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Oe s c h ä f t s f ü h run g: RZA M ünchen 

D r 11 c k : RBD Berlin 

Verteilungsplan 
Diese Beschreibung erhalten: 

1. bei der Reichsbahndirekt ion Berlin : 
der Präsident. der Vizepräsident, die Abtei ­

lungsleiter und Dezernenten der maschinen­
technischen und Werkstätten-Abtei lung, die 

Betriebsmaschinen-Kontrolleure, die Vor­
stände und Beamten des maschinentechni­
schen und Werkstätten-Büros, soweit sie mit 
dem elektrischen Triebwagendienst lind der 
Unterhaltung Zll tun haben, 

2. bei den Maschinenämtern mit elektrischem 

Zugbetrieb : 
der Vorstand, die Betriebs-lngenieure und die 
Beamten, die mit dem elektr ischen Trieb­
wagendienst zu tun haben, 

3. bei den Ausbesserungswerken fiir elek­
trische Triebwagenzüge: 
der Werkd irektor, die Abteilungsleiter und 

die nach dem Ermessen des Werkdirektors 
in Betracht kommenden Bediensteten, 

4. bei den Bahnbetriebswerken für elektrische 
Zugförderung : 

der Dienstvorsteher, die Aufs ichtsbeamten. 
die Werkmeister, die Triebwagenführer und 
die Triebwagenschaffner. 

5. bei den Fahrleitungsmeistereien: 

der Dienstvorsteher und der Leiter des Über­
wachungswerkes. 

Verfügung der RBD Berlin: 26 M 3 Fav - 76 vom 5. 8. 42 
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l3ild 1 Halbzug 

A. Al1gemeine Beschreibung der fahrzeuge 

1. Allgemeines 

Die Berlincr S-Bahn wird mit Gleichstrom 

von 800 V Spannung betriebcn. Der Strom 

wird den fahrzeugen durch eine von unten 

bestrichene Stromschiene zugeführt. Dcr Wagen­
park der Bauarten 1935 bis 1940 besteht aus 

Trieb- lind Beiwagen. Ein Tricb- und ein Bei­
wagen bilden wic bei den früheren Bauarten 
eine Zugeinheit, den Viertelzug (Tafel 1). Die bei­

den fahrzeuge eines Viertelzuges sind durch cine 
Kurzkupplllng miteinander verbunden. Vier Vier-

Wagelllällge über Puffer . . 
Länge des Wagenkastens . . 
Breitc dcs Wagcnkastens übcr 1:3lcche 
Höhe des Wagens übcr SO . 
Ab ·tand dcr Drehzapfcll 

tel züge bilden einen Vollzug. Die Verbind ung 
der Viertelzüge untcreinander wird wie bei den 
früheren Bauarten durch die Scharfcnberg­
kupplung hergestellt. Bei der Bauart 1937/40 
ist einc vollautomatischc Scharfenbergkupplung 

eingebaut. Dic kleinste Zugeinheit, mit der im 
planmäßigen Verkeh r gefah ren werden kann, ist 

der lialbzug (BileI 1) . 
Die Einteilung elcr fahrgasträume ist die 

gleiche wie bei den früheren Bauartcn. Die 
liauptdaten cines Viertelzuges sind folgende : 

Triebwagen ßeiwa!!;cn 

17605 mm 17855 mm 
17255 mm 17505 mm 
2975 mm 2975 mm 
.3 550 mm 3550 mm 

11975 mlll 11 975 mm 
Achsstand der Drehgestelle Bauart 1935/36 

Bauart 1937/40 
2600 mm 
2500 mm 

2600 mm 
2500 mm 

Abteillänge 2. Klasse 
Abteillänge 3. Klasse 
Sitzplätze 2. Klasse 
Sitzplätze 3. Klassc 
Stehplätze 2. Klassc 
Stehplätzc 3. Klassc 
Gewicht . . . . 
Länge des Viertelzugcs 
Gewicht des Viertelzuges 

1692 mm 
1682 mm 1592 mm 

34 
56 29 

36 
119 38 

3H 240 kg 29280 kg 
. . . 35460 mm 
. . . 67520 kg 

Gesamtzahl aller Plätze des ViertelzlIges 312 
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Die Höchstgeschwindigkeit der Fahrzeuge ist 
80 km/ho Ein Teil der fahrzeuge ist für eine 
Höchstgeschwindigkeit von 120 km/h gebaut. 

Die Triebwagen für 80 km Höchstgeschwin­
digkeit sind mit je vier Tatzlagermotoren von 
90 kW Stundenleistung und die Triebwagen 
für 120 km Höchstgeschwindigkeit mit je vier 
Tatzlagermotoren von 140 kW Stundenleistung 
ausgerüstet. 

