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33 Die Schaltung der Verbraucher
Je nachdem. wie man die Yerbraucher in den Stromkreis einfigt, spricht
man von einer Parallelschaltung oder einer Hintereinanderschaltung. In
dem vorstehend abgebildeten Stromkreis wird
a}) die Parallelschaltung eines Motors, einer Magnetspule und einer

Glohlampe und

b) die Hintereinanderschaltung von zwei Widerstanden
gezeigt.

4, Der elektrische Strom und seine GréBen
Ein efekirischer Strom entsteht durch das FlieBen von Elektronen. Elek-
tronen sind winzig kleine Energieteilchen, die sich in bestimmten Metal-
len {(z. B. Kupfer, Aluminium, Silber) ieicht bewegen lassen. Zur Bewe-
gung angeregt werden die Elekironen durch die Stromquetle.
Die elektrischen GréBen:

4.1 Die Spannung
Die Spannung ist die Kraft der Stromquelle, mit der die Eiektronen durch
die Leitlungen und Verbraucher bewegt werden.
Die MeBgrofe ist das Volit, Abkirzung: V

4.2 Der Strom
Der Strom ist die Menge der Elektronen, dre durch die Leitungen und
die Yerbraucher flieBt.
Die MeBgréBie ist das Ampére, Abkiirzung: A

4.3 Der Widerstand

10

Der Widerstand ist die Gegenkraft, die sich dem FluB der Elektronen
entgegenstellt,
Die MeBgroBe ist das O hm, Abklrzung: @

4.4

45

Die Beziehung der elektrischen GroBen
Die elektrischen Grolen stehen in einer festen Beziehung zueinander.

Spannung

Strom =
Widerstand

Prakiisches Beispiel:
Es steht eine Stromguelle mit einer Spannung von 110 Volt zur Verfi-
gung. Der Widerstand der Leitungen und Verbraucher betragt 110 Ohm.

_ 110 Volt
110 Chm

Es flieBt ein Strom von 1 Ampére.’

Strom = 1 Ampére

Wirde der Widerstand nur 22 Ohm betragen, s¢ kénnte durch den Strom-
Kreis ein Strom von 5 Ampére flieBen,

Strom = HOVoli _ g Ampeére

22 Ohm

Die elektrische Leistung

Eine weitere elekirische Grofe ist die Leistung, die mit Spannung und
Strom eine feste Beziehung hat. Die Angabe der Leistung ist erforderlich,
wenn man die Stirke einer Stromguelle oder die der Verbraucher be-
urteilen will.

Die MeBgriBe istdas Watt, Abkilrzung: W

Wenn as sich um groBere Leistungen handelt, gibt man sie in Kilowatt
{kilo = 1000} an.

AbkUrzung: kW

Leistung = Spannung > Strom

Praktisches Beispiel:
Wenn ein Generator mit einer Spannung von 110 Volt in der Lage ist,
einen Strom von 200 Ampére abzugeben, dann hat er eine Leistung von

110V X 200 A
oder

22000 W
22 kW

i

Dle elektrischen Schaltzeichen

Zur Darstellung der einzelnen Stromquellen, Verbraucher, elektrischen
Schaltgerate und Sicherungen in elektrischen Schaltbildern bedient man
sich gewisser Symbole, der elektrischen Schaltzeichen. Diese Schaltzeichen
geben in stark vereinfachter Form die Wirkungsweise der einzelnen Ge-
rale wieder. Mit ihrer Hilfe ist es moglich, Stromkreise und Schaltbilder
lbersichtlich darzustelien.

"
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Nachstehend sind die wichtigsten Schaltzaichen aufgefihrt

Schutz (Relais)
Magnetvent:!
— Gimchstro
@— Motor ~ Wa';}';_g:@r:’m
Jev Drehatrom

Generator

—{ T Widerstand

—ER— Magrefwickiung T

—+—=3 Swcherung

1

Erde

—"e— Gehalter

—®— Gluhlampe

Leuchttastenschalter

=

="

Ladungsquelle,
galvanische Stromquelle

(Eternent, Akkumulator,
Batterie)

Druckwdchter

Umrahmung fir

L. Gerdte

é Kleinselbstschalter

T

o/

Gleschrichter, Sperrzelle

(StromzufluB nur in
Feilrichtung)

SchaltschioBkontakt
(Schltisselkontakt)

Druckluftantrieb

Magnetantrieb

Q— Motorantrieb

Me Schaltzeichen
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Die Fahrstromverteilung

Der Fahrstrom ist ein Gleichstrom von rund 750 Volt Spannung. Er wird
von der Bewag als Drehstrom erzeugt. in den U-Bahn Gleichnichterwerken
in Gleickstrom umgewandelt und den einzelnen Stromschienenbezirken
durch Sprisckabel zugefuhrt.

Be: einigen Stromsctuenenbezirken erfolgt die Einspeisung an den bei-
den Encen des Bezirkes von zwei verschiedenen Gleichrichterwerken.
Man nennt diese deshalb ,zweiseitig gespeiste Stromschienenbezirke".

Die Stromschienenschalter

Entsprechend hrem Yerwendungszweck unterscheidet man 5 Arten von
Stromschienenschaltern, die durch bestimmte Nummerngruppen gekenn-
zewchnet sind.

MNr. 1 — 49 die Trennschalter

Nr. 51 - 59 die Speiseschalter

Nr. 61 — 79 die Gruppenschalter

Nr. 81 - 89 die Verbindungsschalter

Nr. 81 — 99 die Querschalter
Alle Slromschienenschalter. aufer den Trennschaltern ddrfen nur im
Auftrag des Storungsteiters und nur im spannungslosen Zustand ge-
schaltet werden.

Fernbetdtigte Stromschienenschalter

Be: Neubauten und Umbauten von Slromschienen-Schaltanlagen werden
fernbetatigte Btromschienenschakter eingebaut.

Mittals einer Steuertatel. die im Stellwerk ader Za-Dienstraum angebracht
ist. konnen die Stromschienenschalter fernbetitigt ein- bzw. ausgeschaltet
werden. Stellungsmelder auf der Steuertafel zeigen die jewsilige Ein-
bzw. Ausschaltstellung der einzeinen Stromschienenschalter an. Beim
Ausfall der Fernbetatigung kénnen die Schalter auch ven Hand geschaltet
werden.

Die Stromschiene

Die Stromschiene 18l eine von Isolaleren gehaltene Stahfschiene. Zum
Schutz gegen unbeabsichtigtes BerGhren durch Personen ist sie seitlich
verkleidet,

Der Gleitschuh des Stromabnehmers bestreicht die Slromschiene von
oben. Das Auf- und Ablaufen des Gleitschuhs an Stromschienenenden
und Weichen wird durch besondere Auf- und Ablaufstucke gewahrleistet.
Dort wo zwei Stromschienenbezirke zusammentreffen ist entweder ein
Isolierstiick 1n die Stromschiene eingefugt oder die Stromschiene ist
durch Ablauf- und Auflaufstiicke unterbrochen. Die Trennstellen der
Stromschienenbezirke liegen in der Regel vor dem Bahnhof Dadurch
fahrt der Zug bei der Einfahrt in den Bahnhot an salchen Stelien
auch gleichzeitig in den neuen Stromschienenbezirk en

An den Betriebsgleisen der Tunnelstrecken ist die Stromschiene in der
Regel rechts neben dem Gleis (an der Tunnelwand) und auf den im
Freien befindlichen Strecken und bei Bahnhéfen mit Seitenbahnsteigen
links neben dem Gleis angeordnet.
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B. Allgemeines

Die Einheit der Zuggattung A3:A3L besteht aus zwei Triebwagen. die
durch eine Kurzkupplung stindig miteinander verbunden sind. Der Wagen
mit ungerader Wagennummer wird A3K'A3LK-Wagen genannt, da er vor-
wiegend die Druck|uftfdrder-[Knmpressor-)Einr:chtung enthalt. Der andere
Wagen mit gerader Wagen-Nummer wird A35/A3LS-Wagen genannt, da
er vorwiegend die Steuerungs-(SchaItwerks-)Einrichiung enthalt.

Die Wagen mit den Nummern 999 bis 892 aing in Stahlbauweise herge-
stellt worden. Die Wagen mit den Nummern 881 bis 658 sind in Leicht-
metaitbauweise ausgefuhrt worden, weshalb bei ihrer Bezeichnung der
Buchstabe L eingeifiihrt worden ist (A3LK — A3LS). Der Gewichtsunter-
schied (leer) zwischen Stahl- und Leichtmetallbauweise betragt etwa
7 Tonnen pro Einheit. Durch die Gewichtseinsparung konnte die Leistung
der Fahrmotoren und somit auch der Stromverbrauch der Leichtmetall-
wagen verringert werden.

Jeder Wagen hat einen Fahrerraum, von dem aus die elektrischen Ein-
richtungen sowie Drucklufteinrichtungen des gesamten Zuges gesteuert
werden konnen.

Jeder dieser beiden Wagen ist mit zwei Fahrmotoren ausgeristet. und
Zzwar die Einheiten in Stah!bauweise mit Fahrmotoren von je 120 kW
Stundenleistung und die in Leichtmetallbauweise mit Fahrmotoren von
je 100 kW Stundenleistung. Je ein Fahrmotor treibt dber Diwaggetriebe
die beiden Achsen eines Drehgestelies an.

Der Wagenkasten ist auf Gummi geiagert und auBerdem mit einer isola-
lion {Korkmasse) verkleidet, welche die Erschitterungen und Geriusche,
die beim Fahren auftreten, weitgehendst herabmindern.

Jede Einheit hat folgende Bremseinrichtungen:

1. Eine 4-stufige elektrische Widerstandsbremse (E 1,
E2 E3. E4), mit der der Zug bis zum Stllstand abgebremst werden
kann. Da der hafltende Zug durch die elektrische Widerstandsbremse
nicht festgehalten wird, 4. h. nicht vor einem Abrollen gesichert wird,
ist zusatzlich

2. eine Festhaltebremse eingebaut worden. Diese ist eine elek-
trisch betétigte Druckluftbremse, durch welche der Zug leichr an-
gebremst wird.

3. Eine druckluftgesteuerte Druckluftbremse . die durch Betati-
gen des Bremsschalers auf den Stellungen ,Druckluftbremse” und
«Schnellbremse” wirksam wird.

4. Eine elfektrische Auslésung der Druckluftbremse erfolgt
a) beim Ausldsen der Fahrsperre
b) beim Betiligen einer Notbremse {zusétzlich}
¢) auf der Stellung Schnellbremse (zusatzlich)
d) beim Ansprechen des Sifa
e} beim Auslésen des Geschwindigkeitsbegrenzers {uber die Fest-
haltebremse),

5. Eine Federspeicherbremse, welche durch elektrisches

Ausldsen gespeicherter Federkraft aut die Achse 4 und Uber Getriebe
und Fahrmotor auch auf die Achse 3 eines feden Wagens wirkt

T

6. Eine Handbremse, die in jedem Wagen, in dem sie angezogen
wird, an der Achse 2 angreift und Uber Getriebe und Fahrmaotor auch
autf die Achse 1 wirkt.

Steuerstrom und Beleuchtungsstrom werden nicht direkt der Strom-
schiene, sondern der 110-Voll-Umformeranlage entﬁpmmen_ Ben .f\usfall
der Umformeranlage kann der Steuerstrom kurzzeitig der Batterie ent-
nommen werden. _

Die Turen des gesamten Zuges konnen vom Zugfah_rer durch Betatigen
gines im Fahrerraum befindlichen Drucktasters mittels Druckluft ge-

schlossen werden.

C. Drucklufteinrichtungen

Die Druckluttfdrderelnrichtung

Die Druckluftfordereinrichtung erzeugt die far die__Betéitigung der Druck-
iuftbremse und ciniger anderer Einrichtungen bendtigte Drucklutt.

Hierzu befindet sich unter dem A3K/A3LK-Wagen der Kompressor mit
den Schalteinrichtungen,

einem Hauptiuftbehdlter,

zwei Sicherheitsventilen,

dem Pumpenregler,

dem Druckminderer.

Zum Kompressorschitz flieft der Steverstrom (110 V) in jedem A3JK/
A3LK-Wagen Uber den eingeschalteten Kleinselbstschalter .Kompres-
sorschitz" (Wagensteuerung}, die geschlossenen Ko.r.'ntaktg des Pumpen-
reglers zur Spule des Kompressorschiitzes und zur Rickleitung.

Der Stromkreis fir den Kompressormotor zweigt von der durchgehen-
den Starkstromleitung ab, flieBt {auch bei verschlossenem Fahrschalter)
(iber eine Sicherung, (ber die geschlossenen Starkstromkontakie des
Kompressorschutzes zum Motor des Kompressors und Zur __Erde. . .
Der Kompressor saugt Luft Gber Filter an upd preft sie gbgr ein guc -
schlagventil in den Hauptluftbehdlter. Das Huclflschlagverjhl in dgr 9hr—
leitung zwischen Kompressor und Hauptluftbehalter verhindert ein Rick-
stromen der geférderten Druckluft, i _ .

Der Pumpenregler schaltet das Kompressqrschutz gin, wenn im Haﬂupt-
luftbehdlter der Druck unter 5 bar {atl) smkt, und aus, wenn er uber
6 bar (atl) steigl. Schaltet er aus irgendt_emer!'n Grgnde nicht Ia;;, bso
spricht bei B,5 bar (atli) ein Sicherheitsventil (mit Pteife} und bei 68 bar
{(atu) ein zweites Sicherheitsventil an. i

Beide sichern den Hauptiuftbehélter vor Uberdruck.

Dle Filleitung

Die in dem Hauptlufthehiliter gespeicherte Druckluft wird Gber el.r.wen
Druckminderer in die Fiilleitung und somit durch den ganzen Zug gefuhrt
und gelangt s0 in jeden einzelnen Wagen. l;)a gie emelp.are‘ Bremsmr—
kung von der Hohe des Druckes in der Fulleitung abhar}glg ist. muf
dieser stets auf einem gleichen Wert gehalten werden. D|ese.Aufgabe
erfillt der Druckminderer. welcher mittels Federkraft auf 4 bar emggstellt
ist. in der Fiilleitung, scwie bei voll gelbster Druckluftbremse auch in der
Bremsieitung. herrscht somit ein standig gleichbleibender Druck.
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Die Filleitung verbindet (ber die Druckminderer samtliche Haupttufi-
behéalter im Zuge miteinander.

