@ BERLINER VERKEHRS-BETRIEBE (BVG)
EIGENBETRIEB VON BERLIN . U-BAHN

Aus der Sammlung
"www.Berliner-Verkehrsseiten.de"

Drucklufteinrichtungen
und Zugschaltung

der Zuggattung D

Ausgabe 1962

R 109 (VU} 2.62. 60O


Markus Jurziczek
Aus der Sammlung "www.Berliner-Verkehrsseiten.de"


Geltungsbereich

Diese Erliuterungen heziehen sich

auf folgende Wagen:

DS 2000-2112
DK 2001 -2113

Ahschnitte chne * hetreffen Zughegleiter und Zugfahrer

Ahschnitte mit * hetreffen nur den Zugfahrer



Inhaltsverzeichnis

Scite

A Allgemeines ... e e 7
B. Druckluftférder- und Bremseinrichtung ......... ... ... . ... .. ... ?
FOlerung .. 9
Luftwege im Fahrerbremsventil ... ... . ... . . e, 9
Luftwege von der durchgehenden Bremsleitung ....... ............. i0
Festhaltebremse ... ... i 1

Die druckluftgesteverte Druckiuftbremse ................ ... . ..., 11

Der Bremszylinder .. ... . e 11

Das Steuerventil ... e 12
Bremsvargang ..o e 12
TN o T 1 T [N 12
Abschlufistellung ... . .o 12
Fahrsperrenanlage .. ..o oo e e 13
Handbremse ... .. .. e e 14

Die Federspeicherbremse ........ ... . . . ... i 14

C. Weitere Abzweigungen von der Filleitung ........... ... ... ... 15
Die Sandstreueinrichlung . ... ... ... e 15
DruckluftkurzschlieBer ... . oo 15

Die TirschlieBleinrichtung . ... . e 17

D. Das Fahrerpult ... ... 17
E. Die Schaltafeln ... 20
# F. Motorstromverlauf fir Fahren und elektrisches Bremsen ............ 20
B OFahren ..o e e 20
%  Richtungswender .. ... .. . . e 21
B TrennschOlze ..o e e 21
¥  Feldschwachungswiderstande ............. .. ... . ... ... 21
# Schaltwerk .o e 21
#  Anfahr- und Bremswiderstéinde ... ... ... ... . oot 21
B B BremMSER L e 21
% G. Steverstromverlauf fir Fohren und elekirisches Bremsen ............ 22
H. Wagenliftung und Heizung ... .o 22
1. Heizung Fahrerraum ... ... 23
K. Umformer — Balerie . ... ... . i 23
£ Der Umformer ... e e 23
% Die Batterie ... e 24
¥  Das Umformereinschaltschiitz ... .. o o i 24
#*  Die Umschaltschiitze ... . . .. 24
L. Beleuchtung ..ot 24
Wagenbeleuchtung . ... e 24
Notbeleuchtung ... e 24
Signalbeleuchtung ... Lo 25

# M. Inbetriebnahme des Zuges ........ ... il 25



# N, Fohren 26
#  Stellungen des Fohrschalters ... ... ... .. 26
O, Bremsen ... 26
¥ P, Bremsprobe ... 27
* Q. Abstellen des Zuges .. ... .. 27
K. Die vollautomatische Scharfenbergkupplung ... . ... . ... .. .. 48
Allgemeines .. ... 28
Beschretbung ... ... ... 28
Das vollautomatische Kuppeln ... ... .. ... . . 28
Entkuppeln o 29
Kuppeln mit anderen Zuggattungen {Schiebezug) ... ... ... ... ... 30
S. Stérungen der Bremsen ... ... L 30
1. E-Bremsschaden ............. e 30
2. Druckluftbremsschaden ... ... .. .. .. . . .. 30
#T. Fahr- und Steverstromschéden ... ... ... . ... oL 32
* 1. Fahrmotorschdden .. . . 32
* 2. Steverstromschéiden ... ... ... 32
* 3 Lufterschaden . ... . 32
* 4. Umformerschaden . ... ... .. ..o 33
#* 5 Zugziehtnichtan ... ... ... . .. 33
* 6 Zug ziehtschweran ... ... .. ... ... ... 34
* 7. Totmannschalter 1653t sich nicht ausschalten . ......... ... ... . 34
* 8. Zug verursacht Stromunterbrechung bei herabgedricktem
Totmannschalter ... . ... 34
* 9. Zug verursacht davernde Stromunterbrechung .......... ... ... 34
10. Die Fahrsperre bleibt nicht in Fahrstellung ............ ... ... 4
11. Die Waogenbeleuchtung ist erloschen .......................... 35
12. Verstandigung des Zugpersonals bei einem Schiebezug bzw. beim
Fahren vom hinteren Fahrerraum ... ... ... ........... 35
# U. Fahren obhne Zugbegleiter ... ... ... .. ... ... .. ... ... ... 35
#  a) Allgemeines ... 35
¥ b) Der Sicherheitsfahrschalter (Sifa) .. . .. ... ... .. . 1
# ) Inbetriebnohme des Zuges .......... ... ... .. 36
¥ d) Fahrendes Zuges ...... ... 36
* e} AbstellendesZuges . ... ... 36
* f) Schadenam Zug ... ., 36
% g} SonderheitaufderStrecke G ... ... ... . ... L. 36
)

e IR e

I

A. Allgemeines

Die Einheit der Zuggattung D besteht aus zwei Triebwagen, die durch eine
Kurzkupplung standig miteinander verbunden sind. Der nérdliche Wogen mit
gerader Wagen-Nummer [,Nichtraucher”} wird DS-Wagen genannt, da er
vorwiegend die Steuerungs- Schaltwerks-} Einrichtung enthalt. Der andere
Wagen mit ungerader Wogen-Nummer ist als ,Raucher” gekennzeichnet. Da
er vorwiegend die Druckluftforder- (Kompressor-) Einrichtung enthalt, wird er
DK-Wuagen genannt.

Jeder Wagen hat einen Fahrerraum, von dem aus die elektrischen sowie
Drucklufteinrichtungen des gesamten Zuges gestevert werden kénnen.

Jeder dieser beiden Wagen ist mit zwei Fehrmotoren zu je 150 kW Stunden-
leistung cusgerUstet. Je ein Fohrmotor treibt iiber Diwaggetriebe die beiden
Achsen eines Drehgestelles an.

Der Wagenkasten ist nicht auf Tragfedern, sondern auf Gummi gelogert und
auflerdem mit einer Isolation (Korkmasse! verkleidet, welche die Erschitte-
rungen und Gerdusche, die beim Fahren auftreten, weitgehendst herab-
mindern,

Jede Einheit hat folgende Bremseinrichtungen:

1. Eine 4stufige (E1,E2,E3, EdjelektrischeWiderstandsbremse,
mit der der Zug bis zum Stillstand cbgebremst werden kann. Da der hal-
tende Zug durch die elektrische Widerstandsbremse nicht festgehalten, d. h.
nicht vor einem Abrollen gesichert wird, ist zusétzlich

2. eine Festhaltebremse eingebout worden. Diese ist eine elektrisch
bet@tigle Druckluftbremse, durch welche der Zug | e ic ht angebremst wird.

3. Eine druckluftgesteverte Druckluftbremse, die durch Betatigung des
Bremsschalters auf den Stellungen ,Druckluftbremse” und ,Schnellbremse”
wirksom wird.

4. Eine elektrisch gesteverte Drucklufibremse, welche bei Auslésung der Fahr-
sperre in Tatigkeit tritt,

5 Eine Federspeicherbremse, welche durch die elektrische Aus-
I8sung gespeicherter Federkraft auf die Achse 4 und iber Gefriebe und
Fohrmotor auf die Achse 3 eines jeden Wagens wirkt.

6 FineHandbremse, die in jedem Wagen, in dem sie angezogen wird,
an der Achse 2 angreift und iiber Getriebe und Fahrmotor cuch auf die
Achse 1 wirkt.

Steverstrom und Beleuchtungsstrom werden im Gegensatz zu den anderen
Zuggattungen B und C nicht direkt der Stromschiene, sondern der 110 Volt
Umformeranlage entnommen. Bei Ausfall der Umformeranloge kann der
Steuerstrom der Batterie entnommen werden.

Die Tiren des ganzen Zuges kénnen vom Zugbegleiter oder Zugfohrer durch
Betitigung des Druckschalters im Fohrerraum mittels Druckluft geschlossen
werden.



Stromabnehmer mit
Beckerschalter

und RurzsehiieAer

Scharfenberghupplung

B. Druckluftforder- und Bremseinrichtung

Am DK-Wagen befindet sich die Motarluftpumpe mit

den Schalteinrichtungen,

den beiden Hauptlufthehiltern,

zwei Sicherheitsventilen,

dem Pumpenregler und

dem Druckminderer.
Der Stromkreis fir die Motorluftpumpe zweigt von der durchgehenden Stark-
stromleitung ab, fliefit Gber eine Sicherung, Uber die Starkstromkontakte des
Pumpenschitzes zum Motor der Motorluftpumpe und zur Erde.
Zum Pumpenschiitz fliefit der Steuerstrom {110 V] in jedem DK-Wagen iber
den eingeschalteten Kleinselbstschalter ,Wagensteverung  Pumpenschitz”
idurch weilBen Anstrich gekennzeichnet), die geschlossenen Kontakte des ein-
geschalteten Pumpenreglers zur Spule des Pumpenschitzes und zur ROck-
teitung.
Die Starkstromkontokte am Pumpenschiitz schlieBen den Stromkreis fir den
Pumpenmotor. Der Pumpenregler scholtet das Pumpenschitz ein, wenn im
Luftbehdlter der Druck unter 5 at sinkt — und ous, wenn er Ober 6 at steigt.
Schaltet er aus irgendeinem Grunde nicht aus, so spricht bei 6,5 ot ein Sicher-
heitsventi! imit Pfeife) und bei 6,8 at ein zweites Sicherheitsventil on. Beide
sichern die Hayptiuftbehélter vor Uberdruck.

Filleitung
Uber den Druckminderer, der auf 4 ot eingestellt ist, strémt die Luft zur durch-
gehenden Filleitung.

Jeder Wagen hat Druckluftstever- und Bremseinrichtungen. Im Fahrerraum
zweigt von der Filleitung eine Leitung ab, und die Luft strémt Gber das ge-
offnete elekirische Léseventi! zum Fahrerbremsventil. Der Hebel des Brems-
schalters ist mit dem Fahrerbremsventil gekuppelt. Steht dieser Hehel in Stel-
lung ,Fahren”, Lésen” oder in Stellung ,LE1”, ,E2”, ,E3", so wird die durch-
gehende Bremsleitung ouf 4 at aufgefiillt, Die Fill- und Bremsleitung wird
Uber die Verbindungssticke der Scharfenbergkupplung durch den ganzen Zug
gefOhrt, wenn sich die Absperrhahne im gedffneten Zustand (Normalzustand)
befinden.

Von der Brems- und Filleitung besteht ie eine Abzweigung zum Manometer
auf dem Fahrerpult, das zwei Zeiger hat. Der Zeiger der Bremsleitung ist rot,
der der Fitleitung weil3.

Luftwege im Fahrerbremsventil
1. Steht der Bremsschalter in der Stellung ,Abschiuf3”, so sind alle Luftwege
geschlossen.
2. In der Stellung ,Fahren” ist ein geringer Luftdurchlafl von der Filleitung
zur Bremsleitung vorhanden. Ebenso in den Stellungen ,E17, E 2"und , E3".
3. in der Stellung ,Lésen” ist ein groferer Luftdurchlofl von der Foll- zur
Bremsleitung vorhanden. Die [.&sung tritt schneller ein.



