sicherungen der einzelnen Beleuchtungsstromkreise be-
finden sich:

auf der Schalttafel

auf der Feuverldscherseite in Héhe der Liftungs-
klappen — links und rechts — in einem
Schrankchen.

Das Tunnellicht schaltet sich selbsitdtig im Zuge ein, wenn durch einen
Tunnellichtkontakt die durchgehende Tunnellichtleitung Strom erhdéilt.

Die 16 A-Tunnellichtsicherungen sind dem Zugfahrer nicht _zug_‘dnglich.
Beim Einschalten von Oberlicht ist darauf zu achien, daf} in |_edem
Falirerraum der Knebelschaiter ,Beleuchtung” eingeschaltet wird.

Auf den im Freien liegenden Strecken brennt die Wogenbeleuchiung
nur, wenn der Knebelschalter ,Beleuchtung” eingeschaltet ist.

im Triebwagen
im Beiwagen

Wird einem Zuge, der ouf einer Stromschienenunterbrechung stromlgs
liegengeblieben ist, durch Hilfskabel Strom zugefihrt, 50 brennt die
Woagenbeleuchtung nur, wenn Oberlicht eingeschaltet ist Stromab-
nehmergleitschuhe hangen herab — Tunnellichtkontakte sind gedffnet),

Die Wagenheizung .
Die Beheizung der Fahrgost- und Fahrerrdume erfolgt c%urch elekirische
Heizkarper, die von der Stromschienenspannung gespeist werden,

Jeder Wagen hot zwei Heizstromkreise fur die Fohrgastroumheizung.
Je vier 500 W-Heizkdrper sind hintereinander geschaitet und bilden
einen Stromkreis,

Die Heizkorper fir den Fahrgastraum befinden sich unter den Sitz-
banken, die zu einem Stromkreis gehdrenden jeweils auf einer Wagen-
seite.

Fir die Fahrerraumheizung bilden zwei 375 W-Heizkarper hinterein-
ander geschaltet einen Stromkreis.

Die Speisung der Heizung erfolgt ‘
aus der durchgehenden Starkstromleitung, in jedem Wagen Uber
eine Abzweigung und die 10 A-Wagenheizsicherung,

im Triebwogen Uber die eingeschoiteten Knebelschalter _
Heizung |, Heizung Il bzw. Fohrerraumheizung, Uber die zuge-
hérigen Heizkdrper zur Erde,

im Beiwogen Uber den Heizungsschalter '

— entsprechend seiner Einschaltstellung — zu einem oder beiden
Heizstromkreisen und zur Erde.

Sicherung und Schalter der Heizstromkreise befinden sich
im Triebwagen auf der Schalitafel,

im Beiwagen unten om Windfeng an der Tur 1.

iDer Schalter ist durch Dreikantschl({;ssel zu betétigen, die Siche-
rung ist dem Zugfahrer nicht zuginglich).

Die Fohrgastraumheizung muB entsprechend den ousgehdngten Be-
fehistafein geschaltet werden.
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34.4

Das Entkuppeln

Die Absperrhahne der Fill- und Bremsleitung an beiden Kupplungen
werden geschlossen und der herahgedrickte Kupplungshebel der
elekirischen Kupplung wird eniriegelt und hochgezogen. Durch Seilzug
wird die Kupplungsscheibe soweit gedrehi, dall nuch Anfahren de-
vorderen oder hinteren Teiles des Zuges der Kupplung:bigel da:
Hakenmaul verlassen kann. Ist dies erfolgt, kehrt die Scheibe selbst

tatig in die Ruheloge zuriick, Die Schutzklappen der elektrischen Kupp-
tungen sind zu schliefien,

Das Kuppeln mit anderen Zuggattungen

Zige der Zuggottung A2 und A 3 kdnnen miteinander nur mecha-
nisch gekuppelt werden, Yor dem Kuppeln sind am A 3-Zug die Ab-
sperrthdhne der FUll- und Bremsieitung zu schlieBen und die Kupp-
lungsscheibe millels des seitlich an der Scharfenbergkupplung hafind-
lichen roten Hebels zu entriegeln, damit der eingezogene Kupplungs.
bigel guanz herausragt.

Am A2-7ug ist die Schutzklappe der elekirischen Kupplung 7u &ffne.:
und einzuklinken.

Mufl ein A2-Zug mit einem Wagen mit Mittelfingerkupplung “Arbeit--
tahrzeuge) gekuppelt werden, so ist die Hilfskupplung zu benutzen.
Diese befindet sich nur in Zigen mit Mittelpufferkupplung. Sie besteht
aus dem Hilfsbigel, der Kuppelstange, zwei Holzkldtzen und dem
Kuppeleisen.

Dic Zige werden wie Ublich bis ouf etwa 1 m nerangetahren. Dic
Mittelpufferkupplung wird ausgeklinkt und durch Unterlegen der Holz-
klétze soweit gehoben, dafl beide Kuppiungen aut gleicher Hohe
liegen. Durch Ziehen des Seilzuges der Scharfenbergkupplung wird die
Kupplungsscheibe soweit gedreht, dofl der Hisbigel in dus Haken-
maul eingelegt werden kann, Der schichende Zug fahr so dicht wie
mdgiich an den anderen Wagen heran. Die Trittplatte wird hochge-
klappt, dos Spannrad durch eine Linksdrehung des Knebels gelockert,
die Kuppelstonge durch die beiden Bigel der Scharfenbergkupplung
hindurchgeschoben und in den Bigel der Kupplung clter Bavart ein-
gelegt. Nachdem der Kuppelboizen herausgezogen wurde, ist zu ver
suchen, die Use der Kuppelstange zwischen die Kuppeldsen zu driicken.
Gelingt das nicht, so sind die Kuppeldsen durch Drehen des Spann-
rades (zur Stirnwand seines Wagens: weiter nach vorn zu bewegen.
Nach Einfihrung des Bolzens wird das Spannrad ruckartig entgegen
gesefzt ;zum Pufferteller; gedreht und mittels Kuppeleisen festgezogen,
bis der Puffertelier sich fest gegen die Kupplungshigel fegt. Durch
Rechtsdrehung des Knebels ist das Spannrad zu sichern und die Tritt-
platte herunterzuklappen.

fst die Bremse in beiden gekuppelten Zligen betriehstdhig, so werden
nunmehr die Bremsschliuche gekuppelt und die Absperthahine der
Bremsleitung gedffnet,

Nachdem eine kurze Strecke gefahren wurde, ist die Kupplung zu iber-
prifen und erforderlichenfalls mit dem Kuppeleisen nachzuspannen,
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Die Inbetriebnshme des Zuges

Die Wuagenbeleuchtung Oberlicht einschalten; ihr Leuchten zeigt an,
daf} Fahrstrom vorhanden ist. Bei Bedarf Wogen- bzw. Fahrerraum-
heizung einschalten.