Die Filleitung wird iber die Verbindungssticke in der Scharfenberg-
kupplung durch den ganzen Zug gefuhrt, wenn sich die Absperrhahne
{weiB} im gedifneten Zustand {(Normalzustand) befinden.

Von der Fulleitung zweigen folgende Rohrleilungen ab:

1. Zum Doppelmanometer {weier Zeiger)

2. (hber das elektrische Losesperrventl zum Fahrerbremsventi!
3. uber den KurzschlieBerhahn zum Druckliuftkurzschliefer
4.

zum Steuerventil und Uber Ruckschlagventil im Steuerventit zum Hilts-
luftbehalter

5. lUber Federspeicher-Rickstelivent! zur Federspeicher-Bremseinrich-
tung

6. t_]ber Absperrhahn und Druckminderer zur TarschlieDemrichtung

7. uber Absperrhahn zur Sandstreueinrichtung

8. zu den Stufenzylindern der Scharfenbergkuppiung

9. Uber Entkupplungsventil und Entkupplungsleitung zu den Entkupp-

lungszylindern.

Die druckluitgesteuerte Druckluftbremse

In jedem Wagen befinden sich ein druckluftgesteuertes Steuerventil. ein

Hilfsluftbehalter und vier Bremszylinder. Das Steuerventil steht durch

Rohrleitungen mil

1. der durchgehenden Fufleitung

2. der durchgehenden Bremsleitung

3. dem Hilfsiuftbehilter und

4. Ober enen Entliftungshahn mit den vier Bremszylindern in Verbin-
dung.

5. AuBerdem flhrt eine Rohrleitung ins Frere.

Im Hilfslufibehalter wird die Bremsluft fir die Luftkammern der Brems-

zylinder gespeichert. Der Hilfsluftbehilter fUilt sich selbsttatig, unab-

hén.gig von der Stellung des Bremsschalters. sobald der Druck in ihm

geringer ist ais in der Filleitung.

Die Bremsleitung
Die Bremsleitung hat die Aufgabe, die Druckluftbremsen aller Wagen
des Zuges uber die Steuerventile zu steuern. Dje Bremsleitung wird iiber
die Verbindungsstiicke in der Scharfenbergkupplung durch den ganzen
Zug gefuhrt. wenn sich die Absperrhahne {rot) im gedtneten Zustand
{Normalzustand) befinden.

Von der Bremsleitung zweigen folgende Robrleitungen ab:
zum Doppelmanometer (roter Zeiger)

zum elektrischen Bremsventl

zum Fahrerbremsventil

cum Steuerventil

zum Notbremsventil

7um glektrischen Festhalte-Bremsventl

{welches sich im A3K- bzw. A3S5°A3LS-Wagen befindet)
zum Druckwdchier der Anfahrspoerre

[Aur im A3K-"A3LK-Wagen)

D om LN

~

Der Druckwichter der Anfahrsperre im A3K/AJLK-Wagen hat die Auf-
gabe, das Anfahren eines Zuges bei nicht vo!ll geloster Druckluftbremsa
zu verhindern und bei einem Druckabfall in der Bremsleitung unter 3,5 bar
den Steuerstrom fur  Fahren” und damit den Fahrmotorenstromkreis zu
unterbrechen.

Sollte infolge eines Schadens 2er Druck in der Bremsleitung unter 3,5 bar
sinken. so mufll der plombierte ,Uberbriickungsschalter Anfahrsperre” in
der fuhrenden Einheit an der Schailtatel des AJK/AJLK-Wagens einge-
schaltet werden. Hierdurch wird der Druckwachter der Anfahrsperre wir-
kungslos und der Steuerstrom fir Fahren” und der Fahrmotorenstrom-
kreis bleiben erhalten,

Der Bremsschalter

Der Bremsschalter aut dem Fahrpult ist mit dem Fahrerbremsventil ge-
kuppelt. Er ermoglicht dem Zugfahrer. der Bremsleitung Ober das Fahrer-
bremsventil Druckluft zuzutuhren oder aus ihr ins Freie strémen zu
lassen.

Stellungen des Luftwege im

Bremsschalters: Fahrerbremsventii:

1. Abschlu} — alle Luftwege sind verschlossen

2. Fahren — geringer LuftdurchiaB von der Fill- zur Brems-
leitung

3. Losen — gréBerer LuftdurchlaB von der Full- zur Brems-
leitung

4. E1

5 EZ2 — geringer LuftdurchlaB ven der Fill- zur Brems-

g E3J ! leitung

7. E4 — alle Luftwege sind verschlossen. Meldelampe
.E-Bremse" (weif}} leuchtet auf. Durch Dricken
des Drucktasters am Hebel des Bremsschalters
kann in dieser Stellung die Festhallebremse be-
tatigt werden

8  Druckluftbremse — geringer LuftdurchiaB von der Bremsleitung ins
Freie

9. Schneltbremse  — gréBerer Luftdurchlall von der Bremsleitung ins
Freie.

Das Steverventil

Das Steuerventil gestattet ein abstufbares Bremsen und Lésen. Es be-
steht aus einem Gehduse, in dem durch zwei Kolben vier Luftkammern
gebildet werden. Auflerdem gehoOrt ein Rickschlagventil, Brems- und
Laseduse und ein Sicherheitsventil fir Uberdruck zu seinen Bestand-
teilen.

Der Bremsvorgang

Der Druck in der Full- und Bremsleitung sowie im Hiifsluftbehalter be-
tragt 4 bar. Wird der Druck in der Bremsleitung verringert, so ergibt sich
im Hillsluftbehalter ein Uberdruck zur Bremsleitung. Dieser Uberdruck
schiebt die beiden Kolben im Steuerventil in die Bremsstellung und stellt
folgenden Luftweq her:
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Vom Hilfsluftbehalter (ber Steuerventil mit Héchstdruckbegrenzer und
Bremsduse zu den Luftkammern der Bremszylinder

Die Kolben in den Luftkammern der Bremszylinder werden in die Brems-
stellung geschoben, die Druckfedern gespannt und die Bremsbelage an
die Bremsscheiben gepreft. Der héchste Bremsdruck st erreicht. wenn
sich der Druck m der Bremsigitung um 1,7 bar verringert hat.

Der Lésevorgang

Wird der Druck in der Bremsleitung vom Zugfahrer durch Betatigen des
Bremsschalters erhdht, so werden die beiden Kolben im Steuerventil in
die Losestellung geschoben und folgende Luftwege hergestelit:

Aus den Luftkammern der Bremszylinder entweicht die Luft (ber die
Losedise des Steuerventils ins Freie. Die Druckfedern in den Brems-
zylindern entspannen sich und die Bremsbelage idsen sich von den
Bremsscheiben. Die Bremse st vollstandig geldst. wenn der Druck in
der Bremsleiturig 4 bar betragt.

Die AbschluBstellungen
Will der Zugfahrer den Brems- oder den Lésevorgang unterbrochen, $o
stellt er den Bremsschalter auf eine AbschluBstellung.

Die BremsabschluBstellung

Bey der Bremsabschiufistellung kann keing Luft mehr aus der Brems-
leitung entweichen und in den Luftkammern des Steuerventils entsteht
Druckgleichheit, wedurch die beiden Kolben im Steuerventl aus der
Bremsstellung in die AbschiuBstellung geschoben werden. Samtliche Luft-
wege sind dann verschlossen und die jetzt bestehende Bremswirkung
bleibt erhalten.

Die LoseabschluBstellung

- Bei der LéseabschluBstellung kann keine Luft mehr aus der Filieitung

in die Bremsleitung gelangen und in den Luftkammern des Steuerventils
entsteht Druckgleichheit, wodurch die beiden Kolben im Steuerventil aus
der Losestellung in die AbschluBstellung geschoben werden. Samtliche
Luftwege sind dann verschiossen und die durch den unterbrochenen
Lésevorgang noch bestehende Bremswirkung bleibt erharten.

Der Bremszylinder

Der Bremszylinder ist ein Hohlkérper. In diesem befindet sich ein Kolben,
der durch die Kolbenstange mit der Zangenbremse einer Achse in Ver-
bindung steht.

Der Koiben ist mit einer Ledermanschette umgeben, die ihn gegen die
innere Wandung des Zylinders luftdicht abschlieBt. Durch diesen Kolben
werden zwei Kammern gebildet. Eine Luftkammer. die mit dem Steuer-
ventil in Verbindung steht. In der anderen befindet sich eine Spiralfeder.
Die Bremsung erfolgt, wenn Druckluft in die mit dem Steuerventil ver-
bundene Kammer gelangt.

Der Kolben wird in die Bremsstellung geschoben, die Spiralfeder ge-
spannt. Die Losung tritt ein. wenn die mit dem Steuerventil verbundene
Kammer entliftet ist und die sich entspannende Spiralfeder den Kolben
in die Lasestellung schiebt.

zu den anderen Zylindern

— e l
o S—
:
I
:
3
@ Bremsleltung @ Spiralfeder
@ Bremszangen @ Steuerventil
(3 Bremsscheige Hilfsluftbehilter
@) Ent1dTtungshahn (%) FMilleitung
Bremszylinde .
@ yiinder Der Bremszylinder
18 Der Entidftungshahn

Zwischen den vier Bremszylindern und dem Steuerventil befin@et sich in
jedem Wagen unter der Sitzbank, durch eine griine Marke m_|t rotem H
gekennzeichnet. ein plombierter griiner Entluftungshahn. Bei der Bau-
reihe 1961 befindet sich dieser Entliftungshahn im A3K-Wagen u_nter der
Sitzbank 3 und im A35-Wagen unter der Sitzbank 4. Ab Baureihe 1564
befindet sich dieser unter der Sitzbank 4. .
Kann die Druckluftbremse einer ader mehrerer Einheiten nicht mehr mit
dem Bremsschalter geldst werden, so wird der Enttiiftungshahn in jedem
Wagen quer zur Bremszylinderleitung gestellt. Der Luftweg 2 den
Bremszylindern wird abgesperrt und die Luftkammern c_ier Bremszylmder
kénnen sich iber diesen Entlifftungshahn entliften. Die Federn in den
Bremszylindern entspannen sich und die Bremse ist gelost.

Die Schnellbremse

In der Stellung .Schnellbremse” des Bremsschalters tritt der gleich__e Vor-
gang wie in der Steliung .Druckiuftbremse" ein, jedoch ist ein grgBerer
LuftdurchiaB im Fahrerbremsventil vorhanden. AuBerdem zieht Iin j__ede!n
K-Wagen das Notbremsreiais an und unterbricht den Stromkrells TI_._JI dlhe
elekirischen Lésespers- und Bremsventile. Der Steuerstromkreis fur die
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Mothremse

Spule des Steuerstromschitzes wird unterbrochen. Die Fahrmotoren #
werden stromlos. Die elektrischen Bremsventile offnen und die elektri. &
schen Losesperrventile schlieBen sich. Der Druckabfall in der Brems.

leitung bewirkt, daB der Druckwdchter der Anfahrsperre im AZK/AJLK.
Wagen den Steuerstrom fir ~Fahren" nochmals unterbricht Gleichzeitig
rerfoigt eine automatische Sandung von etwa 10 Sekunden Dauer vor die
in Fahrtrichtung erste Achse emnes jeden Wagens, wenn der Fahrschaiter
auf einer Fahrstellung tber 10 km/h steht

Die Nothremse

Wird in einem Wagen ein Notbremsgriff gezogen, so Offnet sich durch
einen Drahtzug das Notbremsventil in der Fahrerstandsriickwand ober-
halb des Wagenfulbodens und an der Fahrerstandsrickwand im Fahr-
gastraum leuchtet eine rote Lampe auf. Die Luft aus der Bremsleitung
strémt ins Freis. Das Notbremsrelais in jedem K-Wagen zieht an und
unterbricht den Stromkreis fiir die elektrischen Lésesperr- und Brems-
ventile,

Der Steuerstromkreis fir die Spule des Steuerstromschiitzes wird unter-
brachen. Die elektrischen Bremsventile &éfinen und die elektrischen Lose-
sperrventile schlieBen sich. Der Druckabfali in der Bremsleitung bewirkt,
dal} der Druckwichter der Anfahrsperre im AJK/ABLK-Wagen ebenfalls
den Steverstrom unterbricht. Die Fahrmotoren werden stromlos.
Gleichzeitig mit der durch die Notbremsung eingeleiteten Druckluft-
bremsung erfoigt eine automatische Sandung von 10 Sekunden Dauer
vor die in Fahririchtung erste Achse eines jeden Wagens. wenn der
Fahrschalter auf einer Fahrstellung iiber 10 km/h steht. Erst nach Ein-
stellen der Notbremse — rote Lampe im Fahrgastraum erlischt — und
nach Aufiilien der Bremsleitung auf iber 35 bar, kann der Steuerstrom-
kreis geschlossen werden,

4 @ Bremsschalter

@ Fahrerbremsventil

@ Schalldimpfer

@ Elektr. L8sesperrventi]
® Doppelmanometer

il

ol

® Elektr. Bremsventil
@ Fllleltung
C) Eremsleiturg

g | \ N (@ 110 v-Batterte
. @
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Batterieschitz
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Stromkreis Lésesperr- und Bremsvenﬁ!g
Lésesperrventil geschlossen, Bramsventit offen

Die Festhaltebremse

Durch Driicken des Drucktasters am Hebel des Bremsscha_lters.kag?roarﬁf
Stellung .E 4" die Festhaltebremse betatigt werden, Es wqu e|3 om-
kreis geschlossen, der die elektrischen FesthaIte—:JI'ESSr|Ia::;|;;._v8er‘:'\t'll‘:zene:mnet
i i \ ihe 64 im A3S! - .
reihe 61 im A3K-Wagen und ab Baurei . et
} i inkt und eine Druckluftbremsung
Der Druck in der Bremsleitung sin ung wird
i i k in den Luftkammern der Bremszy _
eingeleitet. Sobald der Dr_uc o e o
stiegen ist, spricht der Druckwdachter Ie € Ir
igKt;:rsff L!)z?u A3S/A3LS-Wagen an und unterbricht den Stroml;;'e_ﬁtf?r:
: i i [ d die Bremsung blei
i thaltebremsventile. Diese schheBen un‘ : :
g::r gﬁ;egebenen Starke erhalten. Es handelt sich alsc um eine elektrisch

ausgeldste Teilbremsung. .
DiegBetétigung der Festhaltebremse darl erst kurz vor Stillstand des

Zuges erfoigen
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Die Festhaltebremse

Die Federspeicherbremse

Zum Festhalten eines Zuges sind auBer der Hand- und Festhaitebremse
Federspeicherbremsen vorhanden die unabhangig von der Druckluft-
bremse arbeiten. Die Drucktaster zum Ein- und Ausschalten befinden
sich an der rechten Seitenwand neben dem Fahrputt, Durch Druck auf
den roten Drucktaster ,Speicherbremse Ein" werden mittels Magnetspule
am Speicherbremszylinder eines jeden Wagens eine Klinke ausgelést
und durch Federkraft das Drehgestell 2 eines jeden Wagens angebremst.
Eine rote Kennlampe leuchtet auf und zeigt an, daB alle Federspeicher-
bremsen des Zuges wirksam geworden sind. Beim Driicken des schwar-
zen Drucktasters ,Speicherbremse Aus™ wird an jedem Wagen der Spei-
cherbremszylinder iiber ein elektrisches Riickstellventil aus der Fulleilung
s0 lange mit Luft gefullt, bis die Feder gespannt und die AuslSseklinke
wieder singerastet ist. Der schwarze Drucktaster ist so lange zu drucken
(2 Sek.), bis die rote Kennlampe erlischt. Die Bremswirkung der Feder-
speicherbremsen ist wieder aufgehaoben.

