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Geltungsbereich

Diese Erlduterungen bezichen sich auf die Wagen folgender Zug-
gattungen:
B 1-Triebwagen Nr. 25—98.
Stcucrwagen Nr. 254, 255, 257—261, 263.
Beiwagen Nr. 213253, 256, 262, 264—291, 313—349.

B 2-Triebwagen Nr. 113—132.
Beiwagen Nr. 293—300, 355—378.

B 2 12. Lieferung
Triebwagen Nr. 133—148.
Beiwagen Nr. 380—398.

C-Wagen Nr. 545—657.



Abschnitt 1
A. Die Fahrstromverteilung

a) Allgemeines

Der Fahrstrom ist e¢in Gleichstrom von etwa 780 Volt Spannung. Er
wird von der Bewag als Drehstrom erzeugt, in den U-Bahn-Um-
formerwerken in Gleichstrom umgewandelt und den einzelnen Strom-
schienenbezirken durch Speisekabel zugefiihrt.

b)) Dic Stromschienenspeisung

Die Speisung der Stromschicne zu Gleis 1 und der Stromschienc zu
Gleis 2 eines jeden Stromschiencnbezirkes erfolgt voneinander
getrennt durch Speisekabel. Die Stelle, an der die Speisekabel an der
Stromschiene anschlicBen, heifit Speisepunkt. Jedes Speisckabel kann
an dem Speisepunkt durch cinen Schaller, den Speiseschalter (SP),
abgeschaltet werden, Da mehrere Speisekabel zu den Speisepunkten
fihren, haben die einzelnen SP noch die Bezeichnung eines kleinen
Buchstaben (8P a, SP b, ...

Fiir gewohnlich ist jeder SP cingeschaltet. Kann ein Stromschienen-
bezirk durch die zugehorigen Speisekabel nicht mit Strom versorgl
werden, so mul} er durch die Verbindungsschalter (VS) an den benach-
barten Stromschiencnbezirk angeschlossen werden. Jeder VS isl noch
durch eine arabische Ziffer gckennzeichnet (VS 1, VS 2,..). Fiir ge-
wohnlich sind die VS gedffnet.

Wo zwei Stromschicnenbezirke zusammenstoBen, ist cin etwa 35 cm
langes Stiick Hartholz im Stromschienenstol zwischengesetzt. Die
Trennstellen der Stromschienenbezirke licgen in der Regel vor dem
Bahnhof, so daBl der Zug bei seiner Einfahrt in den Bahnhof auch
gleichzeitig in den ncucn Stromschienenbezirk einfihrt.

Jeder Stromschienenbezirk ist wieder in Stromschienenabschnitte
eingeteilt, die durch Trennschalter (TS) vom =zugchorigen Strom-
schienenbezirk abgetrennt werden kénnen. Durch Offnen dieser TS
werden etwa auftretende Stérungen nach Bedarf értlich begrenczt.
Jeder TS ist noch durch eine arabische Ziffer gekennzeichnet {TS 1,
TS 2, ...

Bestimmte TS fiir die Stromschienenabschnitte an Hauptgleisen haben
auf ihrem Kennzeichnungsschild noch zusétzlich einen roten Diagonal-
streifen. Fiir gewdhnlich sind diese TS cingeschaltet.

Insbesondere ist jedes Aufstellgleis durch TS abschaltbar, nur diese
kénnen unter Spannung geéffnet werden, wenn sich der Schaltende
Uberzeugt hat, daB sich auf dem abzuschaltenden Teil kein Zug mit
eingeschaltelem Fahrschalter befindoet.



Um in einem Stromschienenbezirk einen Spannungsausgleich zwischen
der Stromschicne Gleis 1 und der Stromschiene (ileis 2 herbeizu-
fithren, verbindet ein Querschalter {QS) beide Stromschienen. Sind
mehrere Querschalter vorhanden, sind diese noch durch eine arabische
Ziffer (@S 1, QS 2) gekennzeichnet.

Wo zwel Stromschienenbezirke zusammenstoBen, die von verschie-
denen Umformerwerken gespeist werden, stellt eine Kuppelstelle,
die automatisch arbeitet, diesen Spannungsausgleich der vier Strom-
schienenenden miteinander und untereinander her.

SP, V8, Q5 und die mit einem roten Diagonalstreifen gezeichneten
TS dirfen nicht unter Spannung gebffnet werden.

Miussen mit diesen Schaltern Schaltungen ausgefiihrt werden, erfolgt
dies nur auf besondere Anordnung. Hierbei ist vor jeder Schaltung
auf den U-Bahnstrecken das Tunnellicht einzuschalten.

Alle Schalter konnen unter Spannung geschlossen werden, doch muf}
der Schaltende alle Schaltbewegungen ruckartig und mit abge-
wandtem Gesicht ausfithren. Bei langsamem Schalten entsteht ein
Lichtbogen, der zu Verbrennungen und Augenblendungen fithren
kann.

c) Umformerwerke und Stromschiencenbezirke
Die Umformerwerke speisen folgende Stromschienenbezirke:

Linie C
Umiformerwerk Seidelstralle: Bk, Sch
(Dieses Umformerwerk wird vom Umformerwerk Wedding fern-
gestcuert)
Umformerwerk Wedding: Se, Nt
" Hallesches Tor: Fr, Me, F1
. Hermannplatz: Sii, KM
Linie D
Umiformerwerk Pankstrafie: Vo
(Dieses Umiformerwerk wird vom Umformerwerk Alexanderplatz
ferngesteuert) _
Umformerwerk Alexanderplatz: - W, Ne
Hermannplatz: KDm, Bo
s. Bild 33

d) Die Stromschienc
Die Stremschiene ist auf Isolatoren gelagert und liegt in der Rege!
inden Tunnelstrecken rechts,
auf den im Freien befindlichen Strecken links neben dem
Gleis,
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Der Gleitschuh des Stromabnehmers bestreicht von unten die kopf-
hédngende Stromschiene.

Der Auflauf des Gleitschuhes auf dem Stromschienenkopf und der
Ablauf von diesem wird durch besondere isoliertstehende Auf- und
Ablaufstiicke vermittelt. Die Stromschienen sind zum Schutz gegen
unbeabsichtigte Beriihrung durch Personen teilweise mit Holz ver-
kleidet. Die nicht verkleideten Auf- und Ablaufstiicke sind als unter
Spannung stehend zu betrachten und diirfen nicht beriihrt werden.

B. Der Stromabnehmer
s. Bild 32

Der Zug entnimmt den Strom aus der Stromschiene durch Strom-
abnehmer.

Jeder Wagen besitzt zwei Stromabnehmer
am Trieb--und Stcuerwagen am Drehgestell unter
demn Fahrerstand zwischen den beiden Achsen,

am Beiwagen am Drehgestell, an dessen Stirnwandseite sich
der Feuerléscher befindet.

Sémtliche Stromabnehmer an einem Zuge sind durch Starkstrom-
kabel und Kupplungen miteinander verbunden.

Beim Befahren von Stromschienenunterbrechungen, die so lang sind,
dafl sie von den miteinander verbundenen Stromabnehmern eines
Zuges nicht iberbriickt werden, muB der Zugfahrer zur Vermeidung
von Funkenabrissen den Fahrschalter rechizeitig ausschalten.

An'solchen schwierig zu befahrenden Stromschiencnunterbrechungen
befinden sich Aus- und Einschaltzeichen. Der Zugfahrer mufl spi-

testens an dem Ausschaltzeichen ausschalten und darf frithestens an
dem Einschaltzeichen wieder einschalien,

Der Stromabnehmer besteht aus dem Lagerblock, der am Strom-

abnehmerbalken befestigt ist, aus dem Arm mit Gleitschuh und aus
der Sperrklinke.

Kriftige Spiralfedern pressen den Gleitschuh an die Stromschiene.

in; {_.agerbock befindet sich ein Kontakt zum Anhalten des Hilfs-
abels.

U!)er Anschlukabel stehen die Stromabnehmer jedes Wagens in
lel.tender Verbindung mit der durchgehenden Starkstromleitung.

Will man daher aus irgendeinem Grunde einen Wagen stromlos
Machen, so sind an diesem entweder die Starkstromkupplungen

(B !.-Zug) zu entfernen oder die Kupplungsschalter (B 2- und C-Zug)
Zu 6ffnen sowie auch beide Stromabnehmergleitschuhe einzuklinken,
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luftzylinder mit beweglichem Kolben und einer Kontaktplatte, die
mit dem Stromabnehmergleitschuh elektrisch leitend verbunden ist.
Soll der KurzschlieBer betitigt werden, so ist der Bedienungsgriff des
Dreiwegehahnes, welcher durch ein besonderes Schild gekennzeichnet
ist, im rechten Winkel zum Rohr zu legen, wobei die Plombenschnur
gerissen wird. Die Druckluft stromt alsdann aus der Fiilleitung (4 at),
iiber den nunmehr gedffneten Dreiwegehahn und durch eine Rohr-
leitung zu den beiden Druckluftzylindern, die sich fiillen, wodurch
ihre Kolben mit Kolbenstangen und Kontaktstiicken ruckartig an die
Kontaktplatten gepreBt werden. Dadurch tritt KurzschluB ein. Soil
der Kurzschluf} wieder aufgehoben werden, so ist unbedingt darauf
zu achten, dafl der Stromschienenbezirk ausgeschaltet wurde, da sonst
starke Verbrennungen am KurzschlieBer auftreten kimnen. Dann ist
der Bedienungsgriff in die parallele Lage zuriickzustellen. Dadurch
wird der Weg der Druckluft zu den Zylindern abgesperrt, wihrend
gleichzeitig die noch in den Zylindern befindliche Druckluft durch
eine Bohrung im Dreiwegehahn ins Freie strémen kann. Eine Feder,
die beim Herstellen des Kurzschlusses in den Zylindern zusammen-
gepreBt und gespannt wurde, entspannt sich und driickt die Kolben
in jedem Zylinder mit Kolbenstangen und Kontakten in die Grund-
stellung zuriick. Dadurch wird der Kurzschlull aufgehoben.

Der Kurzschlufl kann nicht eintreten, wenn die Fiilleitung einen zu
niedrigen Druck aufweist oder der Wagen stromlos gemacht worden
ist.

In diesen Fillen ist mit dem tragbaren Kurzschliefer der Kurzschlufy
herbeizufiihren.

Sollte einer der beiden Kolben nach Zuriicklegen des Bedienungs-
griffes am Dreiwegehahn trotz mehrmaliger Versuche nicht in die
~Grundstellung zuriickgehen, so miissen die Stromabnehmer des
- Wagens eingeklinkt und die Starkstromkupplung geéffnet werden.

¢) Der MesserkurzschlieBer
s. Bild 1

Jeder Messerkurzschliefler besteht aus dem Messer und der Kontakt~
platte. Das Messer ist drehbar an der Aufhiingevorrichtung des Strom-
abnehmerbalkens befestigt und so dauernd geerdet. Die Kontaktplatte
ist an dem Stromabnehmerbalken selbst angeschraubt und steht durch
eine isolierte Flacheisenschiene in stindiger Verbindung mit dem
Stromabnehmerlagerbock. Das KurzschlieBermesser ist mit einem
Hanfseil verbunden, an das sich ein Drahtseil anschliefit. Dieses
Drahtseil endet in einem Holzgriff, der sich in einem plombierten
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Blechkasten befindet und fiir den Zugfahrer und Zughegleiter zu-
ginglich ist.

Ist der Raum durch die Fahrerstandwand getrennt, so gabelt sich das
Seil in zwei Seilenden und in jedem Raum ist ein Seilende mit Holz-
griff im plombierten Blechkasten,

Soll der MesserkurzschlieBer durch den Zugfahrer oder durch
den Zugbegleiter gezogen werden, so wird der verschiebbare Ver-

“ schluBdeckel des Blechkastens kriftig nach oben gestoBen. Hierdurch

zerreilt die Flombenschnur, und der Holzgriff wird durch eine Feder
aus dem Kasten herausgedriickt. Mit beiden Hinden umfaBt nun der
Zugbedienstete diesen Holzgriff, legt ein Knie gegen die Fahrerstand-
wand und stemmt sich mit dem FuB} des anderen Beines gegen den
FulBboden.

Zunidchst wird das Seil straffgezogen. Dann héingt sich der Bedienstete
mit aller Kraft ruckartig an das Seil, wobei das KurzschlieBermesser
an die Kontaktplatte schnellt und so den gewiinschten Kurzschlufi
herstellt. Geschieht das Auslésen des Messers nicht ruckartig, so kann
es an der Kontaktplatte festbrennen. -

In einem vollkommen stromios gemachten Triebwagen kann durch
Ziehen des MesserkurzschlieBers ein Kurzschluf nicht herbeigefiihrt
werden. Soll das KurzschlieBermesser wieder in seine Grundstellung
zuriickgebracht werden, so stellt sich der Bedienstete in Héhe der
Stirnwand auf, legt mit leichtem Druck das hakenférmig ausgehbildete
Ende des isolierten Eisenstabes gegen den Bolzen des KurzschlieBer-
messers und st36t mit kurzem Ruck den isolierten Eisenstab von sich.
Das Messer ruht erst dann sicher in seiner Grundstellung, wenn sich
die an das Messer angenietete Blattfeder hinter dem Wulst des Ruhe-
kontaktes befindet.

Darauf ist der Holzgriff wieder in den Blechkasten zu driicken und
der Deckel herabzuschieben.

D. Der Stromverlauf

a}) Allgemeines

Der Strom flieBt vom Umformerwerk von der stromumiformenden
Maschine iiber Speisekabel zur Stromschiene, wird hier vom Zuge
aufgenommen, beim Schaltvorgang iiber die Apparate gesteuert und
flieBit weiter zur Fahrschiene und damit zur Erde.

Von der Fahrschiene oder Erde flieBt der Strom iiber Kabel zuriick
zum Umformerwerk. Der Stromkreis ist geschlossen, und die Apparate
kbnnen jetzt arbeiten.
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Der elekirische Strom fliet vom

positiven Pol, der Stelle héheren Druckes, zum
negativen Pol, der Sielle niedrigeren Druckes.

Diescr Druckunterschied zwischen den beiden Enden des Stromleilers
ist die Spannung; die MeBeinheit nennt man Volt (V).

Dic Stirke des Stromes ist abhingig von der Gréfie der Spannung und
dem Widersland, den der elekirische Strom beim DurchflieBen des
Stromleiters findel. Er ist um so groBer, je groBer die Spannung und
kleiner der Widerstand des Leiters ist.

Wenn der Widerstand zu klein wird, entsteht ein Kurzschlull. Die
MeDBcinheil fiir die Stromstirke ist das Ampere (A) und fir den
Widerstand des Leiters das Ohm (Q).

v
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E. Der Fahrmaotor

Der Aniriect der Ziige erfolgt durch Elektromotoren. Jeder Motor
besteht aus dem Anker und den Elektromagneten, die in regelmédfigen
Abstinden um diesen gelagert sind. Der den Anker und diesc Magnete
durchflieBende Strom erregt den Eisenkern und die Elektromagnete
und veranlaBt hierdurch die magnetische Anziehung oder Abstofiung
zwischen dem Anker und der Magnetwicklung. Die so entstechende
Drehbewegung des Ankers wird durch Zahnrider auf die Wagenachse
iibertragen. Zwei Fahrmotoren sind in einem Drehgestell eingebaut
und treiben je eine Achse, Triebachse genannt, an. Die B-Triebwagen
haben 4 Fahrmotoren, die C-Wagen haben nur im ersten Drehgestell
2 Fahrmotoren. Da der Fahrmotor der am stirksten belastete Apparat
ist, mub er durch mehrere Uberwachungsapparate gesichert werden.
Dieses erfolgt durch die Uberlastungsspule des Starkstromauto-
maten, durch die Anfahrwiderstinde, durch die Fahrmotorsicherung
und durch den Héchststromausliser.

Die Fahrmotoren eines jeden Triebwagens werden je nach Bedari
hintereinander- oder parallel geschaltet. Durch die
Hintereinanderschaltung wird erzielt, dal jeder Fahr-
motor nur die Hilfte der Spannung, also 780V :2 =360V
erhalt. Von der zugefithrten Spannung ist aber die Umdrehungszahl
des Fahrmotors abhingig. Die Fahrmotoren laufen deshalb bei Hinter-
einanderschaltung nur mit halber Geschwindigkeit. Bei der Pa-
rallelsechaltung erhalten die Fahrmotoren die volle
Spannung und laufen deshalb mit voller Geschwindigkeit. Tm
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4-Fahrmotor-Triebwagen werden diese beiden Schaltungen gleich-
zeitig angewendet, indem man die vier Fahrmotoren paarweise
parallel schaltet und diese beiden Fahrmotorenpaare wiederum
hintereinander vom Strom durchfliefen 14a8t.

4-Fahrmotor-Triebwagen

D (3
2 4

Nromschiene

Erde (Fahrschiene

Bild 3
Hintereinanderschaltung

3
3

#

Stromschiene b

Erde ( Fahrschier

Bild 4
Parallelschaltung



2-Fahrmotor-Wagen

omschiene ) ——

Erde {Fahrschiene)

Bild 5
Hintercinanderschaltung

a_@.x\/\

ne

romschiene

Erde (Fahrschiene)

Bild 6
Parallelschaltung

F. Das Schiitz:

a) Allgemeines

Das Schiitz hat den Zweck, Stromkreise zu schlieBen und zu unter-
brechen. Dieses Schalten wird mittels clektromagnetischer Kraft aus-
gefiihrt oder mechanisch durch eine Nockenwalze, die einen Hebel
bewegt,

b) Das elektromagnetische Schiitez

Das clektromagnetische Schiitz besteht aus einer Kupferleitungsspule,
Magnetspule genannt, in der sich ein zylindrischer Eisenkern auf-
und abwirts bewegen kann. Am freien Ende des Eisenkernes befindet
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sich eine Kontaktbriicke, ihr gegeniiber feste Kontakte mit Kabel-
anschliissen.

Durchflieft die Magnetspule ein Strom, z.B. der Fahrschaltersteuer-
strom, so wird sie stark elektromagnetisch erregt und zieht den Eisen-
kern in sich hinein. Dadurch wird die Kontaktbriicke gegen die festen
Kontaktflichen gepref}i und ein anderer Stromkreis, z. B. der Fahr-
motorstromkreis, geschlossen. Man sagt: Das Schiitz zieht an.

Wird der Stromkreis fiir die Magnetspule unterbrochen, fehlt dic
elektromagnetische Kraft, so 18st sich die Kontaktbriicke von den
festen Kontakten und der Siromkreis ist unterbrochen,

Das Schitz ist abgefallen. :

Dies ist der Schaltvorgang eines Schiitzes, welches Verwendung findet \
fiir die Hintereinander- oder Parallelschaltung oder fiir das Zu- und
Abschalten der Anfahrwiderstinde.

Motorensirom

—D——] 1 -

Stfeyer- strom

Bild 7
Schiitz fir Fahrmotorstrom

Das Steuerstromschiilz dient zum Schlichen und Offnen des Steuer-
stromkreises.

Durch die Magnetspule des Stcuerstromschiitzes zur Erde wird der
Spulenstromkreis geschlossen und das Schiitz zieht an. Dieser Strom-
kreis bleibt jetzt erhaiten und wird Haltestromkreis genannt. Vor der
Pdagnetspule zweigt ein Tcil des Steuerstromkreises ab und fliefit
lber die Kontaktbriicke des eingeschaltcten Steucrstromschiitzes
weiter zu den Apparaten. '

D}lrch die Magnetspule und iiber die geschlossene Kontaktbriicke
flieBt der gleiche Strom, der Fahrschaltersteuerstrom.
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faste Monfakle

Hontakfbricke

!

. Steuersfrom

Arbeits und Holtestromkreis

Spule mif Fisenkern = Frde

Bild 8
Steucrstromschiitz

Ein Schiitz kann auch mehrere Kontaktbriicken haben und damit
verschiedene Stromkreise schlielen oder unterbrechen.

Ist. der Magnetspulensirom Sehr gering, so bezeichnet man dieses
Schiitz als Relais.

Durch die Magnetspule kann auch der Fahrmetorstrom flieBen.
und die Kontaktbriicken kénnen Steuer- und Hilfssteuerstromkreise
schlieBen oder unterbrechen. Dieses Schittz findet Verwendung als
Héchststromausldser oder Stromwichter. Auch benutzt man die Be-
wegung des Eisenkernes, um mechanische Verriegelungen auszu-
lésen oder festzuhalten, z. B. fiir den Starkstromautomat und den
Fahrtwender.

Die Bauart cines elekiromagnetischen Schiitzes ist immer seinem
Gebrauchszweck entsprechend angepalit.

* ®  zur Kennlampe
\
Steuerstrom
/ 2ur Meidelampe
+
— P
\ zu den Spulen der
Sfeuerstrom Houptschiitze
[ Finschaltspule des
Héchsistromausiosers
-l
Moterenstrom =
e
vom Mofor 2 zum Stromwdchter

Starksiromspule

Bild 9
Hbchststromausiéser

¢) Das Nockenschiitz

Die Kontaktbriicke, die an einem Hebel befestigt ist, kann auch
mechanisch durch eine Nockenwalze gesteuert werden, welche dann
die Kontaktie schlieBt oder unterbrichi.

Der Antrieb der Nockenwelle erfolgt durch einen Schaltmotor. Durch
den Ablauf der Nocke legt sich der Hebel mit seiner Kontaktbriicke
mittels Federkraft gegen die festen Kontakte mit ihren Kabel-
anschliissen, und der Stromkreis wird geschlossen.

Beim Nockenauflauf 16st sich die Kontaktbriicke entgegen der Feder-
kraft und 6ffnet wieder den Stromkreis,

Liegen mehrere Schiitze nebeneinander und werden sie von der
gleichen Nockenwalze gesteuert, so sind die einzelnen Nocken auf der
Nockenwalze versetzt. Dadurch schlieBen oder unterbrechen die
Schiitze dem Schalttakt entsprechend den Fahrmotorstromkreis.
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Abschnitt 2

Der Zug Type B
5. Bild 34

A. Apparate fiir den Fahrmotorstrom

a} Der Starkstromautomat

Der unter jedem Trichwagen liegende Starkstromautomat ist ein
elektromagnetisches Schiitz und hat die Aufgabe, den Fahrmotor-~
stromkreis zu schlieflen oder zu unterbrechen.

Durch eine mechanische Verriegelung wird die Kontaktbriicke im
eingeschalteten Zustand festgehalten.

Eine vom Fahrmotorstromkreis durchflossene Uberlastungsspule
schaltet bei Uberlast — dies ist ein zu hoher Strom im Fahrmotor-
stromkreis, dessen Ursache ein Motor- oder Kabelschaden sein
kann — den Starkstromautomaten in diesem Triebwagen ohne
Zutun des Zugfahrers aus.

Mittels besonderen Steuerstromes iliber den Automatenfernschalter,
betdtigt durch den Zugfahrer, kénnen die Starkstromautomaten in
jedem Triebwagen des Zuges durch die Ein- und Ausschaltspulen ein-
und ausgeschaltet werden.

b) Die Fahrmotorsicherung

Die auswechselbare Fahrmotorsicherung ist eine Schmelzsicherung,
von der jede einzelne einen Fahrmotor absichert. Sie hat den Zweck,
den Fahrmotor, dem sie vorgeschaltet ist, vor Uberlastung zu schiit-
zen. Bei einer bestimmten Stromstérke schinilzt sie durch. Der Strom-
kreis fiir diesen Fahrmotor und fiir die dahinter liegenden Apparate
ist somit unterbrochen.

¢) Der Fahrtwender

Der Fahrtwender ist unter jedem Triebwagen angebracht. Es wird
durch diesen nach Bedarf eine Anderung der Stromrichtung in der
Magnetwicklung der Fahrmotoren bewirkt und hierdurch die Dreh-
richtung der Anker beeinflufit.

Er besteht aus einer Walze, die mit einer Anzahl Kontaktplatten so-
wie den dazugehorigen Kontaktfingern fiir den Fahrschaltersteuer-
strom und Fahrmotorstrom versehen ist. An der Achse der Walze des
Fahrtwenders befindet sich ein kurzer Hebel, welcher an seinen

duBeren Enden die Eisenkerne fiir die Vorwirts- und Riickwértsspule
tragt,
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B. Der Fahrmotorstromverlauf

a) Allgemeines

Von den an der Stromschiene anliegenden Stromabnehmergleit-
schuhen flielt der Strom nach der durch jeden Wagen gehenden
Starkstromleitung, welche durch Starkstromkupplungen von Wagen
zu Wagen geflihrt wird. Der weitere Verlauf des Fahrmotorstromes
ist abhingig von der Stellung der eingeschalteten Fahrschaltwalze.

b) Die Hintereinanderschaltung

Von der durchgehenden Starkstromleitung zweigt eine Leitung ab.
Der Strom flieit (iber die geschlossenen Kontakte des Starkstrom-
automaten, durch die Uberlastungsspule des Starkstromautomaten
und iiber die eingeschalteten Schiitze 2 und 1.

Jetzt teilt sich der Strom in zwei Teilstréme. Der eine Teilstrom flie3t
liber die Sicherung des Fahrmotors 1, iiber den Anker des Fahr-
motors I, uber die Kontakte des Fahrtwenders, Uber die Magnet-
wicklung des Fahrmotors 1, wieder iiber Kontakte des Fahrfwenders
und Gber die Kontakte des Fahrmotortrennschalters. '

Den gleichen Weg flieBt der andere Teilstrom fir den Fahrmotor 2
— auBer iibey die Kontakte des Fahrmotortrennschaiters —, dann ver-
einigen sich beide Teilstrome und flieflen tiber die Anfahrwiderstinde.
Jetzt teilt sich der Fahrmotorstrom wieder in zwei Teilstrome fiir die
Fahrmotoren 3 und 4 und durchflieBt die gleichen Apparate wie fiir
die Fahrmotoren 1 und 2.

Wieder vereinigen sich beide Teilstrome und flieflen weiter iiber die
Starkstromspule des Hochststromauslésers zur Erde.

Mit zunehmender Geschwindigkeit sind dann auf der 6. Fahrstufe
der Fahrschaltwalze die Anfahrwiderstinde abgeschaltet. Die 6. Fahr-
stufe ist eine Dauerstufe, der Fahrschalter kann beliebig lange ein-
geschaltet bleiben. Ein 5-Wagen-Zug erreicht auf ihr eine Geschwindig-

keit von etwa 25 km/h, ‘
Auf der 7. Fahrstufe bleiben sidmtliche Anfahrwiderstinde ab-
geschaltet. Durch Parallelschalten eines Feldschwichungswiderstandes
zu der Magnetwicklung eines jeden Fahrmotors wird der die Magnet-
wicklung durchflieflende Strom geschwicht, wodurch sich die Um-
drehungszahl des Ankers erh6ht. Der Zug fihrt schneller, etwa
30 km/h.

¢) Die Parallelschaltung
Wird der Fahrschalter iiber die Zwischenkontakte % X weiter-
geschaltet, so erfolgt durch die Schiitze die Umschaltung des Fahr-
motorstromkreises von hintereinander auf parallel.
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Der Strom flieBt dber die geschlossenen Kontakte des Starkstroms-
automaten, durch die Uberlastungsspule des Starkstromautomaten
und teilt sich jetzt in zwei Teilstrome.

Der eine Teilstrom flieBt iiber die eingeschalteten Schiitze 2
und 1, teilt sich fiir die Fahrmotorgruppe ! und 2 und die bekannten
Apparate, vereinigt sich wieder und fliet lUber die Anfahrwider-
stinde zur Erde.

Der zweite Teilstrom flieft tdber die eingeschalteten
Schiitze 5 und 4, iiber die Anfahrwidersténde, teilt sich flir die Fahr-
motoren 3 und 4 und die bekannten Apparate, vereinigt sich und flie3t
uber die Starkstromspule des Hichststromausldsers zur Erde.

Auf der 11. Stufe der Fahrschaltwalze sind die Anfahrwiderstinde
abgeschaltet. Sie ist eine Dauerstufe, der Fahrschalter kann beliebig
lange eingeschaltet bleiben.

Auf der 12. Fahrstufe bleiben sa@mtliche Anfahrwiderstinde ab-
geschaltet. Wieder wird durch die Parallelschaltung der Feld-
schwiichungswiderstinde die Umdrehungszahl des Ankers erhoht.
Der Zug fihrt schneller, etwa 50 km/h.

C. Der Steuerstromverlauf

a) Allgemeines

Die vom Fahrmotorstrom durchflossenen Apparate werden vom
Fahrerstand aus bedient, indem der Zugfahrer Steuerstrom in die-
jenigen Spulen sendet, deren Fahrmotorstromkontakte durch Schiitze
geschlossen werden sollen. Die Betiitigung sdmtlicher Schiitze
geschieht durch den eingeschalteten Fahrschalter, die des Starkstrom-
automaten durch den Automatenfernschalter.

b) Die Fernschaltung des Starkstromautomaten

Von der durchgehenden Starkstromleitung zweigt in jedem Trieb-

lfnd Sifeuerwagen eine Leitung ab. Der Strom flief3t imm Fahrerraum

uber eine 15-A-Sicherung zum Automatenfernschalter, dessen Schalt-

hebel drei Stellungen hat:

1. Die Grundstellung, in der keine Kontaktverbindung hergestellt
wird,

2. die Einschaltstellung,

3. die Ausschaltstellung.

Lénger als 2 Sekunden darf keine der Schaltstellungen benutzt

werden.

Vt’ird einer der Stromkreise geschlossen, so zeigt sich beim Zurick-

flihren des Hebels in die Grundstellung ein Lichtbogen. Der Strom
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in diesem iiber die geschlossenen Druckknopfkontakte und die durch
den Hilfskontakt miteinander verbundenen Kontakte a und b nach
der Spule des Steuerstromschiitzes und von dort zur Erde. Die Kon-
takte des Steuerstromschiitzes werden geschlossen. Beim hastigen
Ubergehen der Hilfsstellung springt das Steuerstromschiitz nicht an.
Beim Weiterschalten der Fahrschaltwalze bleibt das Steuerstrom-
schiitz geschlossen, solange der Druckknopf herabgedriickt wird. Der
Steuerstrom flielt also vom Druckknopfkontakt a iiber die ge-
schlossenen Steuerstromschiitzkontakte und iiber Kontakt b zur Fahr-
schaliwalze und verteilt sich auf dieser. Ein weiterer Strom durch-
fliellt die Spule des Steuerstromschiitzes und hilt dieses in der Ein-
schaltstellung fest (Haltestromkreis).

Je nach der Stellung der Fahrschaltwalze flieBt der Steuerstrom zu
den einzelnen Steuerstromleitungen, die iiber Kupplungen durch den
ganzen Zug gefiihrt werden und in jedem Triebwagen Abzweigungen
haben.

Der Strom {fiir die Vorwiérts- und Rickwairtsspulen des Fahrtwenders
ist abhiingig von der Stellung der Umschaltwalze,

Der Fahrschaltersteuerstrom fliefit
liber die Steuerstromkontakte der Fahrmotortrennschalter,
liber die Vorwirts- bzw. Riickwirtszugspulen des Fahrtwenders
und weiter
zu den Spulen der Schiitze fiir die Hintereinander bzw. Parallel-
schaltung,
liber den eingeschalteten Wagentrennschalter wieder
zur durchgehenden Steuerstromleitung und
findet iiber Kontakte der in Fahrstellung stehenden Fahrschalt-
walze den Weg zur Erde.

Der Strom fiir die Steuerstromspulen der Anfahrwiderstandschiitze
flieBt

von der Fahrschaltwalze

zur durchgehenden Steuerstromleitung,

in jedermn Triebwagen iiber eine Abzweigung,
liber den eingeschalteten Wagentrennschalter
zu den einzelnen Steuerstromspulen.

Dann fliefi{ er den gleichen Weg zuriick und findet Giber Kontakte der
in Fahristellung stehenden Fahrschaltwalze den Weg zur Erde.

Je nach der Stellung der Fahrschaltwalze werden somit die Fahr-
motorstromkreise geschlossen, die Fahrmotoren erhalten Strom
und kénnen arbeiten. Der Starkstromautomat mulB} eingeschaltet sein.
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e) Die Gegenstrombremsung

MuB der Zugfahrer aus irgendeinem Grunde einc Gegenstrom-
bremsung vornehmen, so hat er

1. die Fahrschaltwalze auszuschalten,

2. gleichzeitig den Bremshebel in die Aushilfsbremsstellung zu legen,

3. Die Umschaltwalze in die Stellung ,Rickwirts* zu drehen (bei
dieser Schaltbewegung reifit die Plombenschnur),

4. mit der linken Hand die Fahrschaltwalze mit kurzer Rast in der
Hilfsstellung auf die 1. oder 2. Anfahrstufe zu stellen.

Bemerkt der Zugfahrer, dal die Achsen blockieren, so ist die Fahr-
schaltwalze sofort auszuschalten und vorsichtig wieder einzuschalten.
Der Zugbegleiter zieht die Notbremse.

Diese Schaltbewegungen sollen nicht hastig und in der angegebenen
Reihenfolge ausgefiihrt werden.

Bei der Weiterfahrt des Zuges sind die einzelnen Fahrstufen lang-
samer zu schalten, um den Zug auf etwa hierbei entstandene Schiden
besser beobachten zu kénnen.

fl Der Steuerstromverlauf iiber die
Fahrsperrenwalze

Steht die Umschaltwalze auf ,Vorwirts® und 18st die Fahrsperre in
diesem Triebwagen aus, so wihlt der Steuerstrom den Weg iiber die

geschlossenen Kontakte auf der Fahrsperren- und Umschaltwalze zur
Erde.

Die Spule des Steuerstromschiitzes wird stromlos und das Steuer-

stromschiitz fillt ab, wodurch der Steuerstrom zur Fahrschaltwalze
unterbrochen wird.

Steht d_:';tgegen die Umschaltwalze auf ,Riickwirts® und 18st die Fahr-
sperre in diesem Triebwagen aus, so findet der Steuersirom auf der

Umschaltwalze keinen Weg zur Erde. Das Steuerstromschiitz bleibt
unverédndert angezogen.

~ Der Zugfahrer kann, trotzdem der Zugbegleiter durch Ziehen des

Notbremsgriffes die Fahrsperre ausldste, unbehindert die Gegen-
strombremsung vornehmen.

Fiahrt der Zugfahrer vom hinteren Fahrerstand aus, in dem die Um-

-schaltwalze also auf ,Riickwirts" steht und wird vom Zugbegleiter

m vorderen Triebwagen eine Notbremse gezogen oder l6st an diesem
die Fahrsperre aus, so wird dem Zugfahrer imm hinteren Fahrerstand
der Steuerstrom fiir die Fahrschaltwalze genommen, weil wiederum
derﬂFahrschaltersteuerstrom nicht durch die Spule des Steuerstrom-
schiitzes, sondern iiber die geschlossenen Kontakte im hinteren Trieb-
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Abschnitt 3

Der Stenerwagen (B 1 - St)
s. Bild 35

A. Allgemeines

Die Steuerwagen, ehemalige Beiwagen, haben einen gemeinsamen
Raum fir Zugfahrer und Zugbegleiter mit den gleichen Steuer- und
Bremseinrichtungen (auBer Fahrmotortrennschalter) wie ein B1-
Triecbwagen. Vom Steuerwagen aus kann ein B 1-Zug gefahren
werden, da ein Steuerstromschiitz eingebaut ist, das dieselbe Aufgabe
hat wie das in den Triebwagen befindliche.

a) Der Beckerschalter

Am linken Stromabnehmerbalken ist das Fahrsperrenventil mit Aus-
16sehebel und ein Beckerschalter (Fahrsperrenumleger) angebracht.
Wird der Griff am Beckerschalter hochgezogen (ausgeschaltet), so legt
sich der Fahrsperrenauslosehebel waagerecht nach vorn. Dadurch ist
die Fahrsperre unwirksam. Gleichzeitig wird im Beckerschalter eine
Kontaktverbindung hergestellt, die den Steuerstrom von diesem
Fahrschalter nicht zur Spule des Steuerstromschiitzes gelangen laft.
Von diesem Steuerwagen aus kann nicht gefahren werden. Wird der
Griff am Beckerschalter herabgedriickt (eingeschaltet), nimmt der
Fahrsperrenauslésehebel die senkrechte Stellung ein und die Fahr-
sperre ist wirksam. Die Kontaktverbindung im Beckerschalter ist
unterbrochen, der Steuerstrom kann zur Spule des Steuerstrom-
schiitzes flieBen. Von diesem Wagen aus kann gefahren werden. Das
Ein- und Ausschalten des Beckerschalters darf man nur mit isoliertem
Eisenstab ausfiihren.

Wird der Steuerwagen in einem B-Zug als Mittelwagen gekuppelt,
so darf nicht vergessen werden den Beckerschalter auszuschalten, da
sich der Zug sonst an den Bremsauslegern der in die Haltlage
gehenden Hauptsignale festbremsen kann.

(s. Bild 2)

b) Der Wagentrennschalter

Der Wagentrennschalter hat die Aufgabe, die Steuerstromleitungen
vom Fahrschalter, sowie die iiber den Héchststromausléser fiithrende
Steuerstromleitung und die Ein- und Ausschaltleitung vom Auto-
matenfernschalter zur durchgehenden Steuerstromleitung zu unter-
brechen. MuB also bei einem schadhaft gewordenen Fahrschalter der
Wagentrennschalter gebffnet (ausgeschaltet) werden, kann die Weiter-
fahrt nur vom Triebwagen aus erfolgen.
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Abschnitt 4

Der Zug Type C
s. Bild 36

A. Apparate fiir den Fahrmotorstrom

Der Starkstromautomat,
die Fahrmotorsicherung,
der Fahriwender und

die Anfahrwiderstinde

haben den gleichen Zweck und sind in ihrer Bauart dhnlich wie
die im Abschnitt 2 A beschriebenen Apparate.

a) Der Héchststromausldser

Unter jedem Wagen befindet sich ein Hdichststromausléser, dessen
Uberlastungsspule von dem Strom durchflossen wird, der in diesem
Wagen vom Fahrmotor 2 kommt. Ist dieser unzuldssig hoch, so 1Gst
der Héchststromausldser aus.

Der Fahrschaltersteuerstrom zu den Hauptschiitzen wird unter-
brachen, die Spulen der Hauptschiitze werden stromlos und der Strom
zu den Fahrmotoren ist in diesem Wagen unterbrochen.

Der Hochststromausldser dieses Wagens ist wirkungslos, sobald der
Fahrmotor 2 stromlos ist.

b) Der Stromwichter

Der Stromwichter ist ein elektromagnetisches Schiitz und tiberwacht
bei selbsttdtiger Steuerung der Starkstrcmapparate in jedem Wagen
die Hohe des den Fahrmotor 2 durchflieBenden Stromes. Ist dieser
unzulidssig hoch, so verhindert der Stromwichter so lange das Weiter-
schalten des Schaltwerkes in diesem Wagen, bis der Fahrmotorstrom
wieder auf seinen bestimmten Mindestwert gesunken ist. Der Strom-
wilchter ist wirkungslos, sobald der Fahrmotor 2 stromlos ist.

B. Der Fahrmotorstromverlauf

a) Allgemeines
Das SchlieBen und Offnen des Fahrmotorstromkreises erfolgt durch
elektromagnetisch und mechanisch gesteuerte Schiitze:

Hauptschiitze H1, H2, H3, H4, sowie die Nockenschiitze N 3, N 6.
Die Nackenschiitze fiir die Anfahrwiderstinde sind hierbei nicht
beachtet worden.
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b) Die Hintereinanderschaltung

Der Fahrschalter steht auf der Stellung 1. Von der durchgehenden
Starkstromleitung zweigt fiir den Fahrmotorsiromkreis eine Leitung
ab. Der Strom flieit {iber die geschlossenen Kontakte des Starkstrom-
automaten, durch die Uberlastungsspule des Starkstromautomaten,
ber eine Sicherung fiir die Fahrmotoren 1 und 2, iiber den Anker des
Fahrmotors 1, iiber Kontakte des Fahrtwenders, iber die Magnet-
wicklung des Fahrmotors 1, wiederum iiber Kontakte des Fahrt-
wenders, lber die Anfahrwiderstinde, weiter (iber das eingeschaltete
Nockenschiitz 6, liber Anfahrwidersténde, Anker, Fahrmotor 2, Kon-
takte Fahrtwender — Magnetwicklung — Kontakte Fahrtwender,
lber die Starkstrecmspule des Héchststromauslésers und die Stark-
stromspule des Stremwichters zur Erde.

Die Nockenwalze steht auf der 1. Anfahrstufe. Da alle Anfahrwider-
stdnde eingeschaltet sind, ist diese Anfahrstufe keine Dauerstufe. Der
Zug erreicht eine Geschwindigkeit von etwa 15 km'h,

Der Fahrschalter steht auf der Stellung 2. Jetzt arbeitet das Schalt-
werk und schaltet mit zunehmender Geschwindigkeit, abhingig vom
Stromwichter, die Anfahrwiderstinde ab. Die Nockenwalze steht jetzt
auf der 10. Fahrstufe. Diese Fahrstufe ist eine Dauerstufe. Der Zug
erreicht eine Geschwindigkeit von etwa 30 km‘h.

¢) Die Parallelschaltung

Der Fahrschalter steht auf der Stellung 3. Die Haupt- und Nocken-
schiitze schalten von Hintereinander- auf Parallelschaltung um.

Der Strom flieit iiber die geschlossenen Kontakte des Starkstrom-
automaten, iber die Uberlastungsspule und teilt sich. Der eine Teil-
strom flieit Gber den Fahrmotor 1 und {iber die bekannten Apparate,
von den Anfahrwiderstinden iiber das eingeschaltete Nockenschiitz 3
zur Erde. Das Nockenschiitz 6 ist ausgeschaltet.

Der andere Teilstrom fliefit (iber die Sicherung des Fahrmotors 2,
iber die eingeschalteten Hauptschiitze 3 und 4, iiber die Anfahrwider-
stinde — Anker des Fahrmotors 2 — zu den bekannten Apparaten
und zur Erde. Mit zunehmender Geschwindigkeit, abhingig vom
Stromwichter, werden die Anfahrwiderstinde abgeschaltet. Die
Nockenwalze steht jetzt auf der 15. Fahrstufe. Diese Fahrstufe ist eine
Dauerstufe. Der Zug erreicht eine Geschwindigkeit von etwa 50 km/h.
Der Fahrschalter steht auf der Stellung 4. Durch Parallelschaltung
eines Feldschwichungswiderstandes zu der Magnetwicklung eines
jeden Fahrmotors wird die Umdrehungszahl des Ankers erhdht. Der
Zug erreicht eine Geschwindigkeit von etwa 60 km/h. Die Nocken-
walze steht jetzt auf der 16. Fahrstufe,
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C. Der Steuerstromverlauf

a) Allgemeines
Die vom Fahrmotorstrom durchflossenen Apparate werden vom

° Fahrerstand aus bedient, indem der Zugfahrer Steuerstréme in die-

jenigen Apparate sendet, deren Stromkreise geschlossen oder unter-
brochen werden sollen.

Ein selbsttétig arbeitendes Schaltwerk steuert diese Vorginge,

b) Der Beckerschalter

Der Beckerschalter hat den gleichen Zweck und ist von gleicher Bau-
art wie der im Abschnitt 3 A beschriebene Apparat.

¢) Der selbstédndig steuernde Fahrschalter

Dieser besteht aus der Fahrschaltwalze, die mittels Schalthebel von
der Nullstellung,

Uber die Hilfsstellung ¥
in 5 Vorwirts-Stellungen, sowie
von der Nullstellung

. in 4 Riickwirts-Stellungen gestellt werden kann.

Auf den Stellungen 1—4 der Fahrschaltwalze erfolgt die
Steuerung der Apparate fiir den Fahrmotorstrom selbsttitig und steht

unter Aufsicht des Starkstromautomaten, des Hochststromauslisers

und des Stromwichters.

Auf der Stellung ~Zwangsschaltung“ ist mit der

- Hand zu steuern, wobei jede Uberwachung fortfillt.

Durch Kontaktstiicke auf der Fahrschaltwalze werden Verbindungen
hergestellt und hierdurch Stromkreise geschlossen. Die elektrischen

Starkstromapparate werden dadurch gesteuert.

d) Die Hilfsstellung ¥

Nur auf der Hilfsstellung lassen sich die Starkstromautomaten und
Hochststromausléser im Zug durch Fernschaltung einschalten.

Der Druckknopfkontakt des Fahrschalters ist in dieser, wie auch in
der Nullstellung, mechanisch verriegelt.

Ferner sind auf allen Stellungen der Fahrschaltwalze — auBer der
Nullstellung — die Kontakte auf der Fahrschaltwalze fiir den Pum-
penschiitzstromkreis geschlossen.
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Jede Anfahrstufe, auf der Anfahrwiderstinde vorgeschaltet sind, darf
zur Vermeidung tbermifiger Erwirmung dieser Widerstinde nur
g0 lange benutzt werden, bis die zunehmende Geschwindigkeit des
Zuges das Einschalten der nichsten Anfahrstufe erlaubt.

Nachdem der Zugfahrer den Schalthebel auf | Vorwirts Z“ oder , Riick-
wirts Z* gestellt hat, driickt er den Druckknopf herab und der Zug
zieht mit einer Geschwindigkeit an, die bei selbsttatiger Steuerung
der Stellung 1 oder der 1. Anfahrstufe entspricht. Gleichzeitig werden
in allen Wagen die ilibcrwachenden Apparate in den Einschalt-
stellungen festgehalten, also wirkungslos gemacht. Um die 2. Anfahr-
stufe zu erreichen, mull} der Z-Hebel in der oben erwihnten Weise
einmal bedient werden.

Dieser Vorgang wiederholt sich von Schaltstufe zu Schaltstufe, sofern
die Geschwindigkeit des Zuges das Weiterschalten gestattet.
Die Zwangsschaltung geht also -— kurz gesagt — in folgender Weise
vor sich:
1. Schalthebel auf ,Verwirts Z* oder Riickwarts Z¢ stellen.
2. Druckknopf herabdriicken und festhalten, Zug zieht an,

1. Anfahrstufe (0)

3. Z-Hebel einmal in Pfeilrichtung bewegen und festhalten.
Schaltmotor bringt die Nockenwalze auf die 2. Anfahrstufe.

4. Z-Hebel in die Grundstellung fiithren.
3. Z-Hebel einmal in Pfeilrichtung drehen und festhalten. Schalt-
motor bringt die Nockenwalze auf die 3. Anfahrstufe, usw.

Nach 9 Z-Hebelbewegungen in Pfeilrichtung ist die Nockenwalze auf
der 10. Schaltstufe angekommen. Dieses entspricht der Stellung 2 des
Fahrschalters, der Hintereinanderschaltung.

Nach 5 weiteren Z-Hebelbewegungen in Pfeilrichtung wird die
Nockenwalze bis zur 15. Schaltstufe geschaltet. Dieses entspricht der
Stellung 3 des Fahrschalters, der Parallelschaltung.

(Die beiden Hilfsstellungen #1 und %2 werden vom Schaltwerk mit-
geschaltet).

i) Die Gegenstrombremsung
Mull der Zugfahrer eine Gegenstrombremsung vornehmen, so ist
1. der Druckkncopf loszulassen,
2. gleichzeitig der Bremshebel in die Aushilfsbremsstellung zu
bringen,
3. die Fahrschaltwalze aus der ,Vorwirts“-Stellung in Stellung

SRilckwirts 2 zu bringen {Plombenschnur wird dabei gerissen),
4. mit der rechten Hand der Druckknopf herabzudriicken,
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.5. mit der linken Hand der Z-Hebel ein- bis zweimal zu bewegen.
-Der Zugbegleiter zieht die Notbremse.
~ Nun ist zu beachten, daft nach Loslassen des Druckknopfes den Fahr-
- motoren erst dann wieder Strom zugefihrt werden kann, nachdem
die selbsttiatige Steuerwalze in der Nullstellung angekommen ist, da
> . der Stromkreis zur Erregung der Steuerstromspulen der Haupt-
" . gchiitze 1 und 2 nur in dieser Stellung geschlossen ist. Dies geschieht
im ungiinstigsten Falle — nédmlich, wenn der Druckknopfkontakt
-unterbrochen wird, sobald die Nockenwalze auf den Hilfsstellungen
.steht — nach spitestens 312 Sekunden. Es kann also bei sehr rascher
.. Umschaltung vorkommen, dafl dic Gegenstrombremsung nicht sofort
~'ginsetzt. Auch ist es unerldfilich, dall der Z-Hebel in gleich-
- m#éBigen Zeitabstdnden und nicht hastig hin und her bewegt wird.

Bei Vornahme einer Gegenstrombremsung und geichzeitigem Ziehen
« der Notbremse oder Auslisen der Fahrsperre an diesem Wagen wird
' dem Zugfahrer der Fahrschaltersteuerstrom nicht genommen.

k) Der Fahrschaltersteuerstromverlauf
uber die Fahrsperrenwalze

Dle Fahrschaltwalze stellt auf der ,0“-Stellung, auf der Hilfs-
stellung und auf allen Vorwirtsstellungen eine Kontaktverbindung
" her, durch welche die Fahrsperrenleitung geerdet ist.

".':'--'fWird im vorderen Triebwagen die Nolbremse gezogen oder 16st die
'Fahrsperre aus, so fliefit der Fahrschaltersteuerstrom iiber die her-
“igestellte Kontaktverbindung auf der Fahrsperrenwalze iiber die
Fahrsperrenleltung zur Fahrschaltwalze und von dort zur Erde. Die
Spule des Steuerstromschiitzes wird stromles, das Steuerstromschiitz

'._”fallt ab. Die Steuerstromspulen der Hauptschiitze werden stromlos
‘und unterbrechen den Fahrmotorstromkreis,

“:Wird vom hinteren Fahrerraum aus gefahren und im vorderen Wagen
d1e Notbremse gezogen oder l6st die Fahrsperre aus, so fliet der

i © Fahrschaltersteuerstrom vom hinteren Wagen iiber die durchgehende

'5Fahrsperren1e1tung zum vorderen Wagen, uiber die von der Fahr-

Bperrenwalze hergestellte Kontaktverbindung zu der in ,,0“-Stellung

: = stehenden Fahrschaltwalze und zur Erde. Die Spule des Steuerstrom-

s schiitzes im hinteren Wagen wird stromlos, das Steuerstromschiitz

' w: 5 fHllt ab, Der Fahrschaltersteuerstrom zu den Spulen der Hauptschiitze

ilt unterbrochen. Die Fahrmotoren erhalten keinen Strom.

5¢,§':’erd in einem mittleren Wagen die Notbremse gezogen, so findet

g Fhier der Fahrschaltersteuerstrom von der durchgehenden Fahr-

=:-5Pel'renle1tung iiber die hergestellte Kontaktverbindung der Fahr-

. Bperrenwalze auf der in ,,0“-Stellung stehenden Fahrschaltwalze den

~"Weg zur Erde.
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Die Spule des Steuerstromschiitzes in dem Wagen, von wo aus
gefahren wird, ist stromlos. Das Steuerstromschiitz fillt ab. Die Fahr-
motoren erhalten keinen Strom.

I} Die Steuerstromverlaufe iiber den
Hoéchststromausloser

Wird die Starkstromspule des Héchststromauslésers von zu hohem
Strom  durchflossen, unterbricht eine Kontaktbriicke den Fahr-
schaltersteuerstrom zu den Hauptschiitzen. Gleichzeitig stellen zwei
andere Kontaktbriicken Erdverbindungen fiir die Kenn- und Melde-
lampe her.

Die Kennlampe ist im Fahrerraum links oben angebracht. Thr griines
Licht ist beim Aufleuchten der Lampe nach unten, sowie durch ein
Fenster auch seitlich, sichtbar. Der Strom zweigt von der Steuer-
stromleitung hinter den beiden parallel liegenden 15-A-Sicherungen
ab, fliefit weiter {iber den eingeschalteten Wagentrennschalter und
findet dann dber die Briicke des ausgeldsten Héchststromauslidsers und
iber die Kennlampe den Weg zur Erde. Die Kennlampe leuchtet auf
und bezeichnet damit den Wagen, dessen Hochststromausliser aus-
gelést hat.

Die Meldelampe, rotes Licht, ist neben der Kennlampe angebracht.
Ihr rotes Licht ist beim Aufleuchten der Lampe nach unten sichtbar.
Der Strom fir die Meldelampe fliefit vom Fahrschalter, der auf einer
Fahrstellung stehen mufl, iiber die Meldelampe zur durchgehenden
Meldelampenleitung. In jedem Wagen zweigt eine Leitung ab. Der
Strom flieit iiber den eingeschalteten Wagentrennschalter und findet
dann iiber die Kontaktbriicke des ausgeltsten Héchststromauslasers
den Weg zur Erde. Die Meldelampe leuchtet auf und teilt dem Zug-
fahrer mit, daB an seinem Zuge ein oder mehrere Héchststromaus-
1ser ausgeldst haben.

Mit Hilfe eines Steuerstromes kann der ausgeldste Hochststromaus-
loser wieder eingeschaltet werden. Es ist der gleiche Schalter, der den
Fahrschallersteuerstromkreis schlieft. Sein Schaltgriff hat drei
Stellungen. Die dem Zugfahrer zugekehrte Stellung ist die einge-
schaltete Stellung fiir den Fahrschaltersteuerstrom. Steht der Schalt-
griff senkrecht in ,0“-Stellung, ist keine Kontaktverbindung her-
gestellt. Die dem Zugfahrer abgewandte Stellung ist die Einschalt-
stellung fir den Hochststromausloser. In dieser Stellung darf der
Hebel nicht linger als zwei Sekunden festgehalten werden.

Zuerst stellt der Zugfahrer die Fahrschaltwalze auf die Hilfsstellung.
dadurch ist der Stromkreis fiir die Meldelampe unterbrochen, die
Meldelampe erlischt. Dann wird der Schaltgriff aus der eingeschalteten
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'gtellung fiir Fahrschaltersteuerstrom iiber die ~0%-Stellung in die
Einschaltstellung ,Hochststromausioser gedriickt. Jetzt flieBt der
gtrom von den beiden parallel liegenden 15-A-Sicherungen lber die
#.Kontakte des Schalters zum Fahrschalter in der Hilfsstellung in die
durchgehende Einschaltleitung fiir den Héchststromausléser.

In jedem Wagen zweigt eine Leitung ab. Der Strom flielt {iber den
eingeschalteten Wagentrennschalter zur Einschaltspule des Héchst-
atromausldsers und von dort zur Erde. Der Hochststromausléser
- sehaltet ein. Die Erdverbindungen fiir die Melde- und Kennlampc
' -gind unterbrochen und die Kennlampe erlischt. Die Kontakte am
";iﬁijd]ststromauslﬁser fiir den Fahrschaltersteuerstrom sind wieder
. geschlossen.
CLEBt der Zugfahrer den Schaltgriff los, so geht er von selbst in die
R0¢-Stellung zuriick. Am Schalter zeigt sich ein Lichtbogen. Jetzt muf
-+ der Schaltgriff wieder in die Einschaltstellung fiir Fahrschaltersteuer-
“#trom gebracht und in dieser belassen werden.

m) Der Wagentrennschalter

auart dhnlich wie der im Abschnitt 2 C beschriebene. Der ausge-
{chaltete Wagentrennschalter unterbricht in dicsem Wagen die Steuer-
mleitungen

|. fir die .Vorwirts“- und ,Riickwirts“-Spule des Fahrtwenders
% und fiir die Spulen der Hauptschiitze,

fiir die Ein- und Ausschaltspule des Starkstromautomaten,

% fir die Einschaltspule des Hochststromauslosers,

zum Schaltwerk,

fir die Melde~ und Kennlampe,

. fiir die Zwangsschaltung.

Bt ein Triebwagen schadhaft geworden und muBl er deshalb abge-
: ;_g;_‘l'l_altet werden, so ist zunédchst der Starkstromautomat dieses Wagens
“.Buszuschalten und dann der Wagentrennschalter zu éffnen.

DEI‘ Wagentrennschalter darf nur bei ausgeschaltetem Fahrschalter
,'gschaltet werden.
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Abschnitt 6

Schalter und Sicherungen

A. Die Schalttafel

Von der Schalttafel aus werden dic Steuer- und Hilfssieuerstrome,
der Strom fir die Motorluftpumpe und der Strom fir die Beleuchtung
und Heizung von der durchgehenden Starkstromleitung abgezweigt.
Im Trieb- und Steuerwagen ist die Schalttafel mit ihren Sicherungen
und Schaltern im Fahrerraum angebracht. Im Beiwagen sind die
Sicherungen und Schalter unter dem Wagendach oder unter der Sitz-
bank in besonderen Kisten untergebracht.

In den einzelnen Zuggattungen und -lieferungen sind die Anordnungen
der Sicherungen in ihrer Reihenfolge, desgleichen auch dic Schalter
in ihren Ausfiilhrungen, verschieden. Sie sind aber fiir dic cinzelnen
Stremkreise durch Schilder kenntlich gemacht.

Die Schaltgriffe der Hebelschalter haben ihrem Gebrauchszweck
entsprechend 2 bzw. 3 Stellungen:

Mit 2 Stellungen {(,Aus” und ,Ein*) die Hauptschalter fiir Fahr-
schaltersteuerstrom, desgl. der Schalter fiir die Pumpenschiitzleitung.
Mit 3 Stellungen (,Stark®, ,0¢ ,Schwach®) der Schalter fir die
Heizungsstromkrcise. Die Schaltstellung ,,0* ist die ausgeschaltete
Stellung.

Die Knebelschalter sind Paccoschalter. Hier licgen mehrere Schalter,
jeder fiir seinen Stromkrcis, pakcetartig lGbcreinander. Sie werden
durch einen Knebel geschaitet.

Bei einem einfachen Schalter, z. B. fiir Fahrschaltersteuerstrom oder
fiir Heizung, zeigt der waagerccht stehende Knebel die ausgeschaltete
Stellung an: Im Fenster erscheint die weifle Marke.

Die eingeschaltete ist die senkrechte Stellung: Im Fensier erscheint
die rote Marke.

Beim Reflektorschalter soll die rote oder weille Marke im Schalter-
fenster die rot- oder weiflbrennenden Signallampen anzeigen.

B. Die Patronensicherung

Das Sicherungselement besteht aus dem an der Schalttafel ange-
brachten Sockel, der PaBschraube und der Schutzkappe.

Das Innere des Sockels hat ein Gewinde (dic Metalliteile im Sockel
kénnen Spannung fiihren und diirfen nicht beriihrt werden) und eine
fuir eine bestimmie Stirke vorgesehcne Pallschraube, in deren Fiih-
rung der Zapfen der hochstzulissigen Sicherungspatrone hincinpaft.
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Abschnitt 7
Beleuchtung und Heizung

A. Die Wagenbeleuchtung

Der Stromkreis fiir die Beleuchtung zweigt in jedem Wagen von der
Starkstromleitung ah.

In den einzelnen Wagengattungen sind 3 bis 5 Beleuchtungsstrom-
kreise vorhanden. In jedem Stromkreis sind 6 Lampen hinterein-
andergeschaltet und im Fahrgastraum verteilt. Im Triebwagen
beleuchten zwei verschiedene Stromkreise die Reflektorlampen und,
wenn vorhanden, das Transparent.

Jeder einzelne Beleuchtungsstromkreis ist durch eine 6-A-Sicherung
abgesichert. Durch einen Hauptschalter kdnnen alle Stromkreise ein-
und ausgeschaltet werden.

In den Tricbwagen wird die Reflektorbeleuchtung durch einen
besonderen Schalter umgeschaltet.

In den B1-8t- und C-Wagen kann Reflektor- und Transparent-
beleuchtung durch einen Umschalter ausgeschaltet werden, wenn
dieser Wagen als Mittelwagen lduft.

Die Bilder 24 bis 28 zeigen die Beleuchtungsstromkreise in den ein-
zelnen Wagen,
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Bild 28
C-Wagen

B. Die Wagenheizung

Der HeizungsstromKkreis zweigt in jedem Wagen von der Starkstrom-
leitung ab.

Der Strom flielt iiber eine Sicherung zum Hebel- oder Paccoschalter.
Je nach der Stellung des Schalthebels wird der eine Stromkreis fiir
die Heizung ,schwach® eingeschaltet und in der Stellung ,stark® der
zweite Stromkreis dazugeschaltet. Um eine gleichmiBige Erwirmung
zu erreichen, sind die Heizkirper eines jeden Stromkreises unter
beiden Sitzbankreihen verteilt.

In den B-Wagen sind in jedem Stromkreis vier Heizkdrper hinterein-
andergeschaltet.

Im C-Wagen sind im Heizungsstromkreis ,schwach* acht Heizkérper
parallel geschaltet, bei Heizung ,stark® werden noch weitere vier
Heizkdrper hinzugeschaltet.

In den Triebwagen zweigt hinter der Heizungssicherung eine Leitung
ab, die liber einen Paccoschalter zum Heizkdrper im Fahrerraum
fihrt. Nur im besetzten Fahrerraum darf dieser Heizkdrper
eingeschaltet werden. Wird der Zug abgestellt, so ist in allen Wagen,
wenn nichts anderes angeordnet wird, dic Heizung auszuschalten,
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Abschnitt 8

Die Behebung von Storungen in der elektrischen
Einrichtung des Zuges

A. Allgemeines

.Um etwaige Fehler an seinem Zuge feststellen zu kénnen, muB der
Zugfahrer bei Ubernahme eines Zuges, falls er ihn nicht
unmittelbar vom Vordermann erhilt, folgende Uberpriifungen vor-
nehmen:

1. den Zuglaufzettel einsehen,

2. im B-Zug die Starkstromautomaten einschalten und nachpriifen,
ob sich ein Lichtbogen zeigt,

im C-Zug die Fahrschaltwalze auf die Hilfsstellung bringen, die
Starkstromautomaten einschalten und nachpriifen, ob sich ein
Lichtbogen zeigt,

3. im C-Zug die Fahrschaltwalze auf eine Fahrstellung bringen und
sich iiberzeugen, daB die Meldelampe nicht brennt, daB also
alle Hochststromausléser im Zuge eingeschaltet sind,

4. nachsehen, ob in jedem Fahrerraum die Plomben am Hahn des
DruckluftkurzschlieBers, am Fahrschalter und am Vierkant-
schliissel unbeschédigt sind, ob die Hauptschalter fiir Fahrschalter-
steuerstrom und der Hebelschalter fiir Pumpenschiitz einge-
schaltet und Ersatzsicherungen vorhanden sind,

5. feststellen, ob die Sandkéisten der Spitzenwagen gefiillt sind,

6. die richtige Stellung der Fahrsperren, der Beckerschalter, der
Trennschalter und der Kupplungshebel nachpriifen,

7. eine Bremsprobe machen und hierauf die Handbremse lésen.

Nach vorgenommener Signalisierung des Zuges kann gegebenenfalls
die Abfahrt erfolgen.

Bei Abstellung eines Zuges hat der Zugfahrer folgende
Handlungen vorzunehmen:

1. Zugschlul} herstellen,
2. Starkstromautomaten ausschalten,

3. Schalt- und Bremshebel abnehmen und im vorderen Fahrerraum
auf die Fahrschalterplatte niederlegen,

4. Zuglaufzettel in das hierfir bestimmte Kistchen im vorderen
Zugbegleiterraum legen,

5. im vorderen Fahrerraum Handbremse anziehen,
6. alle Fahrerraumtiiren schlieflen.

Die Fehler, die sich am hidufigsten zeigen, werden nachfolgend
erlautert und alle MaBnahmen fiir ihre Behebung angegeben.
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B. Zug zieht nicht an

1. Nachpriifen, ob die Druckluft- und Handbremsen gel6ést sind und
ob die Wagenbeleuchtung brennt. Brennt sie weder im ersten
noch im zweiten Wagen, so ist entweder die Stromschiene stromlos,
oder keiner der Stromabnehmergleitschuhe des Zuges liegt an der
Stromschiene an,

Ist ein Zug an einer Stromschienenunterbrechung zum Halten
gekommen, so dafl kein einziger Stromabnehmergleitschuh des
Zuges an der Stromschiene anliegt, so erfolgt die Stromzufithrung
durch das Hilfskabel. Hierbei wird dessen Ende durch einen
Bediensteten mit der freiliegenden Kupferschiene von unten an
die Stromschiene und von dem Zughegleiter der durch eine Tulpe
umkleidete Kontakt am anderen Ende des Kabels an den Hilfs-
kontakt eines Stromabnehmers gehalten.

Der Zugbegleiter ruft nun dem Zugfahrer zu: ,Einschalten®, liuft
neben dem fahrenden Zuge mit, wobei er das hinter ihm liegende
Hilfskabel mit der freien Hand mitzieht und ruft: ,Ausschalten®,
sobald er es fiir notwendig hilt. Der Zugfahrer hat hierauf sofort
auszuschalten. Erst nachdem darf das Hilfskabel vom Strom-
abnehmer abgezogen werden. Es ist auf die durch das Schild
»Hilfskabel® bezeichnete Kabeltrommel wieder aufzuhéngen.

2. Die Druckluft- und Handbremsen sind gelést, die Wagenbeleuch-
tung brennt, am Automatenfernschalter (C-Zug: Fahrschaltwalze
auf Hilfsstellung) zeigt sich kein Lichtbogen.

Die Automatensicherung auswechseln, es kiinnen auch in sdmt-
lichen Trieb- und Steuerwagen die Wagentrennschalter aus-
geschaltet sein.

3. Die Druckluft- und Handbremsen sind gelost, die Wagenbeleuch-
tung brennt, am Automatenfernschalter zeigt sich in beiden Stel-
lungen ein Lichtbogen.

Stellung des Hauptschalters fiir den Fahrschaltersteuerstrom und
des Beckerschalters nachpriifen. Im B-Zug langsam die Hilfs-
stellung filir das Steuerstromschiitz einschalten. Steuerstrom-
sicherungen kontrollieren und —falls erforderlich — auswechseln.
Bleiben Fahrversuche erfolglos, so ist ein -Fahrversuch vom
hinteren Fahrerraum aus vorzunehmen. Zieht der Zug auch von
dort nicht an, so muf} er geschoben werden.

Gestattet es die Zugfolge oder ist es der letzte Zug vor Betriebsschluf,
50 ist der Umschalt- bzw. Schalthebel in die Nullstellung zu bringen
und zwischen zwei Wagen mit Luftpumpe der Zug steuerstrommafig
zu unterteilen. Hierauf -sind nach Erneuerung der Steuerstrom-
sicherungen erst vom vorderen und dann vom hinteren Triebwagen
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aus Fahrversuche vorzunehmen. Erfolgt die Weiterfahrt vom hinteren
Fahrerraurmn aus, so betrdgt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit bei
betriebsfihiger Druckluftbremse 25, sonst 10 km/h.

Bei einem 2-Wagen-Zug B 1-St, der elektrisch unterteilt ist, kann der
Fahrversuch nur vom Triebwagen aus erfolgen. Da die Maotoriuft-
pumpe ausfillt, dient die Handbremse als Gebrauchsbremse. Hat der
Fahrtwender nicht die gewiinschte Stellung eingencmmen, so kann
der Zug ebenfalls nicht anziehen. Es ist zu versuchen, den Fahrt-
wender durch Betdtigung der Umschaltwalze in die gewiinschie
Stellung zu bringen. Gelingt dies nicht, so muBl der Zug geschoben
werden.

C. Zug fihrt schwer an

Es mul3 zunidchst festgestellt werden, ob der Zug nach dem Aus-
schalten leicht ausliuft. Ist dies der Fall, so kénnen Fahrmotor-
sicherungen durchgebrannt, kann ein Automat oder Trennschalter
ausgeschaltet, oder cine elektrische Kupplung nicht gekuppelt sein.

Ferner kann am C-Zug ein Héchststromauslgser ausgeschaltet, eine
Nockenwalze nicht in die Nullstellung gelaufen sein, oder ein Fahrt-
wender nicht die gewiinschte Stellung eingenommen haben.

Zieht ein C-Zug auf der 1. Anfahrstufe gut an und nur auf den
folgenden schwer, so kann in einem Wagen die 6-A-Sicherung fiir
den Hilfssteuerstrom durchgebrannt oder die selbsttitige Steuerung
schadhaft sein. Zeigt sich beim Auswechseln dieser Sicherung ein
Lichtbogen und erwirmt sich die Sicherung stark, so ist sie sofort
rechts herum wieder festzuschrauben. In diesem Wagen ist der Stark-
stromautomat und der Wagentrennschalter auszuschalten,

Liuft der Zug aber schwer aus, so kann die Druckluftbremse nicht
geniigend durchgeldst, eine oder mehrere Handbremsen angezogen,
der Zug oder ein Wagen Iiiberlost, ein Hahn der Bremsleitung
geschlossen oder am B-Zug ein Fahrtwender nicht in die gewiinschte
Stellung gekommen sein. Ist die Handbremse im wvorderen Wagen
angezogen, so flihlt man deutlich, wie die hinteren Wagen nach dem
Finschalten der ersten Anfahrstufe auf den vorderen, angebremsten
Wagen auflaufen. Ist die Handbremse im hinteren Triebwagen
angezogen, so dehnt sich der Zug beim Einschalten der ersten Anfahr-
stufe in den Kupplungen. Nach dermn Ausschalten macht der vordere
Wagen eine leichte Riickwirtsbewegung. Ahnliche Erscheinungen
machen sich bemerkbar, wenn ein Wagen (berldst oder ein Hahn
der Bremsleitung geschlossen ist. Der B-Triebwagen, in dem der
Fahrtwender falsch steht, wirkt bremsend. In ihm sind nach Aus-
schalten des Starkstromautomaten die Fahrmotor- und Wagentrenn-
schalter abzuschalten.
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D. Zug fihrt ruckartig an
B-Zug

In einem oder mehreren Triebwagen sitzen Schiitze fest. Ruckt der
Zug beim ndchsten Anfahren wieder stark, so sind wihrend der
Fahrt im Zuge die Automaten auszuschalten und die Fahrschaltwalze
mehrere Male voll langsam ein- und wieder auszuschalten (Leer-
schaltungen). Ist der Fehler beim niichsten Anfahren trotzdem nicht
behoben, so sind die Triebwagen nacheinander abzuschalten. Der
schadhafte Wagen bleibt abgeschaltet. LiBt sich der Fehler durch
Abschalten der Triebwagen nicht beheben, so ist zu versuchen, den
Zug auf den nicht stofenden Fahrstufen weiterzufahren. Gelingt dies
nicht, so muf}-der Zug geschoben werden. Ist es der letzte Zug vor
Betriebsschluf}, so ist nach Abschnitt B (3) zu verfahrén.

E. Triebachsen schleudern
C-Zug

Schleudern beim Anfahren die Triebachsen, so ist die Fahrschalt-
walze sofort auszuschalten, auf Stellung 1 zu bringen und wieder
einzuschalten. Wenn notwendig, ist der Sandstreuer zu 6ffnen, doch
mubB vermieden werden, daB Sand auf Weichen fillt. Hat der Zug
die Geschwindigkeit der Stellung 1 erreicht, so kénnen die nichsten
Stellungen der Fahrschaltwalze eingeschaltet werden. Schleudern die
Triebachsen wieder, so muBl mit der Zwangsschaltung langsam Stufc
fiir Stufe geschaltet werden.

F. Fahrschalter it sich nicht ausschalten

B-Zug
Der Zug wird nach Méglichkeit durch Losen des Druckknopfes und
Betiitigen der Druckluftbremse im Bahnhof zum Halien gebracht,
entleert und geschoben.
Léft sich der Druckknopf nicht léscn, so ist nach Abschnitt H zu
verfahren.

C-Zug
Der Zug wird durch Ausschalten des Hauptschalters fiir Fahrschalter-
steuerstrom und Betétigen der Druckluftbremse im Bahnhof zum
Halten gebracht. Bei der Weiterfahrt bis zum Endbahnhof wird der
Steuerstrom dem Fahrschalter durch Einschalten des Hauptschalters
zugefiithrt oder durch Ausschalten desselben genommen. Auf uniiber-
sichtlichen Streckenabschnitten und bei der Einfahrt in die Bahnhofe

ist besonders vorsichtig zu fahren, da die Gegenstrombremsung nicht
vorgenommen werden kann.
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G. Zug verursacht Stromunterbrechung

a} Stromunterbrechung tritt nur ein, sobald der Fahrschalter ein-
geschaltet wird.

Der Fahrschalter muf3 sofort ausgeschaltet werden. Wihrend der
Prifschaltungen des Umformerwerkes ist festzustellen, welcher
Wagen der schadhafte ist. Im schadhaften Wagen ist der Starkstrom-
automat und der Wagentrennschalter auszuschalten. LaBt sich der
Fehler hierdurch nicht beheben, so ist nach dem unter b) Gesagten
weiter zu verfahren.

b) Zug verursacht dauernd Stromunterbrechung.

Zugfahrer und Zugbegleiter kontrollieren am Zuge alle Kurzschliefler
und Stromabnehmer. AuBerdem ist darauf zu achten, ob Fremd-
korper, schadhafte oder geléste Kabel sowie Apparateschutzkisten
den Kurzschiu verursachen. Wurde nichts dergleichen festgestelit,
s0 ist, wenn der Kurzschlu§ verursacht wird, durch

l)yden Triebwagen an der Spitze des Zuges,

der Wagen durch Automaten und Wagentrennschalter abzuschalten,
Der Stromschienenbezirk muB durch die VUM ausgeschaltet und der
KurzschlieBer aufgesetzt werden. Der Triebwagen ist stromlos zu
machen. Dann ist der KurzschlieBer abzunehmen und der Strom-
schienenbezirk durch die VUM wieder einschalten zu lassen. Die
Weiterfahrt erfolgt nach Einschalten der Automaten und des Wagen-
trennschalters mit 25 km/h vom hinteren Fahrerraum aus. Zur Ver-
standigung zwischen Zugfahrer und Zugbegleiter dienen die Signale
11, 13 und die Notbremse, Zugspitze beleuchten, auf nichstem Bahn-
hof Zug entleeren und Ersatzzugbegleiter mitnehmen. Durch
Streckenmeldung ist diec Tunnelbeleuchtung einschalten zu lassen.
Der 2-Zug B 1-S§t muf} geschoben werden.

2) den Tricbwagen am SchluBl des Zuges,

so sind dieselben Mafnahmen wie unter 1) auszufithren, die Weiter-
fahrt kann jedoch vom vorderen Fahrerraum aus mit beliebiger
Geschwindigkeit erfolgen. Zugschluf3 ist herzustellen. Bei der Weiter-
fahrt vorsichtig schalten. Auf Stromschienenunterbrechungen achten.
Der 2-Zug B 1-St mul3 geschoben werden,

3) einen mittleren Triebwagen oder einen
Beiwagen,
so mull in diesem Triebwagen der Starkstromautomat und der
Wagentrennschalter ausgeschaltet werden. Der betreffende Strom-
schienenbezirk wird iiber die VUM ausgeschaltet und der Kurz-
schliefer aufgesetzt. Der Wagen ist stromlos zu machen. Hierauf ist
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der KurzschlieBer abzunehmen und der Stromschienenbezirk durch
die VUM wieder einschalten zu lassen.

Die Weiterfahrt erfolgt vom vorderen Fahrerraum aus mit beliebiger
Geschwindigkeit. Auf Stromschienenunterbrechungen ist zu achten.
Muf3 angenommen werden, dafl ein Zug die Ursache der dauernden
Stromunterbrechung ist, obwohl an diesem kein Fehler festgestellt
werden kann, so sind auf hbeiden Sciten des Zuges alle Strom-
abnehmergleitschuhe einzuklinken. Der Zug muf} geschoben werden.
Zugspitze beleuchten. Vorzeitig bremsen, da langer Bremsweg. Der
Zug ist auf dem nidchsten Bahnhof zu entleeren.

H. In eincm oder mehreren Triebwagen arbeiten die Fahr-
motoren bei losgelassenem Druckknopf weiter

Der Zug ist sofort mittels Druckluftbremse voll anzubremsen. Darauf
ist im B-Zug die Umschaltwalze, im C-Zug die Fahrschaltwalze auf
Stellung ,,0 zu stellen und der Starkstromautomat auszuschalten.
Arbeiten die Fahrmotoren trotzdem weiter, so ist der Kurzschliefier
zu betdtigen. Alle Stromabnehmer am Zuge sind einzuklinken. Der
Zug mull geschoben werden. '

J. Hilfsmittel im Zuge
In jedem Zuge befinden sich folgende Hilfsmittel:

In jedem Wagen: 1) Sandkasten,
2) Feuerlischer,
in jedem Triebwagen: 3) isolierter Eisenstab,
4) tragbarer Kurzschliefler,
8) tragbarer Streckenfernsprecher,
6) Fackel,
T) Holzstab fir Liiftungsklappen.

K. Meldungen

Das Lésen von Plomben, das Auswechseln von Sicherungen, die
Beobachtungen von Mingeln sowie Schiden (auch wenn es nicht der
eigene Zug war) und die getroffenen MaBnahmen sind in den Zuglauf-
zettel unter Angabe von Ort, Zeit und Dienstnummer des Zugfahrers
einzutragen.

Von allen hier aufgefiihrten Schidden ist umgehend eine Mel-
dung an die VUM zu erstatten.

Berliner Verkehrs-Betriebe (BVG)
U-Bohn
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