4. In der Stellung ,E 4” sind alle Luftwege geschiossen.

5. In der Stellung , Druckluftbremse” ist der Luftweg von der Filleitung, iber
das Fahrerbremsventil, zur Bremsleitung geschlossen. Gleichzeitig wird ein
Luftweg von der Bremsleitung, Ober das Fahrerbremsventil, ins Freie herge-
stellt. Die Steuerventile steuern in Bremsstellung um, und es tritt eine Druck-
luftbremsung ein, Hierbei ist die

6. Stellung E 4" die Abschlufistellung. Es ist zu beachten, daf3 diese Stellung
nur bei ausgeschaltetem Kleinselbstschalter , Zugsteuerung Bremsen” eine
Daverstellung ist. In ihr kann ein eingeleiteter Druckluftbremsvorgang
unterbrochen und die gewlnschte Bremskraft erhalten bleiben. Ist der
Kleinselbstschalter ,,Zugsteuerung Bremsen” nicht qusgeschaltet worden, so
darf diese Stellung nur kurze Zeit benutzt werden, da sonst ein Schaden
der E-Bremse eintreten kénnte.

7. In der Stellung ,Schnellbremse” tritt der gleiche Vorgang wie in der Stel-
lung . Druckluftbremse” ein, jedoch ist ein gréBerer LuftdurchiaB im Fahrer-
bremsventil vorhanden. Auflerdem zieht das Notbremsrelais an und unter-
bricht den Stromkreis fir die elektrischen L&se- und Bremsventile. Der
Steverstromkreis fir die Spule des Steuerstromschiitzes wird unterbrochen.
Die elektrischen Bremsventile &ffnen und die elektrischen Laseventile schiie-
f3en sich. Der Druckebfall in der Bremsleitung bewirkt, dafi der Druckwiéich-
ter der Anfahrsperre im DS-Wagen den Steverstrom fir die Steuerung der
Trennschiitze und damit die bereits eingeleitete E-Bremsung unterbricht.
Gleichzeitig erfolgt eine automatische Sandung von etwa 13 Sekunden
Daver vor die in Fahririchtung erste Achse eines jeden Wagens.

Luftwege von der durchgehenden Bremsleitung
. Zum Fahrerbremsventil und zum Doppelmanometer.
. Zu den elektrischen Bremsventilen,
. Zu den druckluftgesteuerten Steuerventilen.
- Zum Druckwéchter der Anfahrsperre im DS-Wagen.
- Zu dem elekirisch gesteverten Bremsventil im DK-Wagen (Festhaltebremse).
- Zum Notbremsventil. Dieses befindet sich unter dem Sitz des Zugfahrers.

[ R O O R

Wird in einem Wagen ein Notbremsgriff gezogen, so 8ffnet sich durch Drahi-
zug das Notbremsventil. Die Luft aus der Bremsleitung strémt ins Freie. Das
Notbremsrelais zieht an und unterbricht den Stromkreis fir die elektrischen
Lose- und Bremsventile. Der Steverstromkreis fir die Spule des Steuerstrom-
schiitzes wird unterbrochen,

Die elektrischen Bremsventile ffnen und die elekirischen Léseventile schliefien
sich. Der Druckabfoll in der Bremsleitung bewirkt, dof3 der Druckwiéchter der
Anfahrsperre im DS-Wagen ebenfalls den Steuerstrom fir die Steverung der
Trennschiitze unterbricht. Die Fahrmotoren werden stromlos.

Gleichzeitig mit der durch die Notbremsung eingeleiteten Druckluftbremsung
erfolgt eine automatische Sandung von 13 Sekunden Dauer vor die in Fahrt-
richtung erste Achse eines jeden Wagens. Frst nach Einstellen der Nothremse
und Auffillen der Bremsleitung auf Gber 35 at kann der Steverstromkreis fir
die Steuerung der Trennschiitze geschlossen werden.
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Sollte in einem Zuge die Bremsleitung luftleer oder schadhaft sein, so mufi
der plombierte Kippschalter an der Schalttafel im DS-Wagen eingescholtg?
werden [Uberbrickungsschalter). Auf diese Weise wird der Sfeuersfromkre_ls
for die Steverung der Trennschitze umgangen und der Fahrmotorenstromkreis
fur ,,Fohren” und ,E-Bremsen” bleibt erhalten,

Festhaltebremse

Im DK-Wagen zweigt eine Steuerstromieitung fir das elektrisch betatigte
Bremsventil ab. Dieser Stromkreis wird vom Zugfahrer durch Dricken des [_)ruck-
knopfes am Hebel des Bremsschalters in Stellung ,,E 4" geschlossen, le Be-
tatigung darf erst kurz vor Stillstand des Zuges erfolgen. Durch das Driicken
offnet sich das elektrische Bremsventil, die Luft strémt aus der Bremsleitung.
Der Druckluftbremsvergang wird eingeleitet, da die Luft aus dem Hilfsbehélter
iber das in Bremsstellung stehende Steuerventil in die Bremszylinder stromt.
Am DK-Wagen befindet sich in diesem Luftweg ein Druckwachter, der bei
einem Luftdruck von 0,5 at in den Bremszylindern durch eine Koniak‘rverbiq-
dung den Stromkreis fir das elektrische Bremsventil unterbricht. Das Ventil
schlieft sich und die Bremsung bleibt in der angegebenen Stdrke erhalten
(Festhaltebremse).

Die druckluftgasteuerte Druckluftbremse
In jedem Wagen befinden sich ein druckluftgestevertes Steuerventil, ein Hilfs-
behalter und vier Bremszylinder. Das Steverventil steht durch Rohrleitungen mit
1. der durchgehenden Fillleitung,
2. der durchgehenden Bremsleitung,
3. dem Hilfshehalter,
4. Uber einen Entliftungshabn mit den vier Bremszylindern in Verbindung.
5. Auflerdem fihrt eine Rohrleitung ins Freie.
Im Hilfsbehalter wird die Bremsluft fir die Luftkammern der Bremszylinder

gespeichert. Der Hilfsbehdlter fillt sich selbsttétig, unabhiingig ven der Stel-
lung des Bremsschalters, sobald der Druck geringer ist als der in der Fiilleitung.

Der Bremszylinder

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

Der Kolben ist mit einer Ledermanschette umgeben, die ihn gegen die innere
Wandung des Zylinders luftdicht abschliefit. Durch diesen Kolben \!verden
zwei Kammern gebildet. Fine Luftkommer, die mit dem Steuerventil in Ver-
bindung steht. In der anderen befindet sich eine Spiralfeder. Die Bremsung
erfolgt, wenn Druckluft in die mit dem Steuerventil verbundene Kammer
gelangt. ‘
Der Kolben wird in die Bremsstellung geschoben, die Spiralfeder gespannt. Die
Lésung tritt ein, wenn die mit dem Steuerventil verbundene Kammer luftleer
ist und die sich entspannende Spiralfeder den Kolben in die L&sestellung
schiebt.
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Dos Steverventil

Es besteht cus einem Gehéuse, in dem sich zwei Kolben, der Héchstdruck-
begrenzer, zwei Rickschlagventile, eine Brems- und Ldsedise befinden. Es
ermdglicht ein stufenweises Bremsen und Lésen und ist nicht erschépfbar,

Zwischen den vier Bremszylindern und dem Steuerventil befindet sich in jedem
Wagen unter der Sitzbank, links neben Tor 3, durch eine rote Marke mit
weifilem H gekennzeichnet, ein plombierter Entlifiy ngshahn.

Kann die Druckluftbremse einer oder mehrerer Einheiten nicht mehr mit dem
Bremsschalter gelést werden, so wird der Entliftungshahn quer zur Brems-
leitung gestellt. Der Luftweg zu den Bremszylindern wird abgesperrt ynd die
Luftkammern der Bremszylinder kénnen sich Gber diesen Entliftungshahn ent-
liften. Die Federn in den Bremszylindern entspannen sich und die Bremse ist
geldst,

Bremsvorgang

Der Druck in der Fijll- und Bremsleitung sowie im Hilfsbehdlter betrigt 4 ot
Wird der Druck in der Bremsleitung verringert, so ergibt sich im Hilfsbehélter
ein Uberdruck zur Bremsleitung. Dieser Uberdruck schiebt die beiden Kolben
im Steuerventil in die Bremsstellung und stellt folgenden Luftweg her: vom
Hilfsbehslter Ober Steverventi! mit Héchstdryckbegrenzer und Bremsdise zu
den Luftkammern der Bremszylinder.

Die Kolben in den Luftkammern der Bremszylinder werden in die Bremsstellung
geschoben, die Druckfedern gespannt und die Bremsbheldge an die Brems-
scheiben geprefit. Der héchste Bremsdruck ist erreicht, wenn sich der Druck
der Bremsleitung um 1,5 at verringert hat. Der Hachstdruckbegrenzer schlief3t
und verhindert ein weiteres Stromen der Luft in die Bremszylinder,

Lésevorgang

Wird der Druck in der Bremsleitung vom Zugfohrer mittels Bremsschalters
erhoht, so werden die beiden Kolben im Steverventil in die L&sestellung
geschoben und folgender Luftweg hergestellt: von den Luftkammern der
Bremszylinder Uber die Lésedise des Steverventils ins Freie. Der Héchstdruck-
begrenzer &ffnet und gibt den Luftweg zum Steuerventil frei. Die Druck-
federn im Bremszylinder entspannen sich und die Bremsbeldge 1&sen sich von
den Bremsscheiben. Die Bremse ist vollstandig gelést, wenn der Druck in der
Bremsleitung 4 ot betragt.

Abschlufisteliung

Will der Zugfahrer die Bremsung oder Lésung unterbrechen, so stellt er den
Bremsschalter auf ,,Abschluf3”,

Die beiden Kolben im Steverventil werden in die AbschluBstellung geschoben.

In dieser sind die beim Bremsen oder Lésen hergestellten Luftwege ver-
schlossen.

Die Bremskraft bleibt in der gewiinschten Stérke erhalten
Der Druck der Bremsleitung kann verringert werden dyrch;

1. Driicken des Druckknopfes am Bremsschalter auf Stellung ,,E 4", Druckabfall
0.3 at {Festhaltebremse).

12

DB mue - % St el e

A . .

ST

e,

2. Stellen des Bremsschalters auf ,Druckluftbremse”, Druckabfall durch den
Zugfahrer regelbar.

3. Stellen des Bremsschalters auf ,Schnellbremse™. Schnellerer Druckabfall, do
die Luft Uber das Fahrerbremsventil und die elektrischen Bremsventile

enfweicht. |
4. Ausldsen der Fahrsperre. Die Luft entweicht Uber die gedffneten elektrischen
Bremsventile des Zuges.

5. Ziehen eines Notbremsgriffes. Die Luft entweicht Gber qus Notbremsver!tﬂ
des betreffenden Wagens und die gedffneten elekirischen Bremsventile

des Zuges.

Fahrsperrenanlage

in jedem Wagen, links unten am Stromahbnehmerbalken befeshgt,_ befindet
sich der Fahrsperrenauslosehebel und unter dem Fahrerroum an einem er—
stinge ein Wagenmognet. In Abhéngigkeit von der zu befahrenden S.Trecle
ist entweder der Fahrsperrenausisehebel oder der Wagenmagnet fir die
Auslésung der Fahrsperre vorgesehen. Iq den vordere::n und h|nteren_ T_neb—
wagen missen die Beckerschalter immer eingeschaltet sein, da sonst bei einem
Richtungswechsel und anschliefiendem Fahrversuch vom Gpderen Foh_rerrour:
die Fahrsperre auslést. Der Fahrsperrenausiésehebel ist mlffe!s Gestiinge mi
einem Griff zum Unwirksammachen der Fchrsperre_ versehen I|_Belckersc|jaherj,
falls dieser Triebwagen als Mittelwagen fahrt. Wird der Griff {nur mit 'dem
isolierten Eisenstab zu betdtigen] bis zum Ansc_hlc:g hochgezogen,“so nimmt
der Ausldsehebel die waagerechte Stellung ein. Durch _Herabdruck_en des
Griffes bis zum Anschlog wird die Fohrsperre wieder wirksam. ‘\:’Velfer ge-
héren zur Fohrsperrenanlage der Druckschalter Fahrsperre E;r_n und_ ilr!e
Meldelampe ,Fahrsperre” (F) auf dem Fahrerpult. AuBlerdem befindet su:dln
jedem Fahrerraum, links neben der Lampe fﬁlr Fahrerraumbeleuchtung, das
Zahtwerk for die Wiedereinstellung der ausgelésten Fahrsperre.

1. Wird der Ausldsehebel der Fahrsperre umgeschlagen oder der WGQT-,“-
magnet an der Spitze des Zuges vom Strom durchflossen, so wird der Fc; r-
sperrenstromkreis unterbrochen und das Fohrsperrenvor- und -houptrelais
zum Abfallen gebracht. Die Kontakte dieser Rel(_uls unterbrechen _den Siro;n
for die elektrischen Bremsventile, diese &ffnen _S|ch, unfi es fritt eine Druck-
luftbremsung ein, Gleichzeitig wird das elektrische Léseventil geschiossen
und verhindert ein Losen der Druckluftbremse. Auflerdem wird Eier Strom-
kreis for das Steverstromschitz und fir die Spt{len der Trennschitze unter-
brochen und eine Sandung von 13 Sekunden eingeleitet, wenn der Ste:};rl
schalter Fahren auf einer hheren Stellung ols 10kmih steht. Die Melde-
lampe ,Fahrsperre” (F} ist erloschen.

2. Dos Einstelien der ausgelésten Fohrsperre geschieht _durch Betitigung des
Druckschalters Fahrsperre Ein”. Die Fohrsperre ist in Fc_:hrste_llung, w'?nn
die Meldelampe (F) aufleuchtet. Das Zéhlwerk springt eine Zlﬂer weiter.
Der neue Z&hlwerkstand ist in das Fahrsperrenzéh!\ferkbuch eln_zut{rui?enr;
MuBl ein Zug an einem ,Halt" zeigenden Houptsignal vorb:nghec rree
werden, so mufl wahrend der Verbeifahrt der Druckscholter‘ ,(,j ahrsperr
Ein” gedrickt werden, um dos Ausldsen der Fahrsperre zu verhindern.
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3. In jedem Fahrerraum befindet sich ein Fahrsperrenzéhlwerkbuch. In dieses
Buch ist jede Veranderung des Zahtwerkstandes mit Angabe des Datums,
der Uhrzeit und des Grundes vom Zugfahrer oder Zygprifer einzutragen,
Zu der Eintragung gehért auBerdem die Unterschrift mit Dienstauswe)s-
nummer desjenigen, der den Druckschalter «fohrsperre Ein” bedient hat.
Die Eintragung ist nur in dem Fahrsperrenzéihlwerkbuch des Fohrerraumes
vorzunehmen, in dem der Druckschalter betétigt worden ist.

Beispiele: 1.5.1981 510 001 ZpfHorn 50007 Prifen
1.5.1961 600 101 ZF Mai 40001 Einsetzen
1.5 1961 430 999 Zf Hein 70001 Signal 119 gestsrt

Handbremse

In jedem Zogfahrer-Raum befindet sich an der Stirnwand links ein Handbrems-
rad, Die Handbremse wirkt nur auf die 2. Achse am 1. Drehgestell. Uber dos
Diwaggetriebe und den Fahrmator wird die Wirkung auch ouf die 1. Achse
ibertragen. Wird zum Anziehen das Handbremsrad bis zum A nsch lag
rechtsherum gedreht, so legt sich die Bremszange mit ihren Belogen an die
Bremsscheibe, Zum Lésen ist das Handbremsrad linksherum bis zum An -
schlag zu drehen. Durch eine Gabel, die in eine der Speichen des Hand-
bremsrades greift, kann mittels Dreikantschlissel das Handbremsrad ver-
schlossen werden. Das Anziehen einer Hondbremse reicht aus, um den Zug,
wenn er in der Ebene steht, festzuhalten.

In jedem nichtbesetzten Zugfahrerraum mufd die Handbremse verschlossen sein.

Die Federspeicherbremse

Zum Festhalten eines Zuges sind ouBBer der Hand- und Festhaitebremse Feder-
speicherbremsen vorhanden, die unabhéngig von der Druckluftbremse arbei-
ten, Die Druckschalter zum Ein- und Ausschalten” befinden sich an der rechten
Seitenwand neben dem Fahrerpult. Durch Druck ouf den roten Druckschalter
«speicherbremse Ein” werden mittels Magnetspule im Speicherbremszylinder
eines jeden Wagens eine Klinke ousgelést und durch Federkraft die Dreh-
gestelle 2 eines jeden Wagens angebremst. Eine rote Kennlampe leuchtet auf
und zeigt an, dafl die Federspeicherbremse des betreffenden Wagens wirk-
sam geworden ist. Beim Dricken des schwarzen Druckschalters , Speicher-
bremse Aus” wird der Speicherbremszylinder Gber ein elektrisches Venti! aus
der Filleitung so lange mit Luft gefillt, bis die Feder gespannt und die Aus-
I6seklinke wieder eingerastet ist.

Der schworze Druckschalter ist so lange zy dricken {2 Sek.), bis die rote
Kennlampe in jedem Wagen erlischt. Die Bremswirkung der Federspeicher-
bremse ist wieder aufgehoben.

Der Speicherbremszylinder wird aus der Fulleitung auch mit Luft gefillt, wenn
der Druckschalter ,Fohrsperre Ein“ betétigt wird. Die Speicherbremse wird
also in diesem Falle automatisch gelst,
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C. Weitere Abzweigungen von der Fiilleitung

Die Sandstreveinrichtung

Vor den Rédern der Achsen 1 und 4 befinden sich Sandkésten. Wird der Druck-
schalter ,,Sand” auf dem Fahrerpult gedrickt, so &ffnen sich die elektrischen
Sandstreuventile. Aus der Fiilleitung strémt Druckluft in die Sandkésten der in
Fohririchtung ersten Achsen eines jeden Wagens und blést Sand zwischen
Fohrschiene und Radbandagen. Die Sandung erfolgt, solange der Druckschal-
ter gedriickt wird, jedoch nicht langer als 13 Sekunden. Bei Ausldsen de{ Fuh'r-
sperre und Notbremse sowie bei Anwendung der Schnellbremse tritt die
Sandung actomatisch 13 Sekunden long ein. Jedoch erfolgt in diesen drei
Fallen keine Sandung, wenn der Steverschalter Fahren auf Stellung 10 km:h
steht.
DruckiuftkurzschlieBer

Jeder Wagen hat eine Kurzschlieflereinrichtung. Diese erm&glicht vom thre_r-
raum ous, durch Herstellung eines Kurzschiusses, den Stromschienenbezirk, in
dem sich der Zug befindet, stromlos zu machen. An jedem Stromabnehmer-
balken wird ein durch Druckluft bewegter, geerdeter Kontokt durch Aus-
I&sung gegen einen festen, mit dem Stromabnehmerlagerbock Gber eine Flach-
eisenschiene in leitender Verbindung stehenden Kontokt geprefit und so der
Kurzschluf} hergestellt.

Der durch Drucklufi betétigte KurzschiieBer besteht aus einem unfer dem
Fahrerpult zur rechten Hand des Zugfahrers angebrachten Dre:wegehchn,
dessen Bedienungsgriff plombiert ist, den am Stromobnehmerbalken befestig-
ten beiden Kurzschiufivorrichtungen, bestehend aus je einem geerdeten Druck-
luftzylinder mit beweglichen Kolben und einer Kontakiplatte,

Soll der Kurzschliefler betatigt werden, so ist der plombierte Bedienungsgriff
in den rechten Winkel zur Rohrleitung zu bringen, wobei die P1ombg_nschnur
gerissen wird. Die Druckluft strémt dunn aus der Filleitung Gber den _geoffneign
Dreiwegehahn durch eine Rohrleitung zu den beiden Druckluftzylindern, die
sich fiillen, wodurch ihre Kolben mit Kolbenstangen und Kontakistiicken ruck-
artig an die Kontaktplatten geprefit werden.

Soll der Kurzschlufl wieder aufgehoben werden, so ist unbedingt darauf zu
achten, dofd der Stromschienenbezirk ausgeschaltet wurde, da sqnsi_\ferbrep-
nungen am KurzschlieBer auftreten kénnen, Der Bedienungsgnff ist in c_ile
Parallellage zuriickzustellen. Der Weg der Druckivft zu den Zylindern wird
abgesperrt, und die noch in den Zylindern befindliche: Druckuft kc_mn ut?er eine
Bohrung im Dreiwegehahn ins Freie entweichen. Eine Feder, die beqn Her-
stellen des Kurzschlusses in den Zylindern gespannt wurde, entspannt sich und
driickt die Kolben mit Kolbenstangen in jedem Zylinder in die Grundstellung.
Der Kurzschluf} ist aufgehoben.

Der Kurzschlu® durch einen Druckluftkurzschliefler kann nicht erfolgen, wenn
der Druck in der Filleitung unter 2,0 ot gesunken ist.

Sollte einer der Kelben nach Zurickstetlen des Bedienungsgr_iffes nicht _in c_!ie
Grundstellung zuriickgehen, so sind die Stromobnehmer an dieser Einheit ein-
zuklinken.

15



Die TirschlieBeinrichtung

Die Luft fir die TurschlieBeinrichtung strémt aus der Fillleitung Uber einen
Druckminderer, der auf 3,5 at eingestellt ist, Uber den Absperrhahn mit seiner
Entléftung (unter der Sitzbank nahe Tir 5) fir alle Turen dieses Wagens, zum
elektrisch gesteverten Tirschliefiventil und zu den einzelnen TurschlieBzylin-
dern. Die Zugbegleiter-Tir und die Fahrgasttir 2 kénnen ebenfalls durch einen
Absperrhahn, betatigt durch Dreikant, von der Turschliefleinrichtung abge-
sperrt werden.

Wird vom Zugbegleiter oder Zugfahrer der Druckschalter ,Tiren schliefien”,
rechts neben der Zugbegleiter-Tir, oder vom Zugfahrer der Druckschalter
w1Uren schlieBen” auf dem Fahrerpult gedrickt, so 6ffnet sich das Turschlief-
ventil, und die Luft strémt in alle TirschlieBzylinder. Die gedffneten Tiiren des
Zuges schlieffen sich.

D. Das Fahrerpult
Auf dem Fahrerpult sind angeordnet:

Der Bremsschalter mit Druckschalter fiir Festhaltebremse,

der Fahrschalter mit Stellungen fir Vorwarts- und Riickwartsfahrt. Beide Schal-
ter werden durch ein Zeiss-lkon-Schlof8 an der Stirnseite des Fahrerpultes ver-
riegelt bzw. zur Betatigung freigegeben.

Der Totmannschalter mit Raststellung fir stoBfreies Abschalten der Fahr-
motoren.

Je ein Voltmeter zeigt die Generatorspannung bzw. die Batteriespannung an.
Je ein Kippschalter fir das Ein- oder Ausschalten der Starkstromautomaten, der
Umformer, des Zuglichtes.

~Kennlampe"” (grin) und ,Meldelampe” (rof) fir Starkstromautomaten.
Meldelampe ,,Umformer” (weif}).

Die Meldelampe ,Schaltwerk” (weif) leuchtet auf allen Schaltstufen, auf denen
Anfahrwiderstéinde vorgeschaltet sind.

Meldelampe ,Lifter” (blau),

Meldelampe ,Fahrsperre” (weifd mit schwarzem F).

Druckschalter ,Fahrsperre Ein” (unter der Blechklappe).
Geschwindigkeitsmesser,

Druckschalter ,Sanden”.

Druckschalter ,Signal” (Hupe).

Doppelmanometer fir Filleitung (weifier Zeiger) und

Bremsleitung (roter Zeiger).

Meldelampe ,E-Bremse” (weif}). Sie zeigt an, daf der Bremsschalter auf Stel-
lung ,E 4" steht,

Druckschalter , Toren schlieffen”.

Druckschalter , Begleiterruf”,

An der rechten Seitenwand neben dem Fahrerpult sind die Druckschalter
«Speicherbremse Ein” (rot) und ,Speicherbremse Aus” {schwarz) sowie eine
rote Kennlampe.