Ein Riickstellen der Federspeicherbremse ist nur méglich, so Iar;gﬁ |nn
der Filleitung noch ein Druck von mindestensns.sl bar herrscht_: In Fa gst,
in denen ein Absinken des Druckes in der FuIlenFung zZu }::eturd'lte_nr‘:tei
sollle daher auf die Anwendung der Federspeicherbremse verzic

werden.

@ £ 5
0 ms . |

b

@ Magnetspule z. Ausklinken

@ ¥linke mit Rickzugleder
@ Speicherfeder

&) ¥ennlampe

@ Elektr. Rilckstellventil

@ Filleitung

Die Federspeicherbremse

Die Handbremse

In jedem Zugtahrerraum befindet sich an der Stirnwand links ein Hand-
bremsrad. Die Handbremse wirkt nur auf die 2. Achs_e am 1. Drehgeste!l.
Uber das Diiwaggetriebe und Fahrmotor wird die Wirkung auch auf die
1. Achse (bertragen. Wird zum Anziehen das Handbrgmsrad recrhtsherum
gedreht, so lagt sich die Bremszange mit ihren Belagen en die Brems-
scheibe. Zum Losen ist das Handbremsrad linksherum bis zum An-
schlag 2u dreben. Durch eine Gabel die in eine der Speichen des
Handbremsrades greift, kann mittets Dreikantschlissel das Handbrems-
rad verschlossen werden. Das Anziehen einer Handbremse reicht gus.
um den Zug, wenn er in der Ebene steht, festzuhalten. In jegem nicht
besetzten Zugfahrerraum mu@ die Handbremse verschlossen sein.
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Der Sicherheltsfahrschalter {Slfa)

Der Sicherheitsfahrschalter iiberwacht wihrend der Fahrt den Zugfahrer.
Er besteht aus dem Handtaster und dem FuRtaster. Beide Taster sind mit
Kontakten versehen, die in der angezogenen Stellung des Fahriasters
bzw. in der herabgedriickten Stellung des FuBtasters wirksam sind. wenn
das SchaltschloB auigeschlossen ist.

Nach dem AufschlieDen des Schaltschlosses st standig einer der beiden
Taster zu betdtigen, da sonst der Steuerstrom far die Spule des Fahr-
sperrenhauptrelais und somit die Stromkreise flr das Steuerstromschiitz
und die elektrischen Lésesperr- und Bremsventile unterbrochen werden,
wodurch eine Zwangsbremsung des Zuges erfolgt.

Der Sifa-Uberbrickungsschalter

Um dem Zuqgfahrer die Maglichkeit zu geben, einen mechanischen Brams-
schaden allein aufzufinden, ist auf dem Fahrpult ein plombierter Kipp-
schalter, der ,Sifa-Uberbriickungsschalter" angebracht.

Durch Einschalten dieses Schalters werden die Kontakte des Hand- und
FuBtasters (berbrickt und es kann keine Zwangsbremsung des Zuges
erfolgen. Der Zugiahrer kann nun den Bremsschalter aut .Losen" stelien
und am Zuge den Bremsschaden suchen.

Vor der Weiterfahrl ist der Sifa-Uberbriickungsschalter wieder auszu-
schaflen, da bei eingeschaltetem Schalter der Steuerstrom fiir Fahren
unterbrochen ist, der Zug alsc nicht anfahren kann.

Der Geschwindigkeltsbegrenzer

Der Geschwindigkeitshegrenzer {Deuta-Gerat) befindet sich im A3S/A3L5-
Wagen und sorgt dafir, daB die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht
uberschritten werden kann.

Sollte dies geschehen, schlieM das Deuta-Gerat den Stromkreis iir die
Magnetventile der Festhaitebremse und es erfolgt eine Anbremsung,
welche die Geschwindigkeit des Zuges herabsetzt. Der Steuerstrom fr
Fahren wird unterbrochen und es ertént die Kiingel des Begleiterrufes.
Sobald die Geschwindigkeit unter die Zuldssige Geschwindigkeit herab-
gesetzt ist, unterbricht das Deuta-Gerat den Stromkreis fir die Magnet-
ventile und gibt den Steuerstrom fir Fahren wieder frei.

Die Sandstreueinrichtung

Vor den Réddern der Achsen 1 und 4 befinden sich Sandkésten. Wird
der Drucktaster ,Sand” auf dem Fahrpult gedriickt, so &ffnen abhangig
von der Steliung der Richtungswender die elekinschen Sandstreuventile,
Aus der Fiilleitung strémt Druckluft in die Sandkasten der in Fahrtrich-
tung ersten Achse eines jeden Wagens und blist Sand swischen Fahe-
schiene und Radbandage. Die Sandung erfolgt, so lange der Drucktaster
gedrickt wird, jedoch nicht langer als 10 Sekunden.

Eine automatische Sandung tritt in folgenden Fallen ein:
a) Auslosen der Fahrsperre

b} Betatigen der Notbremse

¢} Betitigen der Schnellbremse

d} Ansprechen des Sifa

€] Ansprechen des E-Brems-Gleitschutzes
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13.

jedoch nur, wenn der Fahrschalter auf einer héheren Stufe als 10 km'h
Vorwarts oder auf einer Rickwartsstufe steht,

Die TiirachlieBeinrichtung

Die Luft fiir die TirschlieBeinrichtung strémt in jedem Wagen aus der
Fllleitung (ber einen Absperrhahn ({unter Siizbank 2), betadtigt durch
Dreikantschlissel, und Uber einen Druckminderer, der auf 35 bar ein-
gestellt ist, zum elektrisch gesteuerten Tirschlie@ventil und von dort
zu den einzelnen TurschlieRzylindern. Die in Fahrtrichtung linke Tir des
Fahrerraumes und die Fahrgasttir 2 kénnen durch einen Absperrhahn,
betatigt durch Dreikantschlussel, von der TdrschlieBeinrichtung abgesperri
werden. .

Wird vom Zugfahrer der euf dem Fahrpult befindliche Drucktaster , Tiren
schlieBen™ betatigt, so &ifnen sich die TirschlieBventile und Druckluft
strémt in alle TurschlieBzylinder. Die gedffneten Tiren des ganzen Zuges
schlieBen sich.

Uber ein Zeitrelais gesteuert, bleibt der Druck in den Zylindern etwa
20 Sekunden erhalten, erst dann entliften die Turschliefzylinder wieder
und geben die Turen zum Offnen frei. Entliften die TiirschlieBzylinder
eines Wagens aus irgendeinem Grunde nicht, so ist der Absperrhahn
fur die Turschliefleinrichtung dieses Wagens zu schliefen. Dadurch wird
in diesem Wagen die Luftzufuhr von der Fiilleitung zu den Tirschliel3-
zylindern abgesperrt und gleichzeitig die TurschlieBzylinder entliiftet.

Die automatische Tilrverriegelung

In jedem Wagen ist eine elektronische ToOrschlie@steuerung eingebaut,
die unabhéngig von der narmalen TirschlieBeinrichtung arbeitet.

Sie verhindert bei einer Fahrgeschwindigkeit Gber 8 km/h das Entliiften
der TurschlieBzylinder und damit ein Offnen der Fahrgastraumtiren. Erst
beim Unterschreiten der Fahrgeschwindigkeit von 8 km/h entliiften die
TirschlieBzylinder und geben die Tiren zum Offnen wieder frei.

Lassen sich die Fahrgastraumtiren eines Wagens infolge einer Stérung
der elektronischen Turschliefsteuerung nicht 6ffnen, so ist der an der
Fahrerraumrickwand im Fahrgastraum unter einer plombierten Klappe
angebrachte Tarnotknopf zu betatigen. Dadurch entliiften die TirschlieB-
zylinder. Gleichzeitig werden die beiderseits des Fahrerraumes in Hbhe
der Regenrinne angebrachien gelben Blinkleuchten eingeschaltet. ohne
die herkdmmliche TurschlieBeinrichtung zu beeinflussen. Entliften die
TurschlieBzylinder nach Betatigung des Turnotknopfes nicht, so ist der
Absperrhahn fir die TlrschiieBeinrichtung dieses Wagens zu schlieen.

Der DruckluftkurzschlieDer

Jeder Wagen hat eine KurzschlieBereinrichtung. Diese erméglicht es, vom
Fahrerraum aus durch Herstelien eines Kurzschlusses, den Stromschie-
nenbezirk, in dem sich der Zug befindet, stromlos zu machen. An jedem
Stromabnehmerbalken wird ein durch Druckluft bewegter, geerdeter
Kontakt nach Offnen des Absperrhahnes gegen einen festen, Starkstrom
fahrenden Kontakt gepreBt und so der KurzschiuB hergestelit.

Die Kurzschliefereinrichtung besteht aus einem unter dem Fahrpult zur
rechten Hand des Zugfahrers angebrachten Absperrhahn mit Entliftung.
dessen Bedienungsgnff plombiert ist. AuBerdem befindet sich an jedem
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Stromabnehmerbalken ein geerdeter Druekluitzylinder mit beweglichem
Kolben, Kolbenstange und Kontaktstick sowie eine feste Kantaktp atte
die durch eine Flacheisenschiene mit dem Stromabnehmerlagerbock in
leitender Verbindung stent.

Soil der KurzschlieBer betatigt werden. so ist der plombierte Bedienungs-
griff im rechten Winkel zur Rohrleitung zu stellen, wobe| die Plomben-
schnur gerissen wird. Die Druckluft strémt dann aus der Falleitung uber
den gedfineten Absperrhahn durch Rohr- und Schlauchieitungen zu den
beiden Druckluftzylindern, die sich fiillen, wodureh ihre Kolben mit Kol-
benstangen und Kontaktstiicken ruckartig an die Kontaktplatten gepreft
werden.

Da der DruckiuftkurzschlieBer infolge Druckluftveriust nicht fir |angere
Zeit wirksam bleibt, sind zusatzlich aus Sicherheitsgrinden tragbare
KurzschlieBer aufzusetzen.

Soll der KurzschiuB wieder auigehoben werden, so ist unbedingt darauf
zu achten, daB der Stromschienenbezirk ausgeschaltet wurde, da sonst
Verbrennungen am KurzschlieBer aufireten kénnen. Der Bedienungsgriff
ist in die Parallcllage zurickzustellen. Der Weg der Druckluft zu den
Zylindern wird abgesperrt und die noch in den Zylindern befindliche
Druckluft kann Uber eine Bohrung im Absperrhahn ins Freie entweichen.
Eine Feder, die beim Herstellen des Kurzschlusses in jedem Zylinder
gespannt wurde. entspannt sich und driickt den Kalben mit Kolbenstange
und Kontaktstick in die Grundsteliung. Der Kurzschiufl ist aufgehoben.
Der Zugfahrer hat sich in jedem Fall daven zu uberzeugen, daB auch
beide Kolben in die Grundsteliung zuruckgegangen sind. Danach sind
aufgesetzte traghare KurzschlieBer abzunehmen,

Sollte einer der Kolben nach dem Zurickstellen des Bedienungsgriffes
richt in die Grundstellung zuriickgehen, ist zu versuchen, das an der
Kolbenstange befindliche Kontaktstiick mit dem isolierten Eisenstab in
die Grundsteltung zu dricken oder zu ziehen. Gelingt das nicht, so ist
diese Einheit stromlos zu machen. Hierzu sind die Stremabnehmer dieser
Einheit abzulegen und die elektrischen Kupplungen an dieser Einheit zu
Sffnen,

Der KurzschluB durch einen DruckiuftkurzschlieBer kann nicht hergestelit
werden, wenn der Druck in der Fiilleitung unter 2.0 bar abgesunken ist,
kein Stromabnehmer des Zuges auf der Stromschiene aufliegt, die Strom-
schiene selbst spannungslos ist oder die betreffende Einheit stromios
gemacht wurde.

mﬂ'ﬁg}m&_;. E

D. Zugschaltung

Zur Zugschaltung gehdren alle elektrischen Einrichtungen. die den An-
trieh und das Steuern des Zuges ermoglichen.

Das Fahrpult

Auf dem Fahrpult sind die wichtigsten Bedienungs- und Kontrolleinrich-
tungen fur das Fahren und Bremsen des Zuges angeordnet.