Die Motoren werden durch eine selbsttätige 
elek trische Schaltwalzensteuerung gesteuert. 

l eder Wagen besitzt zwei Stromabnehmer, 
die mittels Stromabnehmerbalken an den Achs­
buchsen des vorderen Drehgestells befestigt 
sind. Die vier Stromabnehmer des Viertelzuges 
s ind durch eine Ausgleichleitung miteinander 
verbunden. Der Zug kann also Stromschienen­
lücken bis zu 30 m Länge durchfahren, ohne 
spannungslos zu werden. 

Jeder Triebwagen ist mit einer elektrisch 
angetriebenen zweistufigen Luftpumpe von 
1000 l/Illin Hubvolumen ausgerüstet. die unter 
delll WagenfuBboden mit Gummilaschen federnd 
aufgehängt ist. Als Rremse dient die elektrisch 
ges teuerte schnell wirkende Druckluftbremse 
Bauart Knorr-Kpbr. mit Einfachsteuerventil 
(EVI3).fiir die Beleuchtung sind im Trieb­
wagen 20 Lampen zu je 60 Watt und im Bei­
wagen fahrgastraum 3. Klasse 10 Lampen zu je 
60 Watt und im Fahrgastraum 2. Klasse 12 Lam­
pen zu je 75 Watt vorgesehen. Die Beleuch­
tungsspannull/.!." von 48 V ist von der Strom­
schiene unabhängig und wird von einem Licht­
umformer erzeugt. Bei Ausfall der Strom­
schiellcll spallllllng wird die Beleuchtlillgsspan­
Illillg ei ner 48 V-Batterie entnommen. 

Die J<egel ung der Heizung erfolgt selbsttätig. 
Di e größte Heizleistung beträgt im Triebwagen 
15.8 kW und im Beiwagen 19,2 kW. 

Die Signaleinrichtungen bestehen aus einer 
Druckluftpfeife (Tyfon). zwei elektrisch beleuch­
teten Scheinwerfern als Zugspitzensignal und 
zwei el ek trisch beleuchteten roten Schlußlampen. 
die mit im Scheinwerfer eingebaut sind als Zug­
schlußsignal. Dieses Zugschlußlicht wird auch 
als Tagesschlußsignal verwendet. 

An der Stirnwand jedes Führerraumes be­
findet sich ein Richtungsschilderkasten, der im 
führenden Wagen bei Dunkelheit beleuchtet 
wird (Bild 1). 

6 

2. Wagenbaulicher Teil 

Die Fahrzeuge der Bauart 1935/36 unter­
scheiden sich von den Bauarten 1927/32 im 
wesentlichen dadurch, daß Wagenkästen, Unter­
gestelle und Drehgestelle in Blechträgerbau­
weise vollkommen geschweißt sind. Die Be­
schlagteile bestehen durchweg aus Leichtmetall. 
Die Quergepäcknetze wurden durch Längs­
gepäcknetze ersetzt. Die Fahrzeuge der Bau­
art 1937/40 zeigen gegenüber der Bauart 
1935/36 konstruktive Verbesserungen, ohne im 
Gesamtaufbau wesentlich abzuweichen. Die Bau­
arten 1935/36 und 1937/40 werden daher im 
folgenden gemeinsam beschrieben und Unter­
schiede besonders herausgestellt. 

Die Kastenlänge der Triebwagen beträgt 
17255 mm, der Beiwagen 17505 mm, di e 
Breite über Blech 2975 mm. Die Einstieg­
türen sind 1200 mm breit. Der Drehzapfenab­
stand beträgt 11 975 mm, der Drehges tellachs­
stand der Bauart 1935/36 2600 mm, bci dcr 
Bauart 1937/40 2500 mm. Der führerraum is t 
1371 mm lang. Die Führerraumstirnwand ist 
korbbogenförmig flach gewölbt (Bild 1) . Die 
Stirnwand am Kurzkupplungsende ist im mitt­
leren Teil eben und nach außen auf beidcn Seiten 
um 40 mm abgeschrägt. 

Der Grundriß des Triebwagens ist auige ­
teilt in einen Fiihrerraum, ein rund 4,4 m langes 
Abteil mit einer Doppelschiebetür auf beiden 
Seiten, zwei Längs- und einer Qucrbank 3. Klasse 
sowie in einen rund 11,4 m lall~en Großraum 
3. Klasse mit Quersitzen. Sitzteilung 2+ 2 und 
drci Einstieg - Doppclschiebetiircn auf jeder 
Wagenscite. Der Wagen enthält 56 Sitzplätze 
3. Klasse. Das rund 4,4 m lange Abteil wird 
beim führendcn Triebwagen als Dienst- und 
Gepäckabteil, sonst als Traglastenabteil be­
nutzt. Von diesem Abteil alls ist der führer­
raum durch eine seitlich in der Trennwand 
angeordnete Schiebetür, der Großraum 3. Klasse 
durch eine Drehtür in der Mitte der Trennwand 
zugänglich. 

