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1. Allgemein

Der Triebzug BR 270 ist ein elektrisch angetriebenes Nahverkehrs-
mittel zum Einsatz auf Berliner S-Bahn-Strecken mit einer Strom-

schienenspannung von 750 V=,

Ein Viertelzug, bestehend aus einem Triebwagen (ET) und einem

Beiwagen (EB), ist die kleinste Funktionseinheit. Die kleinste
Betriebseinheit besteht aus 2 Viertelziigen (ET+EB+EB+ET). Es
dirfen maximal 4 Viertelziige zu einem 8-Wagen-Zug zusammengestellt

werden.

Die Drehgestelle fir die Trieb- und Beiwagen sind im wesentlichen

gleich. Sie bestehen jeweils aus einem Rahmen, einer Wiege zur
federnden Abstiitzung des Wagenkastens sowie den Radsdtzen mit
Zylinderrollenachslagern.

/wei Triebdrehgestelle mit je 2 Fahrmotoren sind fir den Trieb-
wagen und 2 Laufdrehgestelle fir den Beiwagen bestimmt. Trieb-
und Laufdrehgestelle besitzen Achsscheibenbremsen. Als Feststell-
bremse fidr einen Viertelzug dienen die Federspeicher des Beiwa-
gens. Jedem Laufradsatz ist eine Federspeicherbremse zugeordnet,
die elektropneumatisch oder mittels DOruckluft betatigt werden kann.

An den Drehgestellen 1 (erstes Triebdrehgestell) und 4 (zweites
Laufdrehgestell) des Viertelzuges sind beidseitig Stromabnehmer
angenordnet. Alle Stromabnehmer sind durch eine nicht abgesicherte

Stromabnehmerleitung verbunden.

An der Achse 1 des Drehgestelles 1 ist eine Spurkranzschmierung
vorhanden. Die Fihrung des Wagenkastens von den Drehgestellen

erfolgt jeweils iiber verschleiBarm gelagerte DOrehzapfen.

Der mit dem Grundrahmen verschweiBte Wagenkasten ist selbsttragend

in Sektionsbauweise ausgefinrt. Am vorderen Ende des Triebwagens
befindet sich das Fiihrerhaus, dahinter der kleine Fahrgastraum

(Dienstabteil) und daran anschlieBend der groBe Fahrgastraum. Der
gesamte Beiwagen ist als Fahrgastraum ausgebildet, wovon ein Teil

Reisenden mit Traglasten und Fahrrdadern vorbehalten ist.

Die Bremsausristung besteht aus einer pneumatischen Bremse, der

elektrodynamischen Bremse (als Betriebsbremse) und einer Feder-

speicherbremse als Feststellbremse.
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Der Antrieb der 4 Achsen des Triebwagens (ET) erfolgt durch eigen-
beliftete Halbspannungsmotoren, die Ulber Gleichstromsteller ge-
steuert werden.

Ein KurzschlieBer dient zur Erdung der elektrischen Anlage im

Storungsfall. Zum Schutz der Hochspannungsausriistung eines. Viertel-
zuges dient ein Schnellschalter.

Zur Steuerung des Fahr- und Bremsbetriebes dient ein im Fihrer-
pult angeordneter Fahrschalter.

Zur Versorgung des Steuerstromnetzes und der Beleuchtungsanlage
dient ein Gleichstrom/Orehstrom-Umformer. Weiterhin ist eine
Batterie vorhanden, die iber ein Ladegerdt geladen wird. 0ie Be-
leuchtung der Fahrgastrdume erfolgt durch Wechselstrom-Leuchtstoff-
rohren, die als 2 durchgehende Leuchtbdnder angeordnet sind.

Die folgende Beschreibung bezieht sich i1m wesentlichen auf die
kleinste Funktionseinheit (Viertelzug).

Der Beschreibung der Schaltung und Funktion der elektrischen Aus-
ristungsteile und der Steuerung liegt der beigefiigte Stromlauf-
plan mit Schaltteilliste zugrunde. Die im Text in runde Klammern
( ) gesetzten Positionszahlen entsprechen diesen Unterlagen,
ebenso die Bezeichnungen der Stromwege (SW) und Leitungen (Ltg.).
Die in eckige Klammern / / gesetzten Positionszahlen entsprechen
dem Druckluftschema. (Teilweise wird auf den Index der Positions-
zahlen verzichtet, wenn Verwechslungen nicht méglich oder uner-
heblich sind.)

Diese Beschreibung sowie alle beigefiigten Unterlagen sind nur
fir den Dienstgebrauch bestimmt. Sie dirfen ohne unsere Geneh-
migung weder vervielfdltigt (auch auszugsweise) noch Dritten
zuganglich gemacht werden.

im Text verwendete Abkilirzungen:

H11 - Hauptluftleitung S1-S5 - Schrank 1-5

P - Pult G1-G2 - Gerist 1-2

F - Fiihrerstand D1-D4 - Drehgestell 1-4

RS - Richtungsschilderkasten UTW - Untergestell Triebwagen
AF 1...4 - Apparategehduse 1...4 UBW - Untergestell Beiwagen

ET - Triebwagen EB - Beiwagen
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2. Technische Daten

2.1. Hauptabmessungen und Betriebsmale

Achsanordnung des Halbzuges Bo'Bo'+2'2'42'2'+Bo'Bo'
Spurweite 1435 mm

Lénge iiber Kupplungsmitten

(Viertelzug) 36200 mm

GroBte Breite iliber Tirfiihrung 3050 mm

GroBte Breite lber Schutzbord 3140 mm

GroBte Hohe iiber SO (leer,

Radreifen neu) 3590 mm

Abstand zwischen Mi?te autom. Kupplung VoY
und SO (leer, Radreifen neu) 950 mm T 54
Abstand zwisghen FuBlboden und SO + 0w
(leer, Radreifen neu) 1120 mm _ 55 oo
Raddurchmesser am Laufkreis (neu) 850 mm

dito (abgenutzt) 78C mm
Achsstand im Drehgestell 2500 mm
Drehzapfenabstand eines Wagens 12300 mm

Lénge des Triebwagens ohne Kupplungen 17650 mm
dito Uber Mitte Kupplungen 18150 mm
ldinge des Beiwagens ohne Kupplungen 17650 mm
dito lUber Mitte Kupplungen 1805C mm

2.2, Magssen und Lasten

Masge des leeren Viertelzuges 60 t

Masse des besetzten Viertelzuges
(bei 70 kg/Person)

bei 4 Stehpldtzen/ma u.Sitzplédtzen 81,2 t
" 5 " e " 84,9 1
" 6 1" Ue " 88 . 3 t

2.3. Platzangebot

Sitzpldatze eines Viertelzuges 102
Stehpldtze eines Viertelzuges
bei 4 Stehplétzen/m® 202
1" l’j " 253

n 6 ] 302
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2.4. Betriebswerte, Leistungsdaten

Stromschienenspannung Tt N
Polaritdt der Stromschiene Minus
Stundenleistung je Viertelzug 600 kW
Hochstgeschwindigkeit 90 km/b
Anfahrzugkraft des Viertelzuges 65,6 kN
Maximale Bremskraft des Viertelzuges

(motorisch bei elektrischer Bremse) 70,4 kN
Doppeltiiren je Wagenseite 4

2+.5. Fahrprogramm

Folge a: 9 x 2200 m (Vmax = 90 km/h) plus 7 x 1070 m (Vmax
= 70 km/h) plus 4 min Wendezeit auf den Endbahnhofen bei jeweils
18 8 Halt auf den Zwischenbahnhofen und 22-stiindigem Einsatz

pro Tag.

Folge b: 22-stiindiger Einsatz pro Tag bei 1350 m Haltestellen=-
abstand (V = 70 km/h) und 18 8 Halt auf den Bahnhofen.
Folge c: 9 x 2200 m (Vmax = 90 km/h) plus 14 x 1070 m (V’max

= 70 km/h) plus 9 x 2200 m (Vmax = 90 km/h) plus 4 min Wendezeit
auf den Endbahnhtfen bei jeweils 18 s Halt auf den Zwischenbahn-
hofen und 22-stindigem Einsatz ‘pro Tag.

Zeitriickhalt: 5: %

?.6. Beschrinkungen fir Betriebseinsatz

Kleingster befahrbarer Kurvenradius 140 m

Kleinster befahrbarer Kurvenradius

am Behnsteig 250 m

Kleinste befahrbare Weiche W 49-190-1 : 7,5/1: 6,6

Grenzneigung, auf der ein besetzter
Wagen /(5 Pers./m¢ mittels Feststell- 5
bremse Testgehalten werden kann 40 ~ /oo

4+ Beschreibung

3.1+ Drehgestell

J7elele Drehgestellrahmen

Die Drehgestellrahmen des Lauf- und Triebdrehgestelles sind
ihnlich ausgefiihrt, jedoch nicht tauschbar. Die H-formigen
Drehgestellrahmen des Trieb- und des Laufdrehgestelles besteben
jeweils aus 2 kastenformigen Langstrdgern und einem Quertrager,

die miteinander verschweifllt sind.
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Knotenbleche in den Eckverbindungen zwischen Léngs- und Quer-
trdger sorgen fiir einen sehr guten Kraftflull. Die Kopfenden der
Léngstrédger nehmen die Achsfilhrungen und Achsfederungen auf

und bilden den Anschlag fiir die Begrenzung des Achsfederweges.
Paarweise auf den Lingstrdgern angeordnete Konsolen ilbernehmen
die Wiegenfilbrung und damit die Zug- und Bremskraftiibertragung
vom Drehgestellrahmen iiber die Wiege und den Drehzapfen zun
Wagenkasten. Aullerdem sind Konsolen fiir die beiden Vertikad-

und den Horizontalschwingungsdampfer sowie fiir das Einstellventil
der Lastabbremsung am Drehgestellrahmen angebracht.

An den Léngstridgern der Triebdrehgestellrahmen s8ind je 2, an
denen des Laufdrehgestellrahmens je 4 Grundplatten fiir die Be~-
festigung der Achsscheibenbremskonsolen vorhanden. Weiterhin
befinden sich an den lLangstrigern der Lauf< und Triebdrehgestelle
bearbeitete Fléchen zur Stromabnehmerbefestigung.

Die Konsolen filir die Motoraufhéangung sind an den Queriréagern
der Triebdrehgestellrahmen angeschweilte.

n Kopfende eines Langstridgers des Triebdrehgestellrahmens ist
fiir die Aufnahme der PZB-Anbauteile und der Fahrsperre vorbe-
reitet. In die Konstruktion der Léngstrdgerkopfenden sind Anhebe-
haken fir das komplette Drehgestell zum Transport und zur Fesse-
lung der Drehgestelle mit dem Wagenkasten zum Anheben des kom-
pletten Wagens integriert. Spezielle Durchbxriiche im Obergurt der
Léngstrager gestatten die Anwendung der DR-typischen Anschlag-
mittel fir S-Bahn-Drehgestelle.

J.1.2. Radgsatz, "Achslagerung und Achsfihrung

3.l .2 M8 ebradsatz

Jeder Triebradsatz besteht aus einer Achswelle, 2 Radscheiben
mitdauigeschrunpften und durch Sprengringe gesicherten Radreifen,
einem gefederten schrégverzahnten Grofizehnrad, dem Geh&use mit

2 Pendelrollenlagern fir die Abstiitzung des Fahxmotors auf der
Achswelle und der Achsbremsscheibe. An den beiden kEnden der
Achswelle sind die Achslagergeh&duse montiert, deren Deckel je
nach Verwendungszweck [lir die Aufnahme des Dako=Gleitschutz- bzw.
Impulsgebers ausgefiilhrt sind. Der 3Sitz Bremsscheibe/Achswelle

igt als Lingsprefverbindung und der Sitz labyrinthring/Achswelle

- B T s
als Querprellverbindung ausgefibhrt.



Das gefederte Groflirad ist auf die verlédngerte Nabe des einen
Radkorpers gepreBt. Die Bremsscheibe, die Radkorper und das gefe-
derte GroBrad sind mittels Olhydraulik von der Achswelle bzw.

der Radkdrpernabe abziehbar (erforderlicher Oldruck 100 bis 200 MPa).
Jedes Achslager ist mit einem auf das Wellenende aufgezogenen
Zylinderrollenlagerpaar ausgeristet. Es wird ebenso wie die Pendel-
rollenlager mit Fett geschmiert. Ein Nachfettea von aullen liber
Flachschmierkopfe ist bei beiden Lagern moglich. Die Zylinder-
rollenlager sind durch das Aluminiumachslagergehduse, den Alu-
miniumachslagerdeckel, sowie die Spritz- und Labyrinthringe gegen
das Eindringen von Schmutz und Wasser weitestgehend geschiitzt.

Die als Winkellenker ausgebildeten Achslagergehéuse sind mittels
Gummikonusbucusen am Kopfende des Drehgestellrahmens verschleilBarm
gelagert. Die Gummikonusbuchsen sind in der konischen Bohrung fiur
die Achsanlenkung im Achslagergehduse durch einen Spannbolzen, als
Verbindung zwischen Drehgestellrahmen und Achslagergehduse, fest
eingespannt.

Die erste Achse jedes Viertelzuges ist mit je einem hdhenverstell-
baren Schienenrdumer pro Rad versehen, der mit dem jeweiligen
Achslagergehduse iliber Schrauben und einem Zapfen verbunden ist.
Bei Einbau der punktfomigen Zugbeeinflussung und des damit ver-
bundenen Anbaues des PZB-Magneten am Drehgestellrahmen entféllt
der in Fahrtrichtung gesehen rechte Schienenrgumer.

3.1e2.2. Laufradsatz

Der Laufradsatz igst in seinem konstruktiven Aufbau dem Triebrad-
satz #dhnlich. Anders als beim Triebradsatz befinden sich zwischen
den Radkorpern des Laufradsatzes 2 Achsbremsscheiben der Trieb-
radsatzbauart.

Die Achslagerdeckel der Laufradsdtze nehmen Dako-Gleitschutzgeber,
BErdkontakte oder km-Zéhler auf, bzw. sind in Normalausfihrung,
deh. 8ls einfache Deckel, ausgefiihrt. An Stelle des Deckels in
Normalausfiihrung kann ein Achslagerdeckel zur Aufnahme eines
Gebers filir die punktformige Zugbeeinflussung angebaut werden.

3.1.3. Primarfederung (Achsfederung)

Die Abstiitzung des Drehgestells in der gesamten abgefederten
wWagenmasse auf die Achsen erfolgt an jedem Achslager durch einen
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horizontal eingebauten Federsatz. Er besteht aus einer Schrauben-
und einer in Reihe geschalteten Gummifeder. Letztere dient auch

zur Didmmung des vom Radsatz herkommenden Korperschalls. Der Kraft-
fluB erfolgt vom Drehgestellrahmen iliber einen am Rahmen ange-
schraubten Deckel, eine in den Deckel eingeschraubte Stellschraube
zur Feineinstellung der Radlasten, eine Federfiihrung, den Feder-
satz, einen Federteller, Distanzscheiben, eine Kronenmutter und
eine Federspannschraube zum Achslagergehéuse. Zur Feineinstellung
der Radlasten braucht das Drehgestell nicht entlastet zu werden.
GroBere Abweichungen der Federhohen und Bautoleranzen konnen im
ausgebauten Zustand der Achsfederung durch Ver#dnderung der Zahl

der Distanzscheiben ausgeglichen werden. Die unterschiedlichen
EinstellmaBe der Achsfederung fiir den Trieb- und Beiwagen cind bel
der Achsfedermontage und vor dem Drehgestellzusammenbau zu beachten
(vergl. Zeichnungs=-Nr. 03 1 348 157 O und 03 1 348 165).

Bei leerem Fahrzeug setzt nach einem vertikalen Federweg des Dreh-
gestelles von max. 40 mm der Anschlag (oben am Achslagergehéuse)
hart auf die einstellbare Anschlagschraube am Drehgestellrahmen auf.
Der Abstand zwischen Anschlag und verstellbarer Anschlagschraube
betridgt am eingelaufenen Fahrzeug 30 f 9 MM

-

Jele4s Drehzapfen und Urehzapfenlagerung

Jedes Drehgestell wird durch einen zentrisch angeordneten Dreh-
zepfen gefiihrt, der von unten gegen den Rabmen des Wagenkastens
geschraubt ist. Zur Entlastung der Schrauben ragt ein kurzer
Zapfen in den Rahmen. Der Drehzapfen ragt mit seinem abgesetzten
zvlindriachen Schaft in eine Gummiverbundfeder, die in der ent-
sprechenden Buchse der Wiege gelagert ist. Die Verbundfeder be-
steht aus einer in Gummi vulkanisierten Schraubenfeder. Sie wird
mit einer auf den Drehzepfen aufgesteckten Hiilse gegen den Dreh-
zapfenflansch und gegen die Wiege mittels einer Scheibe und
einer Schraube verspannt. Durch die Art der Verspannung wird die
Schraube nur auf Zug belastet. Der Drehzapfen ilibertrédgt in Ver-
bindung mit der Gummiverbundfeder und der Wiege samtliche horizon-
tal gerichteten Krifte zwischen Wagenkasten und Drehgestell.

Die Drehzapfenlagerung ist wartungs- und verschleiBaim.

R

Die Sekundérfederung dient zur Abstiitzung des Wagenkastens auf die
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Drehgestelle. Pro Drehgestell ist dafiir an jeder Seite ein
Federsatz, bestehend aus 3 Federn, zwischen Drehgestellrahmen
und Wiege angeordnet, wovon 2 Federn auf dem jeweiligen Dreh-
gestell-Lingstrédger und eine Feder auf der jeweiligen Drehge-
stellquertrigerseite angeordnet sind. Gefiihrt werden die Federn
durch Flibrungen an der Wiege und am Drehgestellrahmen.

In einer Feder jedes Federsatzes ist auf dem Drehgestell-
Langstréger zusétzlich ein Gummifederelement eingebaut, dag

eine progressive Abfederung bewirkt. Um der hdheren Wegenkasten-
masse des Triebwagens Rechnung zu tragen, sind in allen Federn
auf dem Drehgestellquertréger der Triebdrehgestelle zusatzlich
innere Federn eingebaut.

Die Gesamteinfederung (von PFahrzeug leer bis Anschlag) der Dreh-
gestelle 1 und 2 (Triebdrehgestelle) betrdgt 68 mm und die der
Drehgestelle 3 und 4 (Laufdrehgestelle) 75 mms Die progressive
Federwirkung der Gummielemente tritt bel dem Triebdrehgestellen
nach 58 mm, bzw bei den Laufdrengestellen nach 65 mm Federweg
der Sekundérfederung ein.

Zur Démpfung der Wagenkastenfederung dienen 2 vertikal zwischen
Drehgestellquertrdger und Wiege angeordnete Schwingungsdampfer.

Die seitliche Auslenkung @st durch Anschlége an Wiege und Dreh-
gestellrahmen auf T 25 mm begrenzt, wobei nach 10 mm Auslenkung
zur Verstarkung der Rilckstellkréfte der Sekunddrfederung zusatzlich
eine Gummifeder wirksam wird. Sie wird durch einen horizontal
zwigchen Drehgestellguertrdger und Wiege angeordneten Schwin-
gungsdampfer gedémpft.

Zur Feineingtellung der Ful3bodenhohe des Wagenkastens und zum
Augsgleich des Radreifenverschleifles ist in der Wiege eine Nach-
stellmdglichkeit vorgesehen, die eine stufenlose Hohenkorrektur
bei aufgesetztem Wagenkasten von der Grube aus zuléBt. Die max.
Nachstellung betrdgt 50 mm gegeniiber der Grundeinstellung. Zur
Nachstellung ist nur das vorgesehene Spezialwerkzeug zu ver-
wenden (siehe Zeichnungs-Nr. 03 1 348 145, Schnitt A-A, Strich-
Punkt=-Darstellung).

Die seitliche Abstiitzgng des Wagenkastens geschiebht iliber 6 ver-
schleiBBarme PTFE-Gleitplatten, die in 2 Druckplatten auf jeder
Wiege eingelegt sind.
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3s1.6. Motoraufhéngung

Jeder Fahxrmotor stiitzt sich auf der einen Seite starr iiber die
Tatzrollenlagerung gegen die Achswelle und auf der anderen Seite
federnd gegen die Motoraufhiéngung am Drehgestellquertrdger ab.
Die Motoraufhédngung besteht aus 2 cberen und 2 unteren Schrauben-
federn, die mit Hilfe von 2 Spannschrauben so mit der am Fahr-
motor angeschraubten und mit der am Drehgestell angeschweillten
Konsole verbunden sind, da8 das Reaktionsmoment des Fahxmotoxrs
bei Vorwdrts- und Riickwartsfahrt federnd abgefangen wird. Zwischen
den Schraubenfedern und der Spannschraube sind Hiilsen angeordnet,
auf die sich der Fahrmotor nach einem Federweg von 15 mm hart ab-
gtiitzt. Beim Federbruch dient die entsprechende Hulse als Notab-
stiitzung.

3.2+ Grundrahmen und Aufbauten

3e2e1e Grundrahmen

Die Grundrahmen fiir den Triebwagen ET und den Beiwagen EBE sind im
wegentlichen gleich. Es sind vom vorderen zum hinteren Wagenende
durchgehende Alu-Schweilkonstrukiionen, die jeweils aus 2 Haupt-
langstridgern, 2 Hauptquertrigern (Drehzapfentréger), 2 Stirn-
trigern, 2 Kupplungstrédgern und mehreren Hilfsléngs- und Hilfs-
quertrégern bestehens Die Hauptléngs-, die Kupplungs- und die
Stirntridger sind als stranggeprelte U-Profile (y-Achse vertikal)
und die Drehzapfentrdger als Kastenprofile ausgebildet. Die Hilfs-
léngs- und die Hiifsquertrédger sind I- und U-Profile. Der Grund-
rahmen ist it Blech abgedeckt, das zwischen den Drehzapfentridgern
als Wellblech ausgebildet ist.

Ansder ' vorderen Stirnseite des Triebwagens und dexr hinteren Stirn-
seite des Reiwagens ist im Grundrahmen der Zugkasten zur Aufnahme

dersadtomatischen Kupplung angeordnet. An der hinteren Stirnseite

des Triebwagens und der vorderen Stirnseite des Beiwagens dient

der Zugkasten zur Aufnahme der Kurzkupplung.

Der Grundrahmen ist fiir einen Druck von 1 MN - auf Mitte Kupplung

wirkend - ausgelegt.

3.2.2. Wagenkasten

Der Wagenkasten des Triebwagens besteht aus dem an der vorderen
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Stirnseite angeordneten Filhrerhaus und dem daran anschlieBenden
Fehrgastraum.

Der Wagenkasten des Beiwagens ist génzlich als Fahrgastraum aus-
gebildet. Beide Wagenkédsten sind in Sektionsbauweise hergestellt
und jeweils mit dem Grundrahmen verschweifit.

Die Stirnwand, die Riickwand und das Dach bilden je eine Sektion.
Die Seitenwédnde sind aus je 5 Sektionen zusammengesetzt. Die
einzelnen Sektionen bestehen aus StrangpreBprofilen, die mit
Blech beplankt sind.

3.2.3. Fiihrerhaus

Der Filhrerraum wird durch die Fiihrerhausriickwand zum Fahrgastraum
hin begrenzt. Der Zugang zum Fihrerraum erfolgt durch eine rechts
in der Rilickwand angeordnete Schiebetiir.

In beiden Seitenwénden befindet sich je ein Schiebefenster. In
der Stirnwand sind 2 in Gummirahmen gefafite Stirnscheiben einge-
baut. Die Scheiben bestehen aus Mehrscheibensicherheitsglas. Die
Stirmmwand und die Seitenwiénde sind im Fensterbereich mit GUP-
Teilen verkleidet (GUP = glasfagerverstarktes, ungesdttigtes
Folyesterharz).

Zwischen den FihrerrasumaulBenwénden und der Verkleidung dienen
Pakete aus superfeinen Glasfasern, die in Polydtylenfolie einge-
schweilt sind, zur Weémmeisolierung und Gerduschdémmung.

Im Fihrerraum ist wvorn rechts das Filhrerpult mit dem Fahrschalter
und der Bedienungstafel angeordnet. Vorn links befindet sich ein
kleiner Schrank flr das Kiihlfach, auf dem eine Schreibauflage
montiert ist.

Die Stromabnebmerschaltstange und der Hahnschliissel zur Absperrung
der Hauptluft- und Hauptbeh&lterleitung sowie die Klappe, hinter
der dié Tlurverriegelung des Elektronikschrankes untergebracht ist,
befinden sich im Durchgang vom Fihrerraum zum Fahrgastraum.

In der Fihrerraumdecke ist eine Liiftungsklappe angeordnet. Ein
Peuerloscher befindet sich hinter der Eingangstiir in einer Nische
im Durchgang zum Fihrerraum.

Der Moeve-Schwingsitz hinter dem Fiihrerpult ist auf einem dreh-
baren Unterbau montiert. Ein klappbarer Notsitz ist an die linke

Seitenwand geschraubt.

Ein elektrisch betriebener Fahrtrichtungsanzeiger mit 2 austausch-
baren Schriftbédndern ist links oben hinter dem Stirnfenster
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angeordnet. Das nicht benutzte Schriftband ist im angrenzenden
Dienstabteil hinter der rechten Li&ngsbank untergebracht.

Die Zuggruppen- und Umlaufanzeige mit 3 voneinander unabhin-
gigen, elektrisch betriebenen Rollbdndern ist rechts oben hin-
ter dem Stirnfenster angeordnet. Ein Tauschband ist seitlich
im Kasten untergebracht. Die BetHtigung der Rollbdnder beider
Kédsten erfolgt durch je zwel Druckkndpfe. Im Stbrungsfall koén-
nen die Bdnder durch Drehen der oberen oder unteren Welle von

Hand bewegt werden.

Zwel unter dem Flihrerpult im Oberrahmen angeordnete Heizlifter
versorgen das Flihrerhaus mit Warmluft, die {iber ein Verteiler-
rohr zu den beiden Dlisen unter die Stirnfenster geleitet wird.
Ein Heizliifter unter dem Fiihrerpult dient als FuBheizung.

3.2.4. Fahrgastraum des Triebwagens (ET)

In den Seitenwidnden des Fahrgastraumes befinden sich je 4 mit
Doppelschiebetiiren verschliefibare Ein- und Ausstiegs&ffnungen.
Die Tiiren werden auBen in Schienen gefiihrt. Sie werden normaler-
weise vom Filhrerstand aus fiir die gesamte Triebzugseite iiber
eine elektropneumatische TlirschlieBleinrichtung geschlossen.
Unabhéngig davon kann jede Tiir auch separat vom Fahrgast durch
Knopfdruck (SchlieBhilfe) geschlossen werden. Der SchlieBknopf
befindet sich in der Regel am Abdeckwinkel des vom Fahrgastraum
aus gesehen rechten Tirpfostens (aufler an der 1. und 16. Tiir des
Triebwagens), er mull 3olange betdtigt werden, bis die Tlr voll-
stdndig geschlossen ist. Zum Uffnen der Doppelschiebetiir dient
ein Tlirbetdtigungsknopf, der sich vom Fahrgastraum aus gesehen

im linken und vom Bahnsteig aus im rechten Tiirblatt befindet.

Bed Ausfall des pneumatischen Antriebes kann die Doppelschiebe-
tiir mittels Tlirbetédtigungsknopf mechanisch entriegelt und die
Turblatter von Hand gedtffnet bzw. geschlossen werden. Bei Bedarf
(Notfall) kdnnen bei einer Fahrgeschwindigkeit unter 2 km/h

durch Bet#tigen eines der iiber jeder Doppelschiebetiir angeordne-
ten roten Druckkn&pfe die Druckluftleitungen zu den Tiirzylindern
dieser VWagenseite entlliftet werden. Anschliellend ktnnen die ent-
sprechenden Doppelschiebetiiren durch Druck auf den Tlirbetdtigungs-
knopf am Tilirblatt mechanisch entriegelt und von Hand getffnet

werden.
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In den Seitenwdnden sind zwischen den Tiiren (auller Dienstabteil)
jeweils 2 Klappfenster und am Wagenende ein festes Fenster
eingebaut. Bei den Klappfenstern ist der obere Teil um 30O

und ca. 1800abklappbar, wdhrend der untere Teil fest einge-

baut ist. Die Soheiben der Fensterklappe bestehen aus Mehr-
scheibensicherheitsglas und die der iibrigen Fenster aus Ein-

scheibensicherheitsglas.

Der Einstiegsbereich ist durch Trennwidnde begrenzt. Auf den
Trennwinden sind Haltestangen angebracht. Weitere Haltestangen
befinden sich im Dienstabteil ilber den L&ngsbinken und iiber
der Querbank am Ende des Fahrgastraumes. Aullerdem befinden
sich fiir den Notausstieg an 6 Ausstiegsdffnungen je eine Hand-

stange und darunter am Grundrahmen je ein FuBitritt.

Die Dachvoute (Voute = Seitenwand - Deckenkante) iliber den Ein-
stiegen ist als Klappe ausgebildet, hinter der die Tlirzylinder
und weitere Gerite angeordnet sind. Der Tirantrieb ist auch von

auflen durch eine Klappe zugédnglich.

Das sich an den Fiihrerraum ansc¢hliefiende Dienstabteil ist durch
eine Zvischenwand mit Schiebetiir vom Fahrgastraum getrennt.
Wenn (cor Triebwagen nicht/an der.Spitze des Zuges lduft, dient
das Dienstabteil als Fahrgastraum. Die Schiebetlir ist im ge-
schlossenen und im geéffneten Zustand verriegelbar. Im Dienst-
abteil ist rechts und links je eine mit dem Fullboden ver-
schraubte Lingsbank fiir 4 Personen angeordnet, hinter denen
sich vom Einstiegsbereich aus erreichbare Aufbewahrungsriume
befinden, und zwar links fiir die Rollstuhlfahrerrampe, rechts
fiir diedSchriftbindier, fir elektrische Gerdte und fiir das Hand-

rad der Federspeicherbremse.

Im.ahrgastraum ist in den Sitzr#umen zwischen den Trennwinden

in der Mitte je ein Doppelsitzgestell fiir 4 Personen angeord-

net, wahrend sich an den Trennwdnden zum Sitzraum hin je ein
Einfachsitzgestell fiir 2 Personen befindet. Sd&mtliche Sitzge-
stelle sind mit dem FuBboden und mit den Seitenwinden verschraubt.
Am Fahrgastraumende (gegeniiber dem Dienstabteil) ist eine mit

dem FuBboden verschraubte Querbank fiir © Personen angeordnet.

Auf allen Sitzgestellen sind Sitzpolster eingeschoben, die vorn
mit 2 Muttern gehalten werden. Die Riickenlehnen sind einge-

hdngt und gegen unbefugtes Entfernen durch Sechskantmuttern
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gesichert. Die Einfach- und Doppelsitzgestelle besitzen eine

Lochblechverkleidung d@hnlich den Ldngs- bzw. Querbidnken. Nach

Abnahme der Sitzpolster (Ldsen von 2 Sechskantmuttern pro Sitz-

polster) kdnnen diese Verkleidungsbleche wie folgt demontiert

werden:

- Losen der Fliigelmuttern und Entriegeln der Augenschrauben.

- AnschlieBend lassen sich durch entsprechenden Druck von innen
zur Gangseite hin die Verkleidungsbleche aus den Federschnap-
pern schieben.

Danach ist der Raum unter den Einfach- und Doppelsitzgestellen

fiir die Reinigung zugidnglich.

Sdmtliche Sitzpolster und Riickenlehnen bestehen jeweils aus
einem Holzrahmen, der mit Aluminiumblech bedeckt, mit PU-Schaum-
stoff ausgefiittert und mit Glasseidendekostoff und Polsterkunst-

leder bezogen ist.

An den Seitenwdnden sind in den Sitzrdumen zwischen den Sitz-
gestellen kurz iliber den Sitzen Armlehnen montiert. An der Seiten-
wand neben den (Querbdnken sind ebenfalls Armpolster angeordnet.

Oie Seiten- und Riickwande sind mit Sprelacart-Dekorplatten ver-
sehen, die auf Holzleisten geschraubt sind. Die Seitenwdnde, die
Riickwand und das Dach sind zur Wirmeisolierung und Gerdusch-
dammung mit Isolierpaketen aus superfeiner Glaswolle isoliert.
Oberhalb der Fenster sind die Seitenwdnde mit GUP-Verkleidungen
versehen. Der FuBboden besteht aus Tischlerplatten, die auf
l13ngs im Wellblech liegende Holzleisten geschraubt sind. Zwischen
Holzleisten und Tischlerplatten sind 4 mm dicke Gummistreifen
gelegt. Zwischen den ldngsliegenden Holzleisten befinden sich
Isolierpakete aus superfeiner Glaswolle, die in Polydthylenfolie
verpackt sind. Auf die Tischlerplatten ist eine 1 mm dicke Roh-
filzpappe und auf diese 2 mm dicker FuBlbodenbelag geklebt. Im
Drehgestellbereich ist zusd@tzlich eine Schallddmmatte unter der
Tischlerplatte befestigt.

3.2.5. Fahrgastraum des Beiwagens (EB)

Der Fahrgastraum des Beiwagens entspricht mit folgenden Aus-

nahmen im Aufbau und in der Einrichtung dem des Triebwagens.
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Anstelle des Dienstabteils ist hier ein Abteil fir Reisende mit
Traglasten und Fahrradern vorgesehen. An beiden Wagenenden be-
finden sich fest eingebaute Fenster.

Im FuBboden gewdhrleistet eine mit Vorreibern verriegelte

Klappe die Zugidnglichkeit zum Kompressor. An 4 Ausstiegsdff-
nungen ist je eine Handstange fiir den Notausstieg montiert.

Im kombinierten Traglasten- und Fahrradalteii befinden sich 2
Langsbdanke und eine Querbank, vor denen sich je 2 Handstangen
zum Anlehnen der Fahrrdder befinden. Die Handstangen sind an der
Oecke. und am FuBboden befestigt.

3.2.6. Batteriekasten

Unter dem Beiwagen befinden sich 2 Batteriekdsten, die mit ver-

riegelbaren Klappen verschlossen sind. Jeweils 4 Zellentrdger

sind auf einem Rollwagen montiert und kdnnen zur Wartung auf die
Klappe vorgezogen werden.

3.2.7. Kupplungen

Jeder Viertelzug ist an den tnden mit je einer Betriebskupplung,
bestehend aus: Kuppelkopf, Entkupplungszylinder, Luftkupplungen,
Kabelkupplungen, Zug- und StoBlverrichtung, Lagerbock und Pendel-
aufhangung sowie zwischen den beiden Wagen mit einem Kurzkupp-
lungspaar, je Kurzkupplungshdlfte bestehend aus: Zug- und Stol-
vorrichtung, Luftkupplungen, Kabelkupplungen, Lagerbock und
Pendelaufhdangung ausgeriistet. Die Verbindung der Kurzkupplungs-
hdlften erfolgt mechanisch liber eine Schalenmuffe, sowie elek-
trisch und pneumatisch liber zus#tzliche Schraubenverbindungen.

3.2.7,1, Betriebskupplung

Die Betriebskupplungen sind zentral an den Stirnseiten 950 mm
iber S0 am Wagenkasten angeordnet. Beim langsamen Gegeneinander-
fahren der Viertelziige wird selbsttdtig durch die Kupplungskidpfe
der Kupplungen die kraftschliissige Verbindung hergestellt. Oie
Zug- und StolBvorrichtung besteht aus einem Federgehduse mit
einer Ringfeder und wird im Grundrahmen mittels Lagerbock und
Pendelaufhdngung drehbar gelagert. An der Zug- und StoGvorrich-
tung ist stirnseitig der Kuppelkopf befestigt. Oie Pendelauf-
hdangung sichert die Mittellage der entkuppelten Kupplung.

Beim Kuppeln und Entkuppeln der Betriebskupplungen /180/1 u. 27
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werden gelbsttédtig die durchgehenden pneumatischen und elektri-
schen Leitungen verbunden bzw. getrennt.

Die Hauptbehdlterleitung wird durch StoBventile gekuppelt, die die
Leitungsverbindung zwischen den beteiligten Viertelziigen beim
Kuppeln Offnen und beim Entkuppeln abschlieBen.

Die Hauptluftleitung wird beim Kuppeln durch ein selbsttdtig ge-
steuertes Ventil verbunden, das vom Hauptbolzen des Kupplungs-
verschlusses durch einen Nocken gesteuert wird. Bei einem Bruch
des Kupplungskdrpers oder des Kupplungsverschlusses bleibt die
Hauptluftleitung gedffnet, so dal die Selbsttiitigkeit /der Bremsen
gewéhrleistet ist.

Das Entkuppeln kann mit Druckluft pneumatisch fernbedient vom
Flhrerstand aus oder manuell mittels Seilzug erfolgen.

Das Entkupplungsventil /96/7] am Flihrerstand sowie die Ventile
[36/2 und /%] an den i#uBeren Enden des<Viertelzuges lassen bei
Betdtigung Druckluft aus der Hauptluftbehédlterleitung zu den
Entkupplungszylindern der Betriebskupplungen strdmen. Die Druck=-
luftverbindung vom Fahrzeug zu der beweglichen Kupplung erfolgt
iiber die 3chlauchverbindungen /83/1 und /2, 84/1 und /4 und
78/1 und /gl.Behn Entkuppeln mit Druckluft wird auch die Haupt-
luftleitung selbsttiédtig gegchlossen. Die elektrische Kabelkupp-
lung ist beidseitig neben dexr mechanischen Kupplung angeordnet.
Die elektrischen Kontakte sind im entkuppelten Zustand durch
Klappen abgedeckt. Diese Klappen werden wdhrend des Kuppelvor-
ganges liber Gesténge sSelbsttédtig seitlich weggeklappt. Der
Kuppelvorgang der Kabelkupplung erfolgt selbsttédtig nach dem
mechanischen Kuppeln der Stirnkupplungen, wobei die gesamte
Kabelkupplung nach vorn bewegt wird.

Bei Storungen im elektrischen Teil der Wagenausriistung oder zum
Kuppeln mit typengleichen Kupplungen élterer Baujahre konnen die
Kabelkupplungen abgeschaltet werden. Das Abschalten der kabel-
kupplung erfolgt durch Niederdriicken und Drehen des Handhebels
oberhalb der Betriebskupplung von Kuppelstellung "K" in die
Abschaltstellung "A". Das Abschalten der Kabelkupplungen kann
sowohl in der entkuppelten als auch gekuppelten Stellung der
mechanischen Kupplung vorgenommen werden.

Die Betriebskupplung ist mit drei Endschaltern ausgeriistet, die
das zwangsweise Ausschalten des Hauptschalters beim Kuppel-
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bzw. Entkuppelvorgang bewirken. Damit wird ein leistungsloses
Trennen bzw. Verbinden der Stromabnehmerverbindungsleitung in
der Kabelkupplung erreicht.

Mittels eines Handhebels oberhalb der Kupplung kann die Kabel-
kupplung unabhéngig von der mechanischen ge- oder entkuppelten
Stellung bedient werden, indem der Handhebel niedergedriickt und
in folgende Stellung bewegt wird:

Stellung A: Die Kabelkupplung ist druckluftseitig abgeschaltet
und befindet sich in der zuriickgezogenen Stellung.
Beim mechanischen Verbinden von Zugteilen kuppeln
die elektrischen Leitungen nicht mit.

Stellung K: Kuppelstellung - die Kabelkupplung ist druckluft-
seitig eingeschaltet. Beim mechanischen Verbinden
von Zugteilen kuppeln die elektrischen Leitungen mit.

Stellung E: Entkupplungsstellung - die Kabelkupplung befindet
gich nach dem mechanischen Trennen von Zugteilen in
der zuriickgezogenen Stellung. Beim erneuten mecha-
nischen Kuppeln von Zugteilen kuppelt auch die Kabel-
kupplung mit.

3e2+7e2. Kurzkupplung

Bei den Kurzkupplungshélften entféllt der Kuppelkopf und der
Entkupplungszylinder. Die Verbindung der beiden Wagen wird manu-
ell mit der Schalenmuffe und seitlichen Spannschrauben an der
Kabelkupplung hergestellt. Die Kurzkupplungshidlften werden durch
Lagerbdcke und Pendelaufhédngungen in den Grundrahmen abgestiitzt.
Beim Kuppeln bzw. Entkuppeln der Kurzkupplungen werden die durch-
gehenden Druckluft- und elektrischen Leitungen mitgekuppelt bzw.
getrennt.

1,34 Bremgen

Der Triebwagen wird je Achse mit einer und der Beiwagen je Achse
mit zwei StahlguB-Achsbremsscheiben abgebremst. Als Bremsbelag
dient Cosid 600.

Die Druckluftbremsen sind selbsttdatig, mehrlosig, lastabhiéngig
und unerschopfbar. Der Triebwagen kann elektrodynamisch mit einer
kombinierten Nutz-Widerstandsbremse mit Gleichstromsteller



D=15.20.20 Seite 17

abgebremst werden, die von einer kontinuierlich steuerbaren,
nicht selbsttidtigen elektropneumatischen Bremse im Beiwagen
ergdnzt wird. Die Feststellbremse wirkt auf die Achsen der Lauf-
drehgestelle (Beiwagen).

Dargtellu im Druckluftschems

Die durchgehenden Hauptluftbehdlter- und Hauptluftleitungen sind
im Schema waagerecht dargestellt. Entsprechend der Stromungs-
richtung bei Betdtigung sind in der Regel die Schaltwege der
Luft senkrecht von oben nach unten dargestellt. Die Ger&ate-
Pogsitionsnummer ist in der Regel rechts vom zugehdrigen Gerat
angegeben. Der Mindestquerschnitt der Leitung ist in der Regel
rechts von der Leitung angegeben.

Die Auslegung der Leitungsquerschnitte richtet sich nach der
raumlichen Anordnung am Fahrzeug und nach angegebenen Mindest-
querschnitten. Die verwendeten Schaltsymbole basieren auf

TGL 12 900 und TGL 0-43609.

Fliir die elektropneumatischen Gerdte stimmen die Positionsnummern
mit denen der elektrischen Schaltpléne iiberein.

3.3.1. Luftverdichteranlage

3¢3s101e Iuftverdichter (@b.@uolPPkt. 3.6.4.3.)

Der Luftverdichter [4e/ liefert bei einem Forderdruck von 1000 kPa
einen Forderstrom von 53 mj/h. Er wird von einem Gleichstrom-
motor angetrieben. Ber Luftverdichter /407 hat 3 stehend in
einer Reihe angeordnete Zylinder, von denen 2 in der Nieder-
druck- und einer,in der Hochdruckstufe arbeiten. Das iiber 2
Keilriemen“angeétriebene Luftgeblédse kiihlt die Zylinder und den
ZwischenkilbhleT. Die Kurbelwelle léuft auf Rollenlagern. Die
Schanierung erfolgt als Tauchschmierung. Die Luft wird iiber ein
Trogkenttftiilter angesaugt. Ein Zicherheitsventil sciaiitzt den
Zwischenkiihler vor unzuléssigem innerem Uberdruck.

Der Luftverdichter [40/ ist unter dem Beiwagen angeordriet. Wegen
der elastischen Aufhédngung des Luftverdichters sind zwischen ihm
und den Rohrleitungen Schlauchleitungen [4/2 und /4/ vorgesehen.

3s31+2+ Nachkiihlex

Mit der angesaugten Luft wird infolge dexr Luftfeuchtigkeit Wasser
mit angesaugt, das zum grdBten Teil nach dem Verdichtungsvorgang
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und Riickkiihlung der verdichteten Luft im flissigen Zustand vor-
handen igt. Dieses Wasser flihrt in den Bremsaugriistungen und
anderen Gerdten zu Stdrungen. Um die Riickkilhlung der Iuft und
die Kondensation des enthaltenen Wagssers zu lokalisieren, wurde
hinter dem Luftverdichter [4Q/ ein Nachkiihler /42/ aus Spiral-
rippenrohr angeordnet. Der Nachkiihler ist elaestisch gelagerts

343.1.3. Olabscheider

Nach Verlassen des Nachkiihlers /427 gelangt die Druckluft in den
Olabscheider [/43/. Mitgerissenes 01 des Luftverdichters [40/ und
der groBte Teil des kondensierten Wassers werden im Olabscheider
[43/ susgeschieden. Am Olabscheider ist das Entwiésserungsventil

[44] angeordnet (sh. auch Pkte 3.3.1.7.).

Je3elede luftverdichter~-Sicherheitsventil

Dag Luftverdichter-Sicherheitsventil /10Q7 schiitzt den Luftver-
dichter /4Q/ vor unzulidssig hohem Druck. Es blést bei einem Druck
von 2 1150 kPa ab.

3¢3.1.5. Luftverdichter-Riickschlagventil

Nach dem Olabscheider /[43/ passiert die Druckluft das Riickschlag-
ventil /9Q/. Bei Stillstand des Luftverdichters /407 schlieBt

das Riickschlagventil /90/, entlastet dadurch die Druckventile

des Luftverdichters /407 und gewiihrleistet bessere Dichtheit im
Rohrsystem der me&chgeschalteten Hauptluftbehidlter [64 und bg].

3.3.1.6., Hauptluftbehdlter

In den Hauptluftbehdltern /64 und 62/ wird die vom Luftverdichter
geforderte Luft gespeichert und das restliche Wasser aus der
verdichteten Luft abgeschieden. Beide Hauptluftbehédlter sind mit
AblaBhihnen ausgestattet.

S3e3s1.7. Entwidsse

Am Olabscheider 1137 ist ein druckluftgesteuertes Entwidsserungs-
ventil /44/ angebracht. Es wird vom Magnetventil /351/8/ pneuma.
tisch gesteuert. Bei jedem Anlaufen des Luftverdichters [40Q/
wird fiir kurze Zeit das Magnetventil /351/8/ erregt, dadurch
offnet sich das Entwésserungsventil etwa 0,3 s, so dal ange-
sammeltes Wasger von der Drucklufi, die gsich im Olabscheider
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befindet, ins Freie mitgerissen wird.

Das Entwésserungsventil /447 1dBt sich auch direkt von Hand
betdtigen.

Am Olabscheider ist das Entwisserungsventil mit einer elek-
trischen Hahnbeheizung [389/17 versehen, um ein Einfrieren zu
verhindert.Die Hauptluftbehdlter /64 und 62/ kinnen mit den
AblaBhébhnen /77/2 und 77/4/ von Hand entwéssert werden. Mit dem
Hahn /71/107 kann das Magnetventil /351/8/ fiir die Steuerung
der Entwiésserung abgesperrt werden.

3.3.1.8. Hauptluftbehédlter-Sicherheitsventil

Die Hauptluftbehdlter /64 und 627 sind mit einem Sicherheits-
ventil /99/ ausgeriistet, wodurch das Uberschreiten des Betriebs-
druckes in den Hauptluftbeh&ltern verhindert wird. Das Sicher-
heitsventil bldst bei einem Druck von 2 1050 kPa ab.

3¢3.1.9, Hauptluftbehiédlter-Manometer

Da die Hauptluftbehdlter /64 und 62/ mit einem Manometer ausge-
ristet sein miissen, das den jeweils herrschenden Betriebsdruck
sténdig anzeigt, die Behdlter [64 und 62/ aber im Beiwagen ange-
ordnet sind, muBte ein besonderes Manometer /51/ angeordnet
werden. Am Priifstutzen des Manometer-Absperrhaehnes /55/6/ kann
das Manometer /51/ iberpriift werden.

3.3.1.10, Luftverdichter-Druckregler

Der nDruck in den Hauptluftbehdltern /64 und 62/ wird vom Druck-
regler [753/2/ 2wischen 850 und 1000 kPa durch Ein- und Ausschal-
ten des Luftverdichtermotors gesteuert. Die elektrische Viel-
fachsteuerung schaltet alle lLuftverdichter eines Zuges ent-
sprechendsdem Druckregler der fibhrenden Einheit des Zuges.

Der Druckregler /[753/2/ wird durch das Filter /8/4/ vor Verun-
reinigung geschiitzt.

J3e3s1e11. Luftverdichter-Absperrhahn

Da die Triebwagen fiir Vielfachbetrieb eingerichtet sind und
alle Luftverdichter gemeinsam die Hauptluftbehédlterleitung
gspeisen, mull sich jede einzelne Verdichteranlage abtrennen
lassen. Dazu dient der Absperrhahn /68/2/.
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31432, Durchgehende Leitungen

3e3e2s1« Hauptluftbehélterleitung

Die Hauptluftbehdlterleitung verbindet alle Hauptluftbehélter
/64 und 62/ und damit alle Luftverdichteranlagen [40/ des Zuges.
Aus ihr werden die Fihrerbremsventile /10/, die Vorratsbehiélter
/59/3 und /5 und 61/ der Bremsen, die Versorgungseinrichtungen
fur elektropneumatische Gerate, die TirschlieBeinrichtung, die
Spurkranzschmiereinrichtung, der Schallsender /35/, die Druck-
luft-Scheivenwischer [113/1 und /27 und sonstige Einrichtungen
mit Druckluft versorgt.

Je3.2.2. Hauptluftleitung

Die Hauptluftleitung dient zum Steuern der Bremsen. Sie sichert
die Selbsttdtigkeit der Bremsen, z.B. bei Zugtrennung, dadurch,
dal bei ihrer vollstidndigen Entleerung die Steuerventile /17/1
und /2/ in Vollbremsstellung umsteuern. Der Druck in der Haupt=-
luftleitung wird in der Regel mit dem Flinrerbremsventil /107
peeinflulit. Aullerdem konnen die Sicherheits-Fahrschaltung, die
Fahrsperren-iinrichtung, die Notbremsventile /11/1 bis /3/ und
die elektropncumatische osehnelltremse auf die Hauptluftleitung
einwirken.,

Die Hauptiuftleitungewird.mit dem Regelbetriebsdruck von

500 kPa betrieben.

3e3e2.3¢ TropfPé@heX

Die durchgehenden Leitungen sind mit Tropfbechern [15/1 und /2
und 46/1.°.g7 susgerustet, um Vagser daraus zu entfernen, das
sich im, den durchgehenden Leitungen abscheidet. Sémtliche Tropf-
beehern/werden durch Betiitigung ihrer AblaShéhne entleert.

Je3e2eds Kupplungshihne

Als Kupplungshihne werden die Absperrhéhne Z@9/1...§7 verwendet.
Sie dienen dazu, beil Bruch von Schlauchverbindungen die Schadens-
stelle einzugrenzen. Die Absperrhihne /69/1 und /5 sowie 4 u. 8/
an der Betriebskupplung werden gemeinsam iiber je eine Schelt-
vorrichtung betiétigt, wihrend die Absperrhdhne [69/2, 3, 6 u. 7/
an der Kurzkupplung einzeln fiir sich uber eine Schaltvorrichtung
betiitigt werden.
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Js3e2+5, Manometer

Folgende Driicke werden durch Manometer angezeigt:

1. Im ET am Fihrerstand

Hauptluftbehilterleitung /52/ 8504+ .1000 kPa

Hauptluftleitung /[48/ 500 kPa

Bremszylinder (1. Achse) [49/

Gerdteluftleitung (ET)  /50/1/ 500 kPa
2. Im ET Druckluftgeriist

Leitung zu den Tiireu /116/17 300 kPa

Schleppzeigerdruckmesser [53/1 u. /3/

3. Im EB Druckluftgeriist 1

Hauptluftverdichter /51/ 1000 kPa

Federsveicherbremse [47/4/ 700 kPa
4, Im EB Druckluftgeriist 2

Gerdteluftleitung (EB) [/50/2/ 500 kPa

Leitung zu den Tiiren (EB) /[i16/2/ 200 kPa

Schleppzeigerdruckmesser [/53/2 u. /4/

5 Im EB Hilfsverdichteranlage
Hilfsluftverdichteranlage [47/2/ 700 kPa

Der Druck, der im Bremszylinder /29/1/ der ersten Achse
herrscht, wird auf dem Filhrerpult mit dem Manometer /49/
angezeigt.

3.3.2.6., Hauptluftleitungs-Druckregler

Der Hauptluftleitungs-Druckregler [751/17 verhindert, dafl der
Triebwagen in Betrieb genommen wird, ohne daf Luft in der
Hauptluftleitung zum Steuern der Bremsen vorhanden ist. Wenn
infolge einer Zwangsbremsung durch die Fehrsperre oder die Sifa,
durch Notbremsung ocder durch Zugtrennung der Druck in der Haupt-
luftleitung unter 350 kPa sinkt, wird der Antrieb durch Ab-
schalten der Fanmotoren unterbunden.

Ist der Druckregler schadhaft, kann er mittels eines Schalters
auf dem Fiihrerpult iliberbriickt werden.

3e3¢e3. Bremsventile

3.3.3.1. Fihrerbremsventil
Als Fihrerbremsventil /10/ wird der Typ Dako BS 4 m eingesetzt.
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Das Flihrerbremsventil wird aus der Hauptluftbehélterleitung
iiber den Tropfbecher /45/1/ und das Ventil /26/ mit Druck-
luft versorgt.

Das Fihrerbremsventil /10/ hat folgende Stellungen:

Flillstellung

Fahrtstellung

Mittelstellung

Betriebsbrems- und Losestel_ungen
Verschlieflistellung
Schnellbremsstellung

In Fahrtstellung des Fibhrerbremsventils 1dBt sich der Regel-
betriebsdruck von 500 kPa an der Regelschraube genau ein-
stellen, der dann selbsttdtig aufrecht erhalten wird.

In der Fiillstellung werden die Bremsen mit dem Druck der
Hauptluftbehélterleitung gefilillt.

Beim Ubergang von der Fiill- in die Fahrtstellung geht der
Fiillvorgang bei den einzelnen Fahrzeugen mit einem gewollten
Uberdruck der Bremsrdume einher, der selbsttdtig allméhlich
wieder beseitigt wird. Die Druckabfall-Geschwindigkeit ver-
meidet unzeitiges Wiederanbremsen. Die Niederdruck-Uberladung
erfolgt mit einem Druck, dex wn 40 kPa iiber dem eingestellten
Hauptluftleitungsdruck liegt. Durch diese Einrichtung wird das
Fiillen der Hauptluftleitung erxleichtert.

In der Mittelstellung wird die Dichtigkeitsprobe der pneuma-
tischen Ausriistung durchgefiihrt.

In den Betriebgbremsstellungen entspricht eine bestimmte Stel-
lung des Handgriffes einem konstanten Hauptluftleitungsdruck.
luftverluste werden selbsttdtig nachgespeist.

In der VerschlieBstellung wird das Filhrerbremsventil /1Q/
verschlessen.

In /[dexr Schnellbremsstellung wird die Hauptluftleitung uber
groBe/Querschnitte ins Freie entliiftet.

Regeln die im Zugverband vorhandenen Fihrerbremsventile in der
Fahrtstellung den Druck in der Hauptluftleitung auf gering-
fiigig unterschiedliche Werte um 500 kxPa ein, sSo kann es beim
Fihrerstandswechsel o. 4. dazu kommen, dal die Bremsen nicht
vollstandig losen. Mit Hilfe des zusédtzlich am Fihrerbrems-
ventil angebrachten Druckknopfes wird bel dessen Betéatigung
die Niederdruckiiberladung bedient und dadurch der Druck in

der Hauptluftleitung erhcht. somit losen die Bremsen sSicher

aug; der hchere Druck in der Hauptluftleitung und in den an
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diese Leitung angeschlossenen Druckluftrdumen wird durch die
Einrichiung der Niederdruckiiberladung allméhlich wieder ab-
gebaut.

3e3e3.2. Fahr-Bremswiéhler

In der "O"-Stellung des Fahr-Bremswihlers wird das Fahrzeug
nicht angetrieben oder gebremst, d.h. es steht oder kann sich
im Auslauf befinden. Wird der Hebel in Vorwédrts-Fahrtrichtung
bewegt, dann wird die Triebwageneinheit angetrieben. Wird der
Hebel entgegen der Vorwdrts-Fahrtrichtung bewegt, .dann wird
die Einheit gebremst.

Im ersten Bremsbereich wird entsprechend der Hebelstellung der
elektronischen Steuerung ein Sollwert fiir den’Bremsstrom der
elektrodynamischen Bremsen vorgegeben. Istsdas Stromschienen-
netz fiir die lLeistung aufnahmefdhig, wird Nutzbremsung ange-
wendet, ist das nicht der Fall, wird elektronisch auf Wider-
standsbremsung libergegangen.

Im zweiten Bremsbereich wird entsprechend der Hebelstellung
ein Sollwert fiir die elektronigeh, gesteuerte Druckluft-
Ergdnzungsbremse des Beiwagens worgegeben.

In der letzten Bremsstellung des ‘Fahr-Bremswidhlers wird elek-
tropneunatisch die Schnéllbremsung bewirkt.

Bei Einleitung des ‘Bremsvorganges im ersten Bremsbereich wird
kurzzeitig die Ergé@mnzungsbremse des Beiwagens angesteuert.
Damit wird die z@itliehe Verzdgerung des Bremsbeginns, bedingt
durch den Schaltwvorgang und die Erregung der elektro-dyna-
mischen Bremse, \vermieden und die Bremsung setzt sofort ein.

3e3.3. 36 Notbremgsen

Im Gefahrenfalle ist es den Fahrgisten moglich, durch Ziehen
an“einem Handgriff eines Notbremszugkastens /14/1...8/ das
angeschlossene Notbremsventil /11/2 und 27 zu betédtigen, wobeil
es geoffnet wird, so daB die Luft aus der Hauptluftleitung
entweicht. Bel Betdtigung der Notbremse werden die Tiiren des
zugehorigen Viertelzuges freigesteuert.

Beim Ziehen der Notbremse wird gleichzeitig ein Gestdnge be-
tdtigt, das aus der Wagenseitenwand herausragt und das Auf=-
finden des betreffenden Wagens erleichtert.
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3.3.3.4. Sicherheitsfahrschaltung (Sifa) (sh. auch Pkt. 3.7.5.)

Mit der Sicherheitsfahrschaltung (Sifa) wird die Diensttichtig-
keit des Triebwagenfiihrers iiberwacht. In Bereitschaftsstellung
erhdlt das Magnetventil /353/177 vom elektronischen Sifa-
Steuerteil Spannung und gibt der Cerdteversorgungsluft aus dem
Luftbehdlter /59/17 den Weg frei zu den Absperrventilen /[27/]
und 37 und dem Ventil /[267. Die Absperrventile sind an die Haupt-
luftleitung angeschlossen und sperren diese bei Betdtigung mit
Druckluft gegen die freie Atmosphdre ab. Das Ventil [26] Bffnet
und gestattet die Speisuny des Fiihrerbremsventiles 107 mit Luft
aus der Hauptluftbehdlterleitung.

Wird nach Aufleuchten der Lampe nicht einer der Sifa-Taster vom
Triebfahrzeugfiihrer betdtigt, d. h. losgelassen und wieder ge-
driickt, so wird nach 4 s ein akustisches Signal gegeben, nach
weiteren 2 s die Motortriebkraft abgeschaltet und eine Zwangs-
bremsung dadurch eingeleitet, daB das Magnetventil /353/17/
spannungsles wird. Dadurch entweicht die Steuerluft fir die
Absperrventile /27/1 und 37 und das Ventil /264/ ins Ffreie.
Demzufolge entliiften die Absperrventile /27/1 und 37 die Haupt-
luftleitung ins Freie und das Ventil /267 schlieBt und sperrt
damit die Nachspeisung der Hauptluftleitung durch das Fiihrer-
bremsventil /107/.

Das Aufleuchten der Sifa-Warnlampe wird durch einen Zufallsgenc-
rator gesteueptund.erfolgt 40 ... 50 s nach dem letztmaligen
Quittieren. /Nur nach Ablauf dieser Zeit wird durch das Betdtigen
einer Sifa-Taste die Sifa-Zeit zuriickgestellt (Aufforderungs-
prinzip).

Mit dem Umstellhahn /348/17 kann die Sicherheitsfahrschaltung
unwirksam gemacht werden., Auler Betrieb genommen wird dabei auch
die Spurkranzschmierung., Die Entliftung wird durch den Hahn ge-
schlnssen. Der angeschlossene Schalter bewirkt, dal die Fahr-
sperren-Einrichtung weiterhin betriebsfdhig bleibt.

Mit dem Hahn /71/77 kann das Magnetventil /353/17/ abgesperrt

weraden.

3.3.3.5., Fahrsperre (8h, aueh Pkt., 3.7.7.)

Der Ausliisehebel der Fahrsperren-finrichtung wirkt auf elektri-
schem Wege gleichfalls auf das Magnetventil /353/17/ in der Art
ein, daB beim Auftreffen der wirksam geschalteten Fahrsperren-
Einrichtung bei Vorwdrtsfahrt das Magnetventil spannungslos wird.
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Dadurch entliiften die Absperrventile /27/1 und 3/ die Haupt-
luftleitung ins Freie.

Bei Stdrungen en der Einrichtung kann der Umstellbhahn (249/1/
geschlosgen werden. Dadurch kann an den nachgeschalteten Ab-
gperrventilen /27/1 und 3/ auf dem Wege iliber den Umstellhahn
[349/1/ keine Luft entweichen. Der Umstellhahn /349/17 ist mit
einem Schalter verbunden, der die Funktion der Sicherheits<-

fahrschaltung weiterhin sichert.

J3e3e3ebe Elektropneumatische Schnellbremse

In der Schnellbremsstellung des Fabr-Bremswéhlers wird wie bei
der Sicherheitsfahrschaltung und der Fahrsperre das Megnet-
ventil /353/17]/ spennungslos.

3¢3¢3.7. Punktformige Zugbeeinflussung (PZB)

Im Druckluftschema sind filir die pzZB.folgende Ceridte vorgesehen:
Registriergerit [762é17
Schlauchverbindung 5/17
Absperrnahn [71/95 und 67/

Iluftfilter 101/}7

Drucsregier L&55/17
Ausglel yeriGily Al
Magnetvantileyf355/1 und 351/11/

Der Raum fir ihren nach@rsgiichen Einbau ist im bzw. unter dem

Fihrerhaus vorhanden.

343¢3.8, Nachspeisesperrc

In der Fillstéllung des Fihrerbremsventiles /107 wird bei
Zwangsbremsung, durch die uicherneitsfahrschaltung, die Fahr-
sperre oder die elektropneumnatische Schnellbremse keine aus-
reichende Bremswirkung erreicht. Deshalb ist dafiir eine beson-
dére Zinrichtung, die Nachspeisespeere in Form des Ventiles /267
egfdrderlich, Die Wirkungsweise wurde unter Pkte 3e¢3e3ede.
Sieherheitsfahrschaltung beschrieben. Durch die Nechspeise-
Speere wird verbindert, dall das Fiibrerbremsventil widhrend
einexr Zwangsbremsung nachspeisen kann.

Das Ventil der Nachspeisezsperre ist mit einer nlombierien
Stellschraube verschen. it dem Redienen der Stellschraube
wird die Nachspeisesperre blockiert und das Auffiillen der
Hauptluftleitung nicht unterbunden. Diese Blockierungseinrico=~
tung gestattet bel Storungen am Sifa/Fahrsperrenventil die



D=-15.20.20 Seite 26

Weiterfahrt an der Zugspitze.

3.3.4e Bremsausriistung

J3e3edele Steuerventil

Der Triebwagen und der Beiwagen ist jeweils mit einem Steuer-
ventil /17/1 und 2/ ausgeriistet. Die Steuerventile sind an

ihre Tréger /18/1 und 2/ angeflanscht. In die Triéger miinden die
Hauptluftleitung, die Leitung zum Hilfsluftbehdélter [60/1 und
59/2/, die Leitung zu den Relaisventilen /121 und 24/2 und 57
bzw. zum Doppelriickschlagventil /23/2/. Die Hilfsluftbehélter
/[60/1] im ET hat ein Volumen von 38 1 und der Hilfsluftbehidlter
[59/2/ im EB von 25 1.

Um die Druckluftbremse betriebsbereit zu machen, mull sie auf-
gefiillt werden. Dazu miissen iiber die Steuerventile /17/1 u. 2/
ihre Steuerkammern und ihre Hilfsluftbehélter /60/1 u. 59/27
gefilillt werden. Das Auffiillen der Bremgsen auf den Regelbetriebs-
druck von 500 kPa dauert etwa 4 min.

Die Steuerventile werden vom Druck in der Hauptluftleitung
gesteuert. Wdhrend der Fahrt sind die Bremsen gelost, wenn in
der Hauptluftleitung der Regelbetriebsdruck von 500 kPa herrscht.
Bei einem Druck von 350 kPa oder weniger werden die Bremsen voll
angelegt. Zwischen diesen Grenzwerten liegende Driicke in der
Hauptluftleitung bestimmen die Grole der jeweilig vom Trieb-
wagenfilhrer am Filhrerbremsventil eingestellten Verzdgerung.

Das Steuerventil /17/1/ im ET steuert ein regelbares Relais-
ventil /1217, welches wiederum die Druckiibersetzer /25/1 und 3/
steuert. Das Steuerventil /17/2/ im EB steuert die regelbaren
Relaisventile /24/2 und 4/. Die zur Steuerung der regelbaren
Relaisyventile /121 und 24/2 und 4/ erforderliche Druckluft
entnehmen die Steuerventile /17/1 und g7 den zugeordneten
Hilfsluftbehdltern 130/1 und 59/2/. Die Druckluft zur Steuerung
der beiden Druckiibersetzer /25/1 und 3/ entninmt das regelbare
Relaisventil /1217 dem Hilfsluftbeh&lter /60/1/.

Sinkt der Druck in der Hauptluftleitung, so erniedrigt das
Steuerventil /17/1 und 2/ den Druck in der Leitung zu den
regelbaren Relaisventilen /121 und 24/2 und 4/. Im EB erhdhen
die regelbaren Relaisventile /24/2 und 4/ entsprechend dieses

Vorsteuerdruckes den Druck in den Bremszylindern, Im ET
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erniedrigt das regelbare Relaisventil 17217 den Druck in der
Leitung zu den Druckiibersetzern /25/1 und 3/. Diese erhdhen
entsprechend des Vorsteuerdruckes den Druck in den Bremszylin-
dern. Die Bremse legt an. Steigt der Druck in der Hauptluft-
leitung, so wird die Bremse wieder geldst.
Die Selbsttéatigkeit der Bremsen wird dadurch bewirkt, dafB beim
Sinken des Druckes in der Hauptluftleitung das Anlegen der
Bremsen erfolgt.
Die Steuerventile /17/1 und 2/ sind mehrltsig, d. h. daB8 sich
beim Anlegen und beim Lgsen der Bremsen jede gewiingschte Brems-
gtufe zwischen Bremsen geldst und Vollbremsung eingtellen 1&8t.
Die Unerschopfbarkeit der Bremsen wird dadurch bewirkt, dal die
Bremsen erst dann wieder vollstdndig geldst werden, wenn auch
der Regelbetriebsdruck in der Hauptluftleitung ennéhernd wieder
erreicht ist. Es ist jederzeit moglich, eine Vollbremsung
auszufiihren.
Zur Erreichung einer hohen Durchschlagsgeschwindigkeit sind die
Steuerventile /17/1 und g] mit einem Beschleunigungsorgan aus-
geriistet, das beim Bremsen derrHauptluftleitung zus&tzlich Luft
entnimmt. Dadurch wird bewirkt, dall bei reiner Druckluftbremsung
auch die Bremsen des letzten Wegens schnell anlegen.
Die Steuerventile sind nachspeisend, d.h., daB bei Undichtheiten
80 viel Luft nachgespeist wird, dafl der verzdgerungsbestimmende
Vorsteuerdruck filirdie regelbaren Relaisventile 1521 bzw. 24/2
und 37 in der erforderlichen Hohe aufrechterhalten wird. Dadurch
bleibt auch der entsprechende Bremszylinderdruck erhalten.
Die Anordnung je eines Hochstdruckbegrenzers in den Steuer-
ventilen ‘verhindert bei eventueller Uberladung der Hauptluft=-
leitung jede Uberbremsung des Fzhrzeuges. Die Steuerventile
gind.algyDreidruckventile ausgebildet. Die Steuerzeiten sind
gegeniilber den UIC-Vorschriften verkiirzt.
Die Steuerventile bestehen jeweils aus den Baueinheiten:
Grundventil mit Steuerkammer

Schnelldseventil
Abgperrorgan mit Fiilldiise
Deckel

Diisendeckel

Die Bremsen lassen sich im Bedarfsfalle durch Betdtigen des
Auslogeventils am Steuerventil 16sen. Wenn die Hauptluftleitung
drucklos ist, geniigt es, 8 8 lang das Ausliseventil zu
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betéitigen, um die Bremsen vollstindig zu lésen.

Da die Steuerventile /17/1 und 27 die Bremszylinder /28 u. 297
nicht direkt speisen, sondern nur die Relaisventile /121 und
24/2 und 47, ist ihr Luftverbrauoh gering. Dadurch werden ein
rasches Auffiillen der Hauptluftleitung und damit kurze L&se-
zelten der Bremsen ermtglicht.

3.3.4.2. Ausschaltvorrichtung

Mit der Ausschaltvorrichtung /19/1 und 2, 20/1 und 2, 21/1...47
und /22/9, 10 und 127 14Bt sich im Bedarfsfalle die Bremsaus-
rliistung eines Wagens ausschalten. Die Steuerkammern der Steuer-
ventile /A7/1 und 27 und die Hilfsluftbehdlter /B0/1 u. 59/27
werden beim Ausschalten entliftet. Dadurch werden die Bremsen
automatisch gelést.

Die weitere Luftzufuhr zum Ventil VBS 1 /350/27 wird unterbunden,
so dall auch elektropneumatisch die Bremsen nicht mehr angelegt
werden kdnnen. Das erfolgt durch das Schliellen des Absperrhahnes.

3.3.4.3. {berbriickung H1l - Hbl

Etwa in Wagenmitte des EB ist in Fahrtrichtung an der rechten
Seite unter dem Grundrahmen eine Hahnkombination /68/4 und
70/6} angeordnet. Im normalen Betriebsfall steht der Hahngriff
"Uberbriickung Hl1l - Hbl"™ in der Stellung "Aus". Soll der Trieb-
zug mit einem Fahrzeug ohne durchkuppelbare Hauptluftbeh#dlter-
leitung (aber mit durchgekuppelter Hauptluftleitung) abge-
schleppt werden, so ist der Hahngriff "Uberbriickung H1ll - Hbl"
in die Stellung "Ein" zu bringen. Dadurch wird die Luftverdich-
teranlage abgesperrt und Druckluft gelangt von der Hll Uber

die Strdmungsdrossel /737 in die Hbl, so daB hier Druckluft

zur Speisung der Bremszylinder zur Verfiigung steht. Bei Ein-
leitung einer Bremsung verhindert die Str®mungsdrossel [737

ein zu starkes Rilckstromen der Druckluft von der Hbl in die H1ll
und damit die Aufhebung der Bremsung.

3.3.4.4. Bremsdruckschalter und Bremsanzeige

Der Bremsdruck wird von den Bremsdruckschaltern /750/1 bis 47
im ET iiberwacht. Die Bremsdruckschalter /750/1 bis 47 verhin-

dern, dall bei angelegter DBruckluftbremse angefahren werden kann



D-15.20.20 Seite 29

und bewirken, daB die elektrodynamischen Bremsen beim Anlegen
der selbsttdtigen Druckluftbremse ausgeschaltet werden, um das
Blockieren der Triebwagenachsen zu vermeiden. Die Bremsdruck-
schalter /750/1 bis 4 und 754/2/ ermdglichen weiterhin, dal am
Triebwagen und Beiwagen (Kurzkupplungsseite) der angelegte Zu-
stand der Bremsen mittels Meldelampe (838/1 bis 5) angezeigt
wird.

Bei Aufleuchten der Lampen wird der angebremste Zustand wie

folgt angezeigt:

ET: obere Lampe Drehgestell 1
untere Lampe Drehgestell 2

EB obere Lampe Drehgestell 4
mittlere Lampe Drehgestell 3
untere Lampe Federspeicherbremse

Ist ein Druckschalter schadhaft und 148t sich der Zug nicht
steuern, so kann durch Bet#tigung des Tasters "Uberbriickung

Bremse" auf dem Filhrerpult angefahren werden.

3.3.4.5. Lastabbremsung

Die selbsttdtig und kontinuierlich wirkende Lastabbremsung wird
durch die regelbaren Relaisventile /121 und 24/2 und 4/ bewirkt,
die von den Einstellventilen /109 und 108/ lastabh#dngig beein-
fluft werden. Das regelbare Relaisventil /1217 im ET beeinflufit
dementsprechend die Druckilbersetzer /25/1 und 3/. Die Bremsluft
fiir die Bremszylinder /29/1 bis 7/ im ET wird den Druckiibersetzern
/25/1 und 37 lber das Luftfilter /102/1, die Absperrhihne [66/17
und[37, die Riickschlagventile /91/1 und 37 und die Absperrhihne
[65/1 und 37 zugefiihrt. Jedem Druckiibersetzer ist ein Vorrats-
luftbehdlter /59/3 und 57 zugeordnet, in denen Bremsluft ge-
speichert wird. Die Bremsluft fir die Bremszylinder /28/2 bis 167
im EB wird den regelbaren Relaisventilen [24/2 und 4] iiber das
Luftfilter /102/2] das Druckminderventil /106/2/, welches den
Druck auf 500 kPa herabsetzt, den Absperrhahn /66/2/, das Riick-
schlagventil /91/27 und die Absperrh&hne /65/2 und 47 zugefiihrt.
Beiden regelbaren Relaisventilen ist ein Vorratsluftbehdlter /617
zugeordnet. Die Riickschlagventile /91/1 bis 3/ sichern genligenden
Luftvorrat zum Bremsen, falls Druckverlust in der Hauptluft-
behdlterleitung auftritt. Die Absperrh&hne /b6/1 bis 37 ermdg-
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lichen das Priifen der Wirksamkeit der Riickschlagventile /91/1
bis 3/. Durch SchlieBen der Absperrhiéhne /65/1 bis 4/ 1éBt sich
die Dichtigkeit jeder Drehgestell-Drucklufi-Bremsausriistung
priifen und im Storungsfalle einzeln die Ausriistung abschalten.
Die Einstellventile /109 und 108/ sind parallel zur Wagenkasten-
federung angeordnet. Sie erfassen die Einfederung des Wagen=-
kastens, die um so groBer wird, je mehr der Wagen mit Fahrgésten
besetzt ist und setzt den Federweg als Eingangssignal kontinu-
ierlich in das Ausgangssignal als lastabhédngigen Vorsteuerdruck
fiir die regelbaren Relaisventile /121 und 24/2 und 4/ um. Wird
die Last durch Aussteigen von Fahrgédsten kleiner, dann erniedri-
gen die Einstellventile den lastabhéngigen Vorsteuerdruck durch
teilweises Entliften der Leitung zu den regelbaren Relaisven-
tilen ins Freie. Die Einstellventile sind iber Schlauchleitun-
gen /B86/6 bis 97/ und /104/1 bis 4/ angeschlossen. Um bei Beschi-
digung einer Schlauchleitung unzulédssig hohen Luftverlust zu
vermeiden, wird er durch die Strimungsdrossel /31/1 und 2/
begrenzt.

Zum Priifen der Arbeitsweise der regelbaren Relaisventile 21
und 24/2 und 4/ sind die Hiéhne /70/1 und 2/ abzusperren. An
dahinter liegenden MeBstutzen kann dann ein regelbarer Prif-
druck eingespeist werden. Bei einer Vollbremsung und bei voller
Besetzung des ET steuext das regelbare Relaisventil 1721] im ET
die Druckiibersetzer [25/1 und 27 so an, daf3 die Bremszylinder
[59/1 bis 17 mit Bremsluft versorgt werden, deren hochster

Druck 650 kPa betrdgt. Im EB versorgen die regelbaren Relais-
ventile #24/2)und 4/ die Bremszylinder /28/2 bis 16/ direkt

mit Bremsluft, deren hdchster Druck 360 kPa betriagt.

Ist (der Wagen bei einer Vollbremsung unbesetzt, dann regeln die
Redaisventile den Bremszylinderdruck bzw. den Vorsteuerdruck
Iiix/die Druckiibersetzer so herab, dal die gleiche Verzodgerung
wie bei voller Besetzung erreicht wird. Entsprechendes gilt

fiir alle dazwischen liegenden Besetzungszustéande. Bei stufen-
weisem Bremsen setzen die regelbaren Relaisventile den ver-
zogerungsbestimmenden Druck der Steuerventile [77/1 und g]
proportional und lastabhiéngig in Bremszylinderdruck bzw. Vor-
steuerdruck fiur die Druckiibersetzer [25/1 und 2/ um.

Bei Undichtheiten &n den Bremszylindern wird Luft nachgespeist,
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go daB die Bremszylinder den Druck erhalten, der durch die
Vorsteuerdriicke an den regelbaren Relaisventilen bzw. den
Druckiibersetzern bestimmt ist.

Beim stufenweisen Losen lassen die Druckiibersetzer im ET bzw.
die Relaisventile im EB Luft aus den Bremszylindern ins Freie
stromen, bis der Bremszylinderdruck erreicht ist, der durch
die jeweiligen Vorsteuerdriicke bestimmt ist. Beim vollen LGsen
werden die Bremszylinder giénzlich entliiftet. Jedem Druckiliber-
setzer /25/ im ET und jedem regelbaren Relaisventil /24/ (im EB
ist ein Manometer [327 zugeordnet. Die Manometer sind mit
2inem Schleppzeiger ausgeriistet. Der Schleppzeiger zeigt so-
lange den hidchsten aufgetretenen Druck an, bis er mit einem
Schlissel /54/1 und 3/ wieder zuriickgestellt wird. Die Mano-
meter [53/1 bis 27 ermdglichen es. in gewissen Zeitabstanden
das richtige Funktionieren aller zur Lastabbremsung gehorenden
Gerdte zu iberpriifen.

3.3.4.6. Druckwiderstandsgeber

Der von dem Einstellventil /109/ gelieferte lastabhingige
Steuerdruck wird neben dem regelbaren Relaisventil /1217 auch
einem Druckwiderstandsgeber [756/1/ zugefithrt. Der Druckwider-
standsgeber setzt das Drucksignal in ein Gleichstromsignal um,
das fiir die lastabhéngige Beeinflussung der elektronisch ge-
steuerten, elektrodynamischen Bremsen dient.

3.3.4.7. Bremszylinder

Die Druckiibersetzer /25/1 und 3/ im ET fiillen bzw. entleeren
die Bremszylinder /29/1 bis 7/ iliber die AuslaBventile /354/1
bis 57. Die regelbaren Relaisventile /24/2 und 4/ im EB fiillen
bzw. entleeren die Bremszylinder /28/2 bis 1§7 liber die Aus-
laBventile /352/5 bis 8/. Die AuslaBventile gehdren zur
Gleitschutzeinrichtung. In den Leitungen von den vorgenannten
Auslaflventilen zu den Bremszylindern sind Priifstutzen ange-
ordnet. Die Bremszylinder sind iliber die Schlauchleitungen

/8Q/ und[M/angeschlossen, die ihnen die Bremskraft zufihren.
Die Druckluft erzeugt die von der Hohe des Luftdruckes ab-
hingige Bremskraft, die wiederum die Verzdgerung des fahrenden
Wagens bewirkt. Im EB ist an jeder Achse ein Bremszylinder
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/[28/10 bis 167 mit einem Federspeicher [7/2 bis 8/ angecrdnet.
Simtliche Bremszylinder haben eingebaute, einfach wirkende
Gestdngesteller, die selbsttdtig, trotz des VerschleilBes, das
Bremsbackenspiel auf das erforderliche MaB einstellen. Da-
durch ergibt sich ein kleiner Kolbenhub und somit gleich-
bleibender geringer Luftverbrauch.

Jeder Bremszylinder betdtigt eine Bremszarge, die mit ihren
Reibbeldgen auf die zugehdrende Bremsscheibe wirkt.

3.3.4.8. Pneumatischer Gleitschutz (sh. auch Pkt. 3.7.8.)

Durch ungilinstige Witterung oder andere Umwelteinfliisse wird
der Reibwert zwischen Rad und Schiene herabgesetzt und die
Rider kdnnen beim Bremsen ins Gleiten geraten. Um die sich
dabei bildenden Flachstellen auf der Radlauffldche zu ver-
hindern, bewirkt der Gleitschutz ein Vermindern der Bremskraft
des ins Gleiten kommenden Radsatzes, indem der zugehdrige
Bremszylinder entliiftet wird. Beginnt die Achse wieder zu
rollen, wird die durch den Bremsvorgang vorgegebene Bremskraft
wieder wirksam.

Alle Achsen sind mit einem pneumatischen Gleitschutz ausgeri-
stet, der aus den Generatoren (802/1...8), den elektronischen
Reglern (265/1 und 2) und den AuslaBventilen (352/5...8 und
354/1...4) besteht. Die Funktionstiichtigkeit des Gleit-
schutzes kann bei angebremstem Wagen lberpriift werden, indem
am Handrad eines Generators kurzzeitig gedreht wird. Die Aus-
laBventile der iibrigen Achsen miissen in diesem Fall kurzzeitig
#ffnen und die Bremszylinder entliiften. Ausgeschaltete Gleit-
schutzgerdte (elektronische Regler) werden durch die Meldung
GL auf dem Meldetableau des fiihrenden ET angezeigt. Ausge-
schaltete Gleitschutzgeridte kénnen durch den Taster "Priifen
Sifa/Riickstellung Gleitschutz" (113/7) wieder eingeschaltet

werden.

3.3.4.9. Elektropneumatische Bremse

Der Beiwagen ist mit einer elektronisch gesteuerten, elektro-
pneumatischen Bremse ausgeriistet, die liber das Ventil VBS 1
[350/2] angesteuert wird. Das Ventil VBS 1 wird im Brems-
bereich 1 des Fahr-Brems-Wdhlers kurzzeitig und im Brems-
bereich 2 stdndig angesteuert. In Abhd@ngigkeit von der am
Fahr-Brems-Wihler vorgegebenen Bremskraft steuert das Ventil
VBS 1 direkt proportional auf und gibt der Druckluft den Weg
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von der Hauptluftbehdlterleitung zu den beiden regelbaren
Relaisventilen [24/2 und 4] frei. Das Ventil VBS 1 arbeitet
druckerhaltend. Mit dem Hahn /74/ kenn die elektropneuma-
tische Bremse abgeschaltet und damit geltst werden. Die Luft-
zufuhr zum Ventil VBS 1 kann mit dem Absperrhahn [71/16]
unterbrochen werden.

Das Sicherheitsventil /97/ verhindert, daB8 bei Stdrungen in
der elektronischen Steuerung unzuléssig hoher Druck den regel-
baren Relaisventilen /24/2 und 4/ zugefiihrt wird.

Die Wirkung der elektropneumatischen Bremse wird, wie bel einer
pneumatigschen Bremsung, durch die Leuchten am Kupplungsende
des Beiwagens und durch die Meldung "PB" auf dem Meldetableau
im Fihrerstand angezeigt.

3.3.4.10. Doppelriickschlagventil

Mit dem Doppelriickschlagventil /23/27 wird den regelbaren
Relaisventilen /24/2 und 4/ die Steuerluft auf zwei verschie-
denen Wegen zugefiihrt, nimlich einerseits vom Steuerventil
/17/2] und andererseits vom Ventil VBS 1 /350/2/. Bei Druck-
erhdhung an einer Steuerleitung sperrt es die jeweils andere
ab. Bei Drucksenkung in einer sSteuerleitung (unter den Druck
der anderen Leitung) ©ffnet es die jeweils andere Steuer-

leitung.

3.3.4.11. Federspeicherbremse

Die Federspeicherbremse dient als Feststellbremse beim Ab-
stellen des Triebzuges und bei Notfdllen. Sind die Federspei-
cher [7/2 bis §7 entliiftet, so driicken die Speicherfedern auf
die Kolbenstangen der jeweiligen Bremszylinder [@8/10 bis 1@7
und erzeugen so eine bestimmte Bremskraft. Beim Losen der
Federspeicherbremse werden die Federspeicher /7/2 bis 8/mit
Druckluft von 700 kPa beaufschlagt. Im Regelfall wird diese
Luft der Hauptluftbehi#lterleitung iliber das Filter [102/2/, das
Druckminderventil /107/, den Absperrhahn /71/4/ und das Riick-
schlagventil /91/6/ entnommen. Wenn aus der Hauptluftbehdlter-
leitung keine Druckluft verfiigbar ist. so wird die ndtige
Druckluft mit einer elektrischen Kleinverdichteranlage /964/2/
erzeugt und iber das Filter [701/2], den Absperrhahn [71/1&7
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und das Riickschlagventil /91/8/ weitergeleitet. Am Manometer
[47/2] kann abgelesen werden, ob der notwendige Druck von

700 kPa erreicht ist. Die Kjeinverdichteranlage befindet sich
in einem Schutzkasten unter dem EB-Grundrahmen, in Fahrtrich-
tung rechts hinter dem Drehgestell III. Sie wird mit dem
ebenfalls im Schutzkasten befindlichen Taster (111/2) oder

dem im Fahrgastraum EB angeordneten Taster (111/1/ ein- bzw.
aigsgeschaltet. Die von der Hauptluftbehdlterleitung bzw. von
der Kleinverdichteranlage kommende Druckluft wird im Luft-
behdlter /587, der durch den AblaShahn [119/ entwissert werden
kann, gespeichert. Der Druck im Luftbehidlter kann am Mano-
meter [47/4] abgelesen werden. Mit dem Magnet-Druckluftventil
[356/%7 werden die Federspeicher entliiftet bzw. mit Druckluft
versorgt. Die Betitigung des Magnet-Druckluftventils kann vom
Fiibrerstand aus mittels Taster (113/6), vom Fahrgastraum EB
aus mit Tester (114/2) oder am Ventil selbst erfolgen. Dasg
Ventil befindet sich im EB auf der rechten Fahrzeugseite im
Druckluftgeriist 1. Die Federspeicher /7/2 bis 8/ sind iiber die
Doppelriickschlagventile /23/4 und 6/ mit dem Magnet-Druckluft-
ventil /356/2/ und den regelbaren Relaisventilen /24/2 und g?
verbunden.

Damit wird eine unzuliéssige Uberlagerung von Druckluft- und
Federspeicherbremskridften vermieden. Bei angelegter Feder-
speicherbremse kann Bremsluft in die Federspeicher /7/2 bis 8/
einstromen. Die Speicherfedern werden in dem MaBe zusammen-
gedriickt und damit die Kolbenstangen entlastet, wie dexr Druck
in den Bremszylindern Z§8/10 bis 16/ ansteigt und die Kolben-
stengen belastet. Werden die Bremszylinder entliiftet, so werden
auch die Federspeicher wieder entliiftet, falls vom Magnet-
Druckluftventil keine Druckluft zugefiibrt wird, und die Feder-
speicherbremse ist wieder voll angelegt. Mit dem Druckregler
[7154/2] wird der Druck in den Federspeichern /7/2 bis 8/
uberwacht.

Jede opeicherfeder kann auch mit einer Spindel gespannt und
damit die Federspeicherbremse geldst werden.

3.3.4.12. Fremdeinspeisung

Am hinteren Zugkasten des ET und am vorderen Zugkasten des EB
sind die Absperrhihne [66/5, 66/7 und 6644, 66/6] angeordnet.
Uber diese Absperrhiibne kann Druckluft aus einer stationdren

Anlage zu Mefl- und Priifzwecken in die H1ll bzw. Hbl eingespeist
werden.
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3.3.5. Mechanischer Teil der Bremse und Feststellbremse

Die Triebdrehgestelle werden durch Achsscheibenbremsen abgebremst.
Die Bremskraft wird vom Bremszylinder iiber die Bremsgestdnge auf
die Bremsscheiben libertragen. Jeder Bremszylinder ist mit einem
automatischen Bremsgestingesteller ausgeriistet. Auf jede Trieb-
radsatzwelle ist eine Bremsscheibe aufgepreft.

Das Bremsgesténge mit eingehéngtem Bremszylinder ist Uber Konsolen
am rechten bzw. linken Liéngstrédger des Drehgestellrahmens be-
festigt. Um eine gleichméBige Belagabnutzung zu erzielen, sind
die Bremsbelaghalter mit einer Parallelfiihrung versehens: Die
Bremsgestidngesteller in den Bremszylindern sind auf das Uber-
setzungsverhiltnis des Bremsgesténges der Triebdrehgestelle ein-
gestellt, so daB sie selbstidndig iiber die Belagabnutzung hinweg
zwischen Bremsbelag und Bremsscheibe ein Spiel von ca. 1 mm ein-
halten. Somit sind die Bremszylinder von Trieb- und Beiwagen
untereinander nicht tauschbar!

Die Triebdrehgestelle besitzen keine Feststellbremse.

Die Laufdrehgestelle werden wie die Triebdrehgestelle von Achs-
scheibenbremsen abgebremst. Auf jede Laufachswelle sind 2 Brems-
scheiben aufgepreflit. Die Bremgscheiben von Lauf- und Triebradsatz
sind gleich. Die Art der Bremskraftiibertragung von Bremszylinder
zur Bremsscheibe ist bis auf das Ubersetzungsverhéltnis mit der
des Triebdrehgestelles gleich, ebenso die Art der Bremsbefesti-
gung am Drehgestellrahmen, die Parallelfiihrung der Bremsbelag-
halter und das Spiel zwischen Bremsscheibe und Bremsbelag. Die
Laufdrehgestelle sind diagonal versetzt mit 2 Bremszylindern in
Normalausfilbbrung und 2 Federspeicherbremszylindern auggeriistet.
Die Bremszylinder sind zur Sicherung eines gleichméBigen Spieles
zwischen Bremsbelag und Bremsscheibe liber den VerschleiBlzeitraum
auf das Ubersetzungsverhidltnis des Beiwagens mit ihrer automa-
tischen Nachstelleinrichtung eingestellt und somit nicht mit
denen des Triebwagens tauschbar.

Die Federspeicherbremszylinder der Laufdrehgestelle dienen als
Feststellbremse [lr den gesamten Viertelzug. Sie werden im Normal-
fall elektropneumatisch betdtigt. Bei nicht druckluftméBig auf-
geristetem Zug kann die erforderliche Druckluft zum Losen der
Federspeicher und damit der Feststellbremse iiber einen Hilfs-
luftverdichter am Beiwagen eines jeden Viertelzuges erzeugt werden.
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Dariiber hinaus ist eine Betdtigung der Federspeicher per Hand
moglich. Dazu besitzt jeder Federspeicherbremszylinder iiber eine
gelenkig gelagerte Zwischenwelle einen Abgriff aullerhalb des
Drehgestell-Liéngstrdgers, auf den mittels einer Verlidngerung ein
Handrad aufgesteckt wird (Verléngerung und Handrad befinden sich

in jedem Triebwagen).

Achtung! Nach jedem Losen des Federspeichers von Hand mittels
Handrad ist vor dem normalen Betriebsbeginn des Fahr-
zeuges der Federspeicher wieder von Hand mittels Handrad
anzulegen, um eine pneumatische Betdtigung zu ermdglichen.

3.4. Hilfs- und Nebeneinrichtungen

3.4.1. Gerateluftvergsorgung

Zur Vergorgung der elektropneumatischen Gerdte ist in jedem Wagen
eine Geridteluftversorgungs-Einrichtung vorhanden. Uber die Filter
[TOZ/1 und 2/ und die Druckminderventile /106/1 und g7 wird der
Hauptluftbehdlterleitung Luft entnommen und auf den Druck von
500 kPa reduziert. Uber die Absperrhihne /71/1 und 8/ und die
Riickschlagventile [@1/5 und i] wird die Luft in die Gerdtelurt-
behédlter [39/1 und 627 geleitet. Durch SchlieBen der Hidhne [71/1
und §7 kann man die Gerdteluftversorgung absperren und die Wirk-
samkeit der Rickschlagventile /91/5 und 4/ priifen. Der Druck der
Gerdteluft wird mit den Manometern /50/1 und 2/ liberwacht. Die
Priifung der Manometer ist an den Priifstutzen der Manometer-
Absperrhihne /55/1 und 2/ moglich. Die elektropneumatischen
Gerdte werden mit den Sicherheitsventilen [58/1 und 27 gegen
unzulédssig hohen Druck geschiitzt.
Im Triebwagen sind an die Geridte-Luftversorgung nachstehende Ver-
braucher angeschlossen:

Sicherheits-Fahrschaltung und Fahrsperre

stromabnehmer

StromschienenkurzschlieBer

Schiitze
Im Beiwagen: Stromabnehmer
Die Gerﬁteluftbehélter‘139/1 und 627 sichern die Versorgung oben
genannter Gerdte, falls infolge sehr hohen Luftverbrauchs der
Druck in der Hauptluftbeh&lterleitung zu stark abfallt.
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3.4.2. Stromabnehmer (sh. auch Pkt. 3.5.2.1. und 3.6.1.1.)

Werden die Mugnetventile /351/3 und 4/ kurzzeitig erregt, dann
werden die Stromabnehmer /360/1 bis 3 und 361/1/ entriegelt und
durch Federkraft an die Stromschiene gelegt. Werden die Magnet-
ventile /351/5 und 6/ kurzzeitig erregt, dann werden die Strom-
abnehmer von der Stromschiene abgehoben und mechanisch verriegelt.
Die Betdtigungsluft fiir die Stromabnehmer wird iiber die Schlauch-
leitungen /50/13 bis 16 und 51/5 bis 12/ gefilhrt. Mit den Hiihnen
[71/5 und 12/ konnen die Stromabnehmer abgesperrt werden.

3.4.3. Stromschienen-Kurzschlieler

Im Notfall kann es erforderlich wexrden, dal die Stromschienen-
spannung abgeschaltet werden muB. Das ist dem Triebwagenfiihrer

mit Hilfe des Stromschienen-KurzschlieBers,der am Stromabnehmer
[361/1] angeordnet ist, mdglich. Durch Offnen des Absperrhehnes
[11/9] gelangt Druckluft liber die Schlauchleitung /86/5/ zum
Druckluftzylinder des KurzschlieBers, der dadurch betdtigt wird.
Wird der Absperrhahn /71/9/ danach geschlossen, so wird die Leitung
zum Stromschienen-KurzschlieBer entliiftet. Der KurzschlieBer

bleibt jedoch weiter in der KurzschluBstellung, bis er duxrch
mechanische Betdtigung entriegelt wird.

3.4.4. Spurkranzschmierung (sh. auch Pkt. 3.7.6.)

Die Spurkranzschmierung ist an der 1. Achse des Triebwagens ange-
ordnet. Sie wird liber das Druckminderventil /106/1/ mit Druckluf't
versorgt. Mit dem Hahn [71/11] 146t sich die Spurkranzschmierung
absperren und entliiften. Uber den Absperrhenn [71/19/, der nur
zum Nuchfiillen der Fettbehiélter /36/1 und 3/ abzusperren ist,
gelangt sténdig Druckluft zu den Fettbehiltern und damit Fett
iber die Filter /37/1 und 3/ und die Schlauchleitungen 158/3 und Z]
and /87/11 und 13/ zu den Sprithdiisen /38/1 und 3/7.

Erst nach dem Ansteuern des Magnetventiles /351/7/ gelangt Druck-
luft iber die Schlauchleitungen /88/1 und 9 und 87/9 und 15/ zu
den Spriihdiisen und damit Fett zu den Spurkrénzen. Die Schlauch-
leitungen [37/9 bis 127 ermoglichen das Nachstellen der Spriih-
disen.
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3.4.5. Tiirbetdtigungseinrichtung

Die Druckluft zur Betdtigung der Tirzylinder [117/1 bis 164/ wird
der Hauptluftbeh#lterleitung iliber die Filter /102/1 und 2/, die
Druckminderventile /N106/17, /1077 und /[105/1 und 27, die den

Druck auf 300 kPa reduzieren, und die Absperrh#hne /70/3 und 47

entnommen. Mit diesen Absperrhdhnen kdnnen die Tiirbetdatigungs-

einrichtungen vom restlichen Druckluftsystem getrennt werden.

In den Luftbehdltern /60/3 und 27 wird Oruckluft zum Betdtigen

der Tiren gespeichert, deren Druck an den Manometern /[116/1 und 27

kontrolliert werden kann. Durch die Sicherheitsventile /111/1 und 27

werden die Einrichtungen gegen unzul#dssige Druckerh@hung geschitzt.

Jede Tiir besteht aus 2 Tiirbldttern. Jedes Tiirblatt wird wvon einem

doppelwirkenden Tilirzylinder /30/1 bis 16 und 117/1 bis 16/ ange-

trieben. Zum Offnen der Tiiren versorgen die Magnetventile /353/1

bis 1647 die Tiirzylinder mit Druckluft und zum SchlieBen die Magnet-

ventile /353/21 bis 3¢/. Die Tiirsteuerung ist mit dem Leitungs-
schutzschalter "Tirsteuerung" (720/15) abgesichert. Der Tir-
schlieBvorgang wird durch Einlegen eines der beiden auf dem

Fahrschalter (100/1) angeordneten Schalter seitenabhdngig einge-

leitet. Nach dem Einschalten des TiirschlieBschiitzes (313/13/ be-

ginnt die Vorwarnung durch Ansteuerung der Warnleuchten (851/1

bis 56) und des elektronischen Tlirsignals (951/1). Der Vorwarn-

vorgang wird durch das Schalten der Zeitrelais (331/4) oder

(331/2) beendet; gleichzeitig beginnt das TiirenschlieBen durch

Ansteuerung der Magnetventile (351/21 bis 28) "Tiren rechts" bzw.

(29 bis 36) "Tiren links".

In der Stellung "Dauerwarnung" einer der beiden Schalter werden

die Warngerdte stdndig angesteuert.

Das Freisteuern der Tiren ist m@glich durch:

- Einlegen der Stellung "Freisteuern" (Mittelstellung) eines der
beiden Schalter auf dem Fahrschalter, fiir die betreffende Seite
im gesamten Zug

- Betdtigung eines der an den Fehrzeugtiliren angebrachten Tasters
(153/3...18); es wird die betreffende Seite des Wagens frei-

gesteuert

- Betdtigung der Notbremse (152/3 und 152/5); es werden alle
Tiren des betreffenden Viertelzuges freigesteuert.

Der in der Dachvoute iiber dem Beimannplatz angeordnete Schalter

(148/3)"Tiiren" ermoglicht folgende Varianten:

- Stellung "Zu": normaler Tirbetrieb

- Stellung "Rangieren": bei allen Tiren des Viertelzuges ist das
geschwindigkeitsabhdngige SchlieBen auller Betrieb

- Stellung "Freisteuern Tir 1 + 16": Unterbrechen des zentralen
Schliefibefehls fiir die Tiren 1 + 16



0-15.20.20 Seite 39

3.4.6. Scheibenwischer

Die Scheibenwischer /113/1 und 3/ werden aus der Hauptluft-
behdlterleitung mit Druckluft versorgt und mit den Bedienungs-
ventilen /112/1 bzw. 3/ gesteuert. Im Ruhezustand werden die
Wischerhebel /114 und 11%/ mit Oruckluft in der Endlage gehal-
ten. Zum Ingangsetzen wird mit dem Hebel des Bedienungsventils
die Endstellungs-Halteeinrichtung des Scheibenwischers ent-
liftet, danach beginnt er zu arbeiten. Die Arbeitsgeschwindig-
keit kann mit der Drosselschraube des Bedienungsventils einge-
stellt werden. Soll der Scheibenwischer von Hand bewegt werden,
so ist der Hahn [71/217 abzusperren, wodurch der Scheibenwischer
entliiftet wird, so dal sich die Wischer durch einen Hebel unter-
halb des Fensters von Hand bewegen lassen.

3.4.7. Akustische Signalanlage (Schallsender)

Der Schallsender /357 ist unter dem Fiihrerhaus im Grundrahmen
angeordnet, er wird aus der Hauptluftbehdlterleitung mit Druck-
luft versorgt und durch Oriicken eines der Druckknopfventile
[96/1 bzw. 3/ betdtigt. Bei einer Stdrung kann der Schallsender
mit dem Hahn /[71/117 abgesperrt werden.

3.4.8. Beleuchtung

3.4.8.1. Fahrgastraumbeleuchtung (850) SW 340 bis 358

Die Absicherung erfolgt durch Leitungsschutzschalter "Strom-
abnehmer" (720/1) fiir die Ansteuerung "Beleuchtung" (720/10)
fiir das Notlicht und "Beleuchtung" (720/11 bis 13) fiir die
Wechselstromleuchtstofflampen.

3.4.8.1.1. Wechselstrombeleuchtung

Die Fahrgastraumbeleuchtung (850) wird mit dem Taster (113/3)
eingeschaltet, wenn
- das Umformerzwischenrelais (320/1) eingeschaltet hat oder der
Schalter "Fremdeinspeisung Drehstrom™ (141/1) in Stellung
"Fremdeinspeisung" steht;
- der Paketschalter "Beleuchtung VZ" (148/1) in Stellung
"0" steht;
- das Beleuchtungsschiitz (313/10) eingeschaltet hat.
Die Wechselstrombeleuchtung bleibt - unabhdngig von den oben
genannten Bedingungen - angesteuert, bis der Taster (113/3)
betatigt wird.
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3.4.8.1.2. Notlichtumschaltung

Die Notlichtumschaltung beim Umformerausfall erfolgt automa-
tisch, wenn

- das Beleuchtungsschiitz (313/10) eingeschaltet hat;

- das Umformerschiitz (311/2) abgefallen ist;

- das Notlichtschiitz (313/12) eingeschaltet ist.

3.4.8.1.3. Beleuchtung Viertelzug

Durch Bet#tigung des Schalters "Beleuchtung VZ" (148/1) in
Stellung "1" ist es miéglich, nur den besetzten Viertelzug zu
beleuchten. Die Notlichtumschaltung erfolgt wie unter 3.4.8.1.2.

3.4.8.2. Fihrerraumbeleuchtung SW 372 bis 373

Die Absicherung erfolgt mit dem Leitungsschutzschalter
"Steckdosen" (721/9). Die Filihrerraumleuchten (852) werden mit
dem Schalter (149/1), die Schreibplatzleuchte (854/1 und 2) mit
dem Schalter (142/3) eingeschaltet. Die Beleuchtung des Fahr-
planbuchhalters (100) erfolgt mit 24 V= iiber den Fahrschalter.

3.4.8.3. Signalbeleuchtung SW 360 bis 371

Die erforderlichen Signalbilder werden mit Hilfe des Schalters
(147/3) realisiert. Die Absicherung erfolgt iliber die Leitungs-
schutzschalter "Beleuchtung" (721/5 bis 8). Die Umschaltung der
Richtungsschildbeleuchtung auf Notbeleuchtung (851/57 bis 62)
erfolgt automatisch iliber einen Kontakt des Notlichtschiitzes
(313/12) oder durch Hand mit dem Schalter (148/2). Der rechte
Scheinwerfer (856) kann mit dem Schalter (120/1) lber einen
Vorwiderstand (522/1) abgeblendet werden.

Die Instrumentenbeleuchtung wird mit dem Schalter "Stromver-
sorgung" 24 V= (142/2) geschaltet.

3.4.9. Heizung

3.4,.9.1. Fahrgastraumheizung SW 302 bis 318

Die Absicherung der Heizungssteuerung erfolgt mit dem Leitungs-
schutzschalter "Heizung" (720/7). Die Heizkdrper (581, 583)
werden durch die Heizschiitze (310/2 bis 3); (310/6 bis 7)
gruppiert und eingeschaltet, wenn
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- die Richtungswalze des Fahrschalters (100) in Stellung "v", "#*"
oder "R" steht;

- mit dem Schalter (143/1) die gewiinschte Heizstufe vorgewdhlt
ist und

- die entsprechenden Zwischenrelais (320/13 und 14) eingeschaltet
sind;

- die Temperaturiiberwachungsgerdte (739/3 bis 6) nicht angespro-
chen haben.

Leistungen zu den einzelnen Stufen:
I = 4,5 kW (ET) + 6,5 kW (EB);
II 8,5 kW (ET) + 10,5 kW (EB);

111 13,0 kW (ET) + 17,0 kW (EB).

ODurch die Betdtigung des Schalters "Fahrgastraumheizung 1/4 Zug"

(144/2) kann im besetzten 1/4-Zug die Heizleistung um eine Stufe

erhbht werden. (1. und 2. Stufe)

3.4.9.2. Heizung kleiner Fahrgastraum, Fihrerraum- und
Scheibenheizung SW 112-120 SwW 319.1 - 319.17

Die Absicherung erfolgt mit dem Leitungsschutzschalter "Heizung"

(720/7) und dem Leitungsschutzschalter "Heizung Fiihrerstand"

(721/1) fir die Wechselspannung.

Die Einschaltung erfolgt, wenn

- Wechselspannung anliegt und die Temperaturiiberwachungsgerédte
(738/1 bis 5) nicht angesprochen haben

- mit den Wahlschaltern (145/1...2) die Heizschiitze fiir Fiihrer-
standsheizung und Heizung kleiner Fahrgastraum (312/1, 4)
und/oder die Schitze fir Scheibenheizung (312/2, 3) ange-
steuert s1ind;

J.4.9.3, Hahnbeheizung SW 300 bis 301

Um das Einfrieren des Entwdsserungsventils zu verhindern, wird
mit dem Schalten eines der Beiwagen-Heizschitze (310/6 und 7)
die Hahnbeheizung (589) eingeschaltet. Sie ist am (labscheider
im Druckluftgeriist 1 (EB) angeordnet.

3.4.10. Funk SW 500 bis 512

Die Funkanlage besteht aus der Antenne (962), dem Bedienteil
(961), der Sende- und Empfangsanlage (960) und dem Lautsprecher
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(963). Die Absicherung erfolgt mit dem Leitungsschutzschalter
“Beschallung" (721/10). Die Stromversorgung erfolgt mit einem
Bordnetztransverter (421/1). Das Mikrofon des Bedienteiles wird
fir Funk und Beschallung genutzt. Der Wechselsprechverkehr zwi-
schen den Fihrerstdnden ist mit der Funkeinrichtung mdglich.

3.4.11. Beschallungsanlage SW 500 bis 518

Die Beschallungsanlage besteht aus dem Vorverstdrker mit Tir-
signal (951), den Leistungsverstdrkern (952/1; 952/3) und den
Lautsprechern (954/1 bis 16) mit den Ubertragern (955/1 bis 16).
Die Stromversorgung erfolgt mit dem Bordnetztransverter (421/1).

3.4.12. Temperaturfach SW 466 bis 467

Im Fiihrerstand befindet sich das Temperaturfach (B890) zum Kihlen
bzw. W3armen von Speisen und Getrédnken., Es wird vom Wechselstrom-
netz des Fahrzeuges mit 220 V, 50 Hz betrieben. Die Betriebsart
wird durch den Schalter am Temperaturfach gewdhlt.

3.4.13. Richtungsschild, Zuggruppen- und Umlaufanzeige
SW 462 bis 463, SW 472 bis 474

Die Verstellung der Schilderbdnder bei Richtungsschild, Zug-
gruppen- und Umlaufanzeige wird vorgenommen, indem die Taster
(116/3 und &4) und (116/5 bis 10) entsprechend betdtigt werden.
Die Absicheruung erfolgt mit dem Leitungsschutzschalter "Strom-
versorgung 24 V" (721/11). Die Stromversorgung erfolgt durch
Bordnetztransverter (421/3). Bei Stromausfall ist die Verstel-
lung von Hand méiglich.

3.4.14, Steckdosen SW 125; 375 bis 378; 476 bis 478

Die 110 V= - Steckdosen fir Handlampenanschlull sind durch den

Leitungsschutzschalter "Beleuchtung" (721/9) und die 220 V~v

-Steckdosen fir den AnschluB von Reinigungsgerdten mit dem

Leitungsschutzschalter "Steckdosen" (721/3 und 721/4) abge-

sichert.

Achtung! Die Benutzung der Fremdeinspeisungssteckdose ist nur
zuldssig, wenn ein entsprechender ortsfester Trenntrafo

vorhanden ist.
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3.5. Leistungskreis und Leistungssteuerung

3¢5.1. Struktur des Leistungskreises und Aufgeben der
Leistungssteuerung

Der Leistungskreis umfaBt alle Gerdte und Ausriistungen, die zur
Leistungssteuerung des Triebzuges dienen. Im einzelnen sind dies
das Eingangsfilter, die Fahrmotoren, der Gleichstromsteller, die
Gléttungsdrosseln und die Schaltgerdte, die zum Herstellen und
Trennen der Fahr- und Bremsschaltung dienen, 2 Schnellschalfer
zum Schutz der Ausriistung und Gerdte zur Strom- und Spannungs-
versorgung.
Die Leistungssteuerung erfolgt vollelektronisch mit Hilfe des
Gleichstromstellers. Die Stellung der Zug- und Bremskrédfte und
schlieBlich der Geschwindigkeit erfolgt stufenlos durch kontinu-
ierliche Steuerung der Spannung und des Erregerstromes der Fahr-
motoren. Ebenfalls mit Hilfe des Gleichstromstellers wird bel
Bremsbetrieb die in das Netz zu liefernde Leistung laufend an
die Aufnahmefiéhigkeit des Netzes angepalt. Da Teilstellerbetrieb
moglich ist, wird im Storungsfall jede defekte Antriebsgruppe
allein abgeschaltet. Die intakte Antriebsgruppe des gestorten
Triebwagens bleibt in Betrieb.
Beschrieben wird die Leistungssteuerung unter Verwendung fol-
gendexr Zeichnungen:

Stromlaufplan Zchng.-Nr. 03 1 901 720 Leistungskreis

Bl. 1 und 2, Spannungsmesser Bl. 3, Vorerregereinspeisung Bl.4,

Prinzipschaltiplan des Leistungskreises Bild 1,

Strom- und Spannungsverldufe Fahrbetrieb Bild 2,

Strom- und Spannungsverléufe Bremsbetrieb Bild 3.

3.5.2. Gerate des Leistungsxreises

3¢5.2.1. Stromabnehmer (360/1 bis 3 und 361/1)
(Sh. auch Pkt. 3.4.2. und 3.6.1.1.)

An beiden Seiten der Drehgestelle 1 + IV des Viertelzuges ist je
ein Stromabnehmer angeordnet. Die Stromabnehmer kdnnen wahlweise
von Hand mit Hilfe einer isolierten Schaltstange oder elektro-
pneumatisch betédtigt werden. Von Hand werden sie zum Aufriisten
des Zuges oder bei einer Storung betitigt. In der abgeklappten
otellung rastet der Stromabnehmer mechanisch ein. Die beiden
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Stromabnehmer eines Drehgestells kdnnen iiber einen Absperrhahn
[71/5, 71/127 von der Druckluftleitung getrennt werden. Der
Stromabnehmer (361/1) am Drehgestell I (in Fahrtrichtung links)
ist mit einem KurzschlieBer ausgeriistet, mit dem im Gefahrenfall
die Strecke spannungslos gemacht werden kann.

In die KurzschluBstellung, in der {iber den Kurzschlieler die
Stromschiene mit Masse verbunden ist, wird der KurzschlieBer

mit dem Absperrhahn /71/9/ pneumatisch gesteuert. Zurilickgestellt
wird er mit Hilfe der isolierten Stromabnehmer-Schaltstange von
Hand. Sd@mtliche Stromabnehmer eines elektrisch gekuppelten
Viertel-, Halb-, Oreiviertel- oder Vollzuges sind iiber die durch-
gehende Stromabnehmerleitung HS 05 miteinander verbunden.

3.5.2.2. Hauptschalter (365) (sh. auch Pkt. 3.6.1.4.)

Uber den Hauptschalter ist die elektrische Ausrilistung des Viertel-
zuges mit der durchgehenden Stromabnehmerleitung HS 05 verbunden.
Er schiitzt den Leistungskreis, die Hilfsbetriebe und die Heizung
bei Kurz- und Erdschliissen in der eigenen Ausristung uod bei
Kurzschlissen im Netz. Insbesondere beim Nutzbremsbetrieb ist

der Schutz des Leistungskreises bei Netzkurzschliissen &dullerst
wichtig. Der Hauptschalter ist als unpolarisierter Leistungs-
schalter mit Doppelunterbrechung ausgefiihrt. Er wird elektro-
motorisch eingeschaltet und kann zu Prifzwecken auch mit Hilfe
eines steckbaren Handhebels betdtigt werden. Ausgeschaltet wird
der Hauptschalter iliber sein Schaltschlef, auf das folgende
Betatigungen wirken:

- elektromagnetischer Uberstromausliser;

- Unterspannungsausliser;

- elektronisches Impulsauslisegerdt;

- Handausldsung.

Uer Hauptschalter ist in einem Gehduse unter dem Triebwagen neben

dem Apparategehduse 1 angeordnet.

3.5.2.3. Wandler zur Erfassung von Unterschwingungen (043/1)

Hinter dem Schnellschalter befindet sich ein spezieller UOoppel-
stromwandler (043/1), lber den der Wechselanteil des Netzstromes
erfaBt und mit Hilfe von Filtern der 42/50-Hz-Anteil ausgeson-
dert wird. Uberschreitet dieser Anteil ununterbrochen wihrend
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einer vorgegebenen Zeit den Grenzwert, so wird das D@mpfungs-
schiitz abgeschaltet. Der dadurch im Eingangskreis wirksam
werdende Da@mpfungswiderstand (501/1) ermdglicht die Schutz-
wirkung auch bei leerlaufendem Filter. Nach Ansprechen der
Schutzeinrichtung sind Fahrbetrieb und Nutzbremsbetrieb nicht
mehr midglich.

Der Fahr-Brems-Hebel ist in die Nullstellung zu bringen und
nach ca. 5 Sekunden erneut in die Fahrstellung zu bringen. Ist
der Wechselanteil des Stromes unter den Grenzwert gesunken,
schaltet sich das Dd@mpfungsschiitz selbstdandig wieder zu.

3.5.2.4, Filterkondensator-/ Netzspannungsmesser (770)
(sh. Auch PKE. 3:7.1.1:)

An die Hilfsbetriebesammelleitung HS 04 ist iliber eine Sicherung
(700/1) und {iber einen Vorwiderstand (559/1) der Filterkonden-
sator-/ Netzspannungsmesser angeschlossen. Er zeigt bei einge-
legtem Trennmesser (170/1) und iiberbricktem D@mpfungswiderstand
die Filterkondensatorspannung an, die bei Leerlauf, ange-
legten Stromabnehmern (360, 361) und eingeschaltetem Haupt-
schalter (365) der Netzspannung entspricht. Der Spannungsmesser
befindet sich auf dem Fihrerpult.

3.5.2.5. Trennmesser fiir den Leistungskreis (170/1)

Im Storungsfall kann ein defekter Leistungskreis mit Hilfe des
Trennmessers von der Einspeisung getrennt werden. Die Hilfs-
betriebe des gestdrten Viertelzuges bleiben damit betriebsbereit.
Das Trennmesser befindet sich im Apparategehduse 1 unter dem
Triebwagen. Es kann mit Hilfe einer Schaltstange eingelegt wer-
den und (iber einen plombierten Schalter (112/1), der sich auf

dem Fiihrerpult befindet, elektromagnetisch getffnet werden.

Eine Trennmesserbetdtigung fiihrt zur Hauptschalterausldsung.

3.5.2.6. HF-Entstdrungskondensator (603/1)

An der Leitung HS 06 ist ein Entstdrungskondensator angeschlossen,
der zur HF-Entstidrung dient.

3.5.2.7. Dampfungswiderstand (501/1) und D@mpfungsschiitz
(300/1) (sh. auch Pkt. 3.6.1.2.)

Der Dampfungswiderstand ermidglicht in Verbindung mit dem
Dampfungsschiitz
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- ein geddampftes Einschalten des Filterkondensators des Netz-
filters durch eine Begrenzung des Ladestromes sowohl beim
Aufriisten des Triebzuges als auch beim Uberfahren von Trenn-
stellen;

- eine weitgehende Entkopplung des Leistungskreises vom Netz bei
die Bremsleistung begrenzenden Unterspannungen im Netz;

- eine Entkopplung des Leistungskreises voa Netz beim Anspre-
chen der Unterschwingungserfassung.

Uberbriickt wird der Ddmpfungswiderstand durch das Dampfungsschiitz.

Die Steuerung des Dd@mpfungsschiitzes erfolgt automatisch beim Auf-

riisten des Zuges, beim Absshalten des Hauptschalters (365), bei

die Bremsleistung begrenzenden Unterspannungen im Stromschienen-
netz und beim Ansprechen der Unterschwingungserfassung.

Von Hand wird das Da@mpfungsschiitz mit Hilfe eines Drucktasters

vom Triebfahrzeugfiihrer gesteuert, wenn dies durch ein Strecken-

signal angezeigt wird. Dieses Signal ist an Trennstellen des

Stromschienen-Netzes vorhanden, die zur Spannungslosigkeit des

Zuges filihren kdnnen. Der D@mpfungswiderstand ist Bestandteil des

Widerstandssatzes, der noch die Shuntierungs- und Bremsvorwider-

stdnde enthdlt. Der Widerstandssatz wird vom Stellerliifter fremd-

beliftet und ist ein Teil des Traktionsblockes.

Das Dampfungsschiitz ist ein doppelpoliges elektropneumatisch be-

tatigtes Schiitz, dessen Hauptkontakte parallelgeschaltet sind.

Es ist im Apparategehduse 1 unter dem Triebwagen angeordnet.

3.5.2.8. Netzstromwandler (042/1 - 2)

Uber die Netzstromwandler wird der Netzstrom an der Stromabnehmer-
und an der Erdseite erfaBt. Sie werden auch fir den Differential-
schutz des Leistungskreises genutzt. Die MeBwandler ermdglichen
eine Strommessung in beiden Stromrichtungen. Sie sind im Appa-
rategehduse 1 unter dem Triebwagen angeordnet.

3.5.2.9. Netzfilter (10/1) und (605/1)

Das Netzfilter besteht aus der Filterdrossel (10/1) und dem
Filterkondensatorblock (605/1). Es begrenzt Rickwirkungen des
Stellerbetriebes auf das Stromschienen-Netz und auf benachbarte
Informationssysteme. AulBerdem entkoppelt das Netzfilter benach-
barte Stellertriebfahrzeuge. Das Netzfilter ist so dimensioniert,
daB eine bestimmte vorgegebene Eingangsimpedanz nicht unter-
schritten wird. Die Filterdrossel ist als Eisendrossel ausgefiihrt
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und ein Bestandteil des DOrosselblockes, der fremdbeliiftet wird
und unter dem Triebwagen angeordnet ist. Der Filterkondensator-
block besteht aus der Filterkondensatorbatterie, dem eigentlichen
Filterkondensator und der Netzspannungsbaugruppe. Er ist in un-
mittelbarer Ndhe des Gleichstromstellers angeordnet.

Die Netzspannungsbaugruppe enth#lt einen Uberspannungsableiter,
eine Riickstromdiode, Spannungsteiler mit potentialtrennenden
MeBgliedern und HF-Entstiérkondensatoren. Der Uberspannungsableiter
dient zum Schutz der Ausristung vor unzuldssig hohen Spannungs-
spitzen, wie sie bei transienten Vorgangen gelegentlich auftreten
kénnen. AuBerdem ilibernimmt er die schnelle Entladung des Filter-
kondensators nach dem Ausschalten des Hauptschalters. Die Riick-
stromdiode vermeidet die Polaritdtsumkehr bei schnellen Entlade-
vorgangen des fFilterkondensators. Die Spannungsteiler und die
potentialtrennenden MeBglieder erfassen die Filterkondensator-
spannung. Sie sind redundant ausgefiihrt.

3.5.2.10. Ankerstromwandler (042/3-6)

In jedem Ankerstromkreis befinden sich 2 Stromwandler, mit denen
der Ankerstrom fiir die Regelung und den Schutz erfalt wird. Durch
die redundante Erfassung ist eine hochzuverldssige Istwertbildung
des Ankerstromes miglich. Oie MeGBwandler befinden sich im Apparate-
gehduse 1 unter dem Triebwagen.

3.5.2.11. Spannungsteiler (540/1) und potentialtrennende
MeBglieder (41/)1 und 41/2) im Ankerkreis

Zur Erfassung der Ankerspannungen ist an beide Ankergruppen ein
Spannungsteiler mit den zugehdrigen potentialtrennenden Megliedern
angeschlossen. Die Spannungsteiler und die potentialtrennenden
MeBglieder sind im Apparategehduse 1 unter dem Triebwagen an-
geordnet.

3.5.2.12. Fahrmotor (50/1...4)

Je 2 der 4 Fahrmotoren bilden eine Mntorgruppe, wobei die beiden
Anker und die beiden Erregerwicklungen jeder Motorgruppe in Reihe
geschaltet sind. Die Anker- und die Erregerspannung jeder Motor-
gruppe wird durch den Gleichstromsteller (400/1) getrennt ge-
steuert. Der Fahrmotor ist ein reihenschluBerregter, kompensierter

vierpoliger, eigenbelifteter Mischstrommotor mit Tatzlagerantrieb.
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Er ist fiir Fahr- und Bremsbetrieb und fiir einen groflen Feld-
schwichungsbereich ausgelegt. Den Erregerwicklungsgruppen ist
je ein Shuntierungswiderstand (501/1) RSH stidndig parallelge-
schaltet. Er lUbernimmt den Wechselanteil des Ankerstromes und
emdglicht in Verbindung mit dem Feldthyristor eine kontinuier-
liche Stellung des Erregergrades.

3.5.2.13. Motorschnellschalter (366/1) (sh. auch Pkt. 3.6.1.3.)

Durch den Motorschnellschalter werden der Gleichstromsteller und
die Fahxmotoren bei Stdrungszustiénden,welche zu Uberstromen oder
{verspannungen filhren, sicher geaschiitzt. Deshalb konnte auf

einen Schutz durch Sicherungen verzichtet werden.

Der Motorschnellschalter wird elektromotorisch eingeschaltet und
kann zu Priifzwecken auch mit Hilfe eines steckbaren Handhebels
betdtigt werden. Ausgeschaltet wird der Schalter iiber sein Schalt-
schlof3, auf das folgende Betdtigungen wirken:

elektromagnetischer Uberstromauslsser,

Unterspannungsausloser,

elektronisches Impulsausldsegerét,

Handauslosung.

Der Motorschnellschalter befindet sich in einem Geh#use neben dem
Apparategeh&use 1 unter dem Triebwagen. Haupt- und Motorschnell-

gchalter sind weitgehend vereinheitlicht.

3.5.2.14. Gldattungsdrossel (11/1 und 11/2)

Jeder Motorgruppe ist eine Gléttungsdrossel mit geschlossenem
Eisenkreis zugeordnet. Sie begrenzen die Ankerstromwelligkeit
und KurzschluB8strome. Die beiden Gléattungsdrosseln sind zusammen
mit der Filterdrossel im Drosselblock untergebracht, dexr ein
Teil des Traktionsblockes ist. Die Drosseln werden vom Liifter
des Traktionsblockes beliiftet.

3¢5.2.15. Pahr- (300/2) und Widerstandsschiitz (301/1) und
digbtungssghﬁtz {200/ 3 +:/6) (Bh.Pkt.3.0.2.2.7 und
3. .2.2.2.

Die doppelpoligen elektropneumatisch betétigten Schiitze befinden
8ich im Apparategeh#use 1 unter dem Triebwagen. Es sind 4 Rich-
tungsschiitze - fiir jede Motorgruppe 2 - vorhanden. Sie dienen
zur Umpolung der Ankergruppen und ermdglichen im Storungsfall
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eine automatische Motorgrunpentrennung. Sie schlieflen und trennen
allein den Bremskreis und zusammen mit dem Fahrschiitz den Fahr-
kreis. Je ein Kontaktpaar des Fahrschiitzes ist in einem der beiden
Fahrkreise enthalten. Das Widerstandsschiitz iiberbrickt in den
beiden Bremskreisen mit je einem Kontaktpaar die Bremsvorwider-
stédnde, sobald die Ankerspannung um einen bestimmten Betrag die
Filterkondensatorspannung unterschreitet.

3.5.2.16. Induktiver Zustandsgeber (044/2 und 044/4)

Mit dem induktiven Zustandsgeber wird der Beginn der Stromiiber-
nahme durch das Widerstandsschiitz erfaBt. Das Uberbriicken des
Bremsvorwiderstandes wiirde ohne Gegenmafinahmen zu einem Sprung

des ankerstromes filhren. Um dies zu verhindern, bewirken die
Signale der Zustandsgeber eine momentane Aussteuerungsverminderung.
Siehe auch Beschreibung des Gleichstromstellers 1.3.7. Induktiver
Zugtandsgeber.

345.2.17. Gleichstromstellexr (400/1)

Mit Hilfe des Gleichstromstellers werden die Fahrmotoren gesteuert.
Jede Motorgruppe bildet zusammen mit einer Leistungsstellgruppe
eine Antriebsgruppe.

Eine Leistungsstellgruppe enthdlt folgende Helbleiter-Funktions-
einheiten:

teten Thyristoren, die zur Steuerung der Spannung der Motor-
gruppe dient;

- einen Feldthyristor FT, mit dem der Erregergrad der Motorgruppe
kontinuierlich gestellt werden kann;

--einen Bremsthyristor BT, mit dem die Bremsleistung stidndig
entsprechend der Aufnahmefiéhigkeit des Netzes auf Netz und
Bremswiderstand aufgeteilt wird;

- eine Freilaufdiodengruppe FD, die aus 2 in Reihe geschalteten
Dioden besteht und das Weiterflieflen des Ankerstromes bei ge-
sperrtem Hauptthyristor emdglicht;

- eine Bremsdiode BD, die bei offenem Fahrschiitz und eingeschal-
tetem Richtungsschiitz den Bremskreis schliefit.

Die Thyristoren beider Leistungsstellgruppen eines Triebwagens

werden von einer gemeinsamen Kommutierungseinrichtung geloscht.

Die beiden Leistungsstellgruppen und die Kommutierungseinrichtung



D-15.20.20 Seite 50

bilden den Gleichstromsteller, der als Zweitaktschaltung ar-
beitet.

Die Schaltfrequenz jeder Antriebsgruppe betrégt 300 Hz. Da die
Antriebsgruppen zeitlich um 180° gegeneinander versetzt ge-
schaltet werden, ergibt sich fiir das Eingangsfilter eine Schalt-
frequenz von 600 Hz. Mit der Zweitaktschaltung kann bei geringem
Aufwand und geringen Verlusten die Motorspannung in einem grolen
Bereich (groBSes Stellverhiéltnis) gestellt werden.

Die beiden Motorgruppen konnen unabhéngig voneinander gesteuert
werden. Es ist Voll- und Teilstellerbetrieb mdglich. Bei Voll-
stellerbetrieb arbeiten beide Antriebsgruppen. Dexr Teilsteller-
betrieb ermdglicht den weiteren Betrieb einer Antriebsgruppe

bel einem Defekt in der anderen Antriebsgruppe.

Der Gleichstromsteller ist ein Teil des Traktionsblockes, der
aullerdem den Drosselblock, den Widerstandssatz und den Liifter
enthiélt. Der Hauptteil der Kilhlluft wird iliber den Gleichstrom-
steller angesaugt und gelangt mit einem zusétzlichen Anteil von
Kibhlluft Uber den Liifter, liber den Drosselblock und iliber den
Widerstandssatz ins Freie. Der Traktionsblock ist unter dem
Triebwagen angeordnet.

3.5.2.18. Vorerregereinrichtung (425/1 und 425/2) und

Vorerregerschiitz (313/2) (sh.auch Pkt. 3.6.2.4.)

Die Vorerregereinrichtungen liefern die filr eine sichere Erregung
der Bremsschaltung notwendige Leistung. Sie werden iiber die
Leitungsschutzschalter (720/8 und 720/9) vom Umformer (90/1)
gespeist. Das Vorerregerschiitz (313/2) dient zum Ein- und
Ausschalten.

«2+.2.19. Bremswiderstand 00/1

Die Bremsleistung, die vom Netz nicht aufgenommen werden kann,
wird in dem Bremswiderstand in Wiérme umgesetzt. Der Bremswider-
stand ist in einem Gehéduse unter dem Triebwagen angeordnet und
wird fremdbeliiftet. Der Liiftermotor ist iiber einem Teil des
Bremswiderstandes des Antriebes 1 angeschlossen und wird so

vom Bremsstrom gespeist.

3+5.2.20. Erdkontakte (387/1...12) und (388/1...2)

Die Riickfiibrung des Betriebsstromes zu den F:hrschienen erfolgt
im ET iliber die in den Tatzlagergehtusen vorhandenen und
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parallelgeschalteten Erdkontakte (387/1...12). Im EB erfolgt
die Riickfithrung iiber Erdkontakte (388/1...2) an den Achsen
6 und 7.

3.5.3. VWirkungsweise der Leistungssteuerung

Die Wirkungsweise der Leistungssteuerung wird an Hand der
Prinzipschaltung des Leistungskreises (Bild 1) erldutert. Auf
diesem sind die wichtigsten Komponenten des Leistungskreises
mit ibren aus der Punktionsweise abgeleiteten Kurzbezeichnungen
benannt. In Klammern sind noch die Pos.-Nr. nach dem Stromlauf-
plan Zeichnungs-Nr. 03 1 901 720 angegeben.

Bei der Darstellung des Gleichstromstellers ist fiir den Haupt-
thyristor und fiir die Preilaufdiode jeweils nur ein Bauelement
gtellvertretend flir die Reihenschaltung von 2 Bauelementen
gezeigt (siehe auch die Beschreibung des Gleichstromstellers).
Im folgenden wird nur die Antriebsgruppe 1 betrachtet. Fiir die
Antriebsgruppe 2 gelten die gleichen Verhdltnisse. Die Bezeich-
nung der Strome und der Spannungen auf cden Diagrammen auf den
Bildern 2 und 3 entspricht denen des Bildes 1.

Die Leistungssteuerung der Fuhyxmotoren erfolgt allein durch den
Gleichstromsteller CH. Fiir jede der beiden Motorgruppen werden
liber die entsprechenden Thyristoren die Motorspannung, die
Spannung an den Erregerwicklungen (bzw. die Erregerstrdme) und
die Aufteilung der Bremsleistung zwischen Netz- und Bremswider-
stinden unabhdngig voneinander gesteuert. Es ist Teilsteller-
betrieb moglich. Tritt ein Defekt in einer Antriebsgruppe auf,
wird im betreffenden Triebwagen automatisch auf Teilsteller-
betrieb umgeschaltet und der Stdrzustand auf dem besetzten
Fihrerstand des Zuges gemeldet. Bei Teilstellerbetrieb liefert
die intakte Antriebsgruppe des gestorten Triebwagens die gleiche
Zugkraft wie jede der librigen Antriebsgruppen des Zuges. Die
elektrodynamische Bremse wird im Storfall durch die elektro-
pneunatische Bremse des zugehdrigen EB ersetzt.

3¢5¢3+1. Betriebszustand Fahren

Im Fahrbetrieb (FS geschlossen) wird durch das periodische Ein-
schalten (= Ziinden) und Abschalten (= Lischen) des Hauptthyri-
stors HT 1 die Spannung des Filterkondensators der Motorgruppe 1

impulsformig zugefiihrt (Bild 2). Bei ausgeschaltetem Hauptthy-
ristor HT 1 flieBt der Motorstrom iiber die Freilaufdiode FD 1.



D-15.20.20 Seite 52

Durch Veridndern der Relation von Ein- (TE) und Ausschaltdauer (TA)
des Hauptthyristors bei gleichbleibender Schaltperiode (T=TA+TE)
wird der Mittelwert der Stellerausgangsspannung USA1 bzw. der
Motorspannung kontunuierlich gestellt.
Wiéhrend der Einschaltdauer des Hauptthyristors steigt der Motor-
strom an. Er vermindert sich widhrend der Ausschaltdauer. In-
folge der hohen Schaltfrequenz und der Induktivitét der Glat-
tungsdrossel GDR bleibt die Welligkeit des liotorstromes gering.
Durch die Wirkung des Filterkondensators FK in Verbindung mit der
Filterdrossel FDR wird vom Netz ein sehr gut geglédtteter Netz-
strom entnommen bei einer geringen Welligkeit der Filterkonden-
satorspannung. Praktisch wird der gesamte Wechselanteil des
Hauptthyristorstromes vom Filterkondensator geliefert.
Die Stellwirkung des Gleichstromstellers mit Hilfe des Haupt-
thyristors auf die Motorspannung wird durch das Spannungsiiber-
setzungsverhélinis U charakterisiert

U= Uguq/ U™ T/ T
Die Strom- und Spannungsverldéufe fiir 3 charakteristische U-Werte
zeigt Bild 2.
Solange der Feldthyristor #T nicht angesteuert ist, wirkt der
Shuntierungswiderstand SW 1 als Dauershunt zu den Erregerwics-
lungen. Zur Verminderung des Erregerstromes (Feldschwichung) wird
der Feldthyristor FT 1 periodisch ein- und abgeschaltet. Das
dabei entstehende periodische KurzschlieBlen des Shuntierungs-
widerstandes wirkt wegen der hohen Schaltfrequenz als eine stetige
Reduzierung des Shuntierungswiderstandes. Der durch die Erreger-
wicklungen flieflende Strom verminderi sich. Charakteristisch fir
den Gleichstromsteller CH ist, daf fir die Abscheltung der
Heupt=. PFeld- und Bremsthyristoren BT beider leistungssteuernden
Halbleitergruppen nur eine Kommutierungseinrichtung verwendet
wirds Wiehrend die Abschaltung der Thyristoren jeder Gruppe gleich-
zeltig erfolgt, konnen sie unabhingig voneinander zu beliebigen
Zeitpunkten innerhalb der Periodendauer eingeschaltet werden.

3.5¢3.2. Betriebszustand Bromsen

Die elektrische Bremge ist als selbsterregte, stellergesteuerte
Iliischbremse ausgerfilhrt. Die Bremskreise werden hergestellt, indem
die Richtungsschiitze (300/3) und (300/5) oder bei anderer Fahrt-
richtung des Zuges die Richtungsschiitze (300/4) und (300/6)
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einschalten. Die Thyristoren liegen parallel zu ihren Motor-
SIUppen.

Zur schnellen Erregung der beiden Bremskreise sind Vorerreger-
cerite (425/1 und 425/2) vorhanden, die vom Drehstromumformer
(90/1) mit 220 V, 50 Hz gespeist werden. Die Primdrwicklungen
der Tranformatoren der Vorerregergerdte werden durch das Vor-
erregerschiitz (313) zugeschaltet. Eingeleitet wird die Bremse.
durch Ziinden der beiden Hauptthyristoren. Die beiden Brems-
schaltungen erregen sich. Uber die Gléttungsdrossel GDR 1, die
Bremsdiode BD 1 und im oberen Geschwindigkeitsbereich auch uber
cen Bremsvorwiderstand (8VW) wird ein Ankerstrom aufgebaut.
5obald eine Motorgruppe einen bestimmten Stromwert erreicht, wird
der regulire Stellerbetrieb aufgenommen. Die Hauptthyristoren
werden nacheinander erstmalig geloscht und von nun an periodisch
geziindet und geldscht.

Im Gegensatz zum Fahrbetrieb ist die.dbtellerausgangsspannung
wiinrend der Einschaltdauer TE des Heuptthyristors Null, so dall
der liotorstrom durch die generatorische Virkung der Fahrmotoren
ansteigt (Bild 3). Die Dioden FD verhindern dabei einen Kurz-
schlufl flr den Filterkondensator und das Netz. WiEhrend der Aus-
schaltdauer TA des Hauptthyristors ist die entsprechende Motor-
gruppe iber die Freilaufdiode FD am Filterkondensator ange-
schlossen. Der Motorstrom flieBt unter Wirkung der in den
Induktivitdten der Gléttungsdrossel und Motoren gespeicherten
Znergie ins Netzfilter und von diesem ins Netz.

Diese Betriebsart der elektrischen Bremse, die als Nutzbremse
bezeichnet wird, setzt voraus, daB filir die Energie ausreichende
Verbraucher im Netz vorhanden sind. Dies ist insbesondere beil
hoheren Pahrgeschwindigkeiten und vor allem auf den Aullenstrecken
des S-Baan-Netzes nicht immer gewéhrleistet.

Der Antcil der Bremsleistung, fiir welche systematisch keirn Ver-
braucher vorliegt, wird in den Bremsvorwiderstiinden BVW in
Wdrme umsesetzt und braucht durch den Gleichstromsteller nicht
gesteuert zu werden.

Bei niecrigen Geschwindigkeiten, wenn die Bremsleistung kleiner
geworlen ist, werden die Bremsvorwiderstédnde durch das VWider-
standsschitz WS Uberbrickt. Die Stellung der Spannung an den
Antriebsgruppen, sowie die Spannung der Erregerwicklung (des
Irregerstromes) erfolgt analog dem Fabrbetrieb Wenn fiir die
Bremsleistung keine ausreichende Aufnahme im Netz vorliegt,
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steigt die Spannung am Filterkondensator. Dies bewirkt die
Ziindung der Bremsthyristoren BT 1 und BT 2 des Gleichstrom-
stellers und fiihrt zu einer Umleitung der Bremsstrdme vom Netz
auf die Bremswidersténde BW 1 und BW 2 wihrend der Einschalt-
dauer der Bremsthyristoren. Bei ausgeschalteten Bremsthyristoren
wird die Bremsenergie dem Netzfilter bzw. dem Netz zugefibrt.
Durch die Anderung der Einschaltdauer der sremsthyristoren

wird die Aufteilung der Bremsleistung zwischen dem Netz und

den Bremswiderstidnden so gesteuert, daB der festgelegte Grenz-
wert fiir die Filterkondensatorspannung nicht iiberschritten wird.
Dieser Ablauf widerholt sich in jeder Schaltperiode des Gleich-
gtromstellers, womit die volle Funktionstiichtigkeit der elek-
trischen Bremse auch bei extrem schnellen Anderungen der Energie-
aufnahmeféhigkeit des Netzes gewdhrleistet wixrd.

Ein Grenzfall der gemischten Nutz-Widerstandsbremse ist die
Widerstandsbremse, welche dann auftritt, wenn ilberhaupt keine
Bremsenergie ins Netz geliefert werden kann. In diesem Fall
werden die Bremsthyristoren sofort nach dem Ausschalten der
entsprechenden Hruptthyristoren gezilindet. Bei extrem niedrigen
Netzspannungen im Nutzbremsbetrieb, wenn zwischen der geforder-
ten und der realisierbaren Bremgkraft eine erhebliche Differenz
besteht, wird das Dampfungsschiitz DS ausgeschaltet und eine
Trennung iiber den Démpfungswiderstand DW vom Netz vollzogen,
wonach eine Widerstandsbremsung erfolgt.

3.6. Steuerkreise

3.6.1. Traktionskreissteuerung

3.6.141. Stromabnehmersteuerung (360; 361) SW 200...210
(Bli; auch Pkte 3ed.2. UNd 3.5.2.1.)

Die Absicherung der Stromabnehmersteuerung erfolgt iiber den

Leitungsschutzschalter "Stromabnehmer" (720/1).

Durch Betdtigung des Kipptasters (110/1) werden die Magnot-

ventile angesteuert, die durch Druckluftimpulse das Anlegen

(351/3; 351/4) bzw. Abheben (351/5; 351/6) der Stromabnehmer

bewirken, wenn §

- der Hauptschalter (365) ausgeschaltet ist;

- die Richtungswalze des Fehrschalters (100) nicht in Stellung
"O" gteht;

- der Priifschalter (146) in Stellung "Fahren" steht.
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Das Erléschen der Meldung "SA" zeigt das Anliegen von minde-
stens einem Stromabnehmer an.

3.6.1.2. Dampfungsschiitzsteuerung SN 211 ....218
Gh., auech Pkt. 3.5.2.7.)

Die Absicherung der Da@mpfungsschiitzsteuerung erfolgt iliber den

Leitungsschutzschalter "Hauptschalter" (720/2).

Oas D@mpfungsschiitz schaltet ein, wenn:

- die Richtungswalze des Fahrschalters (100) nicht in Stellung "0"
steht;

- der Verriegelungsvorsatz "Dampfungsschitz" (119/1) nicht
betdtigt wird;

- die Zwischenrelais (320/6 und 321/17, 25, 27) geschaltet haben.

3.6.1.3. Motorschnellschaltersteuerung SW 240...252
(sh. auch Pkt. 3.5.2.13)

Die Absicherung der Motorschnellschaltersteuerung (366) erfolgt
mit dem Leitungsschutzschalter "Motorschnellschalter" (720/3).
Der Motorschnellschalter schaltet bei Betdtigung des. Tasters
(113/5) ein, wenn:
- die Richtunyswalze des Fahrschalters (100) in Stellung "V"
nder "R" steht;
- der Wagenabschalter (101) in Stellung "1" steht;
- das Fahrsperrenschiitz (313/11) nicht abgefallen ist;
- das Motorschnellschalter-Zwischenrelais (320/8) eingeschaltet
hat;
- die Unterspannungsspule des Motorschnellschalters angezogen hat;
- kein "Aus"-Befehl der elektronischen Steuerung (920) oder
des elektronischen Auslidsers (366) vorliegt;
- das Einschaltschiitz (313/5) den Spannmotor eingeschaltet hat.

3.6+.1.4. Hauptschalter-Steuerung SW 220...233
Pshi. auch Pk, 3.5.2.2.)

Die Absicherung der Hauptschalter-Steuerung (365) erfolgt mit

dem Leitungsschutzschalter "Hauptschalter" (720/2). Der Haupt-

schalter schaltet bei Betdtigung des Tasters (113/4) ein, wenn

- die Richtungswalze des Fahrschalters (100) in Stellung "V",
"#" oder "R" steht;

- der Wagenabschalter (101) in Stellung "1" steht;
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der Endkontakt (153/1) der Schrankverriegelung geschlossen ist;
das Hauptschalter-Zwischenrelais (320/7) eingeschaltet hat;

die Unterspannungsspule des Hauptschalters angezogen hat;

kein "Aus"-Befehl der elektronischen Steuerung (920) oder des
elektronischen Auslidsers (365) vorliegt;

das Einschaltschiitz (313/4) den Spannmotor eingeschaltet hat,

6.2. Ubertragungssteuerung

Die Ubertragungssteuerung umfalt alle Schalteinrichtungen, die

erforderlich sind, um die vom Fihrerraum aus erteilten Schalt-

befehle der Leistungssteuerunc zu iibermitteln.

3o

6.2.1. Fahrschalter (100)

Der Fahrschalter (100) dient als Steuerschalter fir die Ge-
schwindigkeitsregelung, zur Wahl der Zug- und Bremskrdfte, der
Fahrtrichtung, der Betriebsart und enthd@lt folgende Bedienelemen

Richtungswdhler mit den Stellungen "Vorwarts", “*", "0", "Riick
widrts". Der Fahrschalterschliissel ist nur einsteck- bzw. abzieh-
bar, wenn sich Richtungswdhler und Geschwindigkeits-Bremskraft-
Wahler in Stellung "O0" befinden. Der Richtungswdhler kann nur
betdtigt werden, wenn sich der Geschwindigkeits-Bremskraft-
Wahler in Stellung "0" befindet.
Geschwindigkeits-Bremskraft-wWiahler mit den Bereichen und
Stellungen

"Notbetrieb" (getastet; nach Loslassen des Wihlerhebels Riick-
gang in den Geschwindigkeitsbereich),

"Geschwindigkeitsbereich" (zwischen 10 km/h und 90 km/h stetig
regelbar)

"0" |gerastet

und J stetig regelbar)

min max
"Bremsbereich I" (max. Aussteuerung der elektrodynamischen Bremse)

"Bremsbereich" (zwischen J

“Bremsbereich II" (Ansteuerung der elektropneumatischen Er-
ganzungsbremse)

"Schnellbremse" gerastet

Oer Geschwindigkeits-Bremskraft-Wahler kann nur betdtigt werden,
wenn der Richtungswdhler in Stellung "V" oder "R" steht.
Zugkraftwdhler (zwischen 20 % und 100 % stetig einstellbar)
Taster fir Sifa

2 Kippschalter fir TirschlieBen mit den Stellungen "Tiiren
schlieBen", "freigesteuert" und "Dauerwarnung"

2 Kippschalter fir Fahrplanbuchbeleuchtung.
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3.6.2.2. Traktionsschiitze SW 260...277

Die Absicherung erfolgt mit dem Leitungsschutzschalter "Traktions-
schitze" (720/4).

3.6.2.2.1. Ansteuerung Fahrschiitz (300/2) (sh. auch Pkt. 3.5.2.15.)

Das Fahrschiitz wird angesteuert, wenn:

auf dem Geschwindigkelits-Bremskraft-Wdahler des Fahrschalters
(100) "Fahren" vorgewdhlt wurde und das Relais.(320/25) ange-
steuert wird;

- die Richtungswalze des Fahrschalters in Stellung "Vorwdrts"
oder "Riickwdrts" steht und damit das Relais (320/26) oder das
Relais (320/27) angesteuert wird;

- der Druckregler (751/1) und das Oruckreglerzwischenrelais
(320/70) nicht angesprochen haben;

- der Motorschnellschalter (366/1) und das Zwischenrelais (320/66)
geschaltet haben;

- die Richtungsschiitze (300/3 und 5) oder (300/4 und é) geschaltet
haben;

- die Relais (320/28 und 29) oder bei Motorgruppenabschaltung
einer der beiden Relais geschaltet haben.

3.6.2.2.2. Ansteuerung Richtungssehiitze (sh. auch Pkt. 3.5.2.15.)

Die Richtungsschiitze "Vorwdrts" (300/3 und 5) oder "Riickwdrts"

(300/4 und 6) werden angesteuert, wenn:

- der Wagenabschalter (101) in Stellung "1" steht;

- die Richtungswalze des Fahrschalters in Stellung "Vorwdrts"
nder "Rickwidrts" steht und damit das Relais (300/26) oder das
Relais (320/27) angesteuert wird;

- auf dem Geschwindigkeits-Bremskraft-Wahler des Fahrschalters
"Fahren" nder "Bremsen" vorgewdhlt ist;

-~ der Motorschnellschalter (366/1) und das Zwischenrelais (320/66)
geschaltet haben;

- das Relais (320/28) bzw. das Relais (320/29) angezogen hat.

3.6.2.2.3. Motorgruppenabschaltung SW 275...276

Die Abschaltung einer schadhaften Motorgruppe erfolgt, wenn:

- das Relais (321/21) oder das Relais (321/22) auf Grund einer
Teilstellerstdrung schaltet und damit das Zwischenrelais
(320/28) oder (320/29) angesteuert wird.

3.6.2.3. Widerstandsschiitz (301/1); SW 277 (sh. auch Pkt. 3.5.2.15.)

Der Bremsvorwider3tand (501) wird durch das Widerstandsschiitz

(301/1) iiberbriickt, wenn der Befehl "Widerstandsschiitz ein"
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der elektronischen Steuerung (321/14 und 15) vorliegt.

3.6.2.4. Vorerregerschiitz (313/2) SW 256
(sh. auch Pkt. 3.5.2.18.)

Das Vorerregerschiitz (313/2) schaltet die Bremserregung der Fahr-

motoren ein, wenn:

- das geschwindigkeits- und stromabhingige Zwischenrelais (321/3)
eingeschaltet hat. Das geschieht beim Betdtigen des Geschwin-
digkeits-Bremskraft-Wdhlers in den Bremsbereich fir maximal
0,8 s durch die elektronische Steuerung.

3.6.3. Stromversorgung

3.6.3.1. Stromversorgung Hilfsbetriebe 380/220 V

Die Stromversorgung der Hilfsbetriebemotoren fiir Traktionsblock
(53/1...2) der 110 V= - Stromversorgung (420) sowie die Speisung
der 220 V~vKreise fiir Fahrgastraumbeleuchtung (850), Temperatur-
fach (890), Motoren fiir Heizliifter (584, 585), Fahrschalter-
beleuchtung (100), Liifterschwenkrahmen (70/1...3), Steckdosen
(191), Vorerregergerate (425/1...2), Beleuchtung Richtungsschild
und Schreibplatte (853, 854),Temperaturiiberwachungsgerdte (738/1..
und Uberspannungskontrolle (323/1) erfolgt mit Wechselspannung

380 V (220 V) S0 Hz mit Hilfe eines Umformers (090) oder durch
Fremdeinspeisung (185).

3.6.3.1.1. FremdeiNGpeRsudg Sw 123...126

Eine Fremdeinspeisung des Hilfsbetriebe- und Steuerstromnetzes

ist liber den Kragenstecker (185) mdglich unter der Voraussetzung,
dal bei genullten Einspeisenetz ortsfest ein Trenntrafo vorhanden
ist. Der Paketschalter (141) wird dazu aus der Stellung "Umformer"
in die Stellung "Fremdeinspeisung" geschaltet. Vor dem Zuschalten
der Fremdspannung ist der Batteriehauptschalter (140/1) auszu-
schalten.

3.6.3.2. Stromversorgung Steuerkreis 110 V= SW 128...135

Die Stromversorgung der Steuerstromkreise erfolgt durch ein an
die Wechselspannung des Umformers angeschlossenes Ladegeréat
(420), das im wesentlichen aus einem Drehstromtransformator und
einer schutzbeschalteten Gleichrichterbriicke besteht. Das Lade-
gerdt ist primdrseitig mit den Sicherungen (705/4...6)
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abgesichert. Die Ausgangsgleichspannung von 110 V dient zur
Batterieladung und zur Steuerstromversorgung.

Die Ni-Cd-Batterie (440) wird lUber den Ladewiderstand (512)
geladen. Sie wird ilber den Batteriehauptschalter (140) mit der
zum Triebwagen durchgekuppelten Batteriesammelleitung 100
verbunden und ist mit den Sicherungen (707/4...5) abgesichert.
Bei Ausfall der Batterieladung lbernimmt die Batterie die Steuer-
stromversorgung. Der Ladewiderstand (512) wird dabei mit der
Diode (640/2) iiberbriickt. Die Sperrdiode (640/1) verhindert das
FlieBen von Ausgleichsstromen. Das Steckmesser (179/2) erméglicht
das Trennen der Batterierickleitung 101 vom Fahrzeugk®@rper.

3.6.3.3. Stromversorqung 24 V= SW 460...468, 503

Mit Hilfe der Bordnetztransverter (421/1 und 3) wird aus der
8ordnetzgleichspannung 24 V Gleichspannung erzeugt. Mit dieser
Spannung werden Funkanlage (960), Beschallungsvorverstdrker (951),
Leistungsverstidrker (952), Antriebe fir Richtungsschild (060/1)
und Zuggruppen- und Umlaufanzeige (052/1) sowie Fahrschalter
(100), die Priifeinrichtungen fir NH-Sicherungen (718/1...2) und
die Instrumentenbeleuchtung versorgt. Die Absicherung erfolgt
primdr und sekunddr im Stromversorgungsgerdt und durch die Lei-
tungsschutzschalter (721/10...11).Die Einschaltung erfolgt

iber den Paketschalter (142/2).

3.6.3.4. Stromversorgung Elektronik (siehe D-15.04.70)

3.6.4, Hilfsbetriebe

3.6.48.1. UmformerhSW 120...127

Der Umformermotor wird mit dem Schiitz (311/1) eingeschaltet, das
Widerstandsschiitz (311/2) iberbrickt nach Hochlauf des Umformers
den AnlaBwiderstand (506). Ein Teil des Widerstandes dient als
Dauer-Vorwiderstand. Die Phasen des Generators sind mit den
Sicherungen (707/1...3) abgesichert. Ein Tachogenerator dient zur
Orehzahlerfassung fir die Regeleinrichtung (430).

Ansteuerung des Umformers SW 280...292

Die Absicherung der Umformersteuverung erfolgt idber den Leitungs-
schutzschalter "Umformer" (720/6).
Oie Einschaltung des Umformers erfolgt durch Betdatigung des

Kipptasters (113/1), wenn:
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- die Richtungswalze des Fahrschalters (100) nicht in Stellung
"D" steht;

- das Umformerzwischenrelais (320/1) eingeschaltet hat;

- das Unterspannungsrelais (740) nicht abgefallen oder der Uber-
briickungsschalter (142/6/P) eingeschaltet ist oder der Prif-
schalter (146/1) in Stellung "Priifen" steht;

- die Regeleinrichtung (430) nicht angesprochen hat;

- der Hauptschalter (365) eingeschaltet hat;

- das Umformerschiitz (311/1) eingeschaltet hat;

- das AnlaB-Zeitrelais (331/1) geschaltet hat;

- das Widerstandsschitz (311/2) eingeschaltet hat.

3.6.4.2. Traktionsliftermotorensteuerung SW 293...298

Die Absicherung der Traktionsliiftermotorensteuerung erfolgt lber

den Leitungsschutzschalter "Umformer" (720/6) und fir die Tem-

peraturiiberwachung (739/1...2) iiber den Leitungsschutzschalter

"Motorschnellschalter" (720/3).

Die Traktionsliiftermotoren werden mit dem Schiitz (313/1) ein-

geschaltet, wenn:

- die Richtungswalze des Fahrschalters in Stellung "V" oder
"R" steht;

- der Wagenabschalter in Stellung "1" steht;

- beide Motorvollschutz-Ausldsegerdte (739/1...2) nicht ange-
sprochen haben;

- der Motorschmnellschalter angesteuert ist.

EineVerringerung der erforderlichen Luftmenge wird vom Fihler

des Luftstrémungswdchters (759/1) erfalt und in der elektro-

nischen Steuerung ausgewertet.

3.6+4 .3, Steuerung des Luftverdichtermotors SW 320...323
Die /Absicherung der Luftverdichtermntorsteuerung erfolgt lber

den Leitungsschutzschalter "Umformer" (720/6).

3.6.4.3.1. Automatische Steuerung

Cie £inschaltung des Luftverdichtermotors (051) erfolgt mit

dem Schiitz (311/3), wenn:

- die Richtungswalze des Fahrschalters (100) nicht in Stellung
"0" steht;

- der Maximaldruck (753/1) nicht erreicht ist und damit das

Zwischenrelais (320/2) angezogen hat;
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- der Paketschalter (142/1) eingeschaltet ist;
- der Wahlschalter (121/1)nicht in Stellung "Hand" steht.

3.6.4.3.2. Handbetrieb

Die Einschaltung des Luftverdichtermotors (051) erfolgt mit dem

Schiitz (311/3), wenn:

- die Richtungswalze des Fahrschalters (100) nicht in Stellung
“0" steht;

- der Wahlschalter (121/1) in Stellung "Hand" steht;

- der Paketschalter (142/1) eingeschaltet ist.

Acntung! HBL-DOruck beachten!

3.6.4.3.3. Ansteuerung Entwdsserungsventil SW 324...326

Bei jedem Einschalten des Luftverdichterschiitzes (311/3) wird
automatisch das Entwdsserungsventil (351/8) betdtigt. Es wird
nach Ablauf der am Zeitrelais (330/1) eingestellten Zeit ab-
geschaltet.

J.7. MeB-, Schutz- und Meldeeinrichtungen

3.7.1. Elektrische MeBinstrumente

3.7.1.1. Filterspannungsmesser SW 100 (sh. auch Pkt. 4.10.)

Die Absicherung erfolgt mit der Sicherung (700/1).

Der Filterspannungsmesser (770) wird lber den Vorwiderstand
(559) angeschlossen. Bei eingeschaltetem Hauptschalter (365)
zeigt er die Fahrleitungsspannung an, bei ausgeschaltetem
Hauptschalter die Spannung am Filterkondensator. Wahrend des
Nutzbremsbetriebes steigt sie auf Werte um 1000 V an.

3.7.1.2. Batteriespannungsmesser SW 133...134

Der Batteriespannungsmesser (775) gewdhrleistet das Uberwachen
des Zustandes der Batterie (440) und die Funktion des 110 V-
Stromversorgungsgerdtes (420). In Verbindung mit den Tastern
fiir - Isolationszustandsmessung (116/1...2) wird die Priifung
der Isnlation des Gleichspannung fiihrenden Leitungsnetzes
durchgefihrt:
"Prifen Plusleitung" - Taster (116/2) betatigt
"Prifen Minusleitung" - Taster (116/1) betdtigt.
Zum Priifen des Isnlationszustandes ist das Steckmesser
"Verbindung Fahrzeugkdrper" (179/2) zu entfernen.
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3.7.1.3. Geschwindigkeitsmesser SW 615

Der Geschwindigkeitsmesser (781) wird von den Geschwindigkeits-
gebern der elektronischen Gleit- und Schleuderschutzerfassung
versorgt.

3.7.2. Unterspannungsrelais SW 495...497

Das Unterspannungsrelais (740) erfaBt die Stromschienenspannung,
die ihm iiber das Vorschaltgerdt (555) zugefiihrt wird. [as
Unterspannungsrelais fdllt ab, wenn die Stromschienenspannung
unter 525 V abfdllt. Es ist iliber den Leitungsschutzschalter
"Unterspannungsrelais" (720/16) abgesichert.

3.7.3. Druckerfassung

3.7.3.1. Druckschalter fir Bremsdruck SW 691...69¢

Die Druckschalter (750) fiir Bremsdruck schalten, wenn die
Bremsleitungen mit Druckluft beaufschlagt sind.

3.7.3.2. Hauptluftleitungsdruckregler (751) SW 274
Der Hauptluftleitungsdruckregler (751) schaltet ein, wenn der

erforderliche Druck in der Hauptluftleitung erreicht ist.

3.7.3.3. Luftverdichterdruckregler Sw 323

Mit dem Luftverdichterdruckregler (753) erfolgt die automa-
tische Ansteuerung des Luftverdichtermotors (051).

3.7.3.4. Druckregler fiir Federspeicherbremse SW 694

Der DOruckregler fir Federspeicherbremse (754) schaltet, wenn
der Federspeicher gespannt ist.

3.7.3.5. DruckmeBumformer SW 595

ODer. DruckmeBumformer (756/1) erfaBt den Zustand der Zuladung
und wirkt lber die Elektronik (920) auf die Antrieis- bzw.
Bremskrifte des Zuges ein,

3.7.4. Temperaturerfassung

3.7.4.1. Motorvollschutz-Auslisegerite
oW 11%. 293. 295, 308. 314. 315, 319.3 Bis 319.17

Die Motorvollschutz-Ausliésegerdte (738, 739) schitzen die
Liftermotoren des Traktionsblockes bzw. die Fihrerraumheizung
und die Fahrgastraumheizung vor Ubererwdrmungen. Bei1 Ansprechen
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der Motorvollschutz-Auslisegerdte werden die entsprechenden
Schitze und damit die zugehdrigen Liftermotoren bzw. Heiz-
gerate abgeschaltet.

3.7.5. Sicherheitsfahrschaltung SW 483...490
(sh. auch Pkt. 3.3.3.4.)

Die zeit- und wegeabhdngige Sicherheitsfahrschaltung ist in den
Schwenkrahmen (920/1) integriert. Die Absicherung erfolgt mit
dem Leitungsschutzschalter "Sifa" (721/13). Nach einer Zeit von
40 bis 50 Sekunden ander einer Wegstrecke von 800 m leuchten die
yrderungslampen (834/1...2). Wird dieses Signalhnicht inner-
halb 4 Sekunden durch Betdtigung (loslassen und driicken) eines
Sifa-Tasters (100, 117, 118) quittiert, ertdnt die Hupe (841/1).
veitere 2 Sekunden spdter wird eine Zwangsbremsung eingeleitet,
falls kein Sifa-Taster betdtigt wird. Der Gebrauch eines Sifa-
Tasters aulerhalb der 4 s-Aufforderungszeit /ist wirkungslos.
Jurch Betdtigung des Kipptasters "Sifa prifen - Rickstellung
Gleitschutz" (113/7) kann die Sifa ‘auch im Stillstand auf Funk-
tionstiichtigkeit geprift werden.
Bel Storungen am elektronischen Steuerteil der Sifa kann diese
durch Betdtigung des plombierten . Umstellhahnes (348/1) liber-
brickt werden.
\uf nichtbesetzten Fiihrerstidnden erfolgt die Uberbriickung auto-
matisch durch einen Kontakt der Richtungswalze des Fahrschal-

ters (100).

3.7.6. Spurkranzschmierung SW 486...489 (sh. auch Pkt. 3.4.4.)

flie Spurkranzschmierung erfonlgt wegabh3dngig im vorgegebenen
Schmierabstand, indem das Ventil (351/7) fir 3 Sekunden an
Spannung gelegt wird.

Mitdem{ Schalter (122/1) werden realisiert:

-dn der mittleren Stellung - Schmierung nach jeweils ca.
19 000 m;

- in der unteren Raststellung - Schmierung
alle 200 m;

- in der oberen Taststellung direkte Ansteuerung.

3.7.7. Fahrsperre SW 327...338 (sh. auch Pkt. 3.3.3.5.)

Die Fahrsperre erzwingt beim Uberfahren eines "Halt" zeigenden

Signals selbsttdtig die Zwangsbremsung des Zuges bis zum
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Stillstand, indem das Magnetventil (353) fir Sifa und Fahr-
sperre abgeschaltet und damit die Hauptluftleitung entliftet
wird. Gleichzeitig mit der Einleitung der Zwangsbremsung wird
die Antriebskraft des gesamten Zuges abgeschaltet.

Nach Betdtigung des Tasters (113/8) besteht die Mdglichkeit,

ohne Ansprechen der Fahrsperre am "Halt" zeigenden Signal

vorbeizufahren. Gewolltes und ungewnlltes Uberfahren eines

"Halt" zeigenden Signals werden durch verschiedene Zdhlwerke

(B45/1...2) registriert,

Das Schiitz (313/11) schaltet ab und 1ést die Zwangsbremsung

aus, wenn:

- der Ausldsehebel (105) der Fahrsperre in Stellung "V" ausge-
lenkt wird, d. h. das Fahrzeug passiert bei Vorwdrts-Fahrt
ein "Halt" zeigendes Signal.

Das Schiitz (313/11) schaltet bei "Halt" zeigendem Signal nicht

ab, d. h., es wird keine Zwangsbremsung ausgelést, wenn:

- der plombierte Umstellhahn (349/1) betdtiqt wird;

- nach Betdtigung des Tasters (113/8) der Kontakt des Auslise-
hebels (105) fir die vom Zeitrelais (332/1) bestimmte Zeit
iberbriickt wird;

- bei nicht an der Spitze oder am Schlul des Zuges laufenden
Wagen das Uberbriickungsrelais (320/4) lber die Stirnkupplung
angesteuert wird.

Die Absicherung der Fahrsperrensteuerung erfolgt lber den

Leitungsschutzschalter "Fahrsperre" (721/12).

3.7.8. GieitSghutz SW 520...538 (sh. auch Pkt. 3.3.4.8.)

Der elektronische Gleitschutz des Fahrzeuges besteht aus den
Achsgeneratoren (802/1...8), die eine der Drehzahl proportio-
nale Spannung erzeugen und den elektronischen Reglern (265),
die die erzeugten Spannungen auswerten und die Auslalventile
(352/1...8) entsprechend ansteuern. Die Absicherung erfolgt iiber
den Leitungsschutzschalter (720/16). Der elektronische Gleit-
schutz verhindert das Blockieren der Rader beim pneumatischen
Bremsen., Die Funktionsfdhigkeit wird durch eine Lampe am
elektronischen Regler angezeigt.

Oie zentrale Meldung auf dem Meldeleuchtentableau zeigt die
Storung eines Gleitschutzgerdtes an. Mit dem Taster (113/7) ist
die Riickstellung der Stdrung bei Stillstand des Fahrzeuges bzw.
in der Stellung "Fahren" mdglich,.



D-15.20.20 Seite 65

2.7.9. Optische Meldeeinrichtungen

1,7.9.1. Meldeleuchtentableau SW 660...689

Das Meldeleuchtentableau (831) zeigt die Schaltzustinde bzw.
Punktionsweise wichtiger Einzelgeriéte oder Baugruppen im Trieb-
fahrzeug an. Die Anzeigebereitschaft der einzelnen Leucht-
melder wird durch Betiitigung des Kipptasters (120/1) iiberpriift.
Die Absicherung erfolgt durch den Leitungsschutzschalter
(720/16).

3el+5.2. Kennlampe S 664

Die Kennlampe (830/1) ermdglicht die Lokalisierung dex wich-
tigsten vom Meldeleuchtentableau (831) angezeigten Stdrungen
von auBen. Die weill leuchtende Kennlampe ist im unteren Teil
der Abdeckhaube des Richtungsschilderkastens angeordnet.

3.79.3. Bremsanzeige SW 691...595

Die an den Kurzkupplungsseiten von Trieb- und Beiwagen angeord-
neten lampen (838/1...4) zeigen drencestellweise angelegte
Bremsen und die Lampe (3538/5)22igt angelegte Federspeicher-
bremse an. Am ET gehdrt dierobere Lampe zum Drehgestell I,

die untere zum Drehgestell II. Zuordnungen am EB: Obere Lampe
zum Drehgestell IV, mittlere zum Drehgestell III, untere zur
Federspeicherbremse.

4. Bedienungsanwelsung

4.1. Allgemeines

Bei Arbeiten an der elektrotechnischen Ausriistung des Zuges,
dazu gehdrt auch der elektrotechnische Teil der Kupplungen,
ist die Stromschiene spannungsfrei zu schalten und vor und
hinter dem Triebzug zu erden. Aullerdem sind die Hauptschalter
und Batterieschalter auszuschalten, die Stromabnehmer von der
Stromschiene abzuklappen und die Batteriesicherungen heraus-
zunehmen. Sdmtliche Schalter und Verriegelungen diirfen nur mit
den dafir vorgesehenen Handgriffen und Sonderschliisseln be-
tdtigt werden. Auf jedem Triebzug, gleichgliltig aus wieviel
Einbheiten er zusammengesetzt ist, darf nur ein Schliissel fiir
den Fahrschalter vorhanden sein.



D-15.20.20 Seite 66

4.2. Elektrische Priifung des Triebzuges bei der
Einsatzfdhigkeitsuntersuchung

Es gilt die DV 938 ! Spezifische Hinweise zur elektrischen
Priifung des Triebzuges BR 270

4.2.17. Kontrolle der Batteriespannung und des
Igolationswiderstandes im 110 V-Netz

- Der Triebzug ist von der Fehrleitungsspennung zu trennen.

- Der Batteriehauptschalter ist einzuschalten.

- Der Hauptschalter ist auszuschalten.

- Alle Leitungsschutzschalter sind einzuschalten.

- Kontrolle der Batteriespannung.

Der Batteriespannungsmesser zeigt die dem Ladezustand ent-
sprechende Klemmenspannung der Batterie an. Die Batterie-
spannung mul3 mindestens 80 V betragen.

- Kontrolle des Isolationszustandes im 110 V-Netz.

Der Igolationszustand des 110 V-Netzes wird bei eingeschal-
teten Steuerstromkreisen durch Messen des Fehlerstromes kon-
trolliexrt. Dieser Fehlerstrom filhrt am Batteriespannungsmesser
zu einer Anzeige, nach der der Isolationszustand beurteilt
werden kann.

Bei der Kontrolle ist wie folgt zu verfahren:

- Batteriehauptschalter ausschalten.

- Trennmesser "Trennstelle, Verbindung mit dem Fahrzeugkdrper"
(179/2) entfernmen.

- Batteriehauptschalter einschalten.

- Durch Betédtigen des Tasters "Isolation + (Plus)" (116/1)
oder des Testers "Isolation - (Minus)" (116/2) kinnen FPlus-
bzw. Minusleitungen sowie die an diesen Leitungen ange-
gschlosgsenen Verbraucher auf ihren Isoclationszustand iberprift
werden.

Bei Anzeige der vollen Batteriespannung liegt ein Schlull mit
dem Fshrzeugkorper vor; erfolgt keine Anzeige, ist die Isola-
tion der gepriiften leitungen einwandfrei. Bei Anzeige einer
Fehlerspannung ist iclrende Fehlersuche durchzufilhren:

Die Leitungsschutzschalter sind nacheinander auszuschalten
und nach jedem Abschalten ist der Isolationswert zu priifen.
Nach Lokalisierung des entsprechenden Kreises sind alle an-
deren Leitungsschutzschalter auszuschalten, um im gestodrten
Zwelg den Fehler einkreisen zu konnen.
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Batteriehauptschalter ausschalten.

Trennmesser "Trennstelle, Verbindung mit dem Fahrzeugkdrper"
(179/2) einsetzen.

Batteriehauptschalter einschalten.

1

F=3

.2.2. Elektrische Priifung des Triebzuges ohne Fahrleitungs-
spannung

Die folgenden Priifungen beziehen sich auf die Arbeitsweise der
Steuerung eines Viertelzuges. Sie sind sinngemdB auch zur Uber-
priifung der Vielfachsteuerung des Triebzuges zu verwenden,
Folgende Voraussetzungen missen erfillt sein:
- Der Priifschalter steht in Stellung "Priifen".
- Das Fahrzeug ist nicht mit Fahrleitungsspannung verbunden,
es wird keine Fremdeinspeisung des Orehstromnetzes vorge-
nommen,
- Der Batteriehauptschalter, sd@mtliche Leitungsschutzschalter
und der Wagenabschalter sind eingeschaltet.
- Die Richtungswalze des Fahrschalters steht in Stellung "*"
- Es leuchten fnlgende Felder des Meldeleuchtentableaus, wenn

keine Stdrungen vorliegen:

SA - Alle Stromabnehmer abgeklappt
MS - Mnotorschnellschalter aus

Umf - Umformer aus

usp - Unterspannung

HS - Hauptschalter aus

HZ - Heizung aus

DS - Dampfungsschiitz

AuBerdem leuchtet die Kennlampe.

Folgende Arbeiten sind durchzufihren:

- Durch Betdtigung des Priiftasters "Abblenden - Meldeleuchten-
prifen" (120/1) wird die Funktion der restlichen Leuchtfelder
des Meldeleuchtentableaus iliberprift.

- Ansteuer.ng Hauptschalter.

Taster "Hauptschalter Ein-Aus" (113/4) betdtigen, Anzeige
"HS" erlischt.

- Ansteuerung Umformer.

Tauster "Umformer" (113/1) betdtigen. Anzeige "Umf" erlischt.

- Prifung der automatischen Notlichtumschaltung.

Taster "Beleuchtung Ein-Aus" (113/3) betdtigen, das Notlicht
ist nicht in Betrieb.
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Taster "Umformer" (113/1) austasten - das Notlicht wird un-
verziogert eingeschaltet.
Taster "Umformer" (113/1) eintasten - nach ca. 5 s wird das
Notlicht abgeschaltet. Die gleiche Betriebsweise gilt auch
fiir die Notbeleuchtung des Richtungsschildes.

- Prifung Signalleuchten.
Schalter "Signallicht" (147/3) in Stellung "Spitze","SchluB"
und "Falschfahrt" schalten, Signalbild prifen.
Bei Betdtigen des Schalters "Abblenden" (120/1) wird die rechte
weille Lampe abgeblendet.

- Ansteuerung Motorschnellschalter
Richtungswalze des Fahrschalters in Stellung "V" oder "R".
Taster "Motorschnellschalter Ein-Aus" (113/5) eintasten.
Anzeige "MS" erlischt.

- Priifung der Funkanlage
Es gelten die Vorschriften der ZSF-DR.

4.2.3. Elektrische Priifung des Triebzuges ohne Fahrleitungs-
spannung mit Fremdeinspeisung

Folgende Voraussetzungen missen erfidllt sein:
- Priifschalter steht in Stellung "Prifen".
- Schalter "Fremdeinspeisung" (141) steht in Stellung "Fremd-
einspeisung”.
- Alle Leitungsschutzschalter, der Wagenabschalter und der
Batteriehauptschalter sind eingeschaltet.
- Die Richtungswalze des Fahrschalters steht in Richtung "*".
Achtung! Eine Fremdeinspeisung des Hilfsbetriebe- und Steuer-
stromnetzes ist nur unter der Voraussetzung mdglich,
daB bei genulltem Einspeisenetz ortsfest ein Trenntrafo
vorhanden ist. Bei Fremdeinspeisung ist der Neutrale
Leiter (Ltg. 9N30) als spannungsfiihrend zu betrachten.
Fnolgende Arbeiten sind durchzufihren:
- Prifung Steuerstromversorgung.
Beim Zuschalten der Wechselspannung erzeugt das Steuerstrom-
versorgungsgerdat eine Spannung von ca. 120 V (Anzeige am
Batteriespannungsmesser). Die Meldelampe "HZ" erlischt.
- Priifung der Beschallungsanlage.
Halbautomatische Stationsansage.
Die Durchsagen der halbautomatischen Stationsansage (Recorder-
betrieb) missen von allen Fahrgastraumlautsprechern und dem
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Funklautsprecher im Fiihrerstand wiedergegeben werden.
Mikrofondurchsagen:

Die Durchsagen miissen von allen Fahrgastraumlautsprechern
wiedergegeben werden, der Funklautsprecher mul sich auto-
matisch abschalten.

Wechselsprechverkehr:

Die Durchsagen diirfen weder von den Fahrgastraumlautsprechern
noch vom Kontrollautsprecher wiedergegeben werden (Funktion
nur bei mehreren gekuppelten Einheiten).

Prifung der Funkanlage

Es gelten die Vorschriften der ZSF-DR.

Priifung der Antriebe fir Richtungsschild und Zuggruppen-
und Umlauf-Anzeige.

Die Funktion der Antriebe wird durch Betdtigung der Taster
fiir Vorwdrts- und Rickwdartslauf (116/3...10) Uberprift.
Prifung Lifter Schwenkrahmen.

Die Lifter Schwenkrahmen laufen.

Priifung Temperaturfach

Das Temperaturfach ist mit Zuschalten des Wechselstromes
betriebsfidhig.

Priifung Signallicht, Richtungsschild

Schalter "Signallicht" (147/3) in Stellung "Spitze" stellen
und Schalter "Richtungsschild" (148/2) in Stellung "220 V~"
stellen.

Richtungsschildbeleuchtung arbeitet.

Prifung der Handeinschaltung der Notbeleuchtung durch Ein-
schalten der Stellung "110 Vv-"

Priifung Fahrgastraumbeleuchtung

Taster "Umformer" (113/1) eintasten.

Taster "Beleuchtung" (113/3) eintasten.

Schalter "Beleuchtung VZ" (148/1) in Stellung "0" stellen,
Fahrgastraumbeleuchtung in Betrieb.

Priifung automatische Notlichtumschaltung

Priifung wie unter Pkt. 4.2.2.

Prifung Beleuchtung Viertelzug

Schalter "Beleuchtung VZ" (148/1) in Stellung "1", Fahrgast-
raumbeleuchtung in Betrieb.

Prifung der Lifter fir Fihrerstandsheizung, Scheibenheizung

und Heizung kleiner Fahrgastraum.
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Betdtigung der Schalter (145/1), (145/2) und (143/1) sowie
(144/2)
Die Liifter der angewdhlten Heizllifter (584, 585) 1laufen.
- Prifung 220 V-Steckdosen
- Priifung Traktionsliifter
- Schalter "Fremdeinspeisung" (141) in Stellung "Umformer"
stellen.

4.2.4, Elektrische Priifung des Triebzuges mit
Fahrleitungsspannung

Folgende Voraussetzungen missen erfidllt sein:

- Priifschalter in Stellung "Fahren"

- Alle Leitungsschutzschalter und der Wagenabschalter sind

eingeschaltet.

Die Richtungswalze des Fahrschalters steht in Stellung "*",
Meldungen von Meldeleuchtentableau und Kennlampe wie unter
Pkt. 4.2.2.

Folgende Arbeiten sind durchzufiihren:

- Schalter "Fremdeinspeisung" (141) in Stellung "Umformer"

stellen.

- Triebzug an Fahrleitungsspannung legen.

Achtung! Bereits beim Anlegen eines Stromabnehmers an die Strom-
schiene stehen wegen der durchgekuppelten Stromabnehmer-
leitung alle Stromabnehmer des Triebzuges unter Fahr-
leitungsspannung.

Achtung! Der Spannungsmesser zeigt erst Fahrleitungsspannung an,
wenn der Hauptschalter eingeschaltet ist.

- Batteriehauptschalter einschalten.

- Einschalten Hauptschalter.

Taster "Hauptschalter" (113/4) eintasten. Beim Einschalten des
Hauptschalters erldschen die Meldungen

HS - Hauptschalter aus
0S - Dampfungsschiitze aus
use - Unterspannung

Der Spannungsmesser zeigt Fahrleitungsspannung an.

- Einschalten Umformer
Taster "Umformer" (113/1) eintasten. Nach ca. 2 s ilibernimmt der
Unformer die Steuerstromversorgung, was an der erh@hten Anzeige
- ca. 120 V - des Batteriespannungsmessers zu erkennen ist, die
Meldungen "Umf" und "HZ" erldschen.
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- Prifung Luftverdichter
Schalter "Luftverdichter" (121/1) in Stellung "Automatik"
stellen.
Schalter "Luftverdichter" (142/1) eingeschaltet.
Der Luftverdichter 1duft an, wenn der Druck der Hauptluft-
leitung kleiner als ca. 850 kPa ist, bei ca. 1000 kPa wird
der Luftverdichter abgeschaltet.
Schalter "Luftverdichter" (121/1) in Stellung "Hand"
stellen, der Luftverdichter l3duft.
Achtung! HBL-Druck Seachten!
- Prifung Entwdsserungsventil
Luftverdichter ausschalten und wieder einschalten. Mit jedem
Anlauf des Luftverdichters wird das Entwdsserungsventil des
Hauptluftbehdlters fir ca. 0,3 s angesteuert.
- Priifung Fahrgastraumheizung
Schalter "Heizung Fahrgastraum" (143/1) betdtigen und
die Heizstufen I, II und III vorwdhlen.
Durch Betdtigen des Schalters "Fahrgastraumheizung - 1/4-Zug"
(144/2) wird im betreffenden Viertelzug die Heizleistung um
eine Stufe erhdht.
Die Funktionstiichtigkeit der Heizung ist an jedem Heizkdrper
zu liberprifen.
- Prifung Heizung Entwdsserungsventil
Mit Einschalten einer beliebigen Fahrgastraum-Heizstufe
erfolgt die Hahnbeheizung des Entwdsserungsventils.
- Priifung Fiihrerraumheizung
Betdtigung des Schalters "fFihrerstandsheizung" (145/1) bzw.
"Scheibenheizung" (145/2).
Die Heizlifter (584/1...2) und (585/1, 4, 5) liiften und heizen.
- Prifung der Tiirsteuerung
Schalter "Tiren rechts" oder "Tiiren links" auf dem Fahrschalter
in Stellung "Tiren schlieBen".
Es erfolgt unverzdgert die optische und akustische Vorwarnung.
Nach ca. 2 s werden die TirschlieBventile angesteuert und die
Vorwarnung abgeschaltet.
In Stellung "Dauerwarnung" werden die Warngerdte unverzidgert
und standig angesteuert.
Oas Freisteuern der Tiren erfolgt durch Einlegen der Stellung
"Freisteuern" (Mittelstellung) fir eine Zugseite oder durch
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Betdtigung der Notbremse bzw. eines der an den Tiiren ange-
brachten Nottaster fiir den entsprechenden Wagen.
- Priifung Sifa

Voraussetzung ist, daB sich der Sifa-Umstellhahn (348/1) in

Stellung "1" befindet und die Hauptluftleitung ordnungsgemiB

gefillt ist. Zum Prifen der Sifa ist der Kipptaster "Priifung

Sifa / Riickstellung Gleitschutz" (113/7) in Stellung "Priifen

Sifa" zu schalten, gleichzeitig ist ein Sifa-Taster (117, 118,

100) zu betdtigen.

Nach 40...50 s leuchtet die Meldelampe der Aufforderungssifa

und erlischt nach kurzzeitigem Loslassen des Sifatasters. Wird

der Sifa-Taster nicht betdtigt, spricht nach 4 s der Summer an
und weitere 2 s spdter wird die Schnellbremsung eingeleitet.
- Prifung Spurkranzschmierung

Bei Betdtigung des Tastkippschalters "Spurkranzschmierung"

(122/2) in Stellung "Hand" muB an den Spriihdiisen der voraus-

laufenden Achse in Richtung Vorwédrts Fett ausgespriiht werden.

- Prifung Fahrsperre

Vor Fahrtantritt ist mit der auf jedem Triebwagen vorhandenen

Stromabnehmer-Schaltstange der Ausldsehebel der Fahrsperre in

Richtung Beiwagen auszulenken. Unverztgert erfolgt die Zwangs-

bremsung. Nach ca. 2 s wird das Sifa-Bremsventil wieder an

Spannung gelegt und der Bremsvorgang damit aufgehoben

(Fiihrerbremsventil in Fahrtstellung).

Neben der eingeleiteten Zwangsbremse werden alle Motorschnell-

schalter des Triebzuges ausgeschaltet. Auf dem Meldeleuchten-

tableau erscheinen die Meldungen "FSP" und "MS". Die Meldung

"FSP" erlischt nach dem selbsttdtigen Aufheben der Zwangs-

bremsung, die Meldung "MS" durch Betdtigung des Tastschalters

fiir Motorschnellschalter (113/5).

Achtung! Das Z&hlwerk (B45/2) registriert ein ungewolltes
Uberfahren eines "Halt" zeigenden Signals; auf dem
Meldeleuchtentableau erscheint die Meldung "FSP".

AnschlieBend ist die Funktion der Fahrsperre bei gewollter

Vorbeifahrt zu priifen (Betdtigung des Tasters (113/8) und Be-

tdtigung des Ausldsehebels innerhalb von 15 s,

Achtung! Das Z&hlwerk (B845/1) registriert ein gewolltes Uber-
fahren eines "Halt" zeigenden Signals.

- Anlegen der Stromabnehmer
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Taster "Hauptschalter” (113/4) austasten. Stromabnehmer mit
Taster "Stromabnehmer" (110/1) anklappen. Taster "Hauptschalter"
(113/4) eintasten.

- Die Prifung der Unterschwingungserfassung wird durch den Taster
UF-Priifen (113/2) ausgeldst und bewirkt das Ausschalten des
Dampfungsschiitzes und des Hauptschalters. Der Gleichstrom-
steller wird gesperrt (Meldung UF erscheint). Bei ordnungs-
gemalem Ablauf der Priifung wird die Sperre wieder aufgehoben
(Meldung UF verlischt) und das Z&hlwerk (B845/3) schaltet um
"1" weiter. Die Prifung verlduft ordnungsgemdB, wenn die
Meldefelder UF1/UF2 auf dem Meldeleuchtentgbleau je nach
Zusammensetzung des Zuges folgenden Zustand haben:

Dauerlicht Blinklicht
Viertelzug UF1
Halbzug UF 1 UF@
3/4-2ug UF 2 UF1
Vollzug UF1, UF2

Die Anzeige gilt nur bei gedricktem Taster. Nach Lnslassen
des Tasters geht die Meldung UF in Blinklicht lber. Der Zug-
verband ist neu aufzuristen, nachdem vorher mit dem Taster
(113/2) eine Rickstellung vergenommen wurde. Entspricht die
Anzeige des Meldeleuchtentableaus nicht der Tabelle, sind
Viertelzige gestdrt. Um welche Viertelziige es sich dabei han-
delt, ist an Hand der Z3hler (845/3) festzustellen (kein Wei-
terschalten nach Priifung). Die so ermittelten Viertelziige
sind mit dem Trenmnmesser (170/1, sh. Pkt. 3.5.2.5.) auszu-
schalten, Danach kann der Zugverband wieder in Betrieb ge-
nommen. werden, wenn die Voraussetzungen entsprechend der
hiecfir bestehenden Dienstanweisung erfillt sind.

4.3, Flektrische Prifung des Triebzuges bei der
Einsatzfdhigkeitspriifung

Es gelten die DV 938 und die VR-EMB!

Spezifische Hinweise zur elektrischen Priifung des Triebzuges BR 270
- Batteriehauptschalter einschalten;

- Einen Stromabnehmer von Hand anklappen;

- Priifschalter in Stellung "Fahren" schalten;

- Wagenabschalter einschalten;

- alle Leitungsschutzschalter einschalten;

- Richtungswalze des Fahrschalters in Stellung "*" drehen;



- Hauptschalter einschalten (siehe Pkt. 4.2.2.);

- Umformer einschalten (siehe Pkt. 4.2.4.);

- Luftverdichter einschalten (siehe Pkt. 4.2.4.);

- Stromabnebmer anlegen (siehe Pkt. 4.2.4.); das Anliegen aller
Stromabnehmer ist augenscheinlich zu kontrollieren;

- Priifung Fehrsperre (siehe Pkt. 4.2.4.);

- Priifung Sifa (siehe Pkt. 4.2.4.);

- Priifung Punk (siehe Pkt. 4.2.3.);

- Priifung Beschallung (siehe Pkt. 4.2.3.);

- Priifung Fahrgastraumbeleuchtung (siehe Pkt. 4.2.3.);

- Priifung Fahrgastraumheizung (siehe Pkt. 4.2.4.);

- Motorschnellschalter einschalten (siehe Pkt. 4.2.4.);

- Priifung Flhrerstandsheizung, Scheibenheizung und Heizung Xkleiner
Fahrgastraum (siehe Pkt. 4.2.3.);

- Priifung der Tilirsteuerung (siebe Pkt. 4.2.4.);

- Priifung der Unterschwingungserfassung (siehe Pkt. 4.2.4.);

- Priifung der 42 Hz / 50 Hz-Unterschwingungserfassung
Die Priifung der Unterschwingungserfassung wird durch den Taster
(113/2) ausgeldst. Nach Betidtigung des Tasters erfolgt bei ord-
nungsgemédBer Punktion eine Hauptschalterausldsung. Der Taster
ist bis zum Ausldsen des Hauptschalters zu betdtigen. Die
Meldefelder "UFP1" und "UF2" blinken, "UF" hat Dauerlicht.
Danach sind die Heuptschalter wieder einzuschalten.

- Priifung Gleitschutz (pneumatische Bremse) entsprechend DAKO-
Vorschrift.

4.4. Bedienung des Triebzuges wihrend der Fahrt

Nach Durchfilhrung der unter 4.3. genannten Schalthandlungen und
Vorwahl des Motorstromes wird der Triebzug durch Betitigung des
Geschwindigkeits-Bremgskraft-Wihlers in den Geschwindigkeits-
bereich in Fahrt gesetzt.

Mit dem Geschwindigkeits-Bremskraft-Wiéhler wird die gewiinschte
Endgeschwindigkeit eingestellt. Der Triebzug beschleunigt bis

zur eingestellten Geschwindigkeit und beharrt in dieser. Aus
Griinden der wirtschaftlichen Fahrweise kann nach Erreichen der
gewiinschten Geschwindigkeit der Vidhlerhebel in den Bereich xlei-
nerer Geschwindigkeiten zuriickgenommen werden, wodurch der Trieb-
zug in den Auslauf kommt und dann in der ecingestellten niedri-
geren Geschwincigkeit verharrt. Wird nech Erreichen der gewiinsch-
ten Geschwindigkeit der Wéhlerhebel auf "O" gestellt, so kommt



der Triebzug in den Auslauf. In Stellung "O" erfolgti der Abfall

der Starkstromschiitze.

Achtung! Bei Gefdllestrecken und bei Stoérungen in der Fahrzeug-
steuerung kann es zum Uberschreiten der eingestellten
Geschwindigkeit kommen!

Zum Bremsen ist der Wéhlerhebel des Geschwindigkeits-Bremskraft-

Viihlers in den Bremsbereich zu bringen. Die Bremswirkung nimmt

vom Beginn des Bremsbereiches I bis zum Ende des Bremsbereiches II

stetig zu.

Im Bremsbereich I wird der ET elektrodynemisch gebremst. Um den

verzogerten Bremsbeginn infolge Aufbau der Bremsschaltung und

Erregung der Motorfelder auszugleichen, wird kurzzeitig die

elektropneumatische Bremse des EB zugeschaltet. Diese wird auch

automatisch zugeschaltet, wenn die elektrodynamische Bremse

- bei Geschwindigkeiten € 6 kxm/h erschopft ist (Haltebremse)

- des zugehorigen ET ausgefallen ist.

Im Bremsbereich II wirken die elektrodynamische Bremse des ET

und die elextropneumatische Bremse des EB gleichzeitig.

Zum Festhalten des Triebzuges ist der Bremsbereich II zu verwenden.

Bei der Einfahrt in Wendebahnhdfe ist die pneumatische Bremse zu

benutzen. Bei Abbremsung aus hoheren Geschwindigkeiten erfolgt bei

v = 6 km/h die Erschopfung der elektrischen Bremse. (Die elektro-

pneumatische Bremse des Beiwagens EB ergidnzt automatisch). Durch

Einlegen der gerasteten Stellung "SB" wird eine Sifa-Bremsung aus-

gelost.

Beim Uberfahren von Stromschienentrennstellen, die durch ein ent-

sprechendes Signal gekennzeichnet sind, ist der Geschwindigkeits-

Brems Strom-Wdhler in Stellung "Null" zu bringen und der Taster fir

Démpfungsschiitz vor Einfahrt in die Trennstelle zu betédtigen. Nach

Uberfahren der Stromschienentrennstelle ist der Tas‘er fiir

Dampfungsschiitz zu entriegeln und der Geschwindigkeits-Bremsstrom-

Wdhler erneut auszulenken. Beim Bremsen ist der Taster fiir

Démpfungsschiitz vor Einfabrt in die Trennstelle zu betdtigen.

Acbtung! Unterschiedliche Stromabnehmerabsténde bei unterschied-
licher Zugzusammenstellung beachten.

Die Entriegelung des Tasters fiir Dampfungsschiitz soll im Brems-

betrieb erst nach Beendigung des Bremsvorganges erfolgen.

Wéhrend der Fahrt sind die Sifa-Taster entsprechend der Vorschrift

zu betdtigen.
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Auf den Wendebahnhdfen hat sich der Triebfahrzeugfiibrer davon
zu iiberzeugen, daB die Stromabnehmer ordnungsgemdfl an der
Stromschiene anliegen.
Beim Rangieren im Schuppen ist der auf dem Fahrschalter (100/1)
angeordnete Zugkraftwiéhler auf den geringsten Wert (ca. 20 %)
einzustellen, um Netzstrom und Beschleunigung zu begrenzen;
auBerhalb darf die Geschwindigkeit von 20 km/b nicht iiber-
schritten werden.
Bei Ausfell der Funktion der normalen Zugsteuerung ist zur Auf-
rechterhaltung des Betriebes auf Notbetrieb umzuschalten. Dazu
ist der plombierte Schalter (144/1) in Stellung "1" zu
bringen. Solange der Geschwindigkeits-Bremsgtrom-Wéhler in der
Stellung "NB" (Notbetrieb) gehalten wird, wird der volle Motor-
stromwert vorgegeben. AuBerhalb der Stellung "NB" erfolgt Auslauf.
Im Notbetrieb muB mit dem Fihrerbremsventil gebremst werden.
Achtung! Beim Unterschreiten einer Geschwindigkeit von 2 km/h
wird, wenn Auslauf vorliegt, ein automatischer Prif-
zyklus fiir die Unterschwingungserfassung (Filterkandle)
wirksam. Wiéhrend des Priifens ist der Gleichstromsteller
gesperrt. Bei ordnungsgemiéiliem Ablauf der Priifung wird
die Sperre wieder aufgehoben und das Zidhlwerk (845/4)
schaltet um "1" weiter. Bei fehlerhaft abgelaufener
Priifung kann die Sperre des Gleichstromstellers durch
Riickstellen mittels Taster (113/2) aufgehoben werden;
ein Weiterzéhlen erfolgt nicht.

4.5. Bedeutung der Leuchtmelder

Beseitigung von Storungen erfolgt in Verbindung mit dem
Fehlersuchplan.

4.5.1. Vielfachmeldung

Meldung Bedeutung Beseitigung
T mind. 1 Trennmesser Weiterfahrt entsprechend
geoffnet Storungsgruppe; Riickstellung nur
in der Werkstatt modglich
MS mind. 1 Motorschnell- Taster "MS ein" betédtigen. Ist
schalter aus Storung nicht beseitigt, Weiter-
fehrt entsprechend Storungsgruppe
DS mind. 1 Démpfungs- Bei Dauermeldung beli gestortem
schiitz aus DS Weiterfahrt entsprechend

Storungsgruppe



Meldung

Bedeutung
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Beseitigung

HS

HZ

UMF

GL

UF 1

UF 1

UF 2

mind. 1 Hauptschalter aus

mind. 1 Heizliifter
kleiner Fahrgastraum
gestort

alle Stromabnehmer
abgeklappt

mind. 1 Umformer aus

mind. 1 Gleitschutz-
gerdat gestort oder nicht
eingeschaltet

Dauerlicht Betrieb:
1 Viertelzug
gestort >
Priifen:
1 Viertelzug
i. Ordnung

Dauerlicht Petrieb:
2 VZ gestort

Dauerlicht||Priifen:
2 VZ i. Ordng

Taster "HS ein" betdtigen.
Ist Storung nicht beseitigt,
zugehdrigen Trenner (170)
betdtigen. Weiterfahrt ent-
sprechend Stdrungsgruppe

Evtl. dndern der gewidhlten
Heizstufe. Schaden ist nur
im BW zu beseitigen

Taster "Umf" eintasten. Ist
Storung nicht beseitigt, ge-
storten Unformer feststellen

und Wagenabschalter abschalten.
Fihrenden Viertelzug nach 40 min.
gefilhrten Viertelzug nach18o min.
austauschen

Ausgeschaltete Gleitschutzge-
rite lassen sich wieder ein-
schalten, wenn der Taster
"Gleitschutz Riickstellung"
betédtigt wird.
Die Betdtigung darf nur im
Stillstand oder wiéhrend der
Anfahrt (nicht wdhrend des
Bremsvorganges) des Zuges er-
folgen und in einer Dienst-
schicht bis zu dreimal erfolgen.
Dabei ist der Taster ca. 10 Se-
kunden festzuhalten. Haben die
Gleitschutzgerédte wieder einge-
schaltet, erlischt die Meldung
GL.
Ist die Meldung GL nicht zu be-
seitigen, ist ein entsprechend
ldngerer Bremsweg zu wihlen.
Ist die Meldung GL bei der Vor-
bereitung eines Zuges nicht zu
beseitigen, so ist der Zug nicht
einzusetzen.

Fahrschalter zwecks Riickstellung
in "0"-Stellung bringen.

Riickgtellen mit Taster
(113/2)



Meldung Bedeutung Beseitigung
UF 1 Blinklicht| |Betrieb: 3 VZ gestort Fahrschalter zwecks
UF 2 Dauerlich'}{}?riifen: 3 VZ 1i. Ordngl |[Riickstellung in
UF 1 Blinklich Betrieb: 4 VZ gestort ‘1“0"-Stellung bringen
UF 2 Blinklichi}[frﬁfen: 4 VZ i. Ordng Riickstellen mit
(Taster (1137/2)
TA 1 Dauerlicht 1 Teilantrieb gestort (Weiterfahrt
TA 1 Dauerlicht . _ - mit verringerter
ik & Dauerlich;%'z Teilantriebe gestort Pahr- und
\»< Bremsleistung
TA 1 Blinklicht
3 Teilantriebe gestort entsprechend
TA 2 Dauerlicht Storungsgruppe
TA 1 Blinklicht] [mindestens 2
TA 2 Blinklicht| |4 Teilantriebe gestﬁrtd
4.5.2. Lokale Meldungen auf dem Filhrerstand

Bei Fihrerstandswechsel sind stets
Bei leuchtender Kennlampe ist die S
zu lokalisieren.

Meldung Bedeutung

die Kennlampen zu kontrollieren.
torungsmeldung im Filhrerstand

Bemerkung

EB
S

Erginzungsbremse ausgefallen

GL Schleudern - Gleiten

FSP Fahrsperre angesprochen

PB pneumatische Bremse angelegt

USP Unterspannungsrelais

angesprochen

Bremswegverléangerung

Bei Dauermeldung liegt
Storung in der Erfassungs-
bzw. Meldeeinrichtung vor.
Triebzug ist nach Be-
triebsschlu3 dem BW zu
liberfiihren.

Autom. Riickstellung im

Stillstand. Bei Storung
der Fahrsperre Absperr-
hahn (349) betidtigen.

Federspeicher- bzw. Druck-
luftbremse ldsen

Autom. Riickstellung beil
Wiederkehr der Fahrlei-
tungsspannung. Bei defek-
tem Unterspannungsrelais
filhrenden Viertelzug nach
40 min., gefiihrten Viertel-
zug nach 180 min. aus-
tauschen.
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Meldung Bedeutung Bemerkung
UF Frequenziiber- [Betrieb: Viertelzug gestort] [Lokale
wachung ange Priifen: Viertelzug i.0rdng{ |Ergénzung
sprochen J zu UF1, UF2

Riickstellen mit
Taster (113/2)

SIFA Betdtigung

Sifa-Taster

Red std mind. ein redundantes MeBsystem Ubexrpriifung
ausgefallen im BW

Die angegebenen Zeiten gelten fiir normal geladene Batterie und
Nachtbetrieb (Notbeleuchtung eingeschaltet). Ohne Notbeleuchtung
konnen gefilhrte Einheiten bis zum Betriebsschlul mitgefilhrt werden.

4.6, Fihrerstandswechsel

Bei Wechsel der Fihrerstédnde auf den Endbahnhdfen ist folgender-
mafen zu verfahren:

4.6.1. Arbeiten vor Verlassen des Fiihrerstandes

- Regelschlufisignal einschalten

- Geschwindigkeits-Bremskraft-Wahler in Stellung "O"

- Richtungswiéhler in Stellung "O"

- Fahrschalter abschlieflen

- Funkanlage umschalten

- vereinfachte Bremsprobe nach Vorschrift der DR

- Einstellung Richtungsschild

Achtung! Hauptschalter, Motorschnellschalter, Umformer und
Fahrgastraumbeleuchtung bleiben eingeschaltet.

4,6.2. Arbeiten nach Betreten des Filhrerstandes

- Regelspitzensignal einschalten

- Fahrschalter aufschlieflen

- Richtungswalze des Fahrschalters in Stellung "V" bringen
- Funkanlage umschalten

-~ Einstellung Richtungsschild und Zugumlauf-Nummern-Anzeige

4.7« Arbeiten nach Beendigung der Fahrt

Beim Abstellen des Triebzuges sind folgende Arbeiten durchzufilhren:
- Federspeicherbremse anlegen
- Fahrgastraumheizung ausschalten
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- Fahrgastraumbeleuchtung ausschalten

- Fihrerraumheizung ausschalten

- Umformer ausschalten

- Motorschnellschalter ausschalten

- Hauptschalter ausschalten

- Stromabnehmer abklappen

- Fahrschalter in "0"-Stellung der Wiéhler abschliellien
- alle Batteriehauptschalter ausschalten.

4.8, Zugzusammenstellung

4.8.1. Zusammenstellungz eines Viertelzuges

Ein Viertelzug besteht aus einem Triebwagen mit Fihrerstand (ET)
und einem Beiwagen ohne Filhrerstand (EB). ET und EB werden elek-
trisch, mechanisch und pneumatisch durch Kurzkupplungen verbunden,
die nur von Hand und von auflen im spannungslosen Zustand fur
Wartungs- und Reparaturarbeiten getrennt oder gekuppelt werden
diirfen. Vor dem Kuppeln von ET und EB sind der Batteriehaupt-
schalter und der Wagenabschalter asuszuschalten. ET und EB sind
zusammenzufahren und manuell zu kuppeln. Anschlielend ist eine
Funktionsprobe nach Pkt. 4.2. vorzunehmen.

4.8.2. Zusammenstellung mehrerer Viertelziige

4.8.2.1. Mogliche Varianten der Zusammenstellung

Flir die Zugzusammenstellung gibt es die folgenden Varianten, wobeil
sich grundsétzlich an jedem Ende des Zuges ein Triebwagen (ET)
befinden muB:

Halbzug: (ET + EB) + (EB + ET)

Dreiviertelzug: (ET + EB) + (ET + EB) + (EB + ET)

oder (ET + EB) + (EB + ET) + (EB + ET)

Vollzug: (ET + EB) + (EB + ET) + (ET + EB) + (EB + ET)
Eine Zusammenstellung eines Vollzuges, in dem der zweite und/oder
dritte Viertelzug gedreht sind, ist mdglich.

Andere Zugzusammenstellungen sind unzuléssig.

Bei Havarieféllen konnen vorstehende Zugzusammenstellungen mit
anderen Triebziigen mechanisch und druckluftméBig gekuppelt werden
(siehe auch Pkt. 4.12.).

4.8.2.2. Notwendige Arbeiten bei der Zugzusammenstellung

1. Die einzelnen Viertelziige sind in die gewiinschte Position zu
fahren, jedoch nicht zu kuppeln.
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2. Vor dem Kuppeln sind (auBer auf dem Viertelzug, mit dem das
Kuppelman@ver ausgefiihrt wird) Batteriehauptschalter und
Wagenabschalter auszuschalten.

Die Richtungswalze des Fahrschalters ist in "0"-Stellung zu
bringen. Alle Schalter sind auszuschalten.

3. Nacheinander sind die Viertelziige vom fiihrenden Viertelzug
zZu kuppeln.

4., Nach dem Kuppeln sind auf allen Einheiten Batteriehaupt-
schalter und Wagenabschalter einzuschalten.

5. Beim Entkuppeln ist in analoger Weise zu verfahren.

4.9. Verhalten bei gefdhrdenden Stérungen am Triebzug

In allen Gefahrenfidllen sind sofort die pneumatische Schnell-
bremsung einzuleiten und die Schnellschalter auszuschalten.
Hinweise zur Storungssuche sind den Fehlersuchpld@nen der Fehler-
suchanleitung zu entnehmen., Grundsdtzlich ist beim Auftreten von
Stérungen zu kontrollieren, ob eine Sicherung oder ein Leitungs-
schutzschalter angesprochen haben.

Ist der Triebfahrzeugfiihrer nicht in der Lage, den Schaden zu
beheben, ist nach den Vorschriften der OR zu verfahren. Wird

ein Schaden nur in einem Viertelzug des Triebzuges festgestellt,
ist dieser Viertelzug mit Hilfe des Wagenabschalters aus dem
Zugverband herauszuschalten. Ein fiihrender Viertelzug ist nach
40 min,, ein gefiihrter Viertelzug nach 180 min. auszutauschen.
Chne Benutzung des Notlichtes kann ein gefiprter Viertelzug bLis
zum Betriebsschlufl mitgefiihrt werden.

4.10. Arbeiten an der elektrischen Ausriistung

Vor Beginn der Arbeiten an der elektrotechnischen Anlage ist der
spannungsfreie Zustand herzustellen und zu sichern. Das gilt
nicht fiir das Heranfiihren isolierter Einrichtungen an unter
Spannung stehende Teile bei Prifungen und Messungen sowie beim
Entfernen und Einsetzen von Schmelzeinsdtzen aus Sicherungs-
elementen/in Sicherungselemente.

4,10.1. Arbeiten an den Stromabnehmern

Im Stdrungsfall ist der entsprechende Stromabnehmer mit Hilfe
der sich auf Jjedem Triebwagen befindlichen Schaltstange abzu-

klappen und mechanisch zu verriegeln,
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Achtung! Alle Stromabnehmer liegen wegen der durchgekuppelten
Stromabnehmerleitung an Fahrleitungsspannung.

Achtung! Im Weichenbereich sind die Stromabnehmer weder an- noch
abzuklappen.

4.10.2. Arbeiten an den Kupplungen

Sind Arbeiten an den Kupplungen durchzufiihren, sind die Haupt-
schalter auszuschalten, die Stromabnehmer abzuklappen und

der Batteriehauptschalter auszuschalten. Die Strecke ist span-
nungsfrei zu schalten. Vor und hinter dem Triebzug ist die
Stromschienenanlage zu erden.

4.10.3. Sonstige Arbeiten an elektrischen Ausristungsteilen

Vor Offnen der Ger#teschrinke oder vor Abnehmen der Abdeckungen
von elektrischen Ausriistungsteilen sind die Hauptschalter aus-
zuschalten, die Stromabnehmer abzuklappen, die Batteriehaupt-
schalter auszuschalten und die Nullstellung aller Voltmeter
"Filterkondensator" des jeweiligen Zugverbandes zu beachten.

Beim Ausschalten des Hauptschalters ist darauf zu achten, dal

die Anzeige der Filterkondensator-/Netzspannungsmesser im Fiihrer-

stand schnell auf Null zuriickgehen. Dabei muB das Trennmesser

fir den Leistungskreis eingeschaltet sein. Die Warnschilder an

der Klappe von AG 1 und an der Tir von Gerist 4 sind unbedingt

zZzu beachten.

Werden Arbeiten am Batteriehauptschalter durchgefihrt, sind die

Batteriehauptsicherungen zu entfernen. Bei Arbeiten an der Batterie

sind die Trennmesser "Trennstelle, Verb. m. d. Tfz-Kdrper" (179)

Zzu ziehen.,

Achtung! Nach Abschalten des Hauptschalters liegt an Stromab-
nehmer, Stromabnehmerleitung und KurzschlieBer
Fahrleitungsspannung.

Bei Arbeiten an diesen Gerdten muB die Fahrleitungsspannung abge-

schaltet werden, die Stromschiene ist vor und hinter dem Fahrzeug

zu erden.

4,10.4. Arbeiten an der elektronischen Ausriistung

Die Ausriistung der Triebzlige BR 270 mit Gleichstromstellern hat
gegeniiber konventionellen Triebfahrzeugen einige Besonderheiten,
die bei Arbeiten am Zug unbedingt zu beachten sind. Bei Arbeits-
schutzbelehrungen ist deshalb nachstehender Sachverhalt eingehend

Zu erldutern:
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a) Arbeiten an betriebsmdlig spannungsfilhrenden Teilen des
Leistungskreises einschlieflich Gleichstromsteller sind
frihestens 20 s nach dem Ausschalten des Batteriehaupt-

schalters zuldssig.

b) Bei eingeschalteter Batterie sind Arbeiten an betriebsmifig
spannungsfihrenden Teilen des Leistungskreises einschliel-
lich Gleichstromsteller nur zuldssig, wenn die Eingangslei-
tung von Klemme 1 des Wechselrichters XZA 41 im Beschal-
tungsraum des Gleichstromstellers abgeklemmt und isoliert

abgelegt ist.

0
~’

Bei angeschlossener Eingangsleitung an Pkt. 1 des Vechsel-
richters XZA 41 und bei eingeschalteter Batterie sind Priif-
und MeBarbeiten am Gleichstromsteller unter Beachtuny aus-
reichender VorsichtsmaBnahmen nur zuldssig, wenn garantiert
ist, dal zur gleichen Zeit keine Arbeiten an betriebsmdlig
spannungsfihrenden Teilen des librigen Leistungskreises durch-
yefihrt werden.

Bei MeB- und Prifarbeiten an Leitungen und Anschliissen des

110 V-Gleichstrom-Bordnetzes ist mit duBerster Sorgfalt vor-
zugehen, um Kurzschlisse und die damit verbundenen Folgesch@den
an empfindlichen, wichtigen Schutzbaugruppen (z. B. XMZ 41) zu
vermeiden. Aus diesem Grund ist es auflerdem erforderlich, nur
MeB- und Prifmittel im 110 V-Gleichstrom-Bordnetz zu verwenden,
in deren Melpfad ein strombegrenzender Widerstand von mind.

500 Ohm enthalten ist. Das gilt auch fiir Priiflampen, Durchgangs-
priifer etc.

4.10.4.1. Gleichstromsteller GGSv 750/2x600 und
Filterkondensator FK 750/14.4

Das Uffnen bzw. Entfernen der Klappen am Gleichstromsteller

GGSv 750/2x600 oder am FK-Block 750/14.4 zu Wartungs- und Repa-

raturzwecken ist erst zuldssig, wenn entsprechend den Warn-

schildern

a) der Hauptschalter ausgeschaltet ist und die Stromabnehmer ab-
geklappt sind;

b) die Nullstellung des Filterkondensator-/Netzspannungsmessers
im Fiihrerstand beachtet bzw. auf geeignete Art ermittelt wird,
dal die Filterkondensatorbatterie spannungslos ist;

c) der Batteriehauptschalter bereits mindestens 20 s ausgeschaltet
ist.
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Bei eingeschaltetem Batteriehauptschalter bzw. Wechselrichter XZA 41
ist im Gleichstromsteller Hochspannungspotential vorhanden, und
es besteht akute Lebensgefahr.

4:10.8:.1.1.

Durch den Wechselrichter XZA 41 wird die Funktionsgruppe "Anfangs-
ladung XAL 43" eingespeist, so dal an allen mit der Kommutierungs-
kondensatorbatterie in Verbindung stehenden Schaltungspunkten

(u. a. auch an den MeBbuchsen fir jeweils beide Umschwingthyri-
storen UT, Sperrthyristoren ST und Umschwingdioden UD) eine
Spannung von ca. 750 V Gs liegt.

Q. It Ra] 2,

Bei eingeschaltetem Wechselrichter XZA 41 ist.im Gleichstrom-
steller GGSv 750/2x600 an folgenden Schaltungspunkten die Ver-
sorgungsspannung 110 V 400 Hz vorhanden:
a) Beschaltungsraum
- Anschliisse 5 und 6 vom XZA 41
- Anschlisse 1 und 2 der Stromversorgungs-Trenntransforma-
toren T/LL 39.20 fir XIV 46
- Kontakte der Relais 2 RH 01
b) AnschluBbereich
- Anschliisse 1 und 2 am Stromversorgungs-Trenntransformator
fir Anfangsladung XAL 43,
Aus den o. g. Griinden ist.es unbedingt erforderlich, nach dem
Ausschalten des Batteriehauptschalters (oder des LSB Pos. 720/4)
mindestens ca. 20 s mit dem Beginn der Arbeiten an betriebsmdBig
spannungsfihrenden Teilen im Gleichstromsteller zu warten (Ent-
laden der Kommutierungskondensatorbatterie) und die Eingangslei-
tung von Klemme 1 des Wechselrichters XZA 41 im Beschaltungsraum
des Gleichstromstellers abzuklemmen und isoliert abzulegen.

4.11. Verhalten bei Brianden

Bei Auftreten von Brédnden sind Ruhe und Besonnenheit zu bewahren.
Es wird empfohlen, die notwendigen Handhabungen sofort in der
angegebenen Reihenfolge durchzufihren.
Achtung! Vorrangig gelten die Vorschriften des Betreibers!
1. Schnellschalter ausschalten

Achtung! Stromabnehmer nicht abklappen!

2. Schnellbremsung cinleiten
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3. Kurzschliefler betdtigen
Vorgeordneter Streckenleistungsschalter kann nur abgeschaltet
werden, wenn die Stromabnehmer an der Stromschiene anliegen!

4. RettungsmaBnahmen fiir die Fahrgdste einleiten (evtl. Beschal-
lungsanlage benutzen)

5. Die auf dem Triebzug vorhandenen Feuerl@scher sind entspre-
chend der aufgedruckten Cebrauchsanweisung ruhig und sachgemél
Zu bedienen.

6. Nach dem Ldschen des Brandes ist der betroffene Wagen zu liften,
Das Personal und die Fahrgdste haben sich ins Freie zu begeben,
um sich vor etwaigen Einwirkungen der Brand- und Lidschgase zu
schiitzen.

Achtung! Hierzu sind die gesonderten Bestimmungen des
Betreibers zu beachten.
7. Gebrauchte Feuerldscher sind schnellstens dureh neue zu

ersetzen.

4.12. Beforderung mit fremder Kraft

4.12.1. Abschleppen mit einem Fahrzeugymit durchgekuppelter
Hauptluftbehdlterleitung im Stidrungsfall

- Fiihrerbremsventil BS 4 m /107 werschliefien.

- Umstellhahn Hil 2 fir Sifa /348717 schlielen.

- Umstellhahn Hil 1 fiir Fahrsperre /349/1/ schlieBen,

Falls der Druck in der Hauptluftbehdlterleitung unter 650 kPa
sinkt, missen die Federspeicher der Bremszylinder [7/2, 7/4,
7/6, 1/8/ mechaniseh gelist werden.

Die Bremsen sind funktionsfdhig, solange der Druck in der
Hauptluftbehdl terleitung mindestens 400 kPa betridgt:

4.12.2.sAbsehleppen mit einem Fahrzeug nhne durchkuppelbare
tiauptluftbehdlterleitung im Stdrungsfall

- Fiihrerbremsventil BS 4 m /10/ verschlielen.
- Umstellhahn Hil 2 fiir Sifa /348/17 schliefen.

- Umstellhahn Hil 1 fir Fahrsperre /34%/17 sciilielen,
- Handgriff "Uberbriickung Hbl-Hbl1" in Stelluny "Ein" bringen.
Die Federspeicher der Bremszylinder /[7/2, 7/4, 1/¢, 1/87

miissen mechanisch geldst werden.
Die Bremsen sind funktionsfdhig.
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12.3. Befdrderung mit einem Fahrzeug mit durchkuppelbarer
Hauptluftbehdlterleitung bei Uberfiihrung mit betriebs-
fdhigen Bremsen ohne sachkundiges Begleitpersonal

Fiihrerbremsventil BS 4 m /10/ verschlieBen

Umstellhahn Hil 2 fiir Sifa /348/1/ schlielen

Umstellhahn Hil 1 fiir Fahrsperre /349/17 schlieBen

Absperrhahn fiir Scheibenwischer /71/217 schlieBen

Absperrhahn fiir Schallsender /[71/117 schlieBen

Absperrhahn fiir Spurkranzschmierung /71/17/ schlielen
Absperrhihne TiirschlieBeinrichtung /70/37 und /[70/47 schlieBen
Absperrhahn fiir Luftverdichteranlage /68/27 schlielen
Absperrhihne fiir Geriteluftversorgung /71/1 und 87 schlieBen
Absperrhahn fiir automatische Entwdsserung /71/1Q7 schlieBen.

Falls der Oruck in der Hauptluftbehdlterleitung unter 650 kPa
sinkt, miissen die Federspeicher der Bremszylinder [7/2, 7/4,
7/6, 1/97 mechanisch gel#dst werden.

Die Bremsen sind funktionsfd@hig, solange der Druck in der Haupt-
luftbehilterleitung mindestens 400 kPa betragt.

4,

12.4. Befdrderung als Leitungsfahrzeug ohne Benutzung der Bremsen

4,

12.4.1. mit durchgekuppelter Hauptluftleitung

Filhrerbremsventil BS 4 m /107 verschlieBen

Ausschaltvorrichtung an den Steuerventilen /I7/1 und 17/27
ausschalten

Umstellhihne Hil 1 /349/17 und Hil 2 /348/17 schlieBen
Federspeicher der Bremszylinder [7/2, 7/4, 7/6, 7/8 mechanisch
lisen.

.12.4.2. mit durchgekuppelter Hauptluftbehdlter- und Haupt-

luftleitung

Fiihrerbremsventil BS 4 m /1Q7 verschliefBen

Umstellhahn Hil 2 fiir Sifa /348/17 schlieBen

Umstellhahn Hil 1 fiir Fahrsperre /349/1/7 schlieBen

Absperrhahn fiir Scheibenwischer /71/217 schlieBen

Absperrhann fiir Schallsender /71/1]1/ schlieBen

Absperrhahn fir Spurkranzschmierung [71/177 schlieBen
Absperrhihne fiir TiirschlieBeinrichtung /71/2 und 71/277 schlie@en
Absperrhahn fiir Luftverdichteranlage /66/27 schlieBen
Absperrhihne fiir Gerdteluftversorgung /71/1 und 87 schlieflen
Absperrhahn fir automatische Entwdsserung [71/1Q7 schlieBen
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- Ausschaltvorrichtung an den Steuerventilen /17/1 und 17/2/
ausschalten

- Absperrhihne fiir Vorratsluftbehdlter /66/1, 66/2, 66/3/ schlieBen.

Falls der Druck in der Hauptluftbehdlterleitung unter 650 kPa

sinkt, miissen die Federspeicher der Bremszylinder [7/2, 7/4,

7/6, 1/8/ mechanisch gel&st werden.

Die Bremsen sind funktionsfdhig, solange der Druck in der Haupt-

luftbehédlterleitung mindestens 400 kPa betrdgt.

4,12.5. Abschleppen mit einer Lokomotive mit durchgekuppelter
Hauptluftleitung und betriebsfdhigen Bremsen des abzu-
schleppenden Triebzuges

- Handlungen wie zu Pkt. 4.12.2. treffen.
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100!1 d 100Aa

100/1¢

Luftverdichter Hand /Automatik
Spurkranzschmierung Hand /Automatik
Netzstrombegrenzung Ein
Stromversorgung 24V
Pultbeleuchtung

Uberbriickung Untersp. Relais
Heizung Fahrgastraum
Notbetrieb

Heizung Fahrgastraum Viertelzug
Heizung Fuhrerraum
Scheibenheizung

Prufschalter

Signallicht

Beleuchtung V4 Zug
Richtungsschild

Beleuchtung Fuhrerraum
Beleuchtung Mefigerate
Filterspannung
Geschwindigkeitsanzeige
Meldeleuchtentableau

Gewollte Vorbeifahrt
Ungewollte Vorbeifahrt

UF -Prufen Hand

UF-Prufen Automatik
Funkbedienteil

Antenne
Bordrechner
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