Rechts unter dem Fahrerpult liegt der Dreiwegehahn fir den Druckluftkurz-
schliefier,

17



e P T
. S b
i -wmé_-m:‘g_

S -
S e

. i
e O
N

i -

Steuersirom




E. Die Schalftafeln

In jedem Fohrerraum befindet sich an der Rickwand eine Schalttafel. Auf jeder
dieser Schalttafeln sind angeordnet:

Kleinselbstschalter (fir Zug- und Wagensteuerung), eine Glimmlampe ,750 V
Spannung”, zwe! Kippschalter wSignalbeleuchtung”, ein Kippschalter , Fahrer-
raum-Beleuchtung” und ein Knebelschalter ~Fahrerraum-Heizung”, im DS-
Wogen aullerdem ein Kippschalter zur Uberbriickung der Anfahrsperre und
ein Kippschalter , Priftaster”. Im DK-Waogen befinden sich auBerdem der
~Botteriehauptschalter” Steverstrom), je eine Sicherung ,Batterie ~* und
«Generator”.

Die obere Kleinselbstschalterreihe ist den durchgehenden Steverleitungen
1Zugsteverung) zugeordnet. Diese Kleinselbstschalter sind immer nyr in dem
Wagen wirksam, von dem aus gefahren wird.

Im D5-Wagen sind die beiden unteren, im DK-Wagen die untere Reihe der
Kleinselbstschalter {Wagensteuerung] den zu diesem Wogen gehérigen
Apparaten zugeordnet. Unter den einzelnen Kleinselbstschaltern sind Schilder
angebracht, die anzeigen, welcher Apparat oder welche Steverleitung von
thnen Oberwacht wird. Die Kleinselbstschalter sind gleichzeitig avtomatische
Sicherungen und Scholter, d. h. sie schalten bei Uberlastung den obgesicherten
Stromkreis seibsttatig ab. AuBerdem kann der Stromkreis durch Betatigung
des Kipphebels von Hand aus- oder eingeschaltet werden.

In der Einschaltstellung zeigen die Kipphebel nach oben. Verbleibt ein Klein-
selbstschalter nach zweimaligem Wiedereinschalten nicht in Einschaltstellung,
so sind die Mcfinahmen bei Siérungen und Schaden zu beachten,

* F. Motorstromverlauf fiir Fahren und elektrisches Bremsen
¥ Fahren

Im DS-Wagen liegen die Fohrmotoren 1 und 2 mit einem Trennschiitz.

Im DK-Wagen liegen die Fohrmotoren 3 und 4. Das dazugehdrige Trennschitz
befindet sich im DS-Wagen,

Je nach Stelluong des Fahrschalters k&nnen die Fohrmotoren in Gruppen
hintereinander oder porollel geschaltet werden. Von der durchgehenden
Starkstromleitung zweigt im DS-Wagen eine Leitung fiir den Fohrmotoren-
stromkreis des DS- und DK-Wagens ab. Der Strom fliefit Uber den Starkstrom-
avtomaten, weicher mit seiner Uberlastungsspule gleichzeitig die Sicherung
ailer 4 Fahrmotoren ist. Er teilt sich fir jede Gruppe in zwei Teilstréme, Sie
fliefen Uher bzw. durch

Kontakte fir Bremswender,
Kontakte fir Richtungswender,
Kontakte fiir Trennschitze,

die Anker der Fohrmotoren,

die Magnetwicklungen der Fahrmotaren, gegebenenfalls
durch die Feldschwéchungswidersténde,

die Nockenschijtze des Schaltwerkes,
die Anfohr- und Bremswiderstéinde,

Auf der 25, 26, und 27. Fahrstufe fliefit ein Teilstrom Uber die Feldschwichungs-
widersténde, danach vereinigen sie sich und flieBen zur Erde. In den Strom-
kreisen der Fahrmotoren liegen fir jede Motorengruppe Stromwiichter, die
den Lauf des Schaltwerkes Uberwachen.

* Richtungswender

Durch den Richtungswender wird die Fahrtrichtung des Zuges bestimmt. Die
Kontakte des Richtungswenders wenden die Richtung des Stromes in den
Magnetwicklungen und somit die Drehrichtung der Fahrmotoren.

¥ Trennschitze

Es sind elektromagnetisch gesteverte Schitze. Sie schlieflen und &ffnen den
Fahrmotorenstromkreis fir Fahren und Bremsen. Der Steuverstrom fir die
Spulen der Trennschitze kann im DS-Wagen durch die Kleinselbstschalter
Trennschitz 1 und Trennschitz 2 ein- und ausgeschaltet werden. Der weitere
Steuerstromweg ist abhdngig von der Stellung des Fahr- bzw. Bremswenders,
von der Steuerwolze und den Uberwachungsapparaten.

* Feldschwiichungswiderstinde

Auf den Fahrschalterstellungen 50 km-h, 60 km h und 70 km/h werden, nachdem
die Anfahrwiderstinde abgeschaltet sind, zu den Magnetwicklungen der
Fahrmotoren Feldschwiichungswidersténde parallel geschaltet. Dadurch wird
der Strom in den Mognetwicklungen geschwiécht und der Strom in den
Ankern der Fohrmotoren erhéht, wodurch sich die Drehzahl der Motoren
erhéht,

* Schaltwerk

Durch eiren Scholtmotor (110 V) wird eine Nockenwalze gedreht. Bei Auflauf
auf eine Nocke wird das Nockenschiitz gedffnet und bei Ablauf von der Nocke
durch Federkraft geschlossen. 35 Nockenschitze werden vom Schaltwerk in
27 Stufen gesteuert. Davon sind 17 Stufen fir Hintereinander- und 10 Stufen
for Parallelschaltung.

Durch FEinschalten der Nockenschiitze werden die Anfahrwiderstinde nach
vnd nach abgeschaltet. Auflerdem steuert es auf Stellung ,,E 4” den elekirischen
Bremsvorgong unter Aufsicht des Stromwéichters.

% Anfahr- und Bremswidersténde

Die Anfahrwiderstinde sind zur Hélfte im DS- und DK-Wagen untergebracht.
Bei der E-Bremse werden die Anfahrwiderstande als Bremswiderstande be-
nutzt und ouf Stellung E 4” nach und nach abgeschaltet. Um die beim
Anfahren und besonders beim Bremsen Gber den Widerstinden erzeugte
Wirme abzuleiten, werden Lifter verwendet, Die erwérmte Luft wird im
Winter fir die Wagenheizung in die Wogen und im Sommer ins Frejie ge-
blasen.
# E-Bremsen

Bei Einleitung der elektrischen Bremsung werden die Fohrmotorengruppe_n
durch den Bremswender und die Trennschiitze zu Stromkreisen geschaltet. Sie
sind damit unabhéngig von der Stromzufihrung ous der Stromschiene. Die
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Magnetwicklungen werden hintereinender geschaltet und vom Strom des
Umformers erregt. Die durch die Zugfahrt in Drehbewegung befindlichen
Fahrmaotoren arbeiten jetzt als Generatoren, d. h, stromerzeugend. Die Anfahr-
widerstande sind als Bremswiderstinde geschaltet und werden — abhangig
von der Stellung des Bremsschalters auf den E-Stufen — nach und nach ab-
geschaltel. Durch diese elekirische Widerstandsbremsung verringert der Zug
setne Geschwindigkeit und kammt dann zum Halten.

* G, Steuersiromverlauf fiir Fahren und elektrisches Bremsen

Samtliche Steuerstrbme zur Betdtigung der Relois haben eine Spannung von
110 V und werden vom Umformer oder aus der Batterie gespeist,

1. Der Steuerstrom fir den Starkstromautomaten wird durch den Klein-
selbstschalter ,Zugsteverung Automat” und Kippschalter ,Automat” auf dem
Fahrerpult durch den Zugfahrer ein- und ausgeschaltet. Schaltet infolge eines
Fahrmotoren- oder Kobelschadens die Uberlastungsspule des Starkstrom-
avtomaten diesen selbsttitig aus, so mufl der ouf dem Fahrerpult be.
findliche Kippschalter erst in die Ausschaltstellung gebracht werden, um
den Automaten wieder einschalten zu kénnen. Das Ausschalten eines Auto-
maten wird am bedienten Fahrerpult durch Auflevchten der roten Melde-
lompe angezeigt, Eine weitere grine Meldelampe zeigt die betreffende
Einheit an, in der der Starkstromautomat ausgeschaltet ist.

2. Der Steverstrom fir die Spulen der zwei eiektromagnetisch gesteuerten
Trennschitze wird im DS-Wagen Uber die Kleinselbstschalter |, Trenn-
schitz 1" und , Trennschiitz 27 ‘Wagensteuerung) ein- und cusgeschaltet,

3. Der Steuerstrom fiir ,,Fahren” fliefit iber den Kleinselbsischalter LAug-
steverung Fahren”, den eingeschalteten Steuerstromkontakt am Zeiss-lkon-
SchloB, iber den in Stellung ,,Fahren” stehenden Bremsschalter, den her-
ubgedrickten Totmannknopf, Ober Kontakte am Fahrsperrenrelois, Not-
bremsrelais, zur Spule des Steverstromschitzes und zur Ruckleitung. Weiter
Uber das eingeschaltete Steverstromschiitz zum Bremswender auf Stellung
~Fahren”, Gber Druckwachter der Anfahrsperre oder den eingeschalteten
Uberbrickungsschalter im DS-Wagen, zu den Spulen der Trennschitze, Der
Steverstrom fliefit je nach Stellung des Steuerschalters ,Fahren” Uber die
Klemselbstschalter ,Fahren Reihe” oder ,,Fahren Parallel”, iber Kontakte
der Schaltwerk-Steverwalze und weitere Uberwachungsapparate zur Rick-
leitung.

4. Der Steverstrom fir Bremsen fliefit Uber den Kleinselbstschalter wZUg-
steverung Bremsen” zum Schitz fUr Bremsen, zum Bremsschalter, verteilt
sich auf diesem, flieft zu den Kleinselbstschaltern ,E 1%, ,E 27, ~£ 3,
«E 4" Uber Kontakte am Bremswender und weitere Uberwachungsapparate
zur Erde.

H. Wagenliftung und Heizung

Da jeder Wagen Anfohr- und Bremswiderstande hat, befindet sich in jedem
Wagen ein Liifter.

Der Stromkreis fir die beiden Liftermotoren zweigt von der durchgehenden
Starkstromleitung im DS-Wogen aob. Er fliefit iber eine Sicherung zum
Liftermotor im DS-Wagen und {Gber die Kurzkuppiung) zum Liftermotor im

22

DK-Wagen und zur Erde. Die Liftermotoren kénnen hintereinander oder
parallel geschaltet sein. Die Ein- und Umschaltung der Liftermotoren erfolgt
durch einen Steyerstrom. Dieser fliefit Uber den Kleinselbsischalter | Zug-
steverung Lifter”, iber die in Fahrstellung geschlossenen Kontakte des Fahe-
schalters, zur durchgehenden Loftersteverleitung. Yon dort in jedem DS%-
Waogen Uber den Kleinselbstschalter |, Lifter Wagensteuerung” zur Schali-
werk-Steverwalze, zum Lifter Reihen- oder Poralleischitz und zur Rick-
leitung. Ber einem Schaden der Liftereinrichtung oder bei spannungsloser
Stromschiene féllt die Liufiung aus. Auf dem Faohrerpult leuchtet eine blave
Meldelampe { LO0fter”) auf und ein Summer ertént. Die ,Mafinahmen bei
Stérungen und Schdden” sind zu beachten.

Die Lifter saugen iiber 4 Windkané&le {unter jeder Sitzbankreihe 2} in jedem
Wagen die Luft aus dem Wagen. Durch die Deckenschlitze strédmt dann die
Aufienfrischluft in den Wagen hinein,

In den Wintermonaten kann durch Umschaltung die iber den Widerstanden
erwarmte Luft zu Heizzwecken in die Wagen gedrickt werden. Die Tempe-
ratur im Fahrgostraum wird Uber einen Heizungsregler (Thermostat] auteo-
matisch geregelt.

Um beim Halten des Zuges die Liftergertiusche zu vermindern und im Winter
eine zu grofie Abkihlung zu vermeiden, werden die Liftermotoren durch den
Druckwachter im DS-Wagen selbsttitig hintereinander geschaltet. Dies ge-
schiebt bei einem Druckanstieg von 0,5 of in den Luftkammern der Brems-
zyhinder.

Bei Stockungen im Zugumlauf ohne Fahrstromunterbrechung,
wenn der Zug lingere Zeit hélt, muf3 der Zugfahrer in den Wintermonaten die
LifHermotoren durch Zuriicknehmen des Steuerschalters , Fahren” in die Null-
stellung ausschalten.

J. Heizung Fahrerroum
Die Heizung fir den Fahrerraum besteht aus 2 parallel gescholteten 500'W,

780V Heizkdrpern. Die Heizung kann mittels Knebelschalter ein- und ausge-
schaltet werden.

K. Umformer-Batterie

Die wichtigsten Bestandteile der Umformeranlage sind:

Der Umformer, die Botterie, das Umformereinschalischiitz, die Umschalt-
schiitze und das Ladelberwachungsgerét, welches fir die selbsitdtige Auf-
ladung der Batterie sorgt.

Sie sind séamtlich im DK-Woagen uniergebracht.

* Der Umformer

besteht aus dem Starkstrommotor zum Antrieb des Generators und dem
Generator, Der Starkstrommotor erhélt seinen Strom von der durchgehenden
Starkstromleitung. Der Generator erzeugt durch seine Drehbewegung einen
Gleichstrom von 110V fir die Zugsteuerung, Brems- und Uberwachungsein-
richtungen, Signal-, Wagen- und Notbeleuchtung und die Ladung der Batterie.
Der Generator ist durch Sicherungen im DK-Wagen, eine davon an der Schalt-
tafel, abgesichert,
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% Dje Batterie

hat die Aufgabe, bei Unterbrechung der Stromschienenspann ung die sonst vom
Generator gespeisten Stromkreise zu versorgen. Batteriesicherung und
Batterieschalter befinden sich im DK-Wagen an der Schalttofel.

Zur Kontrolle der Generator- und Batteriespannung sind ouf dem Fahrer-
pult je ein Voltmeter angeordnet. Solite die Batteriespannung durch Ent-

ladung unter 85V absinken (Umformerschaden), so kdnnen die 110 V Apparate
nicht mehr arbeiten.

* Das Umformereinschaltschijtz

schlieft im eingeschalteten Zustand den Stromkreis fir den Starkstrommeotor
des Umformers. Der Strom fiir das Einscholtschitz wird stets der Batterie ent-
nommen. Er flieBt Uber den Kleinselbstschalter «Jmformereinschaltung” Zug-
steverung), den in Einschaltstellung gedriickten Kippschalter ,Umformer”, den
auf einer Fahrstellung stehenden Fahrschalter, in eine durchgehende Steuer-
leitung, dann in jedem DK-Wagen iber den Kleinselbstschalter LUmformer-
einschaltung” (Wagensteverung), Kontakte der Uberwachungseinrichtung, zur
Spule des Einschaltschiitzes und zuriick zur Botterie. Das Schijtz springt an und
wird durch einen Haltestrom gehalten.

#* Die Umschaltschitze

haben den Zweck, beim Befahren von Stromschienenlicken oder bei Strom-
unterbrechung in der Stromschiene [Glimmlampe an der Schalttafel erlischti
die Generatarstromkreise auf Batterie umzuschalten. {Umformerlompe ouf
dem Fahrerpult leuchtet auf.)

L. Beleuchtung
Wagenbeleuchtung

Im Fahrgost-Raum eines jeden Wagens befinden sich 9 Leuchten. In jeder
Leuchte sind 2 Leuchtstoffrshren, die eine gehért zum Stromkreis 1, die andere
zum Stromkreis 2. AuBerdem gehdrt zum Stromkreis 1 die Transparentbeleuch-
tung. Die Stromkreise sind durch die Kleinselbstschalter wLugbelevchtung”
[Zugsteverung,, ,Wagenbeleuchtung®” iWagensteuerung) und |, Turbowechsel-
richter” abgesichert. Die Fahrgostraumbeleuchtung des ganzen Zuges wird
durch den Kippschalter ,,Zuglicht” auf dem Fahrerpult ein- und ausgeschaltet.

Notbeleuchtung

An den inneren Stirnwénden im Fahrgastraum eines jeden Wagens befinden
sich je 2 Glihlampen fir die Notbeleuchtung. Dieser Strom wird stets der
Batterie entnommen. Bei Ausfall des Generators oder der Stromschienen-
spannung schaltet sich das Notlicht selbsttétig ein. Ist der Zug chgestellt, so
kann diese Beleuchtung durch einen Kippschalter im Fahrgastraum des DK-
Wagens fur diese Einheit ein- oder ausgeschaltet werden. Hierfiir missen der
Batteriehauptschalter und der Kleinselbstschalter ~Notbeleuchtung” im DK-
Wagen eingeschaltet sein,
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Signalbeleuchtung

Der Strom fir die Signal- sowie Fahrerraumbeleuchtung wird der 110 V Leitung
entnommen. Er wird entweder vom Umformer erzeugt oder, bei Ausfall des-
selben, der Batterie entnommen. In jedem Wagen HieBit der Strom Uber die
Kieinselbstschalter ,Signalbeleuchtung” zu den Kippschaltern an der Schalt-
tafel fir die rechte und linke Signallampe.
Diese Kippschalter haben drei Stellungen:

weil}

aus

rof,

Der Stromkreis fir die Fohrerraumbeleuchtung wird der gleichen’ Leitung
entnommen und kann Uber den Kippschalter ,Fahrerraumbeleuchtung” an den
Schalttafel nach Bedarf ein- oder ausgeschaltet werden.

* M. Inbetricbnahme des Zuges

1. Glimmlampe auf der Schalttafel becbachten. thr Leuchten zeigt an, dafB
Fahrstrom vorhonden ist.

2. Bei Bedarf Fohrerraumbeleuchtung und Fahrerraumbheizung einschalten.

3. Die Einschaitstellung der Batteriehauptschalter in allen DK-Wagen kon-
trollieren,

4. Einschaltstellung aller Kleinselbstschalter Uberprifen.
Erkennbar: Alle Kipphebel nach aben.

3. Zeiss-lkon-Schlof} aufschliefien (Reserveschlisse! befinden sich im Stell-
werk].

6. Fahrschalter auf 10 km/h stellen. Es schalten sich automatisch die Lifter-

motoren am Zuge ein.

. Umformer einschalten.

. Zuglicht einschalten,

. Starkstromoutamaten einschalten.

. Wenn Fahrsperre ausgeldst, mittels Druckschalters in Fahrstellung bringen
(Eintragung im Fahrsperrenzéhlwerkbuch vornehmen).

1. Kentrolle, ob die Kenn- und Meldelampen erloschen sind:
a) Lifterkennlampe |blau) geht qus. Parallel zur Lifterkennlampe ist ein
akustisches Signal [Summeri geschaltet.
b] Umformerlampe [weil3] geht aus.
¢] Meldelampen Starkstromautamat irot und grién) gehen aus.
12. Zug signalisieren mittels Kippschalter.
13. Kontrollieren, ob Beckerschaolter in den Mittelwagen cus- und am hinteren
Wagen eingeschaoltet ist.

14, Doppelmanometer beobachien, Fill- und Bremsmor_'lometer muf3 4 at an-
zeigen. Zug zieht unter 3,5 at Bremsleitungsdruck nicht an [Anfabrsperrel.

15. Handbremsein} und Speicherbremse |ésen. Die rote Kennlampe ,Speicher-
bremse Ein” muf} erloschen sein.

14, Fahrerraumbeleuchtung qusschalten.

—_
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¥ N. Fahren

1. Fabrschalter auf gewiinschte Geschwindigkeitsstufe einstellan

2. Bremsschalter in Stellung ,,Fahren” bringen (nur in dieser Stellung kann der
Steuerstromkreis fir Fahren geschlossen werden).

3. Totmannschaiter bis zum Anschlog herobdriicken. Die weifle Schaoltwerk.
lampe leuchtet auf den Anfahrstufen von 1 bis 16 und 18 bis 24 auf. Das
Erléschen der Schaitwerklampe zeigt dem Zugfahrer gleichzeitig an, daB
das Schaltwerk, je nach Stellung des Fahrschalters, die gewinschte Fahr-
stufe erreicht hat.

¥ Stellungen des Fahrschalters

10 km h Keine Dauerstellung und darf nyr kurzzeitig benutzt werden, Das
Schaltwerk [Guft von der 1. bis 4. Anfahrstufe, Die Fahrmotecren sind
hintereinander geschaltet.

25km b Eine Doverstellung und kann nach Ermessen des Zugfahrers beliebig
benutzt werden. Das Schaltwerk lauft von der 1. bis 17. Fahrstufe.
Von der 1. bis 16. Stufe sind Anfahrwiderstéinde vorgeschaltet. Die
Fahrmotoren sind hintereinander geschaltet.

20 km/h Eine Daverstellung. Das Schaltwerk lguft von der 1. bis 25. Fahrstufe.
Von der 1. bis 14, und der 18. bis 24. Stufe sind Anfahrwiderstiinde
vorgeschaltet, Die Fahrmotoren sind parallel geschaltet, und es er-
folgt auBerdem eine 60%ige Feldschwachung der Magnetwicklungen.

60km/h Eine Daversteilung, Das Schaltwerk {6uft von der 1. bis 26. Fahrstufe,
Auf der 26. Fahrstufe erfolgt eine 40%ige Feldschwichung der
Magnetwicklung der Fahrmotoren.

70 km/h Eine Daverstellung. Das Schaltwerk lauft von der 1. bis 27. Fahrstufe,
Auf der 27. Fahrstufe erfolgt eine 30%ige Feldschwichung der
Magnetwicklung der Fahrmotoren.

Die Fahrgeschwindigkeit kenn am Geschwindigkeitsmesser ouf dem Fahrerpult
abgelesen werden, Beschleunigr der Zug noch seine Anfahrgeschwindigkeit
und missen die Fahrmatoren wéhrenddessen ausgeschaltet werden, so darf
der Zugfohrer — ausgenommen bei Gefahr — den Totmannschalter nicht
plotzlich loslassen. Dieser ist vielmehr in der Zwischenstellung Raste leicht
fohlbar! etwa 3 Sekunden festzuhalten. Hierdyrch wird ein stof3freies Abschal-
ten der Fahrmotoren erreicht.

* Q. Bremsen
1. Totmannschalter loslassen.

2. Bremsschalter von ,Fahren” jher «lsen"rechtzeitig nach ,E1* brin-
gen und beobachten, ob sich eine Bremswirkung einstellt, Dann nach Gefiihl
#E£2", ,E3" und E4” nacheinander ansteuern. Die Stellung ,F 4" ist jedoch
erst bei etwo 20kmh onzustevern. [Stellung ,E4” erkennbar durch Auf-
leuchten der weiien Lampe auf dem Fa hrerpult.;

Stellt der Zugfahrer fest, daf} die Bremswirkung zu stark ist, so kann er die
Bremsung durch Zuriickgehen auf die néchst niedrigere Stufe abschwachen,
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3. Festhaltebremse.
Kurz vor Stillstand des Zuges ist der Druckknopf am Bremsschalter fir etwa
2 Sekunden zu betatigen. Es erfolgt eine leichte Anbremsung mittels Druck-
luftbremse. Diese geniigt, einen Zug festzuhalten, wenn der Zugfohrer
den Fohrraum nicht verlafit,

* P. Bremsprobe

Um festzustelien, daB die ,Druckluftbremse” voll gebrauchsfahig n_:md die Luft-
leitungen durchgehend sind, mufl die Bremsprobe wie folgt ausgefihrt werden:

a) Full- und Bremsleitungsmanometer missen 4 at zeigen.