Den Druck in der Filleitung am Doppelmanometer [weiller Zeiger:
kontrollieren. Es missen mindestens 6,0 at in der Filleitung vorhanden
sein,

Die Starkstromautomaten mittels Drucktaster | Automat — Ein” ein-
schalten. In jedem Triebwagen mull die grine Kennlampe leuchten,
Die Stellung aller Fahrsperren, Knebelschalter, Handbremsen und die
Eintragungen in den Fahrsperrenzéthlwerkbichern und Zugluutzeitel
dberprifen,

Desgleichen ist die Vollstdndigkeit der Auvsristung und cie Unversehrt:
neit aller Plamben zu Uherprisfen. Die Fohrspercen der mittleren Trieh-
wogen missen festgelegt sein.

Den Zug signaiisieren,

Den Sicherkeits-Fahrtuster oder Fuflfaster betétigen.

Das Schaltschio wufschliefien (Fahrschalter und Bremsschalter wird
entriegeit .

Die Bremsprobe ausfihren. Dous Voltmeter beachten Spunnung muid
im belasteten Zustand mindestens 38 Volt betragen .

Die Spe.cherbremsen lésen. Kontrolle durch Erléschen der roien
Meldeiampe.

Das Abstellen des Zuges

Die Druckiuftbremse voll anbremsen.

Den Hebel des Bremsschalters ruckartig in die Steilung |, Verschluly
bringen.

Den Hebel des Fahrschalters in die ,,0”-5tellung stellen.

Die Starksiromautomaten ausschalten,

Die Speicherbremsen einschalten und durch Kontrolle des Autleuchtens
der roten Meldelampe Uberprifen, Wenn die Speicherbremsen wirk-
sam sind, ist die Handbremse nicht anzuziehen.

Das Schaltschlofl abschlieBen.

Die Fahrerraumheizung und gegebenenfalls die Wagenheizung aus-
schalten.

Die Fahrerraumtiiren abschlieBen,

Der Hilfsfahrschalter

Der Hilfsfahrschalter erméglicht Rungierfahrten mit einem oder zwei
Zugteilen vom Beiwogen aus.

Bei Fahrten mit dem Hilfsfahrschalter mufd stets ein Zusdtzlicher Zug-
tahrer im Beiwagen anwesend sein. Der Hilfsfahrschalter besteht aus
dem Gehduse, in dem die erforderlichen Einrichtungen zum Falren
und Bremsen sowie eine Eniriegelungsspule untergebracht sind, IDurch
ein Kabel mit Kupplungsstecker konn der Hilfsfahrschalter mit der
Kupplungsdese im Beiwagen Feuerldscherseite; verbunden werden.
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Die Meldungen des Zugpersonals
Von jedem Schaden, der ejn Liegenbleiben des Zuges vermuten &, ist

die VUM sofort zu verstandigen,

Grundsatzlich ist beim Eintreten eines Zugschodens die VUM und der
Endbahnhof Gber Funk bzw. Fernsprecher zu verstdndigen. Mufi der
Zug noch vor Erreichen des Endbahnhofs ausgesetzt werden, so ist
auch der Aussetzbahnhof zy verstindigen,

Jeder Schaden ist in den Zuglaufzettel einzutragen. Treten an einem
Zuge UnregelmaBigkeiten auf, so hat der Zugfahrer die ndchsterreich-
bare Fahrhilfe aufzufordern, den Zug solange zu begleiten, bis er aus-

gesetzt wird oder der Fohrmeister bzw. der Zugprifer an den Zug
kommt.

Die Zusammenarbeit bei einem Zugschaden
Der Zugfahrer eines schadhaften Zuges hat mit dem zur Hilfeleistung
hinzukommenden Bediensteten folgendes abzusprechen:
Wie hat sich der Schaden bemerkbar gemacht,
welche Mafinahmen wurden bereits getroffen,
welche Mafinahmen sind noch zu treffen,
welche Hauptsignaistellung ist fiir die Weiterfohrt malgeblich,
wie erfolgt die Verstandigung untereinander bei der Weiterfahrt.

Die Aufgliederung der Schiiden

Die aufgefihrien Schaden sind einheitlich nach folgendem Schema auf-
gegliedert:

Ursache — worauf ist der Schaden zurisckzufihren ?
Auffinden — wie finde ich den Schaden?

Abhilfe — was st zur Behebung bzw, Begrenzung zu tun?
Weiterfohrt — was ist bej der Weiterfahrt zu beachten 2

Die Druckluftschiiden
Der Zug hatsich festgebremst

Ursache: Eine Fahrsperre hot ausgeisst, oder die Notbremse
wurde gezogen.

Auffinden:  Die Vierkantzapfen der Fahrsperren und die Notbrems-
griffe sind im ganzen Zuge zu Uberprifen.

Abhilfe: Die ausgeléste Fahrsperre ist wieder einzustelien, das

gedfinete Stirnwandventil mittels Rickstelthebel zu
schiteflen und der Notbremsgriff ist hochzubinden. Hot
eine Fahrsperre ausgetdst oder wurde ein Notbremsgriff
gezogen, so sind die Starkstromautomaten wieder ein-
zuschalten. Am mittleren Triebwagen ist die eingestellte
Fahrsperre festzulegen.

Weiterfahrt: Wenn feststeht, daf) kein ~Halt” zeigendes Signal Gbes-
fahren worden ist, erfolgt die Weiterfahrt normal, sonst
mit 15 km/h bis zum 2, hintereinonderliegenden ,Fahrt*
zeigenden Hauptsignal. Bei Stellwerksignalen erfolgt die
Weiterfohrt nur mit Zustimmung des Weichenstellers.

45.1,2 Ursache:
AuHinden:

Abhilfe:

Weiterfahrt:

45.1.3 Ursache:

Avuffinden:

Abhilfe:

Weiterfahrt:

Anmerkung:

45.1.4 Ursache:
Autfinden:

Abhiife:

Weiterfahrt:

Die Sifa hat fehlerhaft angesprochen.

Den bisher nicht betatigten Sifa-Kontakt schliefien und

den Bremsschalter auf ,L3sen” stellen. FGllt sich jetzt die

Bremsleitung ohne Luftverlust wieder auf, so ist erwiesen,

dal} der zuerst betatigte Sifa-Kontakt schadhaft ist.

Nunmehr den anderen Sifa-Kontakt betatigen

a) Yerbleibt das SifaschiOtz jetzt in der Einschalistellyng,
s0 ist nur noch dieser Kontakt zu betitigen,

b} Verbleibt das Sifaschitz nicht in der Einschaltstellung,
5o sind alle Batterieschalter auszuschalten,

a) Normal, den Zug am Endbahnhof qussetzen.

b) Einen Zusatzlichen Zugfahrer anfardern, wenn dieser
eingetroffen, Weiterfahrt mit 15km.h. Die Brems-
schalterstellungen ,Schnellbremse” und ,L&sen” sind
zy benutzen.

Den Zug mit Signal Z3 signalisieren und umgehend
aussetzen,

Eine undichte Bremsleitung, ein nicht schliefendes Stirn-
wandventil oder ein undichtes Bremsventil.

Beim Loseversuch steigt der Druck etwas an. Den Sifa-
Uberbriickungsschalter einschalten, den Bremsschalter
avf ,Lésen” stellen, aufien am Zuge entlanggehen und
den schodhafien Wagen feststellen.

An den benachbarten Wagen die Bremsleitung absper-
ren, den Drahtzug ziehen und, falls es ein Triebwagen
ist, die Léseventilsicherung entfernen.

Einen Zusétzlichen Zugfahrer anfordern, dieser besetzl
den hinteren Fahrerraum. Die Weiterfahrt erfalgt mit
25 km'h, Bei dichter Zugfolge oder grofler Verspdtung
ist der Zug zu entleeren, mit Signal Z3 zu signalisieren
und am Endbohnhof auszusetzen.

Von der Besetzung des hinteren Fahrerraymes kann ab-
geschen werden, wenn sich hinter dem ubgesperrte_n
Wagen noch mindestens ein Beiwagen mit betriebsféhi-
ger Speicherbremse befindet und die Filleitung durch-
gehend ist.

Die Bremsleitung ist an einer Kupplung undicht.

Beim Léseversuch steigt der Druck etwas an. Den Sifa-
Uberbrickungsschalter einschalten, den Bremsschalter
ouf ,Ldsen” stellen, ouBen am Zuge entlanggehen und
die schadhafte Kuppiung feststellen.

Die Bremsleitungshéhne beiderseits der Kupplung ab-
sperren,

Einen Zusatzlichen Zugfahrer anfordern, dieser besetzt
den hinteren Fohrerraum, Die Weiterfahrt erfolgt mit der
zuldissigen Hochstgeschwindigkeit, der Zug ist om End-
bahnhof auszusetzen,
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Anmerkung:

45.1.5 Ursache:

Avuftinden:

Abhilfe:

Wetterfohrt:

43.1.4 Ursache:

Avuttinden:

Abhilfe:

YWeiterfahrt:

Yon der Besetzung des hinteren Fahrerraumes kann ab-
gesehen werden, wenn sich hinter der abgesperrten
Kupplung noch mindestens ein Beiwagen mit betrichs-
féhiger Speicherbremse befindet und die Fillleitung
durchgehend ist.

Alle elektrischen Bremsventile sind ge&ffnet.

Beim Léseversuch steigt der Druck nicht an. Den Sifa-
Uberbrijckungsschalter einschalten, den Bremsschalter
auf Lésen” stellen und auBen am Zug entlanggehen,
Unter allen Wagen blast Luft ab, unter dem ersten
Wagen stirker ols unter den folgenden.

Alle Batterieschaiter ousschalten.

Einen Zusatztichen Zugfahrer onfardern, wenn dieser ein-
getraffen, Weiterfahrt mit 15km h. Die Bremsscholter-
stellungen ,Schnellbremse” und ,Llésen” sind zu be-
nutzen,

Die Speicherbremsen haben sich selbstiétig eingeschaltet.

a) Uberprifen, ab der weifle Zeiger des Doppe/mano-
meters einen Druck unter é at anzeigt.

b} Uberpriifen, ob bei aufgeschlossenem Schaltschlof
die rote Meldelampe leuchtet. Dies wéare ein Zeichen
dafir, doB eine oder mehrere Speicherbremsen wirksam
sind,

Sobald der Druck in der durchgehenden Fislleitung wie-

der mehr als 6 at zeigf, 18sen sich die Speicherbremsen
selbsttatig,

Bleiben noch diesen MaBnahmen noch Speicherbremsen
eingeschaltet, so ist zu ermiteln, in welchen Wagen dies
der Fall isf.

Die nicht gelésten Speicherbremsen sind durch Betdti-
gung des Riickstellhahnes in die Lésestellung zu bringen.
Laflt sich dagegen der Druck in der Filleitung nicht iber
6 at erhdhen, so ist nach 457 bzw. 458 zu verfahren
iFilleitung entleert sich bzw. Fulleitungsmanometer zeigt
Druck unter é af an).

Wenn alle Speicherbremsen gelést sind, erfolgt die Wei-
terfahd narmal. Dos Filleitungsmanometer ist zu beach-
ten. Wurde die Speicherbremse durch Riickstellhahn qus-
geldst, so ist der Zug am Endbahnhof auszusetzen.

452 Die Fahrsperre verbleibt nichtin der
Fahrstelluag
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Ursache:

Auffinden:

Eine schadhofte Fahrsperre oder ein verkiemmier Seilzug
tir die Rickstellung des Stirnwandventils.

Die ousgel&ste Fahrsperrenwalze geht nach dem Loslas-
sen des Fohrsperren-Einstellhebels in die Bremsstellung
zurick.

Abbhilfe:

Woeiterfahrt

Anmerkung:

Den Rickstellhebel fuor das Stirnwandventil betétigen,
gegebenenfalls das gesffnete Stirnwandventil von Hand
schlieflen.

a) Ist es die vordere Fohrsperre, so ist bei der Weiter-
fohrt der Fahrsperren-Einstellhebel festzyhalten. Die
Starkstromautomaten sind wieder einzuschalten.

bi Ist es eine andere Fahrsperre, so ist bei der Weiter-
fahrt der Fahrsperren-Einstellhebel der schadhaften
Fahrsperre von einem Bediensteten festhalten zu las-
sen, Die Starksiromauvtomaten sind wieder einzu-
scholten.

Dic Bremse in den Gebrauchsstellungen betétigen.

a) Die Hochstgeschwindigkeit betragt 15 km-h, der Zug
ist zy entleeren, mif Signal Z3 zu signalisieren und
unverzdglich auszusetzen.

b] Normal.

Sollte sich im Zusommenhang mit diesem Schaden das

Stirnwondventil des schadhaften Wagens nicht schlielen

lassen, sa ist nach 45.1.3 zu verfahren.

453 Die Fohrsperre 148t sich nicht wieder einstellien

Ursache:
Auffinden:

Abhilfe:

Weiterfahrt,

Anmerkung:

Schadhafte Fahrsperre.

Die ausgeldste Fahrsperre laft sich auf keine Weise wie-
der einstellen.

Alle Batterieschalter ousschalten, im schadhaften Trieb-
wagen den Trennscholter &ffnen und die Starkstromauto-
maten wieder einschalten.

Einen Zusatzlichen Zugfahrer anfordern, wenn dieser
eingetroffen, Weiterfahrt mit 15 km‘h, Die Bremsschalter-
stellungen ,Schnellbremse™ und ,Ltsen” sind zu benut-
zen, Der Zug ist zu entleeren, mit Signal Z3 zu signali-
sieren und unverziglich auszusetzen.

Solite sich im Zusommenhung mit diesem Schaden das
Stirnwandventil des schadhaften Wagens nicht schlielen
lassen, so ist nach 45.1.3 zu verfahren. Bei einem abge-
sperrten vorderen Triebwagen ist bei der Weiterfahrt
die Speicher- bzw. Hundbremse als Gebrouchsbremse
zu benutzen.

454 Der Zug zieht schwer enund lauft schwer ous

45.4.1 Ursache:

Auftfinden:

Die Druckluftbremse ist nicht vollstdndig geltst,
Eine oder mehrere Handbremsen sind angezogen.

In den einzelnen Fahrerrdumen sind die Bremsmanometer
und die Haondbremsen zu Uberprifen.

Beim Fahrversuch ist darauf zu achten, ob die hinteAren
Wagen auflaufen bzw. der vordere Wagen eine Rick-
wartsbewegung macht,
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Abhilfe:

Weiterfahrt:

45.4.2 Ursache:
Abhilfe:

Abhilfe:

Weiterfahrt:

45.4.3 Ursache:
Auffinden:

Abhilfe:

Weiterfahrt:

Die Druckluftbremse ist voll durchzvlésen.

Die angezogene Hondbremse ist zu |&sen und die even-
tvell geschlossenen Bremsleitungshdhne sind zu &ffnen.
Normal.

Eine oder mehrere Speicherbremsen sind angebremst.

a} Das Filleitungsmanometer ist darauf zu Gberprifen,
ob ein Druck iiber §at vorhanden ist, Der Druck-
taster ,Speicherbremse aus” ist zu betdtigen und zu
gberprifen, ob die rote Meldelampe erlischt,

b) Erlischt sie nicht, auBlen am Zuge entlanggehen und
Uberprifen, an welchen Beiwogen die Bremsklétze
anliegen.

Leuchtet sie Uberhaupt nicht, so sind die 10 A-Batte-
riesicherung und & A-Speicherbremssicherung  zu
Uberprifen bzw. auszuwechseln.

An allen Beiwogen liegen die Bremsklétze an,

Nochmals ist der Drucktaster ,Speicherbremse qus”

zu betatigen und zu berprifen, ob nun die rote

Meldelempe erlischt. Ist dieses erfolglos, sind die

angebremsten Speicherbremszylinder mittels Rick-

stellhahn oder Rickstellhebel in die Lasestellung zu

bringen.

b2) An einem ader mehreren Drehgestellen liegen die
Bremsklotze an. Die angebremsten Speicherbrems-
zylinder sind mittels Rickstellhahn oder Rickstell-
hebel in die Losestellung zu bringen.

Narmal.

bl

Die Druckluftbremse ist Oberidst,

Das Bremsmanometer ist zu Oberprifen und festzustel-
len, ob ein héherer Druck als 5 at vorhanden ist.

Der Zug ist miHels Druckluftbremse vall enzubremsen
und alle Drohtziige sind zu ziehen, bis kein Ausstrém-
gerdusch mehr zu héren ist. Der Zug ist erneut anzu-
bremsen, zu lsen und ein Fahrversuch vorzunehmen,

Normal, den Zug am Endbahnhof aussetzen,

455 Der Bremsschealter versagtin den Gebrauchs-
stellungen

Ursache:
Auffinden:

Abbhilfe

Alle Batteriesicherungen sind durchgebrannt,
Der Summer ertént,

Die 10 A-Batteriesicherung im besetzten Fahrerraum ist
zu Uberprifen.

Die durchgebrannte Sicherung ist einmal zu erneuern.
a) Die Sicherung halt.

b} Die Sicherung brennt wieder durch: Bei ausgeschal-
tetem Boiterieschalter ist die Sicherung nochmals zu

Weiterfahrt:

ernevern, damit die Speicherbremse beldtigt werden
kann. Der Schalter bleibt ausgeschaltet!

o) Normal, das Bremsen ist rechizeitig einzuleilen.

Finen Zusitzlichen Zugfahrer anfordern, wenn dieser
eingetroffen, Weiterfahrt mit der zuliissigen Hochst-
geschwindigkeit. Der Zug ist om Endbahnhof auszu-
setzen,

b} Einen Zusdtziichen Zugfahrer anfordern, wenn dieser
eingetroffen, Weiterfahrt mit 15km:h. Die Brems-
schalterstellungen ,Schnellbremse” und ,Lasen” sind
zu betétigen. Der Zug ist zu entleeren, mit Signal Z3
zu signalisieren und unverziglich auszusetzen,

456 Die Sicherheitsventile blasen Luft eb

457

Ursache:
Autfinden:

Abhilfe:

Weiterfahrt:

Das Fillei
unter &6 afi

Ursache:

Auftinden:

Abhilfe:

Weiterfahrt:

Ein Druckregler hat nicht ocusgeschaltet.

Das Fulleitungsmanometer zeigt einen héheren Druck
als 7,5at on. Aufien am Zug entlang gehen und feststel-
len, unter welchem Triebwagen der Kompressor dauernd
arbeitef,

Der Knebelschalter ,Luftpresser” ist im schadhaften
Triebwagen auszuschalten.

Norma!, der Zug ist am Endbahnhof ouszusetzen.

Das Filleitungsmanometer ist sténdig zv Uberprifen.
Beim Absinken des Druckes in der Filleitung unter éat
werden die Speicherbremsen wirksam. Deshalb ist mit
Luft zu sparen, gegebenenfalls die TurschlieBeinrichtung
nicht mehr zu betdtigen.

Werden die Tiren eines Zuges vom Zugfahrer nicht mehr
geschlossen, so hat er den Zugabfertiger des ersten
Bahnhofes davon zu versténdigen, damit eine diesbe-
zigliche Linienmeldung aufgegeben wird.

tungsmanometer zeigt einen Druck

an

Eine oder mehrere 16 A-Kompressarmotor-Sicherungen

sind durchgebrannt bzw. ein oder mehrere Knebelschal-

ter ,Luttpresser” sind ausgeschaltet.

Die Kompressormotor-Sicherungen und die Knebelschal-

ter sind in alien Triebwagen zv Gberprijfen.

Der Knehelscholter ist auszuschalten, die Kompressor-

mator-Sicherung{en) zu ernevern und der Knebelschalter

wieder einzuschalten, Es ist darauf zu achten, ob der

Kompressor arbeitet. Brennt die Sicherung wieder durch,

ist sie nicht mehr zu ernevern.

a) Halt die Sicherung: Normal.

b) Mit durchgebrannter Sicherung: Der Zug ist am End-
bahnhof auszusetzen, Das Filleitungsmanometer ist
stindig zu Uberprifen. Beim Absinken des Druckes
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in der Fulleitung unter & at werden die Speicherbrem-
sen wirksam, Deshalb ist mit Luft zu spuren, gegebe-
nenfails die TurschlieBeinrichtung nicht mehr zu he-
tatigen.

458 Die Filleitung entleert sich

Ursache:
Auttinden:

Abhl”&

Weiterfahrt:

Eine undichte Filleitung.

Der Zug bremst sich noch Unterschreiten des Druckes van
6 at durch Wirksamwerden der Speicherbremse fest, Der
weifle Zeiger des Doppelmanometers fallt gegen O of.
Vor dem Verlassen des Fahrerraumes muf} die Speicher-
bremse eingeschaltet werden. Dann aullen am Zug ent-
lang gehen und schadhafte Stefle ermitteln,
a) Die Filleitung ist an der Kupplung undicht:
Die Filleitungshéihne sind beiderseits der Kupplung
abzusperren.
b Die Filleitung ist unter einem Triebwagen undicht:
Die Filleitungshéhne sind an den benachbarten Wa-
gen abzusperren, der Knebelschalter , Luftpresser” ist
auszuschalten und die Léseventilsicherung zu ent-
ferncn. Ist es der vordere Tricbwogen, so ist auch die
Bremsleitung abzusperren und der Drahtzug zu zie-
hen,

¢) Die FUlleitung ist unter einem Beiwagen undicht:

Sofort die VUM benachrichtigen. Die Filleitungs-
hihne an den benachbarten Wogen sind abzusperren
und die Rickstellung der beiden Speicherbremszylin-
der mittels Rickstellhehel vorzunehmen,
Normal, den Zug om Endbahnhof aussetzen. Arbeitet
in einem Triebwogen der Kompressor nicht mehr mif, sa
ist das Folleitungsmanometer standig zu Gberprifen. Ist
der vordere Triebwaogen schadhaft, so ist ein Zusdtzlicher
Zugfahrer anzufordern. Dieser besetzt den hinteren Fah-
rerraum, die Weiterfahrt erfolgt mit 25 km.h. Bel dichter
Zugfolge oder groBer Verspétung ist der Zug zu ent-
leeren, mit Signal Z3 zu signalisieren und am Endbahn-
hof guszusetzen.

459 Der Zug I8st selbsttatig

459.1 Ursache:

Avutfinden:

Abhilfe:

Weiterfahrt:

Die Stellung des Fahrbremsventils stimmt nicht mit der
Stellung des Bremsschalters Gberein,

Uberprifen, aut welcher Stellung des Bremsschaliers das
selbsttitige Losen auftritt,

Diese Stellung des Bremsschalters ist bei der Weiterfahrt
mdglichst zu meiden bzw. nur kurzzeitig zu benutzen,
Lafit sich das selbsttéitige Lésen nicht vermeiden, ist vor-
sichtig zu fohren und das Bremsen rechizeitig einzulei-
ten. Die Hichstgeschwindigkeit betrégt 153 km h, der Zug

45.9.2 Ursache:
Auffinden:

Abhilfe.
‘Weiterfahrt:

4500 Die Sifa i
45.10.% Ursnche:

Avtfinden:

Abhilfe:

Weiterfahrt:

45.10.2 Ursache:
Aufhinden:

Ablnifc
Weiterfahrt:

45.10.3 Ursache:

Auttinden:

Abhilfe:

ist zu entleeren, mit Signal Z3 zu signalisieren und un-
verziglich auvszusetzen.

Ein undichtes Ldseventil.

Die Bremsleitung fillt sich auf cllen Bremsschalterstel-
lungen auf.

Es ist vorsichiig zu fohren und das Bremsen rechtzeitig
einzuleiten. Die Héchstigeschwindigkeit betragt 15 km h,
der Zug ist zu entieeren, mit Signal Z3 zu signalisieren
und unverziglich auszusetzen,

st unwirksam

Eine mechanische Verklemmung des Totmann-Fahr-
tasters oder -FuBtasters.

Der Tatmann-Fohrtaster verbleibt nach dem Leslossen
in der angezogenen Stellung.

Der Totmann-Fulitaster verbleibt nach Wegnehmen des
FuBes in der herabgedrickten Stellung.

Es ist zu versuchen, den verklemmten Taster in die Grund-
stellung zu bringen und sofern es der Fufitaster ist, nicht
mehr zu benutzen,

Bleibt die Sifo weiterhin unwirksam, erfolgt die Weiter-
fahrt mit 25 km/h. Einen Zusétzlichen Zugfahrer anfor-
dern, wenn dieser eingetroffen, Weiterfahrt mit der 7u-
lassigen Hachstgeschwindigkeit. Der Zug ist am Endbahn-
hof auszusetzen.

Ein Leitungsschluf im Sifo-Stromkreis.

Nach Loslassen sowohl des Totmann-Fahrtasters als auch
des Totmann-FuBtasters bremst sich der Zug nicht an,
obwoh! die Druckluftbremse in den Gebrauchsstellungen
einwandfrei arbeitet.

Enen Zusdizlichen Zugfohrer anfordern, wenn dieser
eingetroffen, Weiterfahrt mit der zulassigen Hachstge-
schwindigkeit. Der Zug ist am Endbahnhof auszusetzen.

Alle 10 A-Boiteriesicherungen sind durchgebrannt oder
alle Batterieschalter ousgeschaltet.

Nach Loslassen sowohl des Totmann-Fuhrtasters als auch
des Totmann-FuBtasters bremst sich der Zug nicht an.
Die Druckluftbremse versagt in den Gebrauchssteilungen.
Die Botterieschalter und die 10 A-Batteriesicherung im
besetzten Fahrerraum sind zu Uberprifen. Sind alle Bat-
teriesicherungen durchgebrannt, so ertént der Summer,
Die 1C A-Batieriesicherung bei ausgeschaltetem Batterie-
schalter im besetzten Fahrerroum auswechseln, den Bat-
terieschalter wieder einschalten.
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4511

45.12

46

46,1
46.3.1

Weiterfahrt

: a) Die Batteriesicherung hdli: Das Bremsen ist recht-

zeitig einzuleiten. Der nachsterreichbare Zusétzliche
Lugtahrer ist mitzunehmen. Die Weiterfahrt erfolgt
mit der zulassigen Héchstgeschwindigkeit, Der Zug
ist am Endbahnhof auszusetzen,

b} Die Batteriesicherung brennt wieder durch:

Einen Zusétzlichen Zugfahrer anfordern, wenn dieser
eingetroffen, Weiterfahrt mit 15 km/h. Die Brems-
scholterstellungen ,Schnellbremse” und ~Losen” sind

zu benutzen. Der Zug ist zu entleeren und unverzig-
lich gquszusefzen,

Die Tﬁrschlieﬁeinrichtung am Zuge versagt

Ursache

Auvuffinden:
Abhilfe:

Weiterfahrt:

Die 10 A-Sicherung fir die TirschlieBeinrichtung  ist
durchgebrannt.

Die Sicherung ist zu Uberprijfen.

Die Sicherung ist auszuwechseln, brennt sie wieder durch,
nicht mehr zu erneuvern.

Normal, der Zug ist am Endbahnhof quszusetzen,

Die Tdren eines Wagens lassen sich nicht 6ffnen

Ursache -
Aufinden:

Abhilfe:

Weiterfahrt .

Die Entliftung der TorschlieBzylinder versogt.

Die Gangbarkeit der Tiren ist in den einzelnen Wagen
zu (berprijfen.

Im schadhaften Wagen ist der Absperrhohn der Tir-
schliefleinrichtung mittels Dreikantschlissel zy schliefen.
Normal, der Zug ist am Endbahnbof auszuseizen.

Die elektrischen Schéiden

Der Zug zieht nicht an

Ursache:

Avffinden;

Abhilfe.

Weiterfahrt;

46.1.2 Ursache;
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Auffinden.

Das Aufstell- bzw. Bohnhofsgleis ist nicht eingeschaltet
oder der Fahrstrom ist unterbrochen.

Der Knebelschalter Beleuchtung ist einzuschaolten. Dos
Zuglicht, die Wagenbeleuchtung und die grine Kenn-
lampe (Starkstromautomat) sind erlaschen. Auf brennen-
des Tunnellicht ist zu achten.

Das Aufsteil- bzw, Bahnhofsgleis ist einschalten zu lassen
oder das Wiedereinschalten des Fahrstromes abzu-
warten bzw. nach 10 Minuten bei der VUM Nachfrage
zu halten.

Nach der Fahrstromunterbrechung: Nachdem der Fahr-
strom 15 Sekunden lang ununterbrochen vorhanden war,
sind die ersten 150 bis 200 m mit Fahrschaltersteliung
#25kmfh” zu befahren.

Sonst: Narmal.

Der Hauptschalter fir Steverstrom ist ausgeschaltet,
Die Stellung des Hauptschaiters ist zu Uberprifen.

4613

46.1.6

4617

46.1.8

Abhilfe:
Wetterfahrt:

Ursache:
Auffinden:
Abhllfe :
Weiterfohrt:

Ursache:
Auffinden:

Abhilfe:

Weiterfohrt

Ursache:
Avuffinden:
Abhilfe

Weiterfohrt:

Ursache:
Authinden:

Abbilfe:

Weiterfahrt:

Ursache:
Auffinden:
Abhilfe

Weiterfahrt:

Urscche:
Auffinden:

Abhilfe:

Weiterfahrt:

Der Hauptschalter ist wieder einzuschalten.
Normal.

Die 16 A-Steverstromsicherung ist durchgebrannt,

Die Steverstromsicherung ist zu Gberprifen,

Die Steverstromsicherung ist ausruwechseln.

Normal, brennt die Sicherung wiederholt durch, so ist
nach 46.4 zu verfahren,

Der vordere Fahrsperrenhebel ist festgelegt,

Der Vierkantzopfen der vorderen Fahrsperre ist zu iber-
prifen.

Ist der Fahrsperrenhebel festgelegt, ist die Fahrsperren-
walze mittels Vierkantschlissel in ,Fahrstellung” zv
bringen,

Normol,

Die Starkstromautomaten sind nicht eingeschaltet.

Die grine Kennlampe brennt nicht.

Der Drucktaster ,Starkstromautomot ein” ist zu beta-
tigen. Ist dies erfolglos, so ist die 16 A-Storkstrom-
automaten-Sicherung zu (berprifen. Gegebenenfalls
sind die Starkstromautomaten von einem anderen Trieb-
wagen einzuschalten.

Normal.

In allen Triebwagen sind die Trennschalter ge&ffnet,
Die Trennschalter sind in allen Triebwagen zu iber-
prifen.

Alle Trennschalter sind wieder zu schlieBen und die
Starkstromoutomaten einzuschalten.

Normal.

Kein Stromabnehmer des Zuges liegt auf.

Die Aufloge der Stromabnehmer ist zu Oberprifen.

a} Die eingeklinkten Stromabnehmer sind auszuklinken.

b} Ist der Zug in einer Stromschienenlicke zum Holten
gekommen, so ist das Hiltskabel zu benutzen.

Normal.

Das Schaltwerk im vorderen Triebwagen steht cuBerhalb
der MNull-Siellung.

Die Stellungsanzeige des vorderen Schaltwerkes ist zu
Oberprifen,

Die Starkstromautomaten sind auszuschalten. Der Stever-
strom-Uberbrickungsschalter ist einzuschalten, der vor-
dere Trennschalter auszuschalten, die Starkstromauto-
maten sind wieder einzuschalten,

Die Hintereinanderschaitung ist mit Zwangsschaltung
auszufthren und der Zug om Endbahnhof auszusetzen.
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462 Der Zug zieht schwer an und {8uft leicht aus

46.2.1

4622

46.2.3

46.2.4

462.5

46,2.6

Ursache:
Autfinden:

Weiterfahrt.

Ursache :
Auffinden:

Abhilfe-
Weiterfahrt:

Urscche:
Auffinden:
Abhilfe.

Weirerfahrt

Ursache:
Avuffinden:

Abhilfe:
Weiterfohrt -

Ursache
Auffinden -

Abhilfe,
Weiterfahrt:

Ursache:
Auffinden:

In enem mittleren oder hinteren Triebwagen ist eine
16 A-Steuerstromsicherung durchgebrannt.

Die Steverstromsicherung in den mittleren und dem hin-
teren Triebwagen ist zu Uberprijfen.

Die Steuverstromsicherung ist zu erneuern.

Normal.

Rrennt die Steuerstromsicherung erneut durch, ist diese
nicht mehr ouszuwechseln, die Hintereinanderschaltung
mit Zwangsschaltung auszufthren und der Zug am End-
bahnhof auszusetzen.

Ein Starkstromautomat hat ausgel&st.

Im betroffenen Triebwagen ist die grine Kennlampe er-
loschen, Der Drucktaster |, Starkstromautomat ein” ist zu
betéitigen,

Ein Fahrversuch ist vorzunehmen,

Narmal.

Lost der Starkstromautomat wiederhalt aus, ist cr nicht
wieder einzuschalten. Die Hintereinanderschaltung ist

mit Zwangsschaltung quszufiihren und der Zug am End-
bahnhof auszusetzen.

En Richtungswender hat nicht umgesteuert.

Der Fehler tritt nach Richiungswechse! auf.

Der Fahrschalter ist nochmals in die Nullstellung zu brin-
gen und die gewinschte Stufe erneut anzusteuern,
Normal,

LaBt sich der Fehler nicht beheben, ist die Hintereinander-

schaltung mit Zwangsschaltung auszufihren und der Zug
om Endbahnhof auszusetzen.

In einem der mittleren oder im hinteren Triebwagen steht
ein Schaltwerk auBerhalb der Nullstellung.

in den mittieren und hinteren Triebwagen sind die Stel-
lungsanzeiger der Schaitwerke zu iberprifen.

Die Hintereinanderschaltung st mit Zwangsschaltung
auszufthren und der Zug am Endbahnhof quszusetzen.
Ein oder mehrere Trennschaiter im Zuge sind gedaffnet,

Die Trennschalter sind in allen Fohrerraumen zu ober-
prifen.

Die gedfneten Trennschalter sind zu schlieBen.
Normal.

Der Zug ist elekirisch nicht durchgekuppelt.

Die Stellung der Kupplungshebel an sémtlichen Kupp-
lungen ist zu Uberprifen.

Abhilfe;

Weiterfahrt:

46,27 Ursache:
Auffinden:

Abhilfe:
Weilertahrt:

463 Die St1ark
noch auss
Ursache:

AuFinden:

Abhilfe:

Weiterfahrt:

454 Die 16-A-Steverstromsicherung

An der nicht durchgekuppelten Stelle ist der Kupplungs-
hebel herabzudriicken und einzyrasten.

Mit Fohrgdsten nur, wenn der Zug elektrisch durchge-
kuppelt ist. Sonst ist der Zug nicht einzusetzen.

Motorsicherungen sind durchgebronnt.

Wenn die Uberprifung der Ursachen 46.2.1 bis 4624
kein Ergebnis zeigt, ist als Ursache 4627 anzunehmen,
besonders nach einer Gegenstrambremsung oder vor-
ausgegangenen selbsttdtigen Auslésung eines oder
mehrerer Starkstromauvtomaten.

Die Hintereinanderschaltung ist mit  Zwangsschaltung
auszufihren und der Zug am Endbahnhof auszusetzen.

stromautomaten lassen sich weder ein-
chalten

Die 16 A-Starkstromautomatensicherung  ist  durchge-
brannt.

Beim Betatigen des Drucktasters ,,Starkstromau‘rom_af
ein” leuchtet die grine Kennlampe nicht auf bzw. Eenm
Betiatigen des Drucktosters ,Starkstromautcmat aus” er-
lischt die grine Kennlampe nicht. Die Starkstromauto-
matensicherung ist zu Uberprifen.

Die Sicherung ist auszuwechseln. Ist das Auswechseln
ohne Erfalg, so ist der entsprecherjde Drucktaster in
einem anderen Triebwagen zu betatigen,

Narmal.

brennt wieder-

holt durch

Ursache:
Avufrinden:
Abhilfe:

Weiterfahrt

Uberlastung oder Kurzschluf} in einem Steuerstromkreis.
Die 16 A-Steverstromsicherung ist zu Uberprifen.

Wenn die Sicherung nach dem Auswechseln wieder
durchbrennt, ist ein Fahrversuch vom hinteren Fahrerraum
ous nach Uberprifung der dortigen Steuerstromsicherung
vorzunehmen. Brennt auch dort die Sicherung durch, ist
der Zug elektrisch zu unterteilen und ein erneuter Fuf_‘lr-
versuch vam vorderen Fahrerraum vorzunehmen, Bleibt
auch dieser ohne Erfolg, so ist vom hinteren Fahrerraum
nach dem Erneuern der Steuerstromsicherung ein Fahr-
versuch vorzunehmen. '
: a} Yom hinteren Fahrerraum cus — der Zug ist nicht
elekirisch unterteilt:
Einen Zusatzlichen Zugfahrer anfordern, der den vor-
deren Fahrerraum besetzt, Weiterfahrt mit 25 km/h,
sofern die Druckluftbremse durchgehend ist und vom
vorderen Triebwagen betéitigt werden kann. Der Zug
ist zu entleeren, mit Signal Z3 zu signalisieren und
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umgehend auszusetzen. Die Zwangsschaltung ist an-
zuwenden.

Yom vorderen Fahrerraum aus — der Zug ist elek-
trisch unterteilt: Einen Zusatzlichen Zugfahrer anfor-
dern, Weiterfahrt mit 15 km/h, Der Zug ist zu ent-
leeren, mit Signai I3 zu signalisieren und unverzig-
lich auszusetzen. Die Zwangsschaltung ist anzy-
wenden,

Yom hinteren Fahrerraum aus — der Zug ist elek-
trisch unterteilt: Einen Zusatzlichen Zugfahrer anfar-
dern, der den vorderen Fahrerraum besetzt, Weiter-
fohrt mit 15 km/h. Der Zug ist zv entleeren, mit Signol
Z3 zu signalisieren und unverziglich auszusetzen.

Die Zwangsschaltung ist anzuwenden.

=

c

465 Der Fahrtester 1aft sich nicht ausschalten
Ursoche: Eine mechanische Verklemmung des Fahrtasters.

Auftinden: Der Fahrtaster verbleibt nach dem Loslassen in der her-
abgedrickten Stellung.

Abhilfe: Der Zug ist mittels Druckluftbremse im Bohohof zum
Halten zu bringen. Es ist zu versuchen, den Fahrtaster
zu |5sen,

Weiterfahrt: a) Ist die Verklemmung bhehoben:
Normal, der Zug ist am Endbahnhof auszusetzen,
b) Wenn die Yerklemmung nicht behoben ist:

Mufl der Steverstrom fur Fahren durch den Brems-
schalter in den Stellungen ,Fahren” und ,Abschluf”
bzw. ,lLosen” ein- oder ausgeschaltet werden. Der
Zug ist am Endbahnhof auszusetzen.

4.6 Am Tunnellichtkontakt des Stromabnehmers
bleibt ein Lichtbogen stehen

Ursache: Geringer Kontaktabstand.
Auffinden: Lichtbogenerscheinung am Tunnellichtkantakt,

Abhilfe: Im nachsterreichbaren Triebwagen ist der Knebelschalter
Beleuchtung {QOberlicht} einzuschalten.

Weiterfahrt: Normal, der Zug ist am Endbahnhof auszusetzen.

4.7 Der Zug verursacht Stromunterbrechung nur bei
herabgedricktem Fahrtaster

Ursache: Kurzschlufd in einem Starkstromkreis.

Auffinden: Feststellen, auf welcher Anfahrstufe die Stromunter-
brechung eintritt.

a} Auf einer héheren als der &, Anfahrstufe.
b) Auf einer der ersten é Anfahrstufen.

Wenn b), dann ist durch Uberpriifen der grinen Kenn-
lampe der schadhafte Triebwagen zu ermitteln.

62

Abhilfe: o] Auf Stellung .25 km/h" weiterfahren,

b) Der schadhafte Triebwagen ist nach Ausschalten der
Starkstromoutomaten durch Uffnen des Trennschal-
ters abzuschalten. Die Starkstromautomaten sind wie-
der einzuschalten,

Weiterfahrt: a) Bei dichter Zugfolge oder grofler Yerspétung ist der
Zug unverziglich auszusetzen,

b) Die Hintereinanderschaltung ist mit Zwangsschaltung
ouszufihren und der Zug am Encbahnhof ausze-
setzen,

468 DerZugverursachtdavernde Stromunterbrechung

Ursache: Kurzsch!lulh am Stromabnehmer, DruckluftkurzschlieBer
ader in der durchgehenden Starkstromleitung.

Auffinden: Der Knebelschalter Beleuchtung [Oberlicht} ist einzu-
schalten.

Der Zugfahrer hat sich seitlich des Zuges aufzustellen,

Es ist auf Lichtbogenerscheinung bei den Prifschaltungen
des Gleichrichterwerkes zu achten. Zeigt sich hierbei
nichts: am Zuge entlang gehen und auf Lichtbogen bzw.
Brandgeruch achten.

Abhilfe: Wenn der schadhafte Wagen ermittelt ist, sofori die
YUM anrufen und Hilfe anfordern. Der Fahrstrom ist
abschalten zu lassen, der tragbare Kurzschliefler aufzu-
setzen, das kurzschluBverursachende Teil zu entfernen
oder hochzubinden. (Seil aus dem Bohnhofs-Werkzeug-
kasten bringen lassen). Gegebenenfalls ist der schad-
hafte Wagen durch beiderseitiges Uffnen der Kupp-
lungsschalter und Einklinken der Stromabrehmer strom-
los zu machen, der traghare KurzschlieBer ist abzuneh-
men und der Fahrstrom einschalten zu lassen, Der Zug
ist der VUM fahrbereit zy melden.

Weiterfahrt: a) Yom vorderen Fahrerraum aus:
Mit der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit. Auf
Stramschienenlicken ist zu achten und der Zug am
Endbahnhof auszusetzen. Ist ein Triebwagen schad-
haft, muB die Hintereinanderschaltung mit Zwangs-
schaltung ausgefihrt werden.

b} Yom hinteren Fahrerraum aus:

Einen Zusaizlichen Zugfahrer anfordern, der den var-
deren Fohrerraum besetzt. Weiterfahrt mit 25 km/h,
sofern die Druckluftbremse durchgehend ist und vom
vorderen Triebwagen aus betétigt werden kann. Der
Zug ist zu entleeren, mit Signal Z3 ZU‘SignCIlISlEI'eI"I
und umgehend auszusetzen. Die Hlnterem?nderschul-
tung ist mit Zwangsschaltung auszufihren. Auf
Stromschienenlicken ist zu achten.

63



Isi der erste oder der letzte Triebwagen stromios ge-
macht worden, sind die Zugsignale wieder herzustellen
und das Tunnellicht einschalten zu lossen.

469 Die Fahrmotaren arbeiten bei causgeschaltetem
Fahrtoster weiter

Ursuche: LeitungsschluB zwischen den Steuerstromkreisen.
Soforthilfe: o} Der Zug ist sofort mit der Luftdruckbremse voll anzu-
bremsen und der Bremsschalter auflerhalb der Stel-
lung ,Fahren” zu belassen,
Wenn ohne Erfolg.
Die Storkstromautomoten qusschalten, wenn chne
Erfolg:
Den DruckluftkurzschlieBer hetdtigen.
Im schadhaften Triebwagen ist der Trennschalter zu
&ffnen. Ist dieses ohne Erfolg, so ist bei abgeschal-
teter und durch tragbaren KurzschlieBer gesicherter
Stromschiene der Triebwogen stromlos zu machen.
Die Kupplungshebel sind an den beiden Wagenenden
hachzuziehen und einzurasten, die Stromabnchmer
sind einzuklinken,
e Alle Stromabnehmer des Zuges sind einzuklinken.
Weiterfahrt: d) Vom vorderen Fahrerraum aus-
Weiterfahrt mit 15 km/h, der Zug ist zu entleeren,
mit Signal Z3 zu signolisieren und unverziglich qus-

zusetzen. e Zwangsscheltung ist anzuwenden, auf
Stromschienenlicken ist zu achten,

Vom hinteren Fahrerraum aus:

b

(al

Abhiife: d

Einen Zusatzlichen Zugfahrer anfordern, der den vor-
deren Fahrerraum besetzt. Weiterfahrt mit 15 kmih.
Der Zug ist zu entleeren, mit Signal Z3 zu signali-
sieren und unverziglich auszusetzen. Die Zwuangs-
schaltung ist anzuwenden, auf Stromschienenlicken
ist zu achten,

e; Es ist ein Schiebezug anzufordern, der nur mecha-
nisch und wenn maéglich, lufimaBig zu kuppeln ist.
Die Weiterfohrt erfolgt mit 25 km'h, sofern die Druck-
luttbremse durchgehend ist und vom vorderen Trieb-
‘wagen hetaligt werden kann, sonst mit 15 km h, Die
Zugspitze ist mit Signal Z3 zu signalisieren, das
Tunnellicht ist einschalten zu lassen. Der Zug ist zu
entleeren und unverziiglich auszusetzen,
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