Der Bremsschalter mit Drucktaster fir die Festhallebrgmse. ) )

Der Fahrschalter mit Stellungen fir Vor- und F{Uckwartsfahrl {Ruickwarts-

fahrstellungen plombiert). Beide Schalter werden durch ein $ghalt5chlo_l3

an der Stirnseite des Fanrpuites verschiossen bzw. zur Betdtigung frei-
egeben. . _

gegr; Fahrtaster mit Sifa-Einrichtung und Raststellung fur stoBfreies Ab-
schalten der Fahrmaotoren. . ) )
Bei der Zuggattung A3, Baureihe 61, je ein Voltmeter fur .Generator

Batterie”.

gg? éer Zuggattung A3, Baureihen 84 und 66, unq der Zuggattung A3L
nur ein Voltmeter . Batteriespannung®, welches bei Iaufendem Umformer
die Generatorspannung und sonst die Batteriespannung anzeigt.

Je ein Kipptaster fir das Ein- und Ausschalten der Starkstromautomaten
und der Umformer. . _

Ein Kippschalter fur das Ein- und Ausschalten der Scheperuw;sch?ranlage_
Eine ,Meldeleuchte” (rot) und eine _Kennleuchte" (grun) fiir die Stark-
stromautomaten.

Eine Meldelampe .Umformer” {weil}}

Eine Meldelampe .Schaltwerk” {(wei). die auf allen Schaltstulen aut-
leuchtet, auf demen Anfahrwidarstdnde vorgeschaltet sind.

Eine Metdelampe _Lifter” (blau).

Eine Meldelampe .. Fahrsperre” (gelb ieuchtendes F}.

En Drucktaster . Fahrsperre Ein” (unter der Schulzkiappe).

Ein Geschwindigkeitsmesser.

Ein Drucktaster .Sanden™.

Ein plombierter . Sifa-Uberbrickungsschalter”. _

Ein Doppetmanometer fur Fllleitung (weiBer Zeiger) und Bremsleitung
{roter Zeiger).

Eine Meldelampe .E-Bremse” (weil). sie leuchtet auf. wenn der Brems-
schalter aut Stellung .E 4" steht.

Ein Drucktaster ,Hupe" bzw. .Horn".

Ein Drucktaster . Turen schliefien®.

An der rechten Seitenwand nebern dem Fahrpult sind die Drucktastgr
.Speicherbremse Ein~ {rot) und ,Speicherbremse Aus™ (schwarz} sowieé
ene rote Kennlampe und der Drucktaster .Begleiterrut™ angebracht.
Auflerdem befindet sich an der rechten Seitenwand das Fahrsperren-
zahlwerk. Bei der Baurehe 1961 befindet es sich hinks oben auf der
Zwischenwand. . )
Hechts unter dem Fahrpult befindet sich der Absperrhahn mit Entliftung
fur den DruckluftkurzschlieBer.
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Die Anfahr- und Bremswiderstinde

Die Anfahrwiderstdnde sind teils im A3S/A3LS und teils im AJK AJLK-
Wagen untergebracht. Sie sind so abgestuft, daR die Anfahrt des Zuges
ohne Stol erfoigt. Bei der E-Bremse werden die Anfahrwiderstinde ais
Bremswiderstdnde benutzt und auf der Stellung .B 4" des Bremsschalters
durch das Schaltwerk nach und nach abgeschaltet. Um die beim Anfahren
und besonders beim elektrischen Bremsen durch die Widerstinde er-
Zeugte Warme abzuleiten. werden Lifter verwendet.

Die elekirische Widerstandsbremse

Beim Einleiten des eilektrischen Bremsvorganges werden die Fahr-
motorengruppen durch den Bremswender zu Bremsstromkreisen ge-
schaltet. Sie sind damit unabhingig von der Stromzufihrung aus der
Stromschiene. Die Magnetwicklungen werden in Reihe geschaltet und
vom Strom des Umformers erregt, wahrend die Anker mit den Anfahr-
und Bremswiderstanden den eigentlichen Bremsstromkreis bitden. Die
durch die Zugfahrt in Drehbewegung befindlichen Anker der Fahrmaotoren
arbeiten jetzt generatorisch, d. h, stromerzeugend. Der erzeugte Sirom
wird in den Anfahr- und Bremswiderstdnden in Warme umgesetzt. Durch
diese elektrische Widerstandsbremsung verringert der Zug seine Ge-
schwindigkeit und kemmt dann zum Halten.

Die fremderregte elektrische Widerstandsbremse darf bei einem Um-
formerschaden nicht mehr benutzt werden. um ein zu schnelles Ent-
laden der Batterie zu vermeiden.

Die Liifteranlage

Unter jedem Wagen befindet sich ein Lifter, der die beim Anfahren und
elektrischen Bremsen in den Anfahr- und Bremswiderstanden erzeugte
Warme abfihrt. Jeder Lifter wird von einem 750 V-Motor mil zwer Ge-
schwindigkeitsstufen angetrieben.

Der Stromkreis fur die beiden Liftermotore zweigt von der durch-
gehenden Starkstromleitung im A3S/A3LS-Wagen ab. Der Strom flieft
tber eine Sicherung und die Starkstromkontakte der Lilterschilze zum
Liftermotor im A3S/A3LS-Wagen und (iiber die Kurzkupptung) zum
Liftermotor im ASK/A3LK-Wagen und zur Erde.

Das Ein- und Ausschalten der Luftermatore geschieht durch den Steuer-
strom. Dieser flieBt uber den K8S ,Lufter” (Zugsteuerung). iber den
Fahrschalter in einer Fahrstellung und in jedem A35/A3LS-Wagen uber
den K58 | Lifter” {Wagensteuerung) zu den weiteren Steuereinrichtungen
und zur Ruckleitung. :

Die Lifteranlage wird in den Wintermonaten auf Fahrgastraumheizung
und in den Sommermonaten aut Fahrgastraumbeliiftung geschaltet,

Bei der Fahrgastraumheizung wird die Luft vom Lifter unter dem Wagen
angesaugt. durch die Widerstdnde erwiarmt und dber Luftkandle ins
Wageninnere geleitet. Die Temperatur im Fahrgastraum wird durch Hei-
Zungsregler und Thermostat geregelt. Die verbrauchte Luft kann durch
die Deckenlifter und zum Teil durch die Tiren, die beim Haiten des
Zuges auf den Bahnhéfen gedffnet werden, abstrémen.

Bei der Fahrgastraumbeliftung saugen die Lifter in umgekehrter Rich-
tung Luft aus dem Wageninneren iber die Luftkanale ab, wobei Frisch-
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luft (iber die Deckenlifter und geodffineten Kiappfenster ins Wageninnere
nachstrémen kann,

Um beim Halten des Zuges die Liftergerdusche zu vermindern und im
Winter eine zu groBe Abkihlung zu vermeiden, werden die Luftermotoren
durch das Schaltwerk seibsttdtig auf verminderte Drehzahl geschaltet.
Wenn der Zug bei Stockungen im Zugumlauf ohne Fahrstromunter-
brechung ldngere Zeit halten muf3 und die Fahrgastraumheizung einge-
schaltet ist. muB der Zugfahrer die Liftermotoren durch Zuruckstellen
des Fahrschalters in die Nulistellung ausschaiten.

Bei einem Schaden an der Lifteranlage oder bei spannungsloser Strom-
schiene fallen die Lifter aus. Auf dem Fahrpult leuchtet die blauve Melde-
lampe . LGfter” auf und ein Summer ertont. Die Mafnahmen bei 5t6rungen
und Schaden sind zu beachten,

Die 110 V-Anlage

Der fiir die Steuerung des Zuges. die Beleuchtung und die Fremderre-
gung der Fahrmotoren beim E-Bremsen bendtigte 110 V-Gleichstrom \.ﬂird
entweder dem Umformer oder auf stromschienenlosen Gleisabschnitten
der Batterie entnommen.

Der Umiormer ist so ausgelegt, dafl er unabhédngig von der Belastung unq
starken Schwankungen der Stromschienenspannung in Zusammenalrbelt
mit einem Regler eine méglichst konstante Spannung von 110 ¥ abgibt.

Der Umiormer

Der Umformer besteht aus dem 750 ¥V-Starkstrommotor zum Antrieb des
Generators und dem 110 V-Generator. Der Umformermotor erhalt seinen
Strom aus der durchgehenden Starkstromleitung. Der Umformermotor
und der Generator sind durch Sicherungen im A3K/A3LK-Wagen abge-
sichert.

Bei einem Umformerschaden oder bei spannungsloser Stromschiene
leuchtet die weifle Meldelampe Umformer® im besetzten Fahrerraum
auf und ein Summer erldnt. Die MaBnahmen bei Stdrungen und Schaden
sind zu beachten. .
Einige Einheiten sind mit statischen Umformern ausgerustet: was jedoch
fur die Bedienung und Schadenserkennung ohne Bedeutung ist.

Die Batierie

Die Batterie wird stindig (ber einen lLadewiderstand vom Generator
geladen (Pufferschaltung).

Die Batterie hat die Aufgabe, bei schadhaftem Umformer oder Unter-
brechung der Stromschienenspannung die sonst vom Generator ge-
speisten Stromkreise zd versorgen.

Die Batterichauptsicherung befindet sich auf der Geratetafel unter dem
AJK/AZLK-Wagen. o

Der Kipptaster ,Batterieschitz” befindet sich auf der Schalttafei in jedem
AXAIL-Wagen.

Zur Kontroile der Generator- und Batteriespannueng sind auf dem Fa_hr“—
pult der Zuggattung A3 je ein Voltmeter ,Generator” und ,.Batterle
angeordnet. Auf dem Fahrpult der A3L-Zige befindet sich nur ein Volt-
meter .Batteriespannung”. Dieses Voltmeter zeigt entweder die Gene-
rator- oder die Batteriespannung an,
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Sollte die Batteriespannung durch Entladen unter 85 V absinken {Um-
formerschaden)}. so kdnnen die 110 V-Apparate nicht mehr arbeiten,

Die Fahrerraumheizung

Die Heizung fiir den Fahrerraum bei der Zuggattung A3/A3L besteht aus
2X3 in Rehe geschalteten 250 V¥-Heizkorpern mit einer Leistung won
3167 Watt und 3 x 175 Watt, die mit 750 v gespeist warden. Die Heizung

kann mittels Knebelschaiter an der Schalttafel ein- und ausgeschaltet
werden.

Die Vorheizung

Die Vorheizeinrichtung dient zur Erwidrmung der Fahrgastriume vor dem
Einsetzen der Zige oder beim Aufenthalt auf Endbahnhéfen im Freien.
Durch Schalteinrichtungen werden die Anfahr- und Bremswiderstande unter
Umgehung der Fahrmotoren im Stillstand des Zuges durch Fahrstrom
erwarmt. Die in den Widerstdnden erwirmte Luft wird durch die Lifter-
anlage ins Wageninnere gelenet. Die Temperaturregelung erfolgt genau
wie bei der Fahrgastraumheizung.

Eingeschaltet wird die Vorheizung in jeder Einheit im S-Wagen des
Zuges mittels Kipptaster. Der Kipptaster .Vorheizung" auf der Schali-
tafel ist kurzzeitig in die Einschaltstellung zu dricken, bis die weiBe
Meldelampe  Vorheizung® aufleuchtet. Vorher miissen die Batterien, die
Starkstromautomaten und die Umicrmer eingeschaltet sein und alle
Fahrschalter miissen sich in der Nullstellung und alle Bremsschalter in
der AbschluBstellung befinden. In den eingeschalteten Einheiten wird ein
Stromweg zu den Anfahr- und Bremswiderstanden hergestelit und die
Liifter werden eingeschaltet.

Die Vorheizung im Zuge schaltet sich aus. sobaid ein Fahr- oder Brems-
schalter aus der Stellung Null oder AbschluB gebracht wird.

Die Beleuchtung

Die Signalbeleuchtung
Der Strom fir die Signal- sowie Fahrerraumbeleuchtung wird der 110 v-
Leitung entnommen. Er wird entweder vom Umformer erzeugt oder, bei
Ausfall desselben, der Batterie entnommen. In jedem Wagen flieBt der
Strom (ber die KS5 .Signallicht Weif~ und ~Signallicht Rot" zu den
Kippschaltern an der Schalttafel fir die rechte und linke Signallampe.
Diese Kippschalter haben drei Steliungen:

weill

aus

rot.
Der Kippschaiter fir die rechte Signallampe schaltet auf der Stellung
~Signallicht WeiB* gleichzeitig die Instrumentenbeleuchtung mit ein.
Der Strem fir die Fahrerraumbeleuchtung wird der gleichen Leitung ent-
nommen und kann Uber den Kippschalter ~Fahrerraumbeleuchtung” an
der Schalttafel je nach Bedarl ein- oder ausgeschaltet werden.

Die Wagenbeleuchtung

Im Fahrgastraum eines jeden Wagens befinden sich 9 Leuchten In jeder
Leuchte ist eine Leuchtstoffréhre angebracht. Die Leuchten 1, 2, 6, 7
und 8 gehéren zum Lichtkreis 1, die Leuchten 3, 4, 5, 9 und die Trans-
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parentbeleuchtung gehdren zum Lichtkreis 2, die mit 220 V Wechselstrom
betrieben werden. Die Stromkreise sind durch die K55 {Wagensteuerung)
«Beleuchtung®, .Wagenlicht 1" und .Wagenlicht 2" (in jedem Wagen)
und ,Wechselrichter" (im K-Wagen) abgesichert.

Die Fahrgastraumbeleuchtung jeder Einheit wird durch die in den Fahrer-
rdumen eingebauten Dammerungsschalter automatisch ein- und ausge-
schaltet. Wird in einer Einheit in beiden Fahrerrdumen die Fahrerraum-
belzuchtung eingeschaltet, so erlischt die Fahrgastraumbeleuchtung.
Versagt aus irgendeinem Grund die automatische Einschaltung der_. Fahr-
gastraumbeleuchiung, so ist mit dem _Uberbriickungsschaiter Damme-
rungsschalter” im A3S/A3LS-Wagen die Fahrgastraumbeleuchtung der
betreffenden Einheit einzuschalten.

Die NMotbeleuchtung

An jeder inneren Strnwand im Fahrgastraum eings jeden Wagerj.s b(_e-
findet sich eine Glihlampe fiir die Notbeleuchtung. Der Strom far die
Notbeleuchtung wird stets der Battene entnommen. Bei Ausfall Qes
Generators oder der Stromschienenspannung schaltet sich das Notlicht
selbsttatig ein Ist der Zug abgesiellt. so kann diese Beleuchtur}g d1:.IT'Ch
einen Kippschalter im Fahrgastraum des 5- bzw. K-Wagens fir diese
Einheit ein- bzw. ausgeschaltet werden. Hierfdr mussen der K5S . Batte-
riespeisung”™ und ,Nothcht™ {Wagensteuerung) eingeschaliet sein.

Die voilautomatische Scharenbergkupplung

Die Beschreibung . .
Cie vollautomatische Scharfenbergkupplung dient dazu, Zugeinheiten
mechanisch, luftmafiig und elektrisch in einem Arbeilsgang zu kuppein
oder zu entkuppeln.

Sie besteht aus dem Kuppelkopf mit der drehbar angebrachien Kupp-
lungsscheibe mit Hakenmaul, Kupplungsbugel mit RUckzug;federn. der
MNockenscheibe mit den Steuerventilen fur Stufenzylinder sowie den Rohr-
leitungen mit Verbindungsstucken fir die Fill-, Brems- und_Entkupp!ungs-
ieitung. Fur die Betatigung der elektrischen Kupplung sind der kleine
und grofle Stulenzylinder sowie ein Vierkantzapfen unterhalb der Schar-
fenbergkupptung vorhanden. Im Fahrerraum unterhaldb der Handbremse
befindet sich 1/m verschlossenen Schrank das Entkupplungsve.pt.ll, welches
nur mit der Hand betdtigt werden darf. Fir die Handbetahgyr]g dgzs
mechanischen Teils der Scharfenbergkupplung ist auBerdem se:_thch_ ein
Sellzug mit Handgnit fur das Entkuppeln angebracht. Durch je einen
Absperrhahn unter dem WagenfuBboden {FuBbo.denmappe) — roter Af"
strich tur die Bremsleitung. weifer Anstrich fur die Fulleitung - ka.nn die
Brems- sowie die Fulleitung gedffnet oder geschiossen werden._ Die qu.t—
maBige Betatigung der elektnschen Kupplung kann durch einen wglﬂ
gekennzeichneten Absperrhahn, der auf dem Kuppeikopf angebracht ist.
gegebenenfalls auBer Betrieb gesetzt werden

Das vollautomatische Kuppeln .

Sollen Einketen mit der Scharfenbergkupplung vollautomatisch ange-
kuppeit werden, so sind diese bis auf etwa 1 m “heranzufahren. Es ist
darauf zu achten, dah die Absperrhahne fur die Fill- ung Bremsleltgng
sowie fir die elekirische Kupplung geoffnet sind. Die__ Kupplyngsbugdel
beider Kupplungen sind eingezogen Die Kupplungen mussen sich gerade

43

Dimmaerungs-
schalter

Onverbriickungs
schalter
Dimmerungs-
schalter

Notbeleudhtuny

Scharlenberg-
kupplung

Aufbau

Yollautama-
tisches
Kuppein






Entkuppeln
bel luftieerer
Filteitung

Kambischliissel
Vierkantzapfen

Drablzug

“lacheisengrilf

Schiebezug

46

17.6

Verbindung steht, wieder mit Luft gefiillt. Durch die Bewegung der Kolben
in den Stufenzylindern &ffnen sich nun die elektrischen Kupplungen

Das Entkuppein bei luftleerer Filleitung

Sollen zwei Einheiten bei [ufticerer Filleitung entkuppelt werden, so ist
mit dem Kombischliissel, der auf den unterhalb der Scharfenbergkupplung
angebrachten Vierkantzapfen aufgesetzt wird, eine Drehbewegung aus-
zutihren. Hierdurch wird die betreffende elektrische Kupplung nach
hinten geschoben und gedfinet. Dieses muB an jeder elektrischen
Kupplung gesondert geschehen.

Mittels Drahtzuges, der seitlich an der Scharfenbergkupplung angebracht
ist, werden dann die Einheiten mechanisch entkuppelt.

Danach sind die auf dem Kuppelkopt dafir vorgesehenen Bedienungs-
hebel (Flacheisengriff) der Steuerventiie fir die Flll- und Bremsieitung
zu schlieflen, weil bei einer Entkupplung von Hand die Steuerventile in
den Kuppelkdpfen nicht selbsttdtig schlisBen.

Das Kuppeln mit anderen Zuggattungen
(Schiebezug}

MuB ein A3-Zug mit efnem Zug einer anderen Zuggaitung gekuppelt
werden, so ist dabei zu beachten, daf nur ein mechanisches und luft-
mafBiges Kuppeln moglich ist.

Vor dem Kuppein ist am A3-Zug der far den groBen Stufenzylinder vor-
gesehene Absperrhahn zu schlieBen.

E. Der Betrieb des Zuges
Die Inbetriebnahme des Zuges

1. Die Glimmlampe auf der Schalttafel beachten. Ihr Leuchten zeigt
an, dall Fahrstrom varhanden ist.

2. Das SchaltschloB aufschiieBen {Reserveschliissel befinden sich im
Stellwerk).

3. Den Fahrschalter auf Stellung .10 km/h" stellen.

4. Die Batterieschitze mittels Kipptaster . Batterieschltz* einschalten.
Die Luftermotoren am Zuge schalten sich selbsttdtig ein, die Melde-
lampe . Liifter® {blau} muB erldschen und der Summer verstummen,

5. Bei Bedarf Fahrerraumbeleuchtung einschalten.

6. Die Umnformer einschalten, die Meldelampe ,Umformer" (weiB) muB
erléschen und der Summer verstumman.,

7. Die Starkstromautomaten einschalten, die ,Meldeleuchte" {rot) und
die ,Kennleuchte” (grin) miissen erléschen,

8. Die Fahrsperre mittels Drucktaster einschalten, die Meldelampe
~Fahrsperre” (gelbes F) mufl aufleuchten {Eintragung im Fahrsper-
renzahlwerkbuch vornehmen).

9. Die Einschaltstellung aller Kleinselbstschalter Uberprifen. Erkennbar:
Alle Kipphebel zeigen nach oben.

10. Den Zug mittels Kippschalter .Signalbeleuchtung” signalisieren.

11. Kontrollieren. ob die Fahrsperrenausldsehebel an den Mittelwagen
festgelegt und am varderen und hinteraen Wagen wirksam sind.

12. Das Doppelmanometer beobachten. Fill- und Bremsteitungsmano-
meter miissen bei betitigtem Hand- oder FuBsifa und Bremsschalter-
stellung .LGsen” 4 bar anzeigen. Der Zug fahrt unter 35 bar Brams-
leistungsdruck nicht an (Anfahrsperre).

13. Die Federspeicherbremse l|0sen, die rote Kontrollampe ,Speicher-
bremsa” muBl erldschen.
14. Fahrerraumbeieuchtung ausschalten,

Die Bremsprobe

Nach Inbetriebnahme eines abgestellten Zuges, nach _jedem An- und
Abkuppeln und nach jedem Richtungswechsel muB eine Bremsprolbe
vorgenommen werden. Die Bremsprobe soll den Zugfahrer darauf h|r.1—
weisen, daB er seinen Zug erst in Bewegung setzen daﬂrt, nz_achderp die
Haupt- und Hilfsluftbehilter am Zuge mit Druckluft gef‘ullt 5|_nd. D|e§es
wird durch das Filleitungsmanometer (4 har) angezeigt. Sie soll _|hn
ferner davon uberzeugen, daB die Bremsleitung durchgehendlund dicht
ist und ihr mittels Bremsschalter Druckluft zugeflinrt und wieder ent-
nommen werden kann,
Die Bremsprobe wird folgendermafien vorgenommen: i
Der Zugfahrer Gberzeugt sich im vorderen Fahrerraum, gaﬁ das Fiill- upd
Brems!eitungsmanometer einen Druck von 4 bar anze_lgen. Nunn begibt
er sich in den hinteren Fahrerraum und vergleicht hu_er da_s Fill- und
Bremsleitungsmanometer. Stimmen die Manometeranzeigen im vgrderen
und hinteren Wagen Gberein, so ist vom hinteren Fahrerraum eme“ An-
bremsung des Zuges in der Bremsschalterstellung_ .,Druck!uflbremse um
etwa 1,5 bar vorzunehmen. Der Zugfahrer begibt sich nun in dgn vorderen
Fahrerraum und vergleicht hier den Druckabfail am Bremslenungsman_o-
meter. st der Wert, der am vorderen Brems!eitungsmanometer ange;elgt
wird, der gleiche wie im hinteren Fahrerraum, so ist die Bremsleitung
durchgehend und dicht. Danach ist der Zug vom vorderen Fahrerraum
wieder zu I6sen und nochmals in der Bremsschalterstellung .Druckluft-
bremse* anzubremsen.
Die Bremsprobe beim Richtungswechsel wird folgendermaBen vorge-
mmen: o
B?er Zugfahrer bremst seinen Zug um 15 bar an, begiht sich in den
Fahrerraum der neuen Fahrtrichtung und lest hier das Manqmeter ah.
Ist der Druckabfall in der Bremsteitung der gleiche wie der im Fahrer-
raum der alten Fahrtrichtung, so ist die Bremsleitung durchgehend und
dDlif;\hzf\firkung der Druckluftbremse bleibt dem Zugfahrer trotz vorgenom-
mener Bremsprobe unbekannt,

Das Fahren

1. Den Sifa-Handiasler oder -FuBtaster betatigen .
2. Den Fahrschaiter auf die gewlnschte Geschwindigkertsstufe e.mstgllen.
3 Den Bremsschalter in die Steliung Fahren” bringen {nur n dieser
Steltung kann der Steuerstromkress fir Fahren geschlossen werden).
4. Den Fahrtaster bis zum Anschlag herabdrucken Die Schaltwerklampe
fweif) leuchtet aut den Stufen. auf denen Anfahrwiderg.tande vorge-
schaltet sind. und erlischt, wenn das Schaltwerk die newiinschte Fahr-
stufe arreicht hat {auBer der Fahrschalterstellung 10 km/h).
Die Steflungen des Fahrschalters bei der Zuggattung AS-AFSL'
10 km 'k~ Ist keine Dauerstellung und darf nur kurzzeitig benutzl wer-
) den. Das Schaltwerk lauft von der 1. bis zur 8. Anfahrstufe.
Die Fahrmoloren sind in Reihe geschaitet.
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Stosfreies
Abschalien

Gedamphe
Abschaltung

Das Bremsen
des Zuges

Gleitschutz

.25 km:h”: Ist eine Dauerstellung und kann nach Ermessen des Zug-
tahrers beliebig lange Zeit benutzt werden. Das Schaltwerk
lauft von der 1. bis zur 17. Fahrstufe. Von der 1. bis zur
16. Stufe sind Anfahrwiderstinde vorgeschaltet. Die Fahe-
motoren sind in Heihe geschaltet.

.50 km/h" - Ist eine Daverstellung und kann nach Ermessen des Zug-
fahrers beliebig lange Zeit benutzt werden. Das Schaltwerk
lauft von der 1 bis zur 26. Fahrstufe Von der 1 bis zur 16
und von der 1B. bis zur 24, Stufe sind Anfahrwiderstande vor-
geschaltet Die Fahrmotoren sind paraitel geschaltet Die
Felderregung der Magnetw.cklungen betragt auf der 26. Fahr-
stufe 60 "a.

.80 km/h": Ist eine Dauerstellung und kann mach Ermessen des Zug-
fahrers beliebig lange Zeit benutzt werden Das Schaltwerk
laufl von der t bis zur 27 Fahrstufe. Die Felderregung der
Magnetwicklungen betragt auf der 27. Fahrstufe 40 %o

.70 km:h. Ist ene Dauerstellung und kann nach Ermessen deos Zug-
fghrers beliebig lange Zewt benutzt werden. Das Schaltwerk
lautl von der t bis zur 28 Fahrstule Die Felderregung der
Magnetwicklungen betragt auf der 28. Fahrstufe 25 %/,

Die Fahrgeschwindigkeit kann am Geschwindigkeitsmesser auf dem Fahr-

puﬂlt abgeiesen werden. Erhdht der Zug noch seine Geschwindigkent und

missen die Fahrmatoren wahrenddessen ausgeschaltet werden, so dart

C_ier Zugfahrer - ausgenommen pei Gefahr ~ den Fahrtaster nicht plétz-

fich toslassen. Dieser ist in der Zwischenste'lung {Raste leicht fithibar)

etwa 3 Sekunden festzuhalten. Hierdurch wird ein stoBfreies Abschalten
der Fahrmotoren erreicht. Ausgenommen hiervon sind die Wagen der

Baureihe 71 {(Wagen 793 - 65%6). bel denen die Fahrmotoren uber die

.Gedamptte Abschaltung™ stafifrel ausgeschaltet werden.

Das Bremsen

1. Den Fahrtaster ausschalten,

2. Den Bremsschalter von ,Fahren Uber ,Ldsen” rechtzeitig
nach .E 1" bringen und beobachten, ob sich eine Bremswirkung ein-
stellt. Dann nach Gefuht .E2°, .E3" und _E4" nacheinander an-
steuern. Die Stellung .E 4" st jedoch erst bei etwa 15 km/h anzu-
steuern (Stetlung L E 4" erkennbar durch Aufleuchten der weifen
Lampe .E-Bremse" auf dem Fahrpult).

Stellt der Zugtahrer fest. daf die Bremswirkung zu stark ist, so kann
er die Bremsung durch Zuriickgehen auf die néchstmedrq:ge Stufe
abschwachen.

3. Die Festhaltebremse betitigen.

Kurz vor Slillstand des Zuges ist der Drucktaster am Hebel des
Bremsschalters fiir etwa 2 Sekunden zu betitigen. Es erfalgt ein
!e__ichtes Anbremsen mittels Druckluftbremse. Dieses Anbremsen ge-
nigt. um einen Zug festzuhalten, wenn der Zugfahrer den Fahrer-
raum nicht verlaft,

Der Gleitschulz (Zuggatiung A3L})

Der elektronische Gleitschutz besteht aus einem Schaltgerdt, das sich in

jedem Wagen befindet, je einem Impulsventil und einem Achsgeber pro

Drehgestell.

a) Drucklufigesteuerte Druckluftbremse:
Der Gleitschutz bewirkt ein kurzzeitiges Entliften der Bremszylinder
des iberbremsten Drehgestells bis die zu hohe Bremskraft verringert
ist und die Rader nicht mehr biockieren.

b) Elekirische Widerstandsbremse:
Beim Uberbremsen eines Drehgestelles bewirkt der Gleitschutz ein
Reduzieren der E-Bremswirkung {Erregerstréme) und damit eine Ver-
minderung der Bremskraft der betreflenden Einheit. Vorerst sind nur
die Einheiten A3L67 Nr,801/800, 813/812, 823/822, 820/828, 835/834,
837/835, 841/840, 845/844, 861/860 und BB3/B82 mit diesem Gleitschutz
ausgeristet. Sie sind durch ginen grinen Aufkleber in der Mitte des
Geschwindigkeitsmessers gekennzeichnet.

Deas Abstelien des Zuges

1. Die Drucklufibremse voll anbremsen [Stellung LDruckluftbremse™
benutzen) und den Bremsschalter ruckarlig in die Stellung ~Ab-
schiuB” bringen.

Bei Bedar! die Fahrerraumbeleuchtung einschalten.

Die Speicherbremse einschalten. Die rote Kontroilampe «Speicher-

bremse* muB aufleuchten, solange der Drucktaster ,Speicherbremse

Ein" betitigt wird.

4. Die Starkstromautomaten ausschalten, die Melde- und Kennleuchte
{rot und griin} leuchten auf.

5 Die Umformer ausschalten. Die Meldelampe ,Umtormer” {weill)
leuchtet auf und der Summer ertént. Die Fahrgastraumbeleuchtung
erlischt nach ca. 10 Sekunden.

6. Die Batterieschiltze ausschalten. Die Melde- und Kennleuchte , Auto-
mat”. die Meldelampen ,Umformer” und Fahrsperre" sowie die
evil. eingeschaltete Fahrerraumbeteuchtung erlioschen, der Summer
des Umformers verstummt. Die Lufter schalten sich aus.

7. Den Fahrschalter in die Nullstellung bringen und das Fahrpult ver-
schliefen. Schiiissel abziehen.

8. Signaliicht ausschalten.

9. Ein rotes Signallicht als ZugschluBsignal ist einzuschalten.

10. Die Fahrerraumtiren sind zu verschliefen.

11. Sollte in einer Einheit das Notlicht brennen, so ist dieses mittels
Kippschalter im Fahrgastraum auszuschalten.

@ 0

F. Die MaBnahmen bel Stdrungen und Schéden

Die grundsitzlichen MaBnahmen

Beim Auftreten eines Zugschadens soll jeder Zugfahrer unter Beach-
tung seiner eigenen und der Betriebssicherheit darauf bedacht sein, mit
geeigneten MaBnahmen den Schaden so zu begrenzen, daB der Zug
ohne groBere Beeintrdchtigung des Ubrigen Zugumiaufs die Strecke
réiumen kann. Sollte sich ein Schaden nicht ohne gréBeren Zeitautwand
begrenzen lassen, so ist ein Schiebazug anzufordern.

Besondere Aufmerksamkeit ist bei solchen Stdrungen geboten, bei denen
sich zwei oder mehrere Schaden miteinander verkniipfen. Hierbei sind
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beim Begrenzen und der Weiterfahrt die MaBnahmen zu bericksichtigen,
die die groflere Sicherheit beinhalten.

Die Sicherung des Zuges

Der 2ug ist gegen Abrollen zu sichern. Beim Verlassen des Fahrer-
raumes ist stets die Speicherbremse einzuschalten bzw. die Handbremse
anzuziehen.

Die Meldungen des Zugpersonals

Von jedem Schaden, der ein Liegenbleiben des Zuges vermuten JaBt, ist
die VUM sofort zu verstindigen.

Grundsétzlich ist beim Eintreten eines Zugschadens die VUM Gber Funk
bzw. Fernsprecher zu verstandigen. MuB der Zug noch vor Erreichen des
Endbahnhofes ausgesetzt werden, so ist auch der Aussetzbahnhof zu
verstandigen.

Jeder Scheden ist in die Mangelmeldung einzutragen. Bei allen Luft-
oder elektrischen Schiaden ist soforl ein Zusatzlicher Zugfahrer anzu-
fordern, wenn die Weiterfahrt nicht mehr vom vorderen Fahrerraum er-
folgen kann cder die Bremsleitung unterbrochen ist.

Die Zusammenarbeit bei einem Zugschaden

Der Zugfahrer eines schadhaften Zuges hat mit den zur Hilfeleistung
hinzukommenden Bediensteten foigendes abzusprechen:

Wie hat sich der Schaden bemerkbar gemacht,

welche Mafinahmen wurden bereits getroffen,

welche MaBnahmen sind noch zu treffen,

welche Hauptsignalstellung ist fiir die Weiterfahrt malgeblich,

wie erfolgt die Weiterfahrt und die Verstindigung untereinander.

Die Verstdndigung des Zugpersonals
untereinander bei einem Schiebezug

bzw beim Fahren vom mittleren

oder hinteren Fahrerraum

Ist eine Verstindigung der Zugfahrer mittels Zugfunk untereinander
moglich, sc hat diese mit dem Einverstindnis der VUM vorzugsweise
Zu erfolgen.

Andernfalls sind die Signale A4 und Sh5 des SBU mittels Drucktaster
.Begleiterruf” zu geben.

Ist der Zug elektrisch nicht durchgekuppelt, so werden diese Signale
mittets Hupe oder Signalpfeife iibermittelt,

Die StSrungen an den Bremseinrichtungen
Die E-Bremsschéden

a) Erkennen des Schadens:
Bremst der Zug auf einer der Bremsstufen ,E 1 bis E 4" unregelmaiBig
oder ubaerhaupt nicht, so ist die E-Bremse achadhak. Um dies zeitig
genug erkennen zu kénnen, ist die Stellung ,E 1* rechtzeitig zu be-
nutzen. Bei einem Versagen ist dann der Zug mit der Druckluftbremse
bzw. durch Benutzen der Schnellbremse zum Halten zu bringen.

b) Begrenzen des Schadens:
Nach dem Halten des Zuges ist in dem Wagen, von dem die Steuerung

des Zuges erfolgt, der Kisinselbstschalter ,Bremsen” (Zugsteuerung)
zu iiberpriifen.

Bremst der Zug auf einer der vier E-Bremsstufen unregelmaBig, so
ist die schadhafte Einheit durch Uberprafen der Kleinselbstschaltar
.E-Bremse 1" {Wagensteuerung) in den A3S/A3LS-Wagen und ,E-
Bremse 2—4" in den A3K/A3LK-Wagen ru ermitteln. In allen Féllen
sind die ausgeschalteten Schalter wieder ginzuschelten,

Weiterfahrt:

Wiaderholt sich der Schaden, so ist im Fahrerraum, von welchem der
Zug gefahren wird, der Kleinselbstschalter ,Bremsen" (Zugsteuerung)
auszuschalten. In den Wintermonaten ist der Kleinseibstschalter ,Lif-
ter* (2ugsteuerung} zusétzlich auszuschalten. Der Liftersummer kann
durch einen Kippschalter im Fahrerraum abgescheltet werden. Als
Gebrauchsbremse dient die Druckluftbremse. Der Zug ist moglichst
auf dem Endbahnhof auszusetzen. .

c

—

22 Die Druckluftbremsschéden
Bei allen Schiden, die eine Weiterfahrt mit nicht durchgehender bzw.
leerer Brems- oder Filleitlung ertorderlich machen, muB ein zusdtzlicher
Zugfahrer den hinteren Fahrerraum besetzen, erst danach darf die Wei-
terfahrt des Zuges erfolgen.
221 Der Zug hat sich ohne Willen des Zugfahrers
festgebremst
a) Erkennen des Schadens
Meldelampe Zug 1HBGt sich nicht Zug 188t sich .
(F) anldsen anlidsen
Meldelampe | 1) Nie Fahrsperre

Fahrsperre

erloschen

hat ausgelost.

(F 2) Im vorderen Fah-
rerstand hat der
K588 "Sifa u. Fahr-
sperre’ (Zugsteu-
erung ) susgeldst.

2) Im ASK/A3LK-Wagen
der fithrenden
Einheit het der
ES5 "lsdsesperr-
u. Bremsventile™
{(Wegensteuerung)
susgelost.

Heldelampe

4} Notbremse wurde €) In einem hinteren

Fahrsperre EeZOgEen. k3K/A3LK-—'uI'agﬁn"
(F 5) In einem hinteren ggglgfrulfsgreé’gfe-
louchtet gzi/g?ésgggen ventile" (Wagen-

MSifa u, Fahr— steuerung) ausge-

aperre® (Zugsteu- 1ost.
erung) ausgeldst. 7) Loch in der
Bremsleitung.

L3

Druckiumt-
bremsschiden
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1) Die Fahrsperre ist mittels Drucktaster _Fahrsperre Ein“ wieder
einzuschalten {Eintragung in das Fahrsperrenzahlwerkbuch),

2) Der KSS , Sifa u. Fahrsperre® und die Fahrsperre mittels Druck-
taster .Fahrsperre Ein" sind wieder einzuschalten {Eintragung in
das Fahrsperrenzdhlwerkbuch und in die Mangelmeldung).

J. 5 und 6) Die ausgelosten KSS sind wieder einzuschalten {Eintra-
gung in die Mangelmeldung).

4} Die rote Lampe leuchiet an der Fahrerstandsriickwand des betref-
fenden Wagens. Das gedffnete Notbremsventii ist zu schligBen
{Eintragung in die Mangelmeldung zwecks Plombieren des Not-
bremsgriffes).

7) Die Speicherbremse und der Sifallberbrickungsschalter sind ein-
2uschaiten. Der Bremsschalter ist auf _Lbosen” zu stellen. Der
Zugfahrer geht am Zuge entlang und stellt fest, wo und an wetcher
Einheit die Luft abbldst.

e Bremsleitung 1st undicht

Erkennen des Schadens:

Wie 2.2.1, Fall 7.

Begrenzen des Schadens:

Die schadhafte Einbeit ist von der Bremsleitung abzusperren. Danach
ist an den benachbarten Einheiten jeweils der rote Absperrhbahn der
Bremsleilung zu schlieBen. Der grune Entliftungshabn unier der
Sitzbank wird in beiden Wagen der schadhaften Einheit quer zur
Bremszylinderleitung gestellt. st die Bremsleitung der fihrenden
Einheit schadhaft, so ist im A3IK/A3LK-Wagen der plombierte .Uber-
brickungsschalter Anfahrsperre* einzuschaiten. In den nicht schad-
haften Einheiten muf die Druckiuftbremse mittels Bremsschalter ge-
I&st werden, Die Speicherbremse und der Sifa-Uberbrickungsschalter
sind auszuschalten.

Weitertahrt:

Die Weiterfahrt erolgt mit 15 km/h vom vorderen Z{-Raum. Dig €-
Bremse dient als Gebrauchsbremse und als Festhaltebremse die
Speicherbremse. Der Zug ist auf dem nédchsten Bahnhof zu entleeren.
Das Signal Z3 ist zu setzen. Der Zug ist je nach Ortlichkeit aut dem
néchsten Kehr- oder Endbahnhof auszusetzen.

Die Bremsleitung ist in der Kupplung zwischen

Zwel

a)

b)

c}

Einheiten undicht

Erkennen des Schadens:

Wie 2.2.1, Fall 7.

Begrenzen des Schadens:

Die roten Absperrhdhne der Bremsieitung beiderseits der Kupplung
sind zu schliefen. Die Druckluftbremse ist mittels Bremsschalter vor
und hinter den geschlessenen Hahnen zu 13san. Die Speicherbremse
und der Sifa-Uberbriickungsschatter sind auszuschaiten,

Woeiterfahrt:

Die Weiterfahrt erfolgt nach Eintreffen des Zusatzlichen Zugiahrers
mit voller Geschwindigkeit, da beim Ausldsen der Fahrsperre, beim
Betatigen der Schnell- oder Notbremse, beim Ansprechen des Sifa
bzw. Geschwindigkeitsbegrenzars eine Anbremsung des ganzen Zuges
durch das elektrische Auslésen der Druckluftbremse erreicht wird.

224 Ein Notbremsventil

225

226

Die E-Bremse dient als Gebrauchsbremse und als Festhaltebremse
die Speicherbremse. Der Zug ist auf dem Endbahnhof auszusetzen.

laft sich nach Ziehen eines

Notbremsgriffes nicht schliefen

a)

b

—_—

c)

Erkennen des Schadens:

Wie 2.21. Fall 7.

Begrenzen des Schadens:

Durch Herabziehen des Seilzugas ist zu versuchen, die Nockenwello
zu drehen, damit die Notbremskennleuchte erlischt. Anderenfalls ist
der K55 ,Festhalte- u. Notbremse” (Zugsteuerung) im Fahrerraum
des betreffenden Wagens auszuschalten.

Weiteres Begrenzen wie unter 2.2.2, b).

Weitertahrt:

Wie 2.2.2, c).

Die Bremsleitung kann nicht durch Betatigen
des Bremsschalters aufgeflallt warden

a)

b

c)

Erkennen des Schadens:

Der Zug a8t sich nach Uberpriifen der Notbremsen und der betreffen-
den KSS nicht vom vorderen Fahrerraum aus |Gsen.

Begrenzen des Schadens:

Yon einem anderen Fahrerraum ist mittels Bremsschalter ein Lose-
versuch vorzunebmen. (st dieser Versuch erfolglos, so sind in allen
Wagen die grinen Entluftungshahre quer zur Bremszylinderleitung
zu stellen. In der fOhrenden Einheit im A3K/A3LK-Wagen ist der
Uberbrickungsschaiter Anfahrsperre” einzuschalten,

Woeiterfahrt:

Wie 2.2.2, c).

Bei erfolglosem Fahrversuch muB der Zug geschoben werden.

Der KS3 ,Sifa und Fahrsperre" verbleibt
nicht in der Einschaltsiellung

a)

b

c}

Erkennen des Schadens:

Wie 2.2.1, Fall 2 {Vorderer Wagen)

Wie 2.2.1, Fall 5 (Ein hinterer S-Wagen)

Begrenzen des Schadens:

Die schadhafte Einheit ist von der Bremsleitung abzusperren. An den
bernachbarten Einheiten sind die roten Absperrhabne der Brems-
leitung zu schlieBen. Die grinen Eniliftungshdhne sind in beiden
Wagen der schadbaften Einheit quer zur Bremszylinderieitung zu
steflen. Danach ist fiir den Fall 2 eine elekirische Unterteilung vor-
zunehmen, Vorher ist am dritten Wagen der Fahrsperrenausidsehebel
aufzurichten und das Schaltschiol auf- und abzuschlieBen,

Fur den Fall 5 kann auf eine elektrische Unterteilung verzichtet wer-
den, wenn in der betreffenden Einheit im ASK/A3LK-Wagen der Klein-
selbstschalter  Lésesperr- und Bremsventile” {Wagensteuerung) aus-
geschaltet wird.

Weiterfahrt:

Die Weiterfahrt kann nur von einer nicht schadhaften Einheit mit
15 km/h erfolgen. Fur den Falt 5 dient die E-Bremse als Gebrauchs-
bremse und die Speicherbremse als Festhattebremse. Flur den Fall 2
dient die Druckluftbremse als Gebrauchsbremse. Der Zug ist auf dem
nachsten Bahnhof zu entleeren. Das Signal Z 3 ist zu setzen. Der Zug
ist je nach Ortlichkeit auf dem néchsten Kehr- oder Endbahnhof aus-
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2usetzen. Besteht der Zug nur aus einer Einheit, so muB er geschoben
werden. Hierbei darf nur mechanisch gekuppelt werden. Der Druck-
taster .Fahrsperre Ein" muB bei der Weitertahrt im schiebenden Zug
stdndig betdtigt werden, andernfalls erfolgt eine Festbremsung an
allen Hauptsignalen mit LoschstoB.

Der Kleinselbstschalter .Losesperr- und Brems-
ventile" verbleibt nicht in der Einschaltstellung
a) Erkennen des Schadens:

Wie 2.2.1, Fall 3 (Vordere Einheit}

Wie 2.2.1, Fail 6 (Eine hintere Einheit)
b) Begrenzen des Schadens:

Wie 222 b).
c} Weiterfahrt:

Wie 22.2, ¢).

Ein Pumpenregler schaitet nicht aus
a) Erkennen des Schadens:
Die Sicherheitsventile an der schadhaften Einheit blasen Luft ab.
Begrenzen des Schadens:
Im A3K/A3LK-Wagen der schadhaflen Einheit ist der Kleinselbst-
schalter . Kompressorschitz” {Wagensteuerung) auszuschalten. Be-
steht der Zug nur aus einer Einheit, so ist der Druck im Hauptluft-
behélter durch Aus- und Einschalten des Kleinselbstschalters , Kom-
pressorschitz” zu regein, wenn vom K-Wagen aus gefahren wird,
c) Weiterfahrt:
Mit voller Geschwindigkeit. Der Zug ist auf dem Endbahnhof auszu-
setzen.

—

b

Der Zug besteht nur aus einer Einheit und der

Kompressormotor arbeitet nicht

a) Erkennen des Schadens:
Der Druck in der FOll- und Bremsleitung erreicht nicht mehr als 4 bar.
Der Druckwichter der Anfahrsperre ist bei einem Druck unter 3.5 bar
in der Bremsleitung wirksam, der Zug fihrt nicht an,

bl Begrenzen des Schadens:
Im A3K/A3LX-Wagen ist der Kleinselbstschalter .Kompressorschiitz”
{Wagensteuerung) zu iiberpriifen. Hat dieser nicht ausgeschaltet, so
ist im AJK/A3LK-Wagen der ~Uberbrickungsschalter Anfahrsperre®
einzuschalten. Ist ein Lésen der Druckiuftbremse mittels Bremsschalter
nicht mehr maglich, so sind die griinen Entldftungshahne in beiden
Wagen quer zur Bremszylinderleitung zu stellen.

c} Weiterfahr:
Wie 2.2.2, ¢), jedoch zum Festhalten des Zuges dient die Handbremse.

Die Filleitung ist schadhaft

a} Erkennen des Schadens:
Die Filleitung und die Brems!eitung entleeren sich. Beide Manometer
fallen auf Null. Der Zug bremst sich fest. Die Pumpenmotoren arbeiten
stdndig.

b} Begrenzen des Schadens:
Im vorderen und hinteren Zi-Raum sind die Handbremsen anzuziehen.
Im vorderen A3K/A3LK-Wagen ist der .Uberbriickungsschalter An-
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fabrsperre” einzuschalten. In alien A3K/A3LK-Wagen ist der Klein-
selbstschalter ,Kompressorschitz” {Wagensteuerung) auszuschalten.
In allen Wagen sind die grunen Entliftungshihne gquer zur Brems-
zylinderleitung zu stellen. Vor der Weiterfahrt sind die Handbremsen
Zu losen,
c) Weitertahr: )
Wie 2.2.2, c), jedoch zum Festhalten des Zuges dient die Hand-
bremse. Die Federspeicherbremse darf nur im Notfall eingeschaltet
werden, weil ein Losen nicht mehr méglich ist.
Erfolgt bei den vorgenannten Schaden die Steuerung des Zuges bei de:
Weiterlahrt von der schadhaften Einheit aus, so darf die Stellung ,Fahren
des Bremsschalters nur solange als unbedingt erforderlich benutztl wer-
den. Hierdurch soll eine Uberlastung der Motorluttpumpen vermieden
werden,

Dle Fahr- und Steuerstromschiiden

Allgemeine Hinwegise _ ‘
Bei allen Schiden, die eine Weiterfahrt vom mittleren oder hinteren
Fahrerraum erforderlich machen, sowie nach einer elektrischen Unter-
teilung ist ein Zusatzlicher Zugfahrer anzufordern.

Das Schieben eines schadhaften Zuges ist vorzunehmen, wenn das Be-
seitigen des Zugschadens oder das Stellen eines Zusatzlichen Zugfahrers
zuviel Zeit in Anspruch nehmen wiirde.

Wird ein aus einer Einheit bestehender Zug schadhaft und mufl gescho-
ben werden, so ist grundsétzlich zu beachten, daB nach |_:Iem Kuppe!n
mit dem Schiebezug ein Entleeren nur dann erorderlich ist, wenn die
Weiterfahrt nicht von der vorderen Einheit erfolgen kann, der Zug
mehr Wagen hat als die Bahnsteiglange zulaBt, oder die Druckiuftbremse
nicht voll gebrauchsfahig ist.

Die Fahrmotorschaden

a) Erkennen des Schadens: . i
Wird ein Fahrmotor oder ein zu diesem Stromkreis_gehorender
Starkstromapparat schadhaft, so schaltet in dieser Einheit der Stark-
stromautomat selbsttatig aus. Die Meldelampe  Automat” I(rot} auf
dem Fahrpult leuchtet auf und zeigt dem Zugfahrer an, da.l.3 ein Stark-
stromautomat ausgeschaltet hat. An der jeuchtenden grinen Kenn-
lampe ist die schadbafte Einheit festzustellen.

renzen des Schadens:

? giﬁa?tr;t ein Starkstromautomat ein zweites Mal selbsltﬁtig aus, s0
bleibt er ausgeschaltet. Diese Einheit fallt fur den Antrieb des Zuges
aus.
wWeiterfahrt: . _

¥ Der Kleinselbsischalter ,Bremsen" {Zugsteuerung) und — im Winter —
der Kleinselbstschalter ,Lifter" (Zugsteuerung) ist auszuschalten. Der
LiHersummer kann durch einen Kippschalter im Fahrerraulm Iabg?-
schaltet werden. Die Weiterfahrt erfolgt mit voller GeSCh\Iﬁ'lnldlngIl.
Als Gebrauchsbremse dient die Druckluftbremse. Der Zug ist je nach
Ortlichkeit auf dem Endbahnhof auszusetzen. Besteht der Zug nur
aus einer Einhejt, so muf} ein nachfolgender Zug angekuppelt wer-
den. Weiterfahrl vom vorderen Fahrerraum.
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Die Steuerstromschaden
Der Zug fdhrt nicht an
a) Erkennen des Schadens:
Der Kleinselbstschalter ,Fahren” (Zugsteuerung) schaltet selbsttitig
aus.
Bestenht der 2ug nur aus einer Einheit. 5o kann:
Das Schaltwerk nicht auf der ersten Anfahrstufe stehen {Meldelampe
~Schaltwerk” leuchtet) oder
der Richtungswender nicht umgesteuert haben,
Begrenzen des Schadens:
Ldst der Kieinsefbstschalter wiederholt aus, so sind Fahrversuche
von einem anderen Fahrerraum aus vorzunehmen. Sind auch diese
Fahrversuche erfolglos, so ist der Zug elekirisch zu unterteilen.
Bei dem anderen Schaden ist mittels Bremsschalter, langsam (ber
die vier E-Bremssitellungen gehend, der Zug mit der Druckluftbremse
voll anzubremsen. Nach dem L&sen der Druckluftbremse ist ein Fahr-
versuch vorzunehmen. Bleibt auch dieser erfolglos, so muB der Zug
geschoben werden.
c) Weiterfahrt:
Kann die Weiterfahrt nicht vom vorderen Fahrerraum aus erlolgen, so
erloigt sie nach Eintreffen des 2uséatzlichen Zugfahrers mit 25 km/h
Hochstgeschwindigkeit.

b

Der Zug féahrt schwer an und |duft leicht aus
a) Erkennen des Schadens:
Uberprifen, ob im A3S/A3LS-Wagen einer der Kleinselbstschalter
(Wagensteuerung}
.Fehren Reihe 25 km/h*
~Fahren Parallel 50 km/h*
.Fabren Parallel 60 km/h*
.Fahren Paralie! 70 km/h" oder
+Schaltwerksantrieb”
selbsttatig ausgeschaltet hat.
Besteht der Zug aus mehreren Einheiten. so kann ein Schaltwerk
nicht auf der ersten Anfahrstufe stehen. Meldelampe .Schaltwerk”
leuchtet.
Begrenzen des Schadens:
Lésen diese Kleinselbstschalter wiederholt aus, 50 bleiben sie aus-
geschaltet. Diese Einheit arbeitet dann nicht mit.
cl Weiterfabrt:
Wie 3.2. c). Besteht der Zug nur aus siner Einheit, so mul} er ge-~
schoben werden,

b

Der Lifterscbaden

a} Erkennen des Schadens:
Arbeiten am Zuge ein oder mehrere Liiftermotoren nicht, so leuchtet
aut dem Fahrpult die Meldelampe ,Lifter” {biau} auf und der Summer
ertont.

b) Begrenzen des Schadens:
Nach dem Halten des Zuges ist in dem Wagen, von dem die Steuerung
des Zuges erfolgl. der KSS ,Lifter” {Zugsteverung) und in den iibri-
gen A35/A3LS-Wagen der KSS |, Lifter" {Wagensteuerung) zu (ber-
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prifen und gegebenenfalls wieder einzuschalten. Lézen diese wieder
aus. so bleiben sie ausgeschaltet. Hat kemner dieser KSS ausge-
schaltet, so liegt der Fehler im Stromkreis der Liftermotoren.

c) Weiterfahrt:
Wie 3.2, ).

Der Umformerschaden
a) Erkennen des Schadens:
Sind am 2uge ein oder mehrere Umformer schadhaft, so leuchtet auf
dem Fahrpult die Meldelampe ,Umformer” {weiB) auf und der Summer
ertont. Ist in den Zilgen der Zuggattung A3/61 der Umformer der
fuhrenden Einheit schadhaft. so sinkt die Spannung am Generator-
voltmeter aufl Null. Bei den Zigen ab der Baureihe A3/64 sinkt das
Voltmeter auf ca. 100 Volt.
Nach einiger Zeit erlischt in der schadbaften Einheit die Wagenbe-
leuchtung. Die Notbeleuchtung schaltet sich dann selbsttdtig ein,
b} Begrenzen des Schadens:
Nach dem Halten des Zuges ist in dem Wagen, von dem die Steverung
des Zuges erfolgt. der KSS _Umlformereinschaltung” {Zugsteuerung)
zu kontrollieren. AuBlerdem sind die KSS (Wagensteuerung) im A3K/
A3LK-Wagen der schadhaften Einheit
.Umfarmereinschaltung”
Umformeriberwachung* und
Umformerdrehzahl®
zu uberpriden und gegebenenfalls wieder einzuschalten. Schalten
diese wieder aus, bleiben sie ausgeschaltet. Hat keiner dieser KSS
ausgeschaliet, so liegt der Fehler im Stromkreis der Umformeraniage
c) Weiterfahrt:
Wie 3.2, c).

Die Wagenbeleuchtung ist erloschen

a) Erkennen des Schadens:

Statt der Wagenbeleuchtung hat sich die Notbeleuchtung eingeschaltet.
Die Meldelampe .Umformer” auf dem Fahrpult leuchtet nicht und
der Summer ertént ebenfalls nicht.

Begrenzen des Schadens:

Die Kleinselbstschalter (Wagensteuerung) ,.Beleuchtung®, .Wagen-
licht 1%, .Wagentlicht 2" (in jedem Wagen} und ,Wechselrichter" (nur
im K-Wagen} sind zu iberprifen und gegebenenfalls wieder einzu-
schalten. Sind diese MaBnahmen ohne Erolg, so ist im S-Wagen
der ,Uberbriickungsschalter Dammerungsschalter einzuschalten. LRt
sich dadurch die Wagenbeleuchtung trotzdem nicht einschailten, so
sind die Wagen nur durch Naotlicht beleuchtet.

Weiterfabhr:

Die Weitertahrt erfolgt mit voller Geschwindigkeit, der Zug wird nicht
entleert und ist nach Moéglichkeit auf dem Endbahnhof auszusetzen.

b

]

o

Die Fahrsperre verbleibt nicht in der Einschalt-
stellung
a) Erkennen des Schadens:
Nach dem Loslassen des Drucktasters ,Fahrsperre Ein“ erlischt die
gelbe Meldelampe ,Fahrsperre”, und der Zug bremst sich fest.
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b) Begrenzen des Schadens:
Der Fahrsperrenausiosehebel ist zu kontrollieren und gegebenenfalls
aufzurichien,

c) Weiterfahri:
Verbleibt die Fahrsperre trotzdem nicht in der Einschalistellung, so
ist der Druckiaster .Fahrsperre Ein" stindig zu betatigen. Da die
vordere Fahrsperre wirkungslos ist, dart der Zug nur mit 15 km/h
Hochstgeschwindigkeit gefahren werden und muB auf dem nédchsten
Bahnhof entieert werden.

Der Fahrtaster 138t sich nicht ausschalten

a) Erkennen des Schadens:
Die Fahrmotoren arbeiten weiter.

b} Bagrenzen des Schadens:
Der Bremsschalter ist aus der Stellung ,Fahren” zu bringen. Die
E-Bremse ist zu betatigen und das Tachometer zu beobachten. Wenn
erorderlich muB die Schnellbremse benutzt werden. Kann der Strom-
kreis durch den Bremsschalter nicht unterbrochen werden, s sind
die Starkstromautomaten auszuschalten und der Fahrschalter in die
0-Stellung zu bringen. Arbeiten die Fahrmotoren immer noch weiter,
s0 ist der DruckluftkurzschlieBer zu betatigen.

c) Waiterfahrt:
Kann mittels Bremsschalter der Stromkreis ,Fahren™ unterbrochen
und geschiossen werden, so kann die Weiterlahrl in dieser Art er-
folgen.
Andernfalls sind alle Stromabnehmer abzulegen, und der Zug mubB
geschoben werden. Der Zug ist zu entleeren und aut dem nachsten
Kehr- oder Endbahnhof auszusetzen.

Der Zug verursacht Fahrstromunterbrechung nur

bei herabgedriicktam Fahrtaster

a) Erkennen des Schadens:
Die Antriebskraft der Fahrmotoren wird ruckartig unterbrochen. Die
750-V-Glimmlampe auf der Schalttafel erlischt. Auf Tunnelstrecken
schaltet sich die Tunnelbeleuchtung selbsttatig ein.

b} Begrenzen des Schadens:
Es ist zu Gberprifen, ob ein Starkstromautomat im Zuge wiihrend des
Anfahrens selbsttatig ausgeschaltet hat. Schaitet dieser nach ein-
maligem Wiedereinschalten erneut aus, so verbleibt er, wenn der
Zug aus mehr als einer Einheit besteht, ausgeschaltet.
Besteht der Zug jedoch nur aus einer Einheit, s0 muBl er geschoben
werden.

c} Weiterfahrt:
Wig 3.2, ¢).

Der Zug verursacht dauernde Fahrstromunter-
brechung
a) Erkennen des Schadens:
Die 750-¥-Glimmlampe auf der Schalttafel erlischt. Auf Tunnelstrecken
schaltet sich die Tunnetbeleuchtung seibsttétig ein.
Die Meldelampe . Lifter" (blau) leuchtet, und der Summer erdnt.
Die Meldelampe .Umformer” (weil} leuchtet und der zweite Summer
ertont ebenfalls, und die Wagenbeleuchtung erlischt.

e

b)

€)

Wihrend der Priischaltungen des Gleichrichterwerkes ist die schad-
hafte Einheit durch Lichtbogenerscheinungen, Rauchentwicklung oder
Brandgeruch zu erkennen.

Begrenzen des Schadens:

Nach dem Ermitteln des schadhaten Wagens ist die betreffendse Ein-
heit durch Ablegen der Stromabnehmer und elektrisches Untertailen
stromlos zv machen, wenn der Schaden sich nicht anders beseitigen
iaBt.

Weiterfahri:

Wie 3.2, c). Besteht der Zug jedoch nur aus einer Einheit, 50 muB
er geschoben werden.

58



Stichwortverzeichnis

A
AbschluBstellung .......... 18,
Absperrhahn Bremsleitung 18,
Absperrhahn mit Entliftung .
Absperrhahn Filleitung 18,
Absperrhahn Tdren ... ..... 18,
Absperrhahn Sandstreu-
eintichtung . .................
Abstellen des Zuges ............
Ampére . ... ... .. 10,
Anfahr- und Bremswiderstiande
Anker ... e
Auf- und Ablaufsticke ..........
Auslcsen der Fahrsperre ........
Automatische Sandung ..........
B
Batterie . ............. 9, 17, 40,
Batteriehauptsicherung ..........
Batterieladung .................,
Batterieschitz ........ ..........
BremsabschluBstellung
Bremsbelag ................. ...
Bremsdise ......... ...........
Bremsleitung . ............. 18,
Bremsprobe .......... i,
Bremsschalter .......... 19, 29
Bremsscheibe ..................
Bremsstromkreis  ..............
Bremsvorgang ..................
Bremswender ... .............
Bremszylinder .............. 18
D
Dammerungsschalter ............
Dauerstellung . ............. 47,
Deuta-Gerat ....................
. Doppelmanometer .......... 18,
Drahtzug ......................
Drehgestell . ............... 15,
Orehstrom . ...................
Druckluftbremsschaden ,.........
Druckiuftférdereinrichtung .
Druckluftgesteuerte Druckluft-
bremse ... ....... ... ... ...
DruckluftkurzschlieBer 27,
Druckminderer ......... .0ovo.nn
Drucktaster am Bremsschalter .. ..
Drucktaster Fahrsperre Ein ......
Drucktaster Festhaltebremse

20
43
27
43
27

18
49
11

. 40

39
13
32
26

11
41
41
41

. 20

20
19
19
47

.47

20
40
19
40

. 20

43
48
26
28
46
16

L)

.17

16
29
17
19

. 29

Drucktaster ,Sand* ........ 27,
Drucktaster .Hupe, Horn" ......
Drucktaster ,Speicherbremse

ALS" L 24,
Orucktaster . Speicherbremse

Ein" ... 24,
Drucktaster , Tiren schlieBen” . ...
Druckwéchter der Anfahr-

SPEIre . ........ ...t 19, 22,
Druckwachter der Festhaltebremse
Diwaggetriebe ........ 16, 25,

E
E-Bremse ............... ... 18,
E-Bremsschaden . ...............
Einstellen der Fahrsperre ........

Elektrische Auslésung der Druck-
luftbremse
Elektrisches Bremsventil
Elektrische Energie
Eiektrisches Festhaltebremsventi
Elektrische GrdBen
Elektrische Kupplung
Elektrische Leistung
Eiektrisches Lésesperr-
ventil
Elektrisches Rickstellventil
Elektrisches Sandstreuventil
Elektrische Schaltzeichen
Elektrischer Strom
Elekirische Widerstandsbremse ..
Entkupplungsleitung 18, 43,
Entkupplungsventil ..........
Entkupplungszylinder
Entluftungshahn (Bremsen)

F
Fahrerbremsventil ..............
Fahrerraumbeleuchtung
Fahrgastraumheizung
Fahrgastraumbellftung
Fahrmotor . ... .......
Fahrmotorschaden
Fahrpult ......... ... .. ... ..
Fahrschalter . ...............
Fahrschalterstellungen
Fahrsperraneinrichtung
Fahrsperrenauslosehebe!
Fahrsperrenhauptrelais

29
29

29

46
23
39

37
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26

23
10

.1

. 26

24

. 26

12
10
16
45
45
45
21

18

40
40
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47
47
32
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Fahrsperrenschaden
Fahrstrom
Fahrstromunterbrechung
Fahrstromverteiiung
Fabrstufen
Fahrtaster

Festhaltebremse ... .. .
Festhaltebremsventi
Festlegen der Fahrsperre
Flacheisengrift
Filleitung
Fubtaster

Gedampfte Abs chaitung
Generator
Gesch windigkeitshegrenzer
Geschwindigkeits messer
Gleichrichterwerk
Gleichstrom
Gleismagnet
Gleitschuh

Gleitschutz

Handbremse
Handbremsrad
Handtaster

Heizungsregler
Hilfskabal

Isolierter Eisenstab

Kilowatt
Kf‘ppschauer Notbeleuchtung
K;ppscharter Signallicht

Kipptasier Batterieschitz
Kipptaster Umformer
Kleinselbstschalter | e
Kolben (Bremse)
Koibenstange

Kombischiusse!
Kompressor
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KurzschlieBer (Druckluft)
KurzschlieBer {Tragberer)
KurzschlieBerhahn

Leichtmetallbauweise
Lichtstromkreise
Léseabschlul’is:elrung

Losevorgang
Lifteranlage

Liiftersummer

Meldelampe E-Bremse
Meldelampe Fahrsperre
Meldelampe Liifter

Nockenwalze
Nockenschaiter
Notbeleuchtung

MNotbremsgrift
Notbremsralais
Notbremsventit

Parallerschaltung
Pumpenregier

Ouerschalter

Reihenschaltung
Richtungswender
Rickschlagventil

Sandkasten ......... ... .o 29
Sandstreueinrichtung ........ 18, 29
Sandung ... 22, 29
Schalimaotor ....... ... .0 0o 39
SchalischloB  .......... 26, 29, 32
Schalttafel ...... 32, 33, 34, 35, 36
Schaltung der Verbraucher ...... 10

Schaltwerk . ... ... .o iiuens
Schaltzeichen ..................
Scharlenbergkupplung ...... 18,
Schiebezug ... ..........00n 46,
Schnelloremse ... ......... 19,
Sicherung .......coeeivieinnennn
Sicherheitsfahrschalter ..........
Sicherheitsventile .......... 17,
Sifa-Uberbrickungsschalter .. 26,
Signalbeleuchtung . .............
Spannung . .....oii i
Speicherbremszylinder ..........
Speiseschalter ..................
Stahlbauweise ..................
Starkstromautomat ..............

Starkstromleitung (Durchgehende) 37

Stellungen des Bremsschalters ..
Stellungsanzeiger

Steuerstrom ........ ...
Steuerstromschaden ............
Steuerstromschitz ..............
Steuertafel ........... ... ... ...

Steuerventil ... ... . 00000 18, 19

StoBireies Abschalten ... ... 29,
214 (2] 1 1 F
Stromabnehmer .......... ... ...

Stromabnehmerbalken ...... 27, ar

Stromarten ... . oo i e
StromKkreis . ... ..t
Stromquellen  ........ ...l
Stromschiene . ..........0..vn.n
Stromschienenbezirk ............
Stromschienenschalter . .........
Stromwiéchter ........... .. ...,

Stufenzylinder .......... 18, 43, 45
Stundenleistung ....... ..o aa

Thermostat . ...........cooo v

Trennschalter ..................
Turbowechselrichter ............

TurschlieBeinrichtung ... ... 18, 27
TarschlieBventil ... ............. 27
TirschlieBzylinder .............. 27
Tirverrjegelung, Automatische .. 27
u
Uberbriickungsschaiter der Anfahr-
SPEITE . .evvirinnnnrans 19, 52
Uterbrickungsschalter Damme-
rungsschalter ................ 43
Ubertastungsspule des Stark-
stromautomaten . ...... ... .- 39
UMFOrmer ......oueinocrennns 41
Umformerantage ................ 41
Umformer-Generator ............ 41
Umtormer-Motor . ... ........ ... L
Umformerschaden .............. 57
Umiormersummer ...........cce» 41
v
Verbindungsschalter ............ 13
Verbindungsstiicke .............. 43
Vierkantzapfen .......... ... .. 46
VOl i e 10
Voltmeter ...........cc00... 29, 4t
Vorheizung ... ...oveeennnren- 42
w
Wagenbeleuchtung .......... 42, 57
WagengrundriB ... . 00 15
Wagenmagnet ... e 32
Wagensteuerung . .......coouvnn 32
WAL ... i 1
Wechselrichter . .............. .0 43
Wechselstrom . ........... ... 9
Widerstand ............... ... 10
wWindkandle ............. . 000 40
F 4
Zdahlwerk (Fahrsperre) .......... 29
Zangenbremse ......... ....... 21
Zeitrelais Tiuren ................ 27
Zuggattung ... ... ... L. 16
Zugschédden .............. ... ... 49
Zugsteuerung .....ceeeeenecannns 32
Zusatzliche Zugfahrer .......... 55
Zwangsbremse ........... .0 26
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S-WAGEN K-WAGEN

! Ansaugfilter

2 Kompressor

3 Rickschlagventil
4 Hauptiuftbehdtter
5 Fitter

6§ Druckminderer
7 Sicherheitsventile
8 Pumpenregier

9 Filleitung

10 Bremsleitung

It Entkupplungsieitung 21 Notbremsgriff

12 Entkupplungsventil 22 Steuerventil

13 Elektr.Los e(sperr)ventil B Hilfstuftbehaiter

14 Fahrerbremsventil 24 Entliftungshahn

15 Schalldampfer 25 Gleitschutz

16 Bremsschalter 26 Bremszylinder

17 Doppelmanometer 27 Bremsz.m.Speicherbremse

18 Elektr. Bremsventil 28 Riicksteliventil Speicherbremse
19Elektr. Bremsv . d Festhaltebr. 290ruckwdchter-Anfahrsperre
20 Notbremsventit 30Druckwichter-£ Bremse

Druckluftplan Zuggattung A 3

3!

32 Druckw-Festhaltebremse
33 Sandstreuventil

34 Sandstreuer

35 Kurzschiiefler- Hahn

36 Kurzschiiefler - Zylinder
J7 Absperrhahn - Tiren

38 Druckminderer -Tiren

IS Magnetventii-Tiren

40 TirschiieBzylinder