Dic äußeren und mittleren Langträger des 
Untergestelles bestehen aus U-Profilen. Die 
Kopfstücke, die Stoßstreben und die liauptquer­
träger sind aus Blech aufgebaut und geschweißt 
(Bild 2). Die Querträger bestehen aus zwei 
U-Profilen, die durch zwischengeschweißte Gurt­
blechc in g-Ieichem Abstand gehalten werden. 
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Alk tragenden Teile des Untergestells bestehen 
aus St 52. Die Querträger sind stumpf zwischen 
die äußeren und inneren Langträger einge­
schweißt. Bei der Bauart ]935/36 sind außerdem 
alle Ecken beim Anschluß der Kopfstücke. der 

Hauptquerträger lind der Querträger durch ein­
g-eschweißte Knotenbleche ausgesteift. Bei den 
Bauarten 1937/ 40 sind die Gurtbleche der Kopf­
stücke und der Hauptquerträger mit denen der 
Langträger gut ausgerundet verbunden. Die 
Stirn wand- und Seitenwandsäulen aus leichten 

Profilen oder gekantetem Blech bestehen bis 
zur Bauart 1937/38 ebenfalls aus St 52 und sind 

mit dem Untergestell zum Teil vernietet, zum 
größten Teil jedoch verschweißt. Mit dem Ober­
langrahmen sind sämtliche Kastensäulen ver­
schweißt. Die Dachspriegel aus Winkelprofilen 
St 37 sind auf die Oberlangrahmen stumpf 
aufgeschweißt. Bei den Wagen der Bauart 
1939/40 wurde llIr das Untergestell und 

für die Kastensäulen St 37 verwendet. Bei 
allen Bauarten sind die Seitenwandbleche 
aus St 37.21 lind je nach der Beanspruchung 
feldweise 2, 2.5 oder 3 mm stark. Die Wand­
bleche sind mit dem Untergestell und den 
Kastensällien durch Plinktschweißung, mit dem 

Oberiangrahlllen durch versenkte Nietung ver­
bunden. Durch die Nietung am Oberlangrahmen 
ist gleichzeitig die aus gekantetem Blech her­
gestellte Regenrinne befestigt. welche bei der 
Bauart 1937/40 durch fünf bis unter das Unter­

gestell reichende Ablaufrohre in jeder Seiten­
wand. entwässert wird. Die Dachbleche sind 
1,5 mm stark und mit den Spriegeln vernietet. 
Die Befestigungsteile für am Untergestell aufge­
hängte Apparate sind, soweit sie nicht lösbar 
sein müssen, mit dem Untergestell verschweißt. 

Der Fußboden besteht aus 25 mm starken 
genuteten Kieierbohlen mit einem 3 mm starken 
Linoleumbelag. Auf der Unterseite ist der Bodel. 
mit 4 mm starkem Asbestschiefer und 0.5 bis 
1 mm starkem Blech als Brandschutz beschla­
gen. Die Wände bestehen aus poliertem Eichen­
holz. Unterhalb der Fensterbrüstung sind sie 
mit Linoleum bekleidet. Über den Schiebetüren 
und Seitenwandfenstern und unter den Fenstern 
sind Einsteckklappen angeordnet, so daß die 
Schiebetürführungen, die Rollvorhänge und die 

Fensterheber zugänglich sind. Die Führerraum­
wände sind zum BrandschlItz mit Asbest 
und Blech ausgekleidet. 

Die Sitzfü ße bestehen bei der Bauart 1935/36 

Bild 2 Wagcnkastcll 
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noch alls 1.51111ll starkclll PreBbleeh St .37.2.1. 
bei den späteren Bauartell aus poliertem Pantal. 
Die Sitzgestelle bestehen alls Stahlrohrl'n, elie 
Latten der geschweiften Sitze und r~ückenlehnen 
aus lackiertem Eschenholz. Die R.iickenlehnen 
eier an die Einstiegräume angrenzenden Sitze 
sind an bis etwa zllr halben fensterhöhe rei­
chende \\"änele beiestigt. Oben und auf der 
Gangseite sind diese Schutzwände von einem 

falls alls Pan tal. Auch alle sonstigen Beschläge 
wie Kleiderhaken, R.osetten der fensterfeststeller, 
Lüftergriffe usw bestehen aus poliertem Leicht­
metall. Die Decke ist elfenbeinfarben gestrichen. 
Im führerraum ist die Innendecke mit 1 mm 
Blech verkleidet. In den fahrgasträumen der 
Bauart 1935/36 ist der mittlere Teil der Decke 
kasettenartig hochgezogen (Bild 3). Auf beiden 

Seiten sind im Dach LiiftJlngskanäle aus Eisen-

J3ild.3 falir)(<tstraulll 2. Klasse 

Halterohr alls poliertclll LeiciJtJllctall 1I111faBl. 
Die iibrig-ell r~iickenlehllell sind mit eineIlI 
Haltc;.!;riff ~IIIS polierteIlI Leiciltl1letall \"er­
schell. Unter delll Sib~ aJl eier f'iihrerrallll1-

trenIlwand ist der vVerkzeugkasten unter­
gebracht. Bei der ßallart 1935/36 bestehen die 
(1epiicknetzstiitzen alls LeiclHmetall. elie tahl­

rohr-MolJJ1e sind mit Pliisch iiberzogen. Bei den 
spiitercn Licierllllg-en besteht die gesamte Ge­

päckrallfc nebst Halter aus poliertem Leicht­
JJ1etall. (Fiir die Stiitzen ist Hydronalillm. für den 
Holm Pantal \'er\\·endet.) Die Fcnsterrahmcn 
sO\\'ie die l~ahJllcn der Liiftungsklappen über 

elen Fenstern liebst l-3eschläg-en bestehen xlcich-

blech \'crlc.d. All der Trennwand des Tra.~­

lasknabteils werden eliese Kanäle zum Venti­
lator unter delll Untergestell herabgeführt. 111 
deli senkrechten Begrellzungsflächen der mitt­

leren Kasettenelecke sind Öffnungen vorhanden, 
elie in die Lüftllngskanäle einmünden. Die Luft 
wird durch dieselben an der Decke abgesaugt. 

Die Lüftung kann elurch Schieber geregelt wer­
elen, elie sich vor die Absaugöffnungen legen und 

durch Bowdenzug betätigt werden. Die Griffe 
zur Betätigung des Bowdenzuges sind iiber elen 
Einstiegschiebetüren seitlich angeordnet. Ein 
Schild aus R.esopal mit der Beschriftung .• Lüf­
tlln.l( auf. zu" weist auf den Zweck dieser Griffe 
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hili. Ab Bauart 1937...l1l i~t die Jlln ellliec ke dllrch­
gehend flach gewölbt (ßild -0. Der Lüftungs­
kanal ist in \Vagenmitte im Dach ver legt uncl 
bei der Trennwand seitlich zum Ventilator herab­
geführt. Für den Luftabzug sind in der Mitte 
der Decke über jedem Einstiegraum und Abteil 
vier Lüftungsschlitze mit Leichtmetalleinfassung 
angeordnet, die in den Lüftllngskanal einmü n­
den. Die L ii ftun gssehlitze können mittels in der 

Zuges geschlossen werden können. Die Seitcn­
wän de der 3. Klasse sind wie im Triebwagen 
mit poliertem Eichenholz verkleidet. Der Fahr­
g-astraum hat 29 Sitzplätze. 

Die Holzausstattung der 2. Klasse besteht 
aus Mahagonifournier. Die Fahrgas träum e der 
Z. Klasse haben 34 gepolsterte Sitze in der An­
ordnung 2+2. Im übrigen entspricht die gesamte 
Inn enausstattung der Beiwagen der der Trieb-

Bilcl4 FahrgastraulIl 3. Klasse 

I )ecke ~lllgCürdlicter Urchscllieber ve rschlossen 
werde lI. welche ebenfalls e!urch Bowdenzug- mit 
LiiftlillgSgriff in der gleichen Weise une! Anord­
Ilull g wie bei der Bauart 1935/36 zu betätigen 
sine! . Sämtliche Trieb- une! Beiwagen sind an 
den Seitenwänden mit Fenstertischen une! Arm­
lehnen ausgerüstet. 

Die ßeiwagen besitzen ein 2. Klasse- und ein 
3. Klasse-fahrgastraum. Die bei den Fahrgast­
rä llme we rden durch ein e V'lane! ohne Tür und 
f enster get renn t. 

Jed er f ah rgast raum besitzt auf jeder Wagen­
se it e je zwei Doppelschiebeiüren, di e auto­
matisch durch Druckluft vom Führers tand des 

wagen gleichen Baujahres. 
Di e elektrischen Heizkörper sind Illlter e!en 

Sitzbänken am fußboden befestigt. Zur Ab­
leitung e!er Warmluft sind die Sitzbänke auf der 
Unterseite mit 3 mm starkem Asbest und 1ml11 
Blech verkleidet. 

Die Scheiben. der führerraumfenster be­
stehen aus Sekuritglas. Die beiden fenster für 
den Triebwagenführer und Schaffner sind mit 
Klarsichtscheiben ausgerüstet. Die Triebwagell­
führerfenster der Bauart 1935/36 sind mit Druck­
luftfensterwischern und die Bauart 1937/40 mit 
elektrisch betätigten Fensterwischern ve rsehen. 
Die Schaffnerfenster erhalten liandfenster-
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Bild 5 Drehgestell 

wischer. ller Tctrafeuerlöscher ist im Führer­
rauill. der Naßieuerlöscher in einem Kasten unter 
einer Sitzbank im Einstiegraum an der Führer­
r,lIImtrennwand anl?;eordnet. 

Zur Verkleinerung des zwischen Wagen­
kasten und Bahnsteig nach den Bestimmungen 

der ßau - und Bctricbsordnung nötigcn Spiel ­
raumes ist an den Außenlangträgern ein Schutz­
bord aus I 1l1l11 slarkem RIech St 37.21 so be­

festigt. daß er beim AnstoUen oder Anstreifen an 
ein Hindernis leicht abreißt. 