-~ b] Im vorderen Fahrerraum Bremsschalter in Steliung ,,Druckluftbremse” brin-

gen. Die Luft entweicht aus der Bremsleitung. Nachdem der Druck in der
Bremsleitung auf etwa 2,5 at gesunken ist, wird der Hebel ruckartig in dis
AbschluBlstellung gebracht. Manometer nochmals ablesen.

¢ Zeiss-lkon-Schlissel abziehen und mitnehmen, .

dj im hinteren Fahrerraum ist der Manometer‘siand zu klomrollierenA Zeigt er
ungeféhr den gleichen Druckabfall, so ist die Bremsleitung durchgehend.

e] Die unter aj, bj und dj angegebenen chdlun_gen sind vom hiqteren Fahrer-
raum ausgehend zu wiederholen. Ergeben die Kontrollen keine Beanstan-
dungen, so ist die Druckluftbremse von jedem Fahrerraum aus gebrauchs-
fahig.

Die Bremsprobe ist bei Indienststellung bzw. beim An- und Abkuppeln des

Zuges auszufihren. Beim Fahrtrichtungswe;hse! geniigt nach Anbremsung des

Zuges die Manometerkontrolle wie unter aj—d].

* Q. Abstellen des Zuges

1. Druckluftbremse voll anbremsen Stellung ,,Druckluftbremse” benutzen}
und den Bremsschalter iber die ,E”-Stellungen ruckartig in die Abschluf-
stellung bringen.

Fahrerraumbeleuchtung einschalten.

Starkstromautomaten ausschalten, griine und rote Lompe leuchten auf.

. Umformer aysschalten, Kennlampe {weif3} leuchtet auf.

. Zuglicht ausschalten.

. Fahrschalter in Nullstetlung bringen. Automatenlampen und Umformer-

lampe erléschen, die Lifer schalten sich ous.

7. Zeiss-lkon-Schiof} verschliefien, Schlissel abziehen und im vorderen .I.:ahre_r-
raum aufhangen. {In den Ubrigen Einheiten ist der Zeiss—lkon-?chlussel in
den Fabrerrdumen der in Fabrtrichtung 3. und 5 Wagen aufzuhdngen.}

8. Speicherbremse einschalten. ‘

9. Fahrerraumbeleuchtung, Signal 8a und eine eventuell eingeschaltete
Fahrerraumheizung ausschaolten.

10. Eine rote Lumpe als Zugschlufisignal einschalten.

11. Fahrerraumtiren abschliefien,

oL oA W N
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12. Wird der Zug fir langer als 12 Stunden abgestellt, ist im DK-Wagen der
Batteriehauptschalter aus- und dann wieder einzuschalten. iBei mehreren
Einheiten gentgt dus Ausschalten des Baterieha uptschaiters in der Einheit,
von welcher der Zug zuletzt gefahren wurde.} Auf das Erléschen sémtlicher
Fahrsperrenlampen ist zu achten.

R. Die vollautomatische Scharfenbergkupplung
Allgemeines

Die vollautomatische Scharfenbergkupplung dient dazo, Zugeinheiten mecha-
nisch, luftméflig und elektrisch in einem Arbeitsgang zu kuppeln oder zu ent-
kuppeln.

Beschreibung

Dre vollautomatische Scharfenbergkupplung besteht aus dem Kuppelkopf mit
der drehbar angebrachten Kupplungsscheibe mit Haokenmaul, Kupplungsbigel
und Riickzugfedern, der Nockenscheibe mit den Steverventilen fir den Stufen-
zylinder sowie den Rohrleitungen mit Verbindungssticken fir die Fill-, Brems-
und Entkupplungsleitung. Fir die Betdtigung der elektrischen Kupplung sind
der kleine und grofle Stufenzylinder sowie ein Vierkantzapfen unterhalb der
Scharfenbergkupplung vorhanden. Im Fahrerrqum unterhalb der Handbremse
befindet sich im verschlossenen Schrank das Entkupplungsventil, welches nur
mit der Hand betétigt werden darf. Fiir die Handbetétigung des mechanischen
Teils der Scharfenbergkupplung ist auBBerdem seitlich ein Seilzug mit Handgriff
fir die Entkupplung angebracht. Durch je einen Absperrhahn unter dem
Wagenfulboden (FuBlbodenklappe] — roter Anstrich for die Bremsleitung,
weiller Anstrich fir die Folleitung — kann die Brems- sowie die Filleitung ge-
&ffnet oder geschlossen werden, Die iuftméBige Betatigung der elekirischen
Kupplung kann durch einen weifd gekennzeichneten Absperrhahn, der auf dem
Kuppelkopf angebracht ist, gegebenenfaolls aufier Betrieb gesetzt werden.

Das vollavtomatische Kuppeln

Sollen Einheiten mit der Scharfenbergkupplung vollautomatisch gekuppelt

werden, so sind diese bis auf etwa 1m heranzufahren. Es ist darauf zu achien,

dafl die Absperrhéhne fir Brems- und Filleitung sowie fir die elektrische

Kupplung gedffnet sind. Die Kupplungsbigel beider Kupplungen sind einge-

zogen. Die Kupplungen missen sich gerade gegeniberstehen und werden vor-

sichtig gegeneinandergefahren. Das mechanische, luftméflige und elekirische

Kuppeln erfolgt gleichzeitig.

a) Beim mechanischen Kuppein werden zwei Kupplungshélften gegenein-
andergedrickt. Der eingezogene Kupplungsbiigel der einen Kupplungs-
halfte wird gegen die gegeniberliegende Kupplungsscheibe gedriickt,
gleitet auf deren GuBeren Rand, bis er in das Hakenmayl einfallt. Unter
Wirkung der Kupplungsfeder schnellt jetzt die Kuppiungsscheibe zuriick
und die Kupplung ist hergestellt.

b) Beim luftméaBigen Kuppeln dreht sich mit der Kupplungsscheibe die Nocken-
scheibe. Der Druck in der Fill- ynd Bremsleitung bewirkt, daB die Stever-

ventile im Kuppelkopf ihre Stellung so veréndern, dof die Luft durch bejde
Finbetten strémen kann.
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c} Beim Kuppeln des elekirischen Teiles gibt das Steuerventil im Kuppelkopf

{Filleitung] einen neven Luftweg frei. Die Luft strdmt von der Filleitung
Gber eine Rohrleitung zum grofien Stufenzylinder, der sich mit Luft f5llt und
dadurch zwangslaufig den raumiich kleineren Stufenzylinder entlaftet.
Ciese Bewegung wird Uber ein Gesténge zum elektrischen Kuppelkopf
Ubertragen. Die elektrischen Kupplungen bewegen sich nach vorn und
offnen die Schutzkloppen, die Steverstromleitungen werden tber Druck-
kontakte durchgehend.
Die Starkstromleitung wird Uber diese Kupplung nicht gefiihrt, sie bleibt
nur auf eine Einheit begrenzt. Deshalb mufl bei Stromschienenunterbre-
chungen, die die Einheit nicht Gberbriickt, der Fahrschalter ausgeschaltet
werden.

Entkuppeln

Sollen zwei Einheiten cutomatisch entkuppelt werden, sc ist der Fohrschalter
auf , Null” zy stellen. In den mittleren Triebwagen sind dann die Beckerschalter
einzuschalten und mittels Zeiss-lkon-Schiissels das verschlossene Schréinkchen
im Fahrerraum unterhalb der Handbremse zu éffnen. Durch Herabdriicken des
Bedienungsgriffes wird dos Entkupplungsventil gedfinet. Die Luft strémt von
der Filleitung iber des Entkupplungsventil und die Entkupplungsleitung zu
den Entkupplungszylindern. Die Kolben in den Entkupplungszylindern werden
bewegt.

Die Kolbenstange dreht die Kupplungsscheibe mit Hakenmaul, wodurch die
Kupplungshigel freigegeben werden. Der Zug ist mechanisch entkuppelt.

Mit der Kupplungsscheibe dreht sich die Nockenscheibe. Dadurch werden im
Steverventil des Kuppelkopfgehéuses die Luft-, Fiill- und Bremsleitung ab-
gesperrt.

Gleichzeitig stellt das Steverventil [Filleitung) den Luftweg vom grofien Stufen-
zylinder Gber eine Rohrieitung ins Freie her. Der kleine Stufenzylinder, welcher
sténdig mit der Filleitung in Verbindung steht, fillt sich mit Luft und drickt die
elektrische Kupplung auseinonder. Die VerschluB3klappen schliefien sich. Der
Zug ist elektrisch entkuppelt.

Noch erfolgter Entkupplung ist der Bedienungsgriff loszulassen und der
Schrank wieder mit dem Zeiss-lkon-Schlissel zu verschiiefien.

Ist dagegen nur eine elektrische Unterteilung zwischen zwei Ein-
heiten notwendig und in der Fiilleitung der normale Lufidruck von 4 at vor-
handen, so ist an jedem Kuppelkopf der fiir den groBen Stufenzylinder vorge-
sehene Absperrhohn zu schlieBen, Der kleine Stufenzylinder éffret nun auto-
matisch die elektrischen Kupplungen.

Ist dagegen die Filleitung luftleer, so kann ein Offnen der elekirischen Kupp-
lung nur nach von Hand ocus erfolgen. Zu diesem Zweck ist mit dem Kombi-
Schlissel, der cuf den unterhalb der Scharfenbergkupplung angebrachten
Stutzen aufgesetzt wird, eine Drehbewegung nach vorn auszufihren, wodurch
die betreffende Kupplungshélfte nach hinten geschoben und gedffnet wird.
Dies muf} aber an jeder Kupplung gesondert geschehen.

Mufi das Entkuppeln der mechanischen Kupplung von Hand vorge-
nommen werden, so ist dieses mittels Drahtzuges vorzunehme_n, der seitlich an
der Schorfenbergkupplung ongebracht ist. Danach sind mit dem auf dem
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Kuppelkopf dafir besonders vorgesehenen Bedienungshebel {Flacheisengriff]
die Steverventile for die Fill- und Bremsleitung zu schiieflen, weil bei einer

Entkupplung von Hand die Steuerventile in den Kuppelkdpfen nicht aute-
matisch schliefen.

Kuppeln mit anderen Zuggattungen {Schichezug)

Mufl ein D-Zug mit einem Zug anderer Zuggattung gekuppelt werden, so ist
dobei zu beachten, daf3 nur eine mechanische Kupplung méglich ist.

Vor dem mechanischen Kuppeln sind am D-Zug die Héhne der Foll- end Brems-
leitung zu schliefien {Fufibodenklappe im Fahrerroum)

S. Stérungen der Bremsen
1. E-Bremsschiiden

Beim Schadhaftwerden der E-Bremse ist der Zug mit der Druckluftbremse, im
Notfall durch Benutzung der Schnellsremse anzubremsen.

Um dies zeitig genug erkennen zu kénnen, ist die Steliung ,E1" rechtzeitig zu
benutzen. Die schadhafte Zugeinheit ist zu ermitteln. Hierzu ist in dem Wagen,
von dem aus gefahren wird, der Kleinselbstschalter +Lugsteverung Bremsen”
zu Uberpriifen. Hat dieser ausgeschaltet, so ist in der schadhaoften Einheit ‘nur
im DS-Wagen) festzustellen, welcher von den vier Kleinselbstschaltern fur die
eiektrische Bremse ,E-Bremse 1—d4” ausgeschaitet ist. Die ausgeschalteten
Schalter sind wieder einzuschalten, Wiederholt sich der Schaden, so ist im
Fahrerraum, von welchem der Zug gefahren wird, der Automatenschalter
~Lugsteverung Bremsen” auszuschalten und der Zug mit der Druckluftbremse
weiterzufahren. Er ist méglichst auf dem Endbohnhof quszusetzen,

2. Druckluftbremsschiden

Bei allen Schiiden, welche eine Weiterfahrt mit nicht durchgehender bzw.
leerer Brems- oder Filleitung erforderlich machen, muf3 der Zugbegleiter den
hinteren Fahrerraum besetzen. Auf der Strecke G darf die Weiterfahrt erst
erfolgen, wenn ein zusatzlicher Zugfahrer eingetroffen ist.

a) Tritt eine Druckluftbremsung ohne den Willen des Zugfahrers ein und
wurde bei der Uberprifung eine ausgeldste Fahrsperre oder Nothremse
nicht festgestellt, so schaltet der Zugfohrer die Federspeicherbremse ein
und stellt den Bremsschalter auf , L&sen”.

Der Zugbegleiter (zusiizlicher Zugfahrer] geht am Zuge entlang und stellt
fest, unter welcher Einheit die Luft abblést.

An den benachbarten Einheiten werden die roten Absperrhihne der Brems-
leitung geschlessen und die Entliftungshéhne in beiden Wagen der schad-
haften Einheit abgesperrt,

In der schadhaften Einheit ist im DS-Wagen der Uberbrickungsschalter sin-
zuschalten. In den nicht schadhaften Einheiten muf die Druckluftbremse
vom Fahrerraum mittels Bremsschalters gelast werden. Auf dem néchsten
Babnhof ist der Zug zu entleeren. Signal 9 ist zu setzen. Die E-Bremse ist zu
benuizen. Kurz vor Stillstand des Zuges ist die Speicherbremse einzuschal-
ten. Sie ist gleichzeitig die Festhaltebremse, da diese nicht benutzt werden

dorf, (Die hinter der obgesperrten Einheit befindlichen Wagen lassen sich
luftméaBig von vorn nicht I6sen.)

b) Ist die Bremsleitung in der Kupplung zwischen zwei Einheiter'{ schadhqﬁ, 50
sind die roten Absperrhdhne beiderseits der Kupplung zu schl|eﬁgn. In 1§:der
Einheit ist die Drucklufthremse mittels Bremsschalter zu I6sen, Die Weiter-
fahrt erfolgt auf den Strecken C und D mit 25 km/h, so_bu[d emn Ersatzzug-
begleiter gestellt werden kann, mit voller Geschwindigkeit. Auf der
Strecke G kann der Zug nach Gestellung des zusatzlichen Zugfahrers sofo'rt
mit voller Geschwindigkeit weiterfahren, Der Zug_wud nicht entleert, Ido. die
Fahrsperren, Schnellbremsen und Notbremsen in G||E{1 Wagen wirksam
sind. Als Festhaltebremse in den Bahnhdfen ist die Spe_lcherbremse zy be-
nutzen, weil eine Ldsung der Festholtebremse in der hinteren Einheit vom
vorderen Fahrerraum nicht erfolgen kann. ‘ . ‘

¢} Ein Notbremsventil 163t sich nach Ziehen eines Nothremsgriffes nicht schlie-
B3en. Es ist nach Absatz 2aj zu verfahren.

di Ein elektrisches Bremsventil schiiefdt nicht. Es ist nach 2 o) zu verfahren,

e':l Ein Pumpenregler schaltet nicht aus, die Sicherheitsventite blasen ab.

Der Zug besteht aus einer Einheit: .

Den Druck durch Aus- und Einschalten des Klelnselbsfsgholters ~Pumpen-

schifz” im DK-Wagen regeln. Bei mehreren Einheiten ist in der schadhaften

Einheit der Kleinselbstschalter , Pumpenschitz” auszuschalten.

Der Zug besteht aus einer Einheit und im DK-Wagen arbeitet de[ Pgrr].pen-

motor nicht: Im DK-Wagen den Kleinselbstschciter‘ ,,Pgmpenschutz Uber-

prifen. Kann ein Schaden nicht ermittelt werden, so ist die noch vorhandene

Oruckluft sparsam zu benutzen. .

SinUkT der Dﬁuck in der Fill- ynd Bremsleitung unter 4 at, muf |m_D5-Wogen

der Uberbriickungsschalter eingeschaltet werden. Der Zug wird entleert

und mit Signal 9 gekennzeichnet. Ein Ersatzzugbegleiter .auf der Strecke G

zusiizlicher Zugfahrer! ist anzufordern. _

Sollte ein Lésen der Druckivftbremse mittels Bremssc%}alrers mch*ﬂ |_'nehr

méglich sein, so sind in jedem Wagen die Entléftungshahne 2y be!a‘hgen.

Zug mit der E-Bremse bremsen. Zum Festhalten des Zuges kann die Speicher-

bremse bis zu 2 ot Folleitungsdruck benutzt werden. Sinkt der Druckb dar-

unter, ist die Handbremse zu benutzen, weil sonst ein L&sen der Speicher-
bremse nicht mehr moglich ist, _ )

L&aft sich die Bremsleitung mit dem Bremsschalter mclht auffillen, so kapn

es sein, daf} das elekirische Léseventil nicht 8ffnet. Die Druckluftb_remge ist

von eirem anderen Fahrerraum zu isen. Bei der’Weaferfuhrt ist die E-

Bremse zu benutzen. Zum Festhalten des Zuges ist statt dger Festhalte-

bremse die Federspeicherbremse einzuschalten. Der Zug ist auf dem

Endbahnhof quszusetzen. A e eitung, wenn
die Filleitung schadhaft, so entleert sich auch die remsleitung,

::IS;r ;reF;sschalTir auf ,Fahren” oder ,Lésen” steht. Beide Manometer
fallen auf Null. Der Zug bremst sich fest. Ist der Zug zum Stillstand ge-
kommen, im vorderen und hinteren Wagen die Handbremsen anziehen. In
jeder Einheit im DS5-Wagen den Uberbriickungsschalter der Anfohrsp?rrt‘e‘
einschalten. In allen DK-Wagen den Kleinselbstxhclferl ,,Pumpepschutz?
ausschalten. In allen Wagen die Entliftungshéthne betatigen. Wen?e;fuhr
erfolgt mit 15 km/h. Zug mit E-Bremse bremsen. Zum Fesfhc;:lhen_chacsJ ué;es
sind die Handbremsen zu benutzen, Auf dem néchsten Bohnhof ist der Zug
zu entleeren und zu signelisieren.

s
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Soltte der Druck in der Filleitung unter 2 at sinken, darf die Federspeicher-
bremse nur im Noltfall eingeschaltet werden, weil eine Lasung nicht mehr
mdglich ist. Es ist dem Zugfahrer trotzdem noch méglich, den angebremsten
Zug mit eigener Kraft bis zum néchsten Kehrbahnhof 2v fahren, we er so-
fort auszusetzen ist. Sollte bei Luftschiiden von der schadhaften Einheit ge-
fahren werden, so ist die Stellung ,,Fahren” nur solange als erforderlich
zv benutzen, um eine Uberlastung der Motorluftpumpe zu vermeiden.

* T, Fahr- und Steverstromschéiden
* 1. Fuhrmotarschiiden

Wird ein Fahrmotor schadhaft, so 18st der Starkstromautomat in der betreffen-
den Einheit aus. Die rote Meldelampe auf dem Fahrerpult feuchtet auf und
zeigt dem Zugfahrer an, doff ein Starkstromautomat ousgeldst hat. An der
grinen Kennfampe ist die schadhofte Einheit festzustellen. Die Kleinselbst-
schalter ,Trennschiitz 1 und «Irennschitz 2 im D5-Wagen sind nacheinander
abzyschalten. Die schadhafte Motorengruppe bleibt abgeschaltet, mit den
verbleibenden ist weiterzufahren.

Der Kleinselbstschaker «Lugsteverung Bremsen” und — im Winter — der
Kleinselbstschalter ~Lugsteverung Lifter” sind auszuschalten. Als Gebrauchs-
bremse dient die Druckluftbremse, do die E-Bremse wirkungsios ist. Der Zug
ist nach Méglichkeit auf dem Endbahnhof auszusetzen,

* 2. Steyerstromschiden

L&st der Kleinselbstschalter ~Lugsteuerung Fahren” aus, so besteht ein Stever-
stromschaden. Es ist festzustellen, ob und in welcher Einheit (im DS-Wagen)
einer der Kieinselbstschalter »fahren — Reihe” oder ,Fohren — Paralflel” aus-
geschaltet hat, Lést dieser noch dem Einschalten wieder aus, bleibt er abge-
schaltet. Last dagegen der Kieinselbstschalter ~Lugsteverung Fahren” wieder-
holt aus, so ist ein Fohrversuch vom hinteren Fahrerraum vorzunehmen. Ist
dieser Versuch erfolglos, muf der Zug elektrisch unterteilt werden. Die Weiter-
fahrt erfolgt von der nicht schadhatten Einheit. Der Kleinselbstschalter wlUg-
steverung Bremsen” ist auszuschalten. Die Druckluftbremse ist Gebrauchs-
bremse. Scllte auch nach der Unterteilung eine Weiterfahrt nicht méglich sein,
so muf3 der Zug geschoben werden.

# 3. Lifterschaden

Leuchtet die blave Liftermeldelampe auf und ertént der Summer, so ist dies
ein Zeichen dafir, daf} ein ader mehrere Lijfter am Zuge nicht arbeiten. Hier-
auf ist sofort der Kleinselbstschalter ~Lugsteverung Bremsen” auszuschelten
und der Zug mit der Druckluftbremse anzubremsen. In dem Wagen, von dem
aus gefahren wird, ist der Kleinselbsischalter ~Lugsteverung Lifter”, in den
ibrigen DS-Wagen sind die Kleinselbstschalter ~Wuaogensteverung Lifter” zy
iberprifen und gegebenenfalls wieder einzuschalten. Lésen sie wieder ous, so
bleiben sie abgeschaltet.

Der Summer kann durch einen Kippschalter neben dem Z&éhlwerk im Fahrer-
ravm abgeschaltet werden.

Der Zug ist auf dem Endbahnhof quszusetzen.
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# 4. Umformerschaden

Leuchtet die weifle Umformermeldelompe auf, so ist dies Ei.n Zgichgn, daf} ein
oder mehrere Umformer am Zuge nicht corbeiten. Ist es die Einheit, voan wo
die Steverung des Zuges erfolgt, so sinki das Qene'rctorvqlime_ier auf dem
Fahrerpult auf Null. Nach einiger Zeit erlischt in dieser Emhgn die einge-
schaltete Wagenbeleuchtung, und die Notbeleuchtung schaltet sich selbstatig
ein. Es ist zu kontrollieren, ob der Kleinselbstschglrer LZugsteuerung Um-
formereinschaltung” und im DK-Wagen die Klemseibs'rschaljer“ ~Wagen-
steuerung Umformereinschaltung”, ,,Umff_armer-VoIirygfer—Zeﬂrsch otz” und ,,Um-
formeriberwachung und Steuerung” nicht selbstta‘hg cusges_chultet haben.
Scholten sie nach dem Einschalten wieder aus, so ist der Klelnselbstschcger
+Zugsteverung Bremsen” auszuschalten und die Druckluftbremse ztf_ﬁ e
nutzen, In den Wintermonaten ist der Kleinselbstschalter | Zugsteverung Lifter
auszuschalten.

Der Zug ist auf dem Endbahnhof auszusetzen.

% 5. Zug zieht nicht an

Die Bedingungen unter Abschnitt M missen erfollt sein.

a) Der Zug ist, Ober die vier E-Bremsstufen gehend, mit der Druck_!uﬂbremse
voli anzubremsen und dann zu l&sen {Bremswender, Druclfwach'rer der
Anfohrsperre). Dann Fahrversuch, Ist dieser erfolglos, so ist rach Ab-

schnitt T 2 zu verfahren, _ o '
Be: einem Zug, bestehend aus einer Einheit, besteht die Méglichkeit, dafy

ein Schaltwerk nicht in die Stellung 1 zuriickgelaufen ist. Steht es uuf einer
Stufe von 1—16 oder 18—24, so leuchtel die Schaltwerklampe. )
i i S-Wagen angebrachten Kippschalters ,,Prijfiasier"‘ ann
K Tt.::enlisur(i:sB;:tgiestro?n vers'..!gchi werden, dos Schaltwerk wiedzr in c_he

Stellung 1 zuriickzubringen. Hierzu sind folgende MaBinahmen notwendig:

1. Die Speicherbremse einschalten.

2. Im DS-Wagen Starkstromoutomaten ausschalten.

3. Den Bremsschalter auf ,Fahren” stellen. Die Druckluftbremse mufd voll-
stindig geldst sein [Druckwdchter der Anfahrsperre).

4. Den Fahrschalter ouf 50 km/h stellen, ) _

5. Erst den Priftaster und dann den Totmannschalter herabdriicken. Beide
Schalter sind in der Cinschaltstellung festzuhalten. »

i i n Erfolg, so iauft das Scholtwerk in die Ausgongsstellung
Izsjrl'.?::i. T)rilj:;ensgw\;?d durchgkurzzeitiges Aufleychten bzw. Erléschen der Schalt-
werklampe angezeigt. Jetzt Totmannschalter und Priiftaster loslassen, wodurch
der Priftaster von selbst in die Grundstellung zurbckgeht.

War die Prifschaltung ohne Erfolg, so sind die angefihrten Mafinahmen noch
einmal zu wiederholen.

¢ Vor der Weiterfahrt ist

. der Zug durch die Druckluftbremse anzubremsen,

2. die Speicherbremse ouszuschalten,

3. der Starkstromautomat einzuschalten,
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. die Druckivfibremse zu l3sen,
. ein Fahrversuch vorzunehmen.



d) lst der Fahrversuch chne Erfolg, so kann dieser Zug nicht mehr mit eigener
Kraft weiterfohren, er mufl geschoben werden.

# b. Zug zieht schwer an

Es ist festzustellen, ob der Zug nach dem Ausscholten schwer oder leicht ous-
lauft,

Lauft er schwer aus, so sind die Druckluft-, Hand- und Federspeicherbremsen
zu iberprifen,
Lauft er leicht cus, so kann eine Motarengruppe oder bei mehreren Einheiten
eine Einheit nicht mitarbeiten. Die Kleinselbstschalter »Irennschitz 17 und
JIrennschitz 2 im DS-Wagen sind zu Uberprifen. Kontrollieren, ob die
Schaltwerklampe erloschen, und Gberprifen, ob der Zug elekirisch durchge-
kuppelt ist.
Wird ein aus einer Einheit bestehender D-Zug schadhaft und mufd ge-
schoben werden, so ist grundsétzlich zu beachten, dofd nach dem Kuppeln
mit dem Schiebezug, wenn es sich um die gleiche Zuggattung handelt,
eine Entleerung nur dann erforderlich ist, wenn die Weiterfahrt nicht von

der vorderen Einheit erfolgen kann oder die Druckluftbremse nicht voll
gebrauchsfahig ist,

% 7. Totmannschaiter 168t sich nicht ausschalten

Die Fohrmotoren arbeiten weiter. Bremsschalter aus Stellung |, Fahren” brin-
gen. EBremse betétigen und Tachometer beohachten. Falls erforderlich,
Schnellbremse benutzen. Kann mittels Bremsschalters der Stromkreis fir das
Schitz fir Fahren geschlossen und unterbrochen werden, so kann die Weiter-
fahrt erfolgen. Sollte sich der Stromkreis durch den Bremsschalter nicht unter-
brechen lassen, so ist der Starkstromautomat auszuschalten und der Fahr-
schalter in die 0-Stellung 2u bringen. Arbeiten die Fahrmotoren immer noch
weiter, so ist der DruckluftkurzschlieBer zu betdtigen. Der Zug ist zu ent-
ieeren und dem ndchsten Kehr- oder Endbahnhof zuzufihren.

* 8. Zug verursacht Stromunterbrechung
bei herabgedrijcktem Totmannschalter

Durch Ausschalten der Kleinselbstschalter LTrenaschitz 1”7 und ,Trennschiitz 2
im DS-Wagen ist die schadhafte Motorengruppe zu ermitteln. Diese bleibt
dann abgeschaltet. Weitere Mafinghmen siehe T 1.

* 9. Zug verursacht davernde Stromunterbrechung

Nach Ermiftlung des schodhaften Wagens die betreffende Finheit durch Ein-
klinken der Stromabnehmer stromlos machen, Besteht der Zuy nur ous einer
Einheit, so muf der Zug geschoben werden. Bei mehreren Finheiten kann die
Weiterfahrt von der vorderen Einheit erfolgen. Zug ist zu entleeren und ouf
dem ndchsten Kehr- oder Endbahnhof auszuseizen.

10. Die Fahrsperre hleibt nicht in Fahrstellung

Der Beckerschalter ist zu kontrollieren ‘muf3 eingeschaltet sein). Verbleibt die
Fahrsperre trotzdem nicht in Fahrstellung, so ist der Druckschalter «Fahrsperre
Ein” bei der Weiterfahrt sténdig zu betdtigen, Da die vordere Fahrsperre
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wirkungslos ist, mufl der Zug entleert und dem néchsten Kehr- oder End-
bahnhof zugefihrt werden.

11. Die Wagenbeleuchtung ist erloschen

Es ist festzustellen, ob die Umformerlampe oufleuchtet. Bei schadhaftem Um-
former féllt in dieser Einheit die Wagenbeleuchtung aus.

Ist dies nicht der Fall, se sind der Kleinselbsischolfrer LZugsteuverung Zpgbeleuch—
tung”, der Kleinselbstschalter , Turbowechselrichter” und _der Klppschaljer
LZuglicht” auf dem Fahrerpult zu Gberprifen und erneut emzuschq[ten. Laf3t
sich die Wagenbeleuchtung durch diese McBnuhmf{n‘mcht wieder einschalten
und die Notbeleuchtung schaltet sich nicht selbsttétig ein. so kann diese in
jeder Finheit durch einen Kippschalter im DK-Wagen im Fahrgastraym von
Hand aus eingeschaltet werden.

12. Verstiindigung des Zugpersonals bei einem Schiebezug baw. beim Fahren

vom hinteren Fahrerraum

a) Der Zug ist elektrisch durchgekuppelt. Die Signale 11 und 13 der SOdzur
Verstéindigung zwischen dem vord:ren unI;i hinteren Fohrerraum werden
itber den Druckschalter ,Begleiterruf” gegeben,

b) lE"Jer Zug ist elekirisch unterteilt. Die Signale J'l wnd 1? dgr SO ;UL \_Xer—
standigung zwischen den einzelnen FahrerrGumen somtlmh_er Einheiten
Uber den Druckschalter ,Begleiterruf” sind nicht mehr méglich. Die V';ar—
standigung mufi mittels Hupe oder Signalpfeife erfolgen. Der Zugfahrer hat
in der Einheit, von der aus gefohren wird, standig den Druckschalter ,Fahr-
sperre Ein” zu betdtigen.

¢} Der Zug mufd geschoben werden.

Der Zugfahrer des schiebenden Zuges hat den Druckscholter ,,Fahrspsl,'lrre
Ein” standig zu betatigen. Anderenfalls erfolgt eine Anbremsung an allen
Ausfahrisignalen und Signalen mit Léschstof.

* . Fahren ohne Zugbegleiter
* o) Allgemeines

Alle D-Wagen sind mit Totmann-Handbremsschalter und FuBbremsschalter
{Sicherheitsfahrschalter = Sifa) ausgeristet, welch? far _‘dus Fahren ohne Z;Jg-
begleiter erforderlich sind. Die Umschaltung der Zige fir das Fohren m”{-?hetr
ohne Zugbegleiter wird stets von der Betriebswerkstalt Seestrafie ausgefihri.

U i i U hne Zugbegleiter vorge-
Zige, bei denen die Umschaltung fir das fohren 0 ‘
ngr%\emen worden ist, sind im Fohrerraum mit dem Bu!:hsrabep G ‘[Strelckg_fG;
gekennzeichnet. Bei Zigen, die nicht mit G gekennzent_:hnet sind, ist d|ed| a-
Schaltung unwirksam. Die besonderen Bedienungsanweisungen brauchen dann
nicht beachtet zu werden. ‘

it ei ' i ¥ der Betriebswerkstatt See-
den mit einem G gekennzeichnete Ziige von i

xz%::ur Strecke G oder von der Strecke G zur Betnebswerks_i‘oh Sgestraﬁn‘:
Gherfuhrt, so mussen diese Fahrten mit Zugbegleiter erfolgen. Zige mit emne
G dirfen nicht mit Zigen ohne G gekuppelt werden.

% b) Sicherheitsfahrschalter {Sifo)

Der Totmannschalter ist zusdtzlich mit gainem [?ruckkon?cr:(rt aus
besseren Bedienung befindet sich an diesem eine Vorrichtung,

geristet. Zur
die von den
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Fingern umfa®t werden kann. Durch diesen Druckkontakt am Totmannschalter
kann der Steverstrom fir die Spule des Fahrsperrenrelais und somit der Strom-
kreis fiir die elektrischen L&se- und Bremsventile geschlossen oder unter-
brochen werden. Unferhalb des Fahrerpultes, rechts neben der Stirnwandtir,
befindet sich der FuBbremsschalter. Dieser schliefit oder unterbricht die glei-
chen Stromkreise wie der zusaiziiche Druckkontakt am Totmannschalter. Bei
einem fahrbereiten Zuge bleibt es nun dem Zugfahrer iberlassen, welche von
den bheiden Schalteinrichtungen in der herabgedrickten Stellung abwechselnd
von ihm betétigt werden.

¥ ¢} Inbetriebnahme des Zuges

Nachdem die Mafinabmen wie unter Inbetriebnahme des Zuges, Abschnitt M
aufler den Punkten 5, 6,7, § und 9, erfdllt sind, ist der Fuflbremsschalter zu be-
tatigen, domit beide Hande fir die Entriegelung des Fahrschalters frei sind.
Dann sind:

1. das Zeiss-lkon-5chlof} aufzuschlieflen,

2. Fahrschalter auf 10 km/h zu stellen,

3. Umformer, Zuglicht und Automat einzuschaolten,

4. Bremsschalter auf Stellung ,Lésen” zu bringen {Bremsleitung fillt sich auf
4 at),

5. Bremsschalter auf Stellung ,Fahren” zu bringen und Totmann-Handbrems-
schalter ganz herabzudriicken. Nun kann nach Belieben des Zugfahrers der
Druckkontakt am Totmann-Handbremsschalter oder Fuflbremsschalter be-
nutzt werden.

# d) Fahren des Zuges

Nach dem Aufschlieen des Zeiss-lkon-Schlosses muf3 standig entweder der
Druckschalter am Totmann-Handbremsschalfer oder der Fu3bremsschalter be-
titigt werden, und zwar so longe, bis das Zeiss-lkon-Schlofl wieder ver-
schlossen ist. Wird wahrend der Fahrt oder bei nicht verschlossenem Zeiss-
lkon-Schlof keiner der beiden Schalter betdtigl, so erfolgt eine Zwangs-
bremsung des Zuges. Beim Halten gines Zuges im Bahnhof oder auf der freien
Strecke braucht der Druckschalter am Totmann-Handbremsschalter oder Ful3-
bremsschalter nicht unbedingt betdtigt zu werden.,

% e) Abstellen des Zuges

Steuverfahrschalter auf 10 km/h stellen, Totmann-Handbremsschalter oder Fufl-
hremsschalter loslassen {Zug bremst sich voll an). Danach sind die Mafinahmen
wie unter Abschnitt P, Abstellen eines Zuges, Abschnitt Q von Punkt 2—12 zu
beachten.

* f) Schoden am Zug

Bei allen Luft- und elektrischen Schéden ist sofort ein Schiebezug anzufordern,
‘wenn das Eintreffen eines zusétzlichen Zugfahrers zu viel Zeit in An-
spruch nehmen wirde, Der Zugfahrer des Schiebezuges hat gegebenenfalls
dem Zugfahrer des schadhaften Zuges (Lufischaden) beim Auffinden des Scha-
dens Hilfe zu leisten,
# q) Sonderheit ouf der Strecke G

Bei den auf der Strecke G verkehrenden Ziigen erfolgt 2. Z. beim Betiitigen der
Schnell- und Notbremse sowie beim Ausldsen der Fohrsperre und beim Be-
nutzen des Druckschalters ,,Sanden” keine Sandung.
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