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A. Aligemeines

Der eigentliche Zweck der Bremse ist, die bewegliche Kraft eines Fahrzeuges
zu vernichten, indem die rollende Kraft in Reibungsarbeit umgesetzt wird.
Die Anbremsung eines U-Bohnfahrzeuges der Zuggattungen B und C erfolgt
im allgemeinen durch eine Klatzbremse, wobei die Bremsklétze gegen die
Radreifen !Radbandagen) gedriickt werden. Der Druck, mit dem die Brems-
klstze gegen die Radreifen geprefit werden, mufd so geregelt werden kdnnen,
dafd beim Bremsen die Drehbewegung der Rader zwar gehemmt, jedoch nicht
aufgehoben wird. Ein Blockieren der Rader wiirde den Bremsweg bedeutend
verlingern und die unliebsamen flachen Stellen in den Radreifen hervorrufen.

Es ist eine betriebliche Notwendigkeit, die Druckiuftbremse nicht nur vom
Fahrerraum durch den Zugfahrer zu betéatigen, sondern im Notfall auch von
jedem Wagen, um bei Zugtrennungen die abgerissenen Zugteile selbstandig
zum Stillstand zu bringen. Diese Vorgange wurden méglich durch den Einbau
einer selbsttatig wirkenden Druckluftbremse in den U-Bahnziigen. Das we-
sentliche Merkmal der selbsttétig wirkenden Druckluftbremse ist eine Luftlei-
tung, die durch den ganzen Zug vom ersten bis zum letzten Wagen gefihrt
wird und im fahrbereiten Zustand mit Druckluft gefillt sein mufl. Wird der
Druck in dieser Leitung verringert, so fritt dadurch eine Anbremsung des Zuges
ein. Das kann folgendermaBen geschehen:

1. Der Zugfahrer stellt das Fahrerbremsventil auf eine Bremsstellung.
2. Durch Ausldsen der Fahrsperre,

3. Durch Betatigen eines Notbremsgriffes.
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. Durch Schadhaftwerden der Leitung infolge Zugtrennung oder irgend-
welcher Undichtigkeiten.

B. Die Arbeitsweise der Druckluftbremse

1. Die Erzevgung und Aufspeicherung der Druckluft

Die Druckluftbremse der Zuggattungen B und C benutzt als Bremskraft durch
Filter gereinigte Luft. Diese wird durch eine Motarluftpumpe angesaugt und
Uber ein Rickschlagventil in die Hauptluftbehalter geprefit, wo sie bis auf
einen Druck von 7 at verdichtet wird. [sf dieser Druck erreicht, wird die Motor-
luftpumpe durch den Pumpenregler ausgeschaltet und damit die Luftzufiihrung
unterbrochen. Das Rickstrémen der Luft aus den Hauptluftbehdltern zur Mo-
torluftpumpe wird durch das Rickschlagventil verhindert. Sinkt der Druck in
den Hauptivftbehaltern durch Verbrauch bis auf 5 of, so schaltet der Pumpen-
regler die Motorluftpumpe wieder ein, und es wird den Hauptluftbehaltern
erneut Druckluft zugefihrt. Der Pumpenregler hat also die Aufgabe, den
Druck in den Hauptiuftbehdltern zu regeln.

Der Druck in den beiden Hauptluftbehaltern wird standig von zwei Sicher-
heitsventilern Uberwacht. Wenn der Pumpenregler infolge eines Schadens nichi
ausschaltef, so steigt der Druck weiter an, und es &ffnet sich zundchst bei
7Y% at das eine Sicherheitsventil mit Pfeife. Die abblasende Luft setzt die Luft-
pfeife in Tatigkeit, und der Zugfahrer wird dadurch auf die Gefahr des Uber-
drucks oufmerksam gemacht. Steigt der Druck noch weiter, so &ffnet sich bei
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7% at das zweite Sicherheitsventil. Beide Sicherheitsventile blasen gemein-
sam so viel Luft ab, wie die Motorluftpumpe dem Hauptiuftbehdalter zufihrt,
so daf3 ein hsherer Druck als 734 at vermieden wird.

Diese Luftfdrdereinrichtungen befinden sich bei den B-Ziigen in allen Bei-
wagen und bei den C-Zigen in allen Wagen.

Als Antrieb for die Luftpumpe dient ein Elektrometor, der seinen Strom der
durchgehenden Starkstromleitung des Zuges entnimmt. Dieser Strom flief3t
iber eine 16 A-Sicherung, einen Schalter und ber die geschlossenen Kontakte
des Pumpenschitzes zum Motor und von dort zur Erde,

Der Strom zur Betdfigung des Pumpenschitzes wird ebenfalls der durchgehen-
den Sturkstromleitung des Zuges entnommen. Er fliefit im Fahrerraum Uber
eine 16 A-Sicherung und einen Schalter und weiter:

In den B-Zigen nach der In den C-Zigen nach der
Umschaltwalze des Fahrschalters, Fahrschaltwalze.

Auf allen Stellungen derselben, aufier der Nullstellung, gelangt der Strom
Uber Kontakiverbindungen auf diesen Walzen zu der durch den ganzen Zug
gehenden Pumpenschiftzleitung.

In jedem Beiwagen der B-Ziige In jedem Wagen der C-Ziige

zweigt von dieser eine Leitung ab, und der Strom flieft Uber eine 6 A-Siche-
rung, den eingeschalteten Pumpenregler zur Spule des Pumpenschiitzes und
von dort zur Erde, Durch dos Einschalten des Pumpenreglers wird also der
Stromkreis in diesem Wagen geschlossen und dadurch die Spule des Pumpen-
schitzes erregt. Dos Pumpenschiitz zieht an und schliefBt den Stromkreis fur
den Pumpenmotor.

Wendet man in einem Beiwogen der B-Ziige das Gesicht dem Feuerldscher zu,
so liegen (nur dem Zugpriifer zvganglich) in der Regel Pumpenmotorsicherung
mit Schalter links, Pumpenschiitzsicherung rechts in der Mitte des Wagens. In
den Beiwagen der B-Zige 12. Lieferung {cb Nr. 381) befinden sich Sicherung
und Schalter fir den Pumpenmotor sowie die Sicherung fir das Pumpenschiitz
unter der rechten Sitzbank neben dem Feuerldscher, dus Gesicht demselben
zugewandt. In den C-Wagen befinden sich die Sicherungen fiir den Pumpen-
motor und fir die Pumpenschitzleitung an der Scholttafel. Die Sicherung fiir
das Pumpenschitz im unteren Wandschrankchen und der Hebelschalter fir
den Pumpenmotor finks unter der Mitte des Triebwagens, das Gesicht dem
Fahrerroum zugewendet,

Muf} eine Pumpenmotarsicherung ausgewechselt werden, se darf dies erst ge-
schehen, nachdem die Pumpenschitzleitung ausgeschaltet worden ist.

Die in den Hauptluftbehaltern gespeicherte Druckluft wird jetzt Giber die Foll-
leitung durch den ganzen Zug gefihrt und gelangt so in jeden einzelnen Wa-
gen. Da die erzielbare Bremswirkung von der Héhe des Luftdrucks abhdngig
ist, muf3 dieser stets auf einem gleichen Wert erholten bleiben, damit sich
der Zugfahrer an eine bestimmte Bremskraft gewdhnen und den Bremswep
dementsprechend abschétzen kann. Diese Aufgabe erfillt der Druckminderer,
welcher durch ein Yentil mittels Federkraft ouf 4 gt eingestellt ist und in der
Fillleitung sowie bei voll geléster Druckluftbremse auch in der Bremsleitung
stdndig for einen gleichbleibenden Druck sorgt, Der Druck in der Filfeitung
wird dem Zugfahrer durch dos Fillmanometer und der in der Bremsleitung
durch das Bremsmanometer im Fahrerraum angezeigt.
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Die Folleitung verbindet Gber die Druckminderer sémtliche Hauptluftbehalter
und Ober die in Ldsestellung stehenden Steuerventile séimtliche Hilfsbehalter
im Zuge miteinander. Der Hilfsbehalter sammelt die zur Fiillung der Luftkam-
mer des Bremszylinders erforderliche Druckluf.

FOll- und Bremsleitung werden durch Verbindungsstiicke, die im Kuppelkopf-
gehiiuse der Scharfenbergkupplung angebracht sind, im gekuppelten Zustand
von Wagen zu Wagen gefihrt (Bild 10 und 11), Die Fitleitung ist durch weifl
und die Bremsleitung durch rot angesirichene Héhne absperrbar, An den B-
Zigen ist der Hahn offen, wenn der Griff parallel zur Leitung gerichtet ist, Die
Stellung der Héhne an den C-Wagen ist durch besondere Anzeigescheiben
kenntlich gemacht {siehe Bild 11).

Die Triebwagen der 3-Ziige B 1 sind mit hlauen Kennlampen ausgeriistet. Diese
Kennlampen Uberwachen den Druck in den Hauptluftbehdltern. Die Kennlampe
leuchtet auf, wenn der Druck in den Hauptluftbehdltern aut 4,5 at gesunken
ist und erlischt, wenn der Druck auf 5,0 at angestiegen ist.

2. Die Bremseinrichtungen und ihre Arbeitsweise

Der Bremszylinder

Die Kraft fir die Anbremsung des Zuges wird durch Druckluft erzeugt, und
zwar dann, wenn Druckluft in den Bremszylinder strémt.

Der Bremszylinder ist ein Hohlkérper {siehe Bilder 2 bis 5), In diesem befindet
sich ein Kolben, der durch die Kolbenstange mit dem Bremsgestinge in Ver-
bindung steht. Der Kolben ist mit einer Ledermanschette umgeben, die ihn
gegen die innere Wandung des Zylinders [uftdicht abschliet. Durch diesen
Kolben werden zwei Kammern gebildet, Die eine Kammer ist die Luftkammer,
sie steht mit dem Steuerventil in Verbindung.

In der anderen befindet sich die Kolbenstange mit einer Spiralfeder. Die Brem-
sung erfolgt, wenn Druckluft in die mit dem Steuverventil verbundene Luftkam-
mer strémf, die mit grofier Kraft auf den Kolben driickt, Der Kolben mit Ko!-
benstange wird hierdurch bewegt und die Spiralfeder zusammengedriickd. Die
Federkraft wird Uberwunden und die Kolbenstange, welche aus dem Fihrungs-
rohr des Bremszylindergehéuses herausragt, bewirkt Gber das Bremsgesttinge
das Anpressen der Bremsklstze an die Radbandagen.

Die Lasung erfolgt, wenn die Druckluft aus der mit dem Steuerventil verbun-
denen Luftkammer ins Freie gelassen wird. Die Spiralfeder kann sich jetzt ent-
spannen und schiebt den Kolben mit Kolbenstange in die Ruhelage. Die
Bremse ist geldst.

Der Hilfsluftbehalter

Der Hilfsluftbehdlter ist ein Lufthbehdlter, in dem die fir die Luftkammer des
Bremszylinders erforderliche Bremsluft gespeichert wird. Wahrend des Brems-
vorganges strémt aus ihm solange Luft in den Bremszylinder, bis Druckgleich-
heit zwischen beiden herrscht; dieser jetzt vorhandene Druck heifit Ausgleichs-
druck. Der Zug ist voll angebremst. Die Druckluft zum Auffillen des Hilfs-
luftbehélters wird der Filleitung eninommen, und die Drucklufibremse ist
betriebsbereit, wenn im Hilfsluftbehalter ein Druck von 4 at vorhanden ist.
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Wird die Bremse in Tatigkeit gesetzt, bevor der Druck von 4 at erreicht ist,
wird der erreichbare Ausgleichsdruck im Hiifsluftbehélter und der Luftkammer
des Bremszylinders kleiner und somit die Bremskraft geringer. Bleibt zwischen
wiederholtem Bremsen und Lésen nicht genigend Zeit zum Auffillen der
Hiltsluttbehalter, kann sich die Bremse erschépfen, d. h., es tritt iberhaupt
keine Bremswirkung mehr ein.

Das Riickschlagventil

Zwischen Filleitung und Steverventi! befindet sich ein Rickschlagventil, wel-
ches das Rickstrémen der Luft aus dem Hilfsluftbehélter in die Filleitung ver-
hindert. Dadurch wird erreicht, daf3 ouch im Schadensfall immer die notwen-
dige Luftmenge im Hilfsluftbehalter erhaiten bleibt, welche fir eine Anbrem-
sung erforderlich ist,

Das AblaBventil

Um die Bremsen eines angebremsten Wagens ader Zuges in bestimmten Fél-
len [6sen zu konnen, sind alle Wagen mit einem AblaBventil ausgeristet. Die-
ses ermdglicht durch Offnen ein Entiften der Luftkammer des Bremszylinders
und des Hilfsluftbehilters, ahne dabei dus Fahrerbremsventil zu betétigen.

Wird der Drahtzug des gedffneten Ablafventils etwas nach oben gedriickt,
wird er in dieser Stellung festgehalten, und das Ablofventil bleibt gedffnetf.

Das Seuerventil

Das Steuerventil hat die Aufgabe, Lufrwege herzustellen oder zu unterbre-
chen, Es besteht aqus einem Gehtuse, in dem sich der Steuerkalben, der
Schleppschieber und der Verteilungsschieber bewegen. Es ist durch Rohrlei-
tungen mit der Bremsleitung, iber das Rickschlagventil mit der Filleitung, mil
der Luftkammer des Bremszylinders und mit dem Hilfsluftbehdlter verbunden.
Auflerdem fihrt eine ebentalls am Gehéuse angeschlossene Rahrleitung ins
Freie.

Auf den Steverkolben drickt auf der einen Seite der Druck der Bremsleitung
und auf der anderen der des Hilfsluftbehdlters. Uberwiegt der Druck auf der
einen Seite, wird der Steuerkolben mit seinem Schlepp- und Verteilungsschie-
ber bewegt, so dafl nun je nach seiner Stellung iiber Bohrungen und Kaniéle
der Hilfslultbehilter mit dem Bremszylinder verbunden wird oder aber die
Luftkammer des Bremszylinders ber das Steuerventil ins Freie entloftet und
gleichzeitig aus der Filleitung Uber das Rickschlagventil, Steuerventil der
Hilfsluftbehdlter wieder aufgefiillt wird. Der Steuerkalben mit Schlepp- und
Verteilungsschieber kann sich in 3 Grundstellungen befinden.

1. in der Lésestellung
2. in der Bremsstellung
3. in der AbschluBistellung.

Das Fahrerbremsventil

In jedem Fohrerraum befindet sich ein Fohrerbremsventil. Dieses kann nach
Aufsetzen des Bremshebels in der AbschluBstellung vom Zugfahrer in jede
gewinschte Stellung gebracht werden,
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Es hat 5 Stellungen:

die Aushilisigsestellung

die Gebrauchslésestellung

die AbschluB- und Fahrsteilyng
die Gebrauchsbremsstellung
die Aushiifsbremsstellung.

Es besfeht qus einem Gehéuse, in dem ein beweglicher Drehschieber durch
eine Druckfeder auf den mit Bohrungen versehenen Schieberspiegel gedrickt
wird. Es steht Uber Rohrleitungen mit der Bremsieitung und der Filleitung in
Verbindung.

Auflerdem fUhrt eine Rohrleitung ins Freie. Wird der Bremshebel vom Zug-
fahrer weg bewegt, wird geldst, Wird der Bremshebel zum Zugfdhrer hin be-
wegt, wird gebremst. Je gréfler die Drehung, um so héher ist die Wirkung. Die
E;mlf Endstellung ist die Aushilfslésestellung und die andere die Aushilfsbrems-
stellung,

Fahr- und

e i

a) Fahr- und AbschluBstellung

In dieser “Stel_lung sind alle Luftwege geschlossen. Es kann daher weder Luft
aus der Filleitung iber das Fohrerbremsventil zur Bremsleitung noch qus die-
ser ins Freie gelangen.

b) Gebrauchslésestellung

Die Luft strémt aus der Folleitung Uber den in Fahrstellung stehenden Drei-
weghahn und Uber das Fohrerbremsventil nach der Bremsleitung.
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aut einer kleinen Walze im Fohrsperrenumleger der Steuerstrom fir den he-
treffenden Fahrschalter unterbrochen. Der Zug kann von diesem Fahrerraum
aus nicht gefahren werden. Wird aber einer der 3 Notbremsgriffe in dem
betreffenden Triebwagen gezogen, so |&st trotzdem die Fahrsperre qus.

Soll die Fahrsperre wieder wirksam gemacht werden, wenn der Triebwagen
an der Spitze des Zuges l&uft, so muB der Bedienungsgriff des Fohrsperren-
umlegers mit dem isolierten Eisenstab nach unten gedriickt werden. Der Aus-
I6sehebel der Fahrsperre geht wieder in die Fahrstellung, und die Stever-
stromkontakte werden geschlossen,

D. Die Notbremse

Die Notbremseinrichlung besteht aus einem auf die Bremsleitung gesetzien
Neotbremsventil und den dazugehérigen Notbremsgriffen. Durch Ziehen eines
Notbremsgriffes wird mittels eines Drahtzuges das Nothremsventi) gedffnet.
Die Notbremsgriffe lassen sich nach Benutzung erst beim SchlieBen der Not-
bremsventile wieder zuriickstelien, so daB leicht zv ermitteln ist, in welchem
Wagen die Notbremse gezogen wurde.

Bremst sich ein Zug ohne Wiilen des Zugfahrers fest, so ist stets eine Not-
bremsung anzunehmen. Der Zugfahrer hat, sobald er am Bremsmano-
meter das Absinken des Druckes in der Bremsleitung oder durch die Verminde-
rung der Zuggeschwindigkeit dies bemerkt, sofort den Fahrschalter auszu-
schalten und die Bremsung mit Hilfe des Fahrerbremsventils zu unterstitzen,
um den Zug so schnell wie méglich zum Halten zu bringen. Damit dies schnel
genug geschieht, darf der Zugfahrer wéhrend der Fahrt das Fahrerbrems-
ventil niemals in einer Losestellung belassen, da in dieser Stellung ein groBer
Teil der ausstrémenden Luft ergénzt, der Bremsweg verlangert und das Sin-
ken des Zeigers des Bremsmanometers verzégert wird.

Nachdem der Zug zum Halten gekommen ist, muf} der Zugfahrer nach der
Stellung des Fahrsperrenkolbens im vorderen Fohrerraum sehen. Wurde hier
keine ausgeldste Fahrsperre festgestellt, begibt er sich durch den ganzen Zug,
um die Steliung samtlicher Nothremsgriffe und der Fahrsperrenkolben in den
anderen Triebwogen zu Gberprifen.

In den Triebwagen befinden sich drei, in den Beiwogen zwei Notbremsgriffe.
Wird ein Nothremsgriff in einem Triebwagen gezogen, so werden zwe| mit-
einander starr verbundene MNotbremsventile bei den B 1- und 2-Wagen im
Begleiterstand, hei den C-Wagen im Fahrerraum, gedffnet. Aus dem einen
entweicht die Luft aus der Bremsleitung, aus dem anderen die Luft aus der
unteren Kammer des Fahrsperrenzylinders, wodurch der Kolben in diesem
herabgedriickt wird. Der Zug bremst sich fest und der Fahrschaltersteuer-
strom wird in der Vorwdrtsstellung unterbrochen. Kann die Weiterfahrt erfol-
gen, sind die beiden starr verbundenen Notbremsventile mit kréftigem Druck
nach unten zu schlieBen und die Fahrsperre in Fahristellung zu bringen.

Wurde ein Notbremsgriff in einem Beiwagen gezogen, so ist das an der ge-
geniberliegenden Seite der Feuerspritze vom Wageninneren gesehen, links
unten cufien an der Stirnwand angebrachte Ventil mit kréftigem Druck nach

unten zu schlieBen. Nach dem L&sen der Bremse des Zuges kann die Weiler-
fahrt erfolgen,

Das Plombieren des Notbremsgriffes und Vierkantschliissels ist sofort nach
Eintreffen auf dem néchsten Endbahnhof zu veranlassen. Worde die Nat-
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bremse von einem Fahrgast mutwillig gezogen, so ist dieser auf dem néch-
sten Bahnhof dem Zugabfertiger zur Feststellung zuzufihren.

Wird im Gefahrfalle ein Notbremsgriff im vorderen Triebwagen gezagen,
so wird unter anderem der Kolben im Fohrsperrenzylinder herabgedriickt und
hierdurch der Fahrschaltersteuerstrom so lange unterbrochen, wie die Um-
schaltwalze bei den B 1- und 2- ader die Fahrschaltwaolze bei den C-Wagen
in der Vorwdrtsstellung steht. Stehen die Walzen in der Rickwdrtssteliung, so
wird der Fahrschaltersteuerstrom nicht unterbrochen. Die Gegenstrombremsung
kann also vorgenommen werden. :

Bei einem vom hinteren Fohrerraum aus gefahrenen Zug wird durch Zie-
hen eines Notbremsgriffes im vorderen Triebwagen der Kolben des Fohrsper-
renzylinders herabgedriickt. Aufler der Anbremsung des Zuges wird dadurch
auch der Fahrschaltersteverstrom im hinteren Triebwagen unterbrochen,

Wird im Gefohrfalle bei einem C-Zug in einem anderen als dem vorderen
Wagen eine Notbremse gezogen, sa wird auBer der Anbremsung des Zuges
auch der Fahrschaltersteverstrom in beiden Fahririchtungen unterbrochen,

Fine Gegenstrombremsung kann bei einem C-Zug also nur dann angewandt
werden, wenn in dem Wagen, von wo die Steuverung des Zuges erfolgt, die
Fahrsperre ausgeldst hat,

E. Die Handbremse

Die Druckluftbremse hat den Nachteil, daf3 sie nicht davernd im angebrem-
sten Zustand verbleibt, sandern sich nach einiger Zeit infolge kleiner Undich-
tigkeiten des Steuerventils oder Fohrerbremsventils 16st. Es mufd deshalb in
allen Féllen, in denen ein Zug ldngere Zeit chne Aufsicht angebremst steben
mul3, die in der Fahrtrichtung des Zuges im vorderen Fahrerraum befindliche
Hondbremse angezogen werden. In starken Geféllstrecken missen im vor-
deren und hinteren Triebwagen die Handbremsen ongezogen werden,

Jeder Fahrerroum ist mit einer Handbremse ausgeristet, welche mit Ratsche
und Fufisperrklinke versehen ist.

Ratsche und Sperrklinke ermdglichen ein stufenweises Anziehen der Hand-
bremse, wobei die FuBisperrklinke stets mit dem Fuf} in der Sperrstellung fest-
zuhalten ist. Hierdurch wird ein Zuriickschnellen der Kurbel oder des Hond-
rades unméglich gemacht. Es empfiehlt sich, nach Magiichkeit stets var An-
ziehen oder Lésen der Handbremse den Zug mit Hilfe der Druckluftbremse an-
zubremsen. Auf jeden Fall hat dos Lésen der Handbremse mit gréBter Var-
sicht zu geschehen, da dos plétzliche, kréftige Zuriickschnellen der Kurhel
ader des Handrades leicht zu Verletzungen fihren kann.

Um festzustellen, b die Handbremse angezagen ist, ist die Handbremskurbel
oder das Handbremsrad stets in der Rechisdrehung zu prifen.

Durch das Anziehen der Handbremse werden samtliche Rider des betreffen-
den Triebwagens angebremst,

F. Die TurschlieBeinrichtung

Die Trieb- und Belwagen der Zuggattung B sowie die Wagen der Zuggattung
C sind mit einer vom Fahrerraum bedienbaren TirschlieBeinrichtung ausgeri-
stef.
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untereinander kuppeln, Elekirisch kénnen die verschiedenen Gattungen mit-
einander nicht gekuppelt werden.

Ein Zug der GotHung 1 [afit sich mechanisch und luftmaflig, nicht aber elek-
trisch mit einem Zug der gleichen Gattung kuppeln.

Ein Zug der Gattung 2 &6t sich mit einem Zug der gleichen Gattung mecha-
nisch, luftmaBig und elektrisch kuppeln, Desgleichen die Zige der Gattung 3
und 4.

Das nachfelgende Schema fafit die Kuppelmaglichkeiten sowohl von Ziigen

der gleichen Gattung als auch von Zigen verschiedener Gattungen zusam-
men.

Zuggattung BlundB2 B2 C D
12,
Lieferung

mechanisch ic ja ja ia
BlundB2 IluftmdBig ja nein nein nein

elektrisch nein nein nein nein
B2 mechanisch ja ja ja ja
12. luftméflig nein ja ja nein
Lieferung  elektrisch nein ia nein nein

mechanisch jo ja ja ja
C luftméfig nein ia ja nein

elektrisch nein nein jo nein

mechanisch ia ja ja ja
D luftméflig nein nein nein ja

elektrisch nein nein nein [a

H. Der DruckluftkurzschlieBer

Jeder Triebwagen hat eine Kurzschlieflereinrichtung. Diese erméglicht vom
Fahrerraum aus, durch Herstellung eines Kurzschlusses, den Stromschienenbexzirk,
in dem sich der Zug befindet, stremlos zu machen. An jedem Stromabnehmer-
balken wird ein durch Druckluft bewegter, geerdeter Kontakt durch Auslésung
gegen einen festen, mit dem Stromabnehmerlagerbock ijber eine Flacheisen-
schiene in leitender Verbindung stehenden Kontakt geprefit und so der Kurz-
schlu} hergestelit.

Der durch Druckluft betatigie Kurzschliefer besteht aus einem zur rechien
Hand des Zugfahrers angebrachten Dreiwegehahn, dessen Bedienungsgriff
plembiert ist, den am Siromobnehmerbalken befestigten beiden Kurzschlufl-
vorrichtungen, bestehend aus je einem geerdeten Druckluftzylinder mit be-
weglichen Kalben und einer KentaktplaHe.

Soll der Kurzschliefer betatigt werden, so ist der plombierte Bedienungs-
griff (rat} in den rechten Winke! zur Rohrleitung zu bringen, wobei die Plom-
benschnur gerissen wird. Die Druckluft strdmt dann aus der Filleitung iiber
den gedffneten Dreiwegehahn durch eine Rohrleitung zu den beiden Druck-
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luftzylindern, die sich filllen, wodurch ihre Kolben mit Kolbenstangen und
Kontaktsticken ruckartig an die Kontaktplatten gepref}t werden.

Soll der Kurzschluf} wieder aufgehoben werden, so ist unbedingt darauf zu
achten, daf3 der Stromschienenbezirk ausgeschaltet wurde, da sonst Verbren-
nungen am Kurzschliefler auftreten kénnen. Der Bedienungsgriff ist in die
Paraliellage zuriickzustellen.

Der Weg der Druckluft zu den Zylindern wird abgesperrt, und die noch in
den Zylindern befindliche Druckluft kann iiber eine Bohrung im Dreiwegehahn
ins Freie entweichen. Eine Feder, die beim Herstellen des Kurzschlusses in den
Zylindern gespannt wurde, entspannt sich und driickt die Kolben mit Kolben-
stangen in jedem Zylinder in die Grundstellung. Der Kurzschluf} ist aufgehe-
ben.

Der KurzschluB durch einen Druckluftkurzschliefler kann nicht erfolgen, wenn
der Druck in der Fiilleitung unter 2,0 at gesunken ist.

Sollte einer der Kolben nach Zurickstellen des Bedienungsgriffes nicht in die
Grundstellung zurlickgehen, so ist dieser Wagen stromlos zu machen.

I. MaBnahmen bei Bremsschdden und Schéiiden aun den Drucklufteinrichtungen

Die Uberldsung

Wenn der Druck im Hilfshehélter eines angebremsten Wagens gleich oder
grofler ist als in der voll aufgefiliten Bremsleitung, so fehlt, wenn das Fahrer-
bremsventil in eine Lésestellung gebracht wird, der zur Verschiebung des
Steverkolbens aus der Brems- in die Lésestellung notwendige Uberdruck in det
Bremsleitung. Die Bremse des Wagens ist Oberlést. Der Steverkolben im
Steuerventil verbleibt solange in der Bremsstellung, bis nach Offnen des Ab-
lafdventils durch dieses so viel Luft cus dem Hilfsbehalter entwichen ist, dafi
der Luftdruck der Bremsleitung den im Hilfsbehdher Uhersteigt. Dieser unzu-
l&ssig hohe Druck im Hilfsbehdlter bildet sich durch fehlerhaftes Arbeiten ent-
weder des zugehdrigen Steuerventils oder eines zeitweise schadhoften Druck-
minderers am Zuge.

Die Uberldsung eines Wagens durch ein schadhaftes Steverventil

Ist ein in der Bremsstellung stehendes Steuerventil in der Weise fehlerhaft,
daf} dessen Verteilungsschieber nicht dicht aufliegt, so strémt die Luft aus der
Folleitung allmdhlich noch dem Hilfsbehélter und fillt diesen auf, so dafl
schiiellich auch in diesem wie in der FUlleitung 4 at Druck vorhanden ist. Nor-
malerweise ist in einem angebremsten Wagen der Druck im Hilfsbehdlter im-
mer geringer als 4 at, da diesem die zur Bremsung notwendige Luft fir die
Luftkammer des Bremszylinders entnommen wurde. Wenn nun gel&st wird, so
wird auch die Bremsleitung aut 4 ot aufgefillt. Der Steuerkolben verhleibt
aber in der Bremsstellung, weil der zu seiner Verschiebung notwendige Ober-
druck in der Bremsleitung fehit. Es bleibt in diesem Fall nur der Wagen mit
dem fehlerhaften Steuerventil angebremst. Bei einem Fahrversuch zieht der
7ug schwer an und lduft nach dem Ausschalten des Fahrschalters schwer aus.
Ist der vordere Wagen Gberidst, so laufen die hinteren Wagen auf und ist es
der hintere, so werden die vorderen Wagen zurickgezogen.



Die Uberlosung des ganzen Zuges durch einen zeilweise
schadhaften Druckminderer

Sobald ein Druckminderer im Zuge zeitweise fehlerhaft arbeitet, tritt nach
langerem Stehen des Zuges in der Filleitung nach und nach ein wesentlich
groBerer Druck als 4 at auf. Dieser Gbertrégt sich auf die Hilfsbehdlter, sa-
bald der Zugfahrer die Bremse léist. Nach Varnahme einer Bremsung (Brems-
probe] ist die L3sung nicht méglich, weil im Hilfsbehélter frotz Auvffillens der
tuftkammer des Bremszylinders immer noch ein h&herer Druck vorhanden ist
als in der valloufgefiillten Bremsleitung.

Der Steuerkolben im Steverventil verbleibt also in der Bremssteliung. In diesem
Fall 1aBt sich die Bremse des gonzen Zuges nicht mehr durch das Fahrerbrems-
ventil l8sen. Bei einem Fahrversuch ruckt der Zug nur an. Fir den Zugfahrer
ist die Uberlésung durch einen zeitweise schadhaften Druckminderer cufler-
dem am Fillmanometer erkennbar, Hat sich der Zug infolge Uberldsens der
Drucklufibremse, sei es durch ein schadhaftes Steuerventil ader durch einen
zeitweise schadhaften Druckminderer, festgebremst, sa sind falgende Maf3-
nahmen zvu treffen;

1. Fohrerbremsventil in die Aushilfsbremsstellung bringen.
2. Handbremse anziehen,

3. An jedem Wagen des Zuges von vorn beginnend das AblaRventil ziehen
und einklinken. Am letzien Wagen die Lésung des Zuges abwarten. Da-
nach alle Ablafiventile wieder auskiinken.

4. Fahrerbremsventil in die AushilfslSsestellung bringen und abwarten, his
das Bremsmanometer den Druck von 4 at onzeigt.

5. Zug mittels Fahrerbremsventil vall anbremsen und Handbremse 15sen,

6. Zug mittels Fahrerbremsventil l&sen und Fahrversuch.
Bieibt der Zug trotzdem noch ongebremst, so ist der Versuch zu wiederholen,

War auch der zweite Versuch ebenfalls erfolglos, so sind alle Drahtziige am
Zuge zu ziehen und einzuklinken. Der Pumpenschistzschalter ist auszuschalten.
Cie Handbremse dient bei der Weiterfahrt als Gebrauchsbhremse.,

Woeitere Bremsschiden

Hat sich ein Zug chne Willen des Zugfahrers festgebremst und wurde bei
Durchsicht des Zuges keine ausgel&ste Fahrsperre und kein gezagener Nat-
bremsgriff vorgefunden, so zieht der Zugfahrer, bevor er weitere Mafinahmen
trifft oder den Fahrerraum verléfit, die Handbremse kraftig an und stellt das
Fahrerbremsventil in die Gebrauchsldsestellung. Der Zugbegleiter geht aullen
am Zuge entlang und stellt fest, wo die Luft abblast, Ist der Fehler gefunden,
so erfolgt die Abstellung im Einversténdnis mit dem Zugfahrer. Die Hand-
bremse darf erst geldst werden, wenn die Weiterfahrt erfolgen salt.

Sallte bei der Weiterfahrt die Druckluftbremse des Zuges nicht mehr durch-
gehend sein, muf} sich der Zugbegleiter im hinteren Fahrerraum oufhalten.
Stellt er bei der Weiterfahrt fest, doft die Geschwindigkeit des Zuges unzu-
lassig hach ader daf} eine Zugtrennung eingetrefen ist, so hat er in diesem
Wagen die Notbremse zu ziehen oder, fails diese nicht betriebsféhig ist, die
Hondbremse anzuziehen. Benutzi der Zugfahrer die Handbremse als Ge-
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brauchsbremse, so hat der Zugbegleiter im hinteren Fahrerraum aut Gefall-
strecken und sobald er fiklt, daf} sich der Zugfahrer bemiiht, den Zug durch
Anziehen der Handbremse zum Halten zu bringen, ebenfalls die Handbremse
anzyziehen,

Auf dem néachsten Bahnhof ist ein Ersatzzugbegleiter anzufordern. Muf3 bei
der Weiterfohrt die Handbremse als Gebrauchsbremse dienen, oder ist die
Fahrsperre am vorderen Wagen oder die Matbremse in einem Wagen des
Zuges unwirksam geworden, oder ist die Bremsleitung nicht mehr durchge-
hend, oder ist eine ungeniigende Bremswirkung festgestellt worden, ist der
Zug auf dem ndachsten Bahnhof zu entleeren und mit 15 kmh Héchstge-
schwindigkeit dem Endbahnhaf zuzufihren. Ist der schadhafte Zug der letzte
vor Betriebsschlufl, geniigt es, wenn nur der Wagen mit schadhafter Not-
bremse entleert wird,

Muf} ein schadhaft gewordener Wagen van der Bremsleitung abgesperrt wer-
den, so sind an den B-Wagen die zugénglichen Hiéhne, bei den C-Wa-
gen die Hdhne anden Nebenwagen zuschlieBen.

Im einzelnen kénnen folgende Fehler an der Bremse eintreten:

1. Unter einem Triebwagen blast die Bremsleitung stark ab, der Zug bremst
sich fest,

o} Ist dieser Triebwagen der erste Wagen, so wird das Fahrerbrems-
venhl auf Abschluf} gestellt, der Wagen von der Bremsleitung [roter
Hahn) abgesperrt und die Luftkammer des Bremszylinders nebst dem
Hilfsbehélter durch Ziehen und Einklinken des Drahtzuges am Ablaf-
ventil vollsté&ndig entleer.

Der nicht schadhafte Zugteil wird vom zugehérigen Triebwagen aus
geltst. Die Weiterfahrt erfolgt vom varderen Fohrerraum, als Ge-
brauchsbremse dient die Handbremse.

Wird in dem von der Bremsleitung abgesperrten vorderen Triebwagen
ein Notbremsgriff gezogen, ader 16st die Fahrsperre aus, so nimmt der
Dreiwegehahn die Bremsstellung ein. Eine Bremsung tritt nicht ein, wohl
aber wird der Fahrschaltersteuerstrom im vorderen Triebwogen unter-
brochen.

b] Ist der schadhafte Triebwagen der letzte Wagen, so sind dieselben
MaBnahmen wie oben auszufihren. Die Druckluftbremse wird vom
vorderen Fahrerraum aus weiter bedient.

2. Unter einem mittleren Triebwagen oder einem Beiwagen blést die Brems-
leitung stark ab, der Zug bremst sich fest.

Fahrerbremsventil auf Abschiuf} stellen, schadhaften Wagen von der
Bremsleitung (rote Hehne) absperren, Ablafiventil durch Ziehen und
Einklinken des Drohtzuges &ffnen. Darauf beide Zugteile mittels
Fahrerbremsventil |3sen. Der Zugfohrer bedient die Druckluftbremse
vam varderen Fahrerraum aus.

3. Ein Ablafiventil schhieft nichf, oder ein Drahtzug I3t sich nicht ausklinken.

Der schadhatte Wagen ist davernd gel&st. Bremswirkung des Zuges
geschwicht, aber regelméflig. Fahrsperre und Notbremse betriebs-
fahig. Handelt es sich um den letzten Triebwagen, so ist die Hand-
bremse in diesem durch den Zugbegleiter zy besetzen.
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4.

7.

B.

In einem Triebwagen schlieflt das Fohrsperrenventil nicht, oder der
Schlauch zum Fohrsperrenventil ist undicht. Der Kolben im Fahrsperren-
zylinder bleibt nicht in der Fahrstellung.

Einstellentlifter durch Zughegleiter oder Bahnsteigbediensteten in
der Rechtsstellung bis zum Endbahnhof festhalten, Kolben hochzie-
hen. Bremswirkung regelméfig. Fahrsperre in diesem Wagen un-
wirksam.

. Der Fahrsperrenkolben in einem Triebwagen 1&Bt sich qus der Bremsstel-

lung nicht in die Fahrstellung bringen.

Wagen von der Bremsleitung {roter Hahn) absperren.

AblaBventil durch Ziehen und Einklinken des Drohtzuges &ffnen, Wo-
gen und Motorentrennschalter {B 1 und 2) in diesem Wogen ausschal-
ten. Umschaltwaize (B1 und 2) oder Fohrschaltwalze (C) in die Null-
stellung bringen. Steverstramkupplung zwischen dem schadhaften
Triebwagen und dem néichsten Wagen herausnehmen bzw, &ffnen.
Fahrschalter und Fahrerbremsventil im Fohrerraum des nichtschad-
haften Triebwagens bedienen. Fahrsperre und Notbremse im abge-
sperrten Triebwagen sind unwirksam.

. Die beiden starr miteinander verbundenen Notbremsventile lassen sich

nach Einstellen eines gezogenen Notbremsgriffes nicht herabdriicken. 'n
dem betreffenden Triebwagen bieibt die Fohrsperre ausgelést und der
Zug festgebremst.

Fahrerbremsventil auf AbschluB stellen, schadhaften Wagen von der
Bremsleitung [roter Hahn) absperren, AblaBventil durch Ziehen und
Einklinken des Drohtzuges &ffnen, nicht schadhaften Zugteil vom zu-
gehérigen Triebwagen aus durchlésen, Einstellentlifter durch Zugbe-
gleiter ader Bahnsteigbediensteten in der Rechtsstellung bis zum End-
bahnhof festhalten lussen, Kolben im Fohrsperrenzylinder hochzie-
hen. Fahrsperre und Mothremse im schadhaften Wagen sind unwirk-
sam. Die Weiterfahrt erfolgt vom varderen Fahrerraum aus. ist der
vordere Wagen abgesperrt, sa dient die Handbremse ols Gebrauchs-
bremse,

Das Stirnwandventil am Beiwagen 1661 sich nicht schliefen.

Es ist nach 2. zu verfahren.

Eine Kupplung der Bremsleitung ist undicht.

Fohrerbremsventil auf Abschlufy stellen. Kupplung {rate Héhne) ah-
sperren, Beide Zugteile [6sen. Zugfahrer bedient die Druckluftbremse
vam vorderen Fahrerravm aus.

Pa. Die Folleitung ist undicht, B-Zug 1, Triebwagen oder 1. Beiwagen, C-Zug 1.
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Triebwagen. Das Fillmanameter sinkt auf Null, der Zug bremst sich fest.

Fumpenschitzleitung ausschalien. Fahrerbremsventil in Aushilfsbrems-
stellung bringen. Hierauf unter jedem Wagen AblaBventil durch Zie-
hen und Einklinken des Drohtzuges &ffnen. Als Gebrauchsbremse
dient die Handbremse. Samtliche Wotbremsen, Fahrsperren und
DruckluftkurzschlieBer im Zuge sind unwirksam.

9b. Die Filleitung unter einem anderen Wagen ist undicht {B-, C-Zug).

10.

1.

Die weiBen Héhne beiderseits der Kupplung sind abzusperren. Die
Druckluftoremse dient afs Gebrauchsbremse, sdmtliche Notbremsen
sind voll wirksam. Wurde der letzte Wagen von der Filleitung abge-
sperrt, so ist die Handbremse in diesem durch den Zugbegleiter zu
besetzen, weil bei einer Zugtrennung keine Anbremsung des leizten
Wagens erfolgt.

Besteht der Zug nur aus 2 Wagen, so ist dieser wegen ungeniigender
Bremswirkung zu entleeren. In allen anderen Féllen hat die Weiter-
fahrt mit besonderer Umsicht zu erfolgen ‘rechtzeitig die Bremsung
einleiten); erscheint die Bremskrafi dem Zugfahrer ausreichend,
braucht der Zug nicht entleert zu werden,

Die Sicherung fiir die Pumpenschitzleitung im Fahrerraum brennt nach Er-
neverung wiederholt durch.

Sparsam und vorsichtig bremsen. Zug sobald wie mdglich aussetzen.

Ein Sicherheitsventil blast ab, wobei die Pfeife ertdnt. Ein Pumpenregler
schaltet nicht qus.

Druck in den Luftbehdiltern durch rechtzeitiges Ein- und Ausschalten
der Pumpenschitzleitung mit dem Pumpenschiitzschalter im Fahrer-
raum von Hand regeln.

Am hautigsten auftretende Fehler sind:

Ein geschlossener Hohn der Brems- oder Filleitung.

Die Betdtigung des Fohrsperrenumlegers {Beckerschalter] wurde nuch dem
Kuppeln vergessen.

Fahrsperrenkolben fdllt wiederholt beim Einstellen der Fahrsperre. Undichte
Schlauchverbindung an der Brems- oder Filleitung sowie am Fohrsperren-
ventil.

Dichtungsringe an der Scharfenbergkupplung schlieBen nicht.
Bei Notbremsung a ile Notbremsgriffe und Fahrsperren kontrollieren.
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