3. Drehgestelle 

nie zweiachSigen Drehgestelle der Berliner 

Stacttbahnwagcn stellen eine onderhauart dar, 
die ullter I~eriicksichtigung der besonderen Ver­
hältnisse illl Stadtbahn betrieb ellt,vickelt wurde. 

Kellllzeichnend i::;t die durch die niedrige Fuß­
bodenliöhe \'011 J IO() 111111 über SO bedingte. 
gedrückte Ra1lliöhe und die besonders geartete 
Federanordnung. die die Anordnung der seitlich 
angebauten Stromabnehmer und das Befahren 

der kleinen Gleisbogen mit steilen Überhöhungs­

raillpell IlIöglich Illaeht. Dic Rahnlcn der Trieb­
lInd Laufdrehgestel1e bestehen aus zwei hohell 
Uingsbleehträ~ern, die in der Mitte für die 

Untcrbringung des Wagenkasten-liauptqucr­
trägers durchgekröpft werden mußten, aus 

einem kräitigen mittleren Querträger und aus 

ZWei Kopfträgerll und sind vollkommen ge­
schweißt (Bild 5). Der HauptQllcrträger des 
\\'agenkastens ist auf die ill Mitte DrehgesteJl 

angeordnete 11 KngcldrellJ1ianllc lind die heiden 

von Drehgestellmitte 790 mm entfernten, seit­
lichen Gleitstücke federnd aufgelagert. Die 
Drehpfanne stützt ich auf zwei 1100 mm lange, 
Quer zur fahrzeuglängsachse liegende, vier­
lagige Blattfedern, die in Pcndeln am Dreh­
gestellquerträger aufgehängt sind. Die seit­

lichen Oleitstücke sitzen auf je zwei Schrauben­
federn aus Vierkantstahl 20 '>< 20 mm und sind 
wie die Drehpfannenunterteile in senkrechten 

Führungen federnd gelagert. In QucrrichtunK 
kann die Drehpfanne nach beiden Seiten über 
die Pcndelaufhängung 25 mm ausschwingen; in 
Längsrichtung ist nur ein führungsspiel von 0.5 
bis 1.5 111m vorhanden. Die seitlichen Gleitstücke 
besitzen in Längs- und Querrichtllng nur das 

notwendi;;e führungsspiel. Die Lastverteilllng 

ist so geregclt. daß bei dcn Triebwag-en S5 °/0 
der halben Wagenlast auf die Drehpfanne lind 
je 22.5 °/0 auf die seitlichen Gleitstücke kommen. 
während bei den ßeiwagen die Verteilung 50 0fo 
lind 25 Ofo beträgt. Die Drehgcstclle sind durch 
je vier fünflagige Achsbuchsblattfedern von 
1250 111111 Länge abgefedert. Die J~adsä tze be­
sitzen Vollachsen mit 900 mm Laufkrcisdurch­

messer im neuen und 850 ml11 im abgenutzten 
Zustand. und Rollenachslager l11it einseitiger 
Führung in Querrichtung. Der Federbundl11itten­

abstand beträgt 1956111111. Die Achslagergehäuse 
besitzen an beiden Sciten Angüsse, die zur Be­
festigung der Stromabnehmerbalken dienen. Die 
Verwendung von Kugelpfannen bedingt die An­
ordnung einer hesonderen Abhebesicherung 
zwischen Drehgestell und "Vagenkasten. wo­
durch jedoch die freie Einstellung der Dreh-
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gestelle nicht gehilldert werdelI dari. j-'ür die 
Schmierung der Ku!(elpianne und die seitlichen 
Gleitstiicke sind in der Wagenkastenwand zu 
beiden Sciten über den Drehgcstellen Schmier­
gciäße angebracht. VOll den Schmiergefäßen 

fiihren je zwei Lcitungcn zu den Schmierstellcn. 

Mit dcm abiließenden 01 werden gleichzeitig dic 
scnkrechten Führungen der untercn Kugcl­
pfanne und der federndcn Gleitstücke versorgt. 

Dic Untcrschiede dcr Bauarten 1935/40 sind 
folgende: 

a) Bauart 1935 / 3(j 

Dic Drehgcstelle der Bauart 1935/36 sind 
crstmalig vollständig geschweißt. Als Baustoff 

wurde Stahl St 52 vcrwendet. Mit Riicksicht auf 
dcn Eillbau von drciteiligen Brcmsklötzcn in dic 
Wagen der Züge für 120 kml h Gcschwindigkeit 

wurdc der Achsstand für alle Drehgestclle dieser 
Bauart auf 2600 mm vergrößert. 

Dic Drehgestellängsträger sind aus Blech zu­
sa mmengeschweißte I-Träger mit 10 mm star­
kcn Gurten und 12 mm starken Stegblechen. Im 
Bereich dcs Hauptquerträgers sind dic Längs­
träger-Obcrgurte um 290 mm nach unten durch­

gekröpft. An den Enden sind dic Träger auf dic 
geringere ßauhöhe der Kopfträgcr verjüngt. Die 
Achsausschnitte sind durch eingeschweißte 

flacheisenbügel. an welchc die Achshaltergleit­
platten aus St 37.12 angeschraubt sind, ver­
stärkt. Der Hauptqucrträgcr mit Doppel-T-Qucr­

schnitt ist ebenfalls aus ßlechen geschweißt. Die 

Gurtblechc besitzen große Ausschnittc für dic 
Drehpianne. Gleitstücke. Blattfedern usw und 

sinu uurdl stulllpf angeschweißtc Knotcnblcchc 
mit großen Ausrulldungen an den Längsträg-er­
gurten angeschweißt. für den nach dcm Wagcn­

enuc zu liegcndcn Kopfträger wurde ein 
U-Träger vcrwcndet. der stumpf gegen dic 
Uingsträgcr gestoßen ist. Die an dcn Enden 

knotenblechartig ausgebildeten Längstr;iger­
gurte wurdcn iiberlappt auf die U-Trägerflansche 
aufgeschweißt. Dcr gegen Wa:,;enmitte zu lie­
gende Kopf träger ist aus zwci ungleichschenk­
ligen Winkeleisen. die in derselbcn Weise mit 
dem Längsträger vcrbunden sind, hergcs tcllt. 

Ocr Steg dieses Kopfträgers ist im mittlercn 
Tcil zur Durchführung- des Bremsgestänges 
unterbrochen. An den AIIßenseiten der Längs­
trägerstegblech e sind die Begrenzungsböcke für 
die Achsbuchsblattfedern lind die Fangbügel für 
die Stromabnchmerbalken ang-eschweißt. Die 

Jl 

Tragböcke für die Acllsbuchsicdcr-Spallllscltrau­
bcn lind die Pendel lager sind aus Stahlguß her­
gestellt und durch Nietung am Rahmen befestigt. 
An dcn Kopfstiicken der Enddrehgestell e sind je 
zwei Schienenräumer aus flacheisen ange­
schraubt. Die ganze Länge dcs Drehgestcll­

rahmens ohnc Bahnräumer beträgt 4370 111m. 
Die Laufdrehgcstelle stimmen mit den Trieb­

drehgestellen grundsätzlich überein. Für den 
Rahmen sind die gleichen Blechstärken vcr­
wcndet, wobei die einzelnen Blechzuschnitte 
dem Fehlen der Fahrmotoren und dem voll­
kommen anders ausgebildeten Brcmsgestänge 
angepaßt sind. Die beiden Kopfträger sind ab­
weichend vom Triebdrehgestell wie die übrigcn 

Träger aus Blechen geschweißt und sind beidc 
glcich. Außerdem sind zwischen den Rädcrn 
zur Aufnahme des doppelten Brcmsgcstänges 
acht leichte U-Eisen träger eingezogcn, die 
stumpf an dic Querträgerstegc geschwcißt. auf 
die Kopfstücke aufgelegt und durch Kchlnähte 

vcrbunden sind. Dic ganze Längc dcs Laufdreh­
gestells beträgt 4400 mm. 

b) Bau art 1 93 7 138 

Die Drehgcstelle der Bauart 1937/38 wurdcn 
mit J<ücksicht auf die im Unterhaltungswcrk vor­
handcnen Einrichtungen wie die genietetcn Ball­
arten wieder mit 2500 mm Achsstalld ausgc ­

führt. Wegen der besseren Schweißeigenschaf­
ten wurde als Baustoff Stahl St 37 gewähl t, 

wobei die für St 50 verwendeten ßlcchstärkcn 
allgemein beibehalten wurden. 1n der äußercn 
form gleichen die Drehgestelle dahcr dcr vor­

ausgegangenen Bauart. Bei der chweißlIng 
wurden grundsätzlich keinc Überlappungen zu­
gclassen. Die Obergurtbleche der Triebdreh­

gestellrahmenlängsträger wurden auf 12111111 

verstärkt. Der Hauptquerträger wurde von 500 
auf 600l11m verbreitert und dcr Anschluß der 

Ourtung und die form der Ausschnitte ver­
bessert. Zur Erhöhung der Diagonalsteifigkeit 
wurden die Stegblechc an den Drehgestellecken 
rund herum gezogen und die mit großen Aus­
rundungen versehenen Eckbleche stumpf gegen 
die Gurtbleche gestoßen. Wegen der geringeren 

Werkstoffestigkeit und zur Verbesserung eier 
Seitensteifigkeit wurden über den Achsaus­
schnitten je zwei weitere senkrechte und zwei 
waagerechte Rippen innen auf das Stegblech auf­
geschweißt. Von diesen wurden die oben liegen­
dcn bis zum Querträgeranschluß durchgeführt. 
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j)ie beiden Achshalterflügel wurden durch ein eil 
Achshaltersteg aus Winkeleisen, der dureh auf­
g-eschweißte Paßleisten und je vier Schrauben 
befestigt ist. kraftschlüssig verbunden. Die 
Böcke für die Achsbuchstragfedern und die 
Pendellager für die Wiegenfederaufhängung 
wurden in die Schweißkonstruktion des Rah­

mens einbezogen. Die beiden Kopfträger wur­
den aus Blechträgern gebaut. Die Achshalter­
gleitbacken sind aus Grauguß Ge 14.91 her­
gestellt, da dieser Stoff neben Rotguß den ge­
ringsten Verschleiß gegenüber Stahlguß aufzu­

wcisen hat. Um den Verschleiß der Gleitbacken 
und damit den Wagenlauf über eine möglichst 
g-roße Lallfleistung zu erhalten. wurde für die 

Achshalterglcitbacken cine Dochtölschmierung 
eingebaut. Der Olbehälter wurde an der oberen 
Deckelschraube des Achslagergehäuses befestigt. 
Die Abhebesicherung wurde verbessert und ver­
stärkt. Die Länge des Triebdrehgestells ohnc 
ßahnräumer bcträgt 4208 mm. 

Das Lallfdrehgestell wurde in der gleichen 
Weise nach schweißtechnischen Gesichtspunk­
ten verbessert. Dic GlIrtbleche der Längsträger 
und Qucrträgcr habcn wie dic Stegbleche einc 

Stärke von 12 mm erhal ten; sie sind jedoch 

etwas schmäler als die des Triebdrehgestells. 
Ebenso sind die Eckausrundungen wesentlich 
kleiner und die Gurteinfassung für den Achs­
halterallsschnitt nur 15 mm stark. Die U-Eisen 
fiir die Aufhängung der ßremsgestänge wurden 
beibehalten: sie sind an den Kopf- und Quer­

trägergllrten nicht mchr angeschweißt, sondern 

angenietet. Im übrigcn gelten für die Laufdreh­
gestelle dic bei den Triebdrehgestellen gemach­

ten Einzelangaben. Dic Länge des Lallfdreh­
gestells betrügt 4120 mm. 
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c) 13 a u art 1 9 .3 9 

Die Drehgestelle dieser Bauart unterschei­
den sich gegenüber der Bauart 1937/38 in der 
Ausführung der Drehgestellrahmen. Die starke 
Durchkröpfung der Längsträger von 290 mm ist 
für die Seitensteifigkeit und Verwindungsbean­

spruchung z B bei Rampenfahrten ungünstig. 
Durch Verringerung der Bauhöhe der Unter­
gestell-Qllerträger bei entsprechender An­
passung der Querschnittform wurde es möglich. 
die Durchkröpfung des Längsträgers beim Trieb­
drehgestell auf 115 mm zu verkleinern und 
gleichzeitig die Ausrundungen der Obergurt­
anschlüsse bedeutend zu verbreitern. WegeIl 

der etwas größeren Bauhöhe des Triebdrelt­
gestell rahmens mußte der Obergurt des QlIcr­
trägers zur Unterbringung der gleichen Drelt­
pfannen im mittleren Teil 55 mm nach unten 
gekröpft werden. Bei der vergrößerten Steg­
blechhöhe konnte die Stegblechstärke auf 10 mlll 
verringert werden. Zur sicheren Aufnahme VOll 

Spannungsspitzen bei Verwindungsbeanspru­

chungen wurden die freien Kanten der Qucr­
träger-Obergurte bis in die Ausrundungen hinein 

durch ein flachstahlband eingesäumt. 

Die verringerte Kröpfung des Längsträgers 
in der Rahmenmitte beträgt bei den Laufdrel!­
gestellen 105 mm, wobei der Querträgerobergurt 
gerade durchgeführt ist. Die waagerechten Rip­
pen in der Achshalterpartie wurden weggelassen 
und dafür das über den Achsallsschnitten eing-e­

schweißte Rahmenobergurtblech von 12 a UT 

15 mm verstärkt. Die Abhebesicherung und die 
Befestigung der oberen Gleitstücke am Unter­

gestell-Querträger wurden der Verbesserung 
der Rahmenkonstruktion angepaßt. ohne die 
grulldsätzliche Ausfiihrung Zll ändern. 
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B. Elektrische Ausrüstung der Fahrzeuge 

1. Grundsätzliche Beschreibung der Steuerung 

a) S t e u e r s t rom k r eis 

Die Zugsteucrung führt alle zum Anlasscn 
und zum \Vechsel der Drehrichtung dcr Mo­
toren crforderlichen Schaltungen durch. 

für das Anlassen von Gleichstrom-Motorcn 
bestehen drei Schaltmöglichkeitcn: 

1. die Vorschaltung von Anfahrwidcrständen, 

2. die Reihenparallelschaltung, 
3. die fcldschwächung. 
Von allen drci Möglichkeiten wird bei dcn 

Triebwagcllzügen Gebrauch gemacht. Die Steue­
rung besitzt 13 Schaltstufen, und zwar 6 Stu­
fen bei I~eihcnschaltung der Motoren durch 
Abschalten von Anfahrwiderständcn. 2 Schalt­
stufcn bei Reihenschaltung durch feld­
schwächung. 3 Schaltstufen bei Parallelschal­
tung der Motorcn durch Abschalten VOn An­
fahrwiderständen und 2 Schaltstufen bei Parallel­
schaltung durch Feldschwächung. Das über­
schaltcn von der l~eihenschaltung auf die 
Parallelschaltung der Motoren erfolgt durch 
Brückenschaltung unter Benutzung einer 
Zwischenstufe. Bei der Reihenschaltung sind 

alle vier 
schaltet, 
parallel 
werden. 

Motoren des Wagens in Reihe ge­
während bei Parallelschaltung zwei 

geschaltete Motorgruppen gebildet 

Die Stcuerung ist eine selbsttätige elek­
trische Schaltwalzensteuerung. Alle Schalt­
stufen werden von einem unter dem Trieb­
wagen liegenden Nockenschaltwerk geschaltet. 
das von einem Motorantrieb betätigt wird. Der 
Schalttakt des Motorantriebes wird von einem 
Stromwächter geregelt, so daß die Weiter­
schaltung von einer Stufe aur die nächste erst 
erfolgen kann, wenn der durch die Motoren 
fließende Strom auf einen bestimmten Wert ge­
sunken ist. Die Schaltung wird vom Führer­
stand des führenden Triebwagens aus durch 
Niederd rücken eines fah rschalterknopfes einge­
leitet. Der Schalttakt der Nockenschaltwcrke 
wird iür jeden Triebwagen gesondert durch den 

Stromwächter des betreffenden Triebwagens 
hestimmt. 

Der Vorteil der selbsttätigcn Steuerung licgt 
vor allem darin. daß unabhängig von dcr fahr­
kunst des führers zwangsläufig und stets gleich­
bleibend geschaltet wird. Sic bietet also dic 
Möglichkeit, bei der Anfahrt die größtmögliche 
Anfahrbeschleunigung aus den Motoren heraus­
zuholen. ohne daß die Gefahr besteht die Mo­
toren zu überlasten. Der Anlaßvorgang ist so 
ausgebildet. daß nicht mit gleichbleibcndem 

Strom je Motor angefahren wird, sondern mit 

gleichbleibendem Strom je Tricbwagen. Der 
fortschaltstrom ie Motor sinkt also bei Parallel­
schaltung der beiden Motorgruppen auf die 
tiälfte. Auf diese Weise wird die aur die Unter­
werke entfallende Stromspitze herabgedruckt. 

Ein weiterer Vorteil der selbsttätigen Steue­
rung ist die geringe Zahl der Steuerleitungen. 
Da jeder Triebwagen seinen eigenen Strom­
wächter besitzt, sind für die eigentliche Zug­
steuerung nur vier durchgehende Steuerleitungen 
erforderlich, und zwar zwei Richtungswender­
leitungen. eine Leitung für die kleine und eine 
Leitung für die große Anfahrbeschleunigung. 

Zur Einstellung der fahrtrichtung und der 
Anfahrbeschleunigung dient der Fahrschalter. 
Der Fahrschalter besitzt vier fahrstellungen, 
und zwar: 

1. Rangieren vorwärts (Rv); 

2. Vorwärtsfahrt mit kleiner Anfahr­
beschleunigung im Mittel 0.3 m!sec2 

(fahrstellung 1); 

3. Vorwärtsfahrt mit großer Anfahr­
beschleunigung im Mittel 0.5 m! scc2 

(fahrstellung II); 

4. Rangieren rückwärts (Rr). 
Außerdem besitzt der fahrschalter noch eine 
Zwischenstellung, bei der die Motoren nicht 
unter Spannung gesetzt, sondern lediglich die 
durchgehenden Betätigungsleitungen für die 
Pumpenschütze und die tieizschütze einge­

schaltet werden können. Diese Leitungen sind 
über den fahrschalter gerührt, um die vcr­
sehentliche, gleichzeitige Unterspann ungsetzung 
dieser Leitungen von mehrercn fiihrerständen 
alls zu verhiiten. 
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Um die Steuerung der Triebwagen betätigen 
zu können. muß zunächst in jedem Triebwagen­
führerraum der Hilfsstrom-Selbstschalter und der 
\\' <lg-enabschal ter eingeschaltet werden. Sodann 
ist im führenden führerraum der Steuerstroll1-
schalter in die ßetriebsstellung zu legen. wodurch 

die Leitung- bis zum Fahrschalter unter Span ­

nunj,( gesetzt wird (Tafeln 2 und 3). Wenn Jetzt 
die Richtungswalze auf eine Fahrstellung gelegt 

wird. steht die Leitung bis zum Kontaktpaar a b 

des fahrschalters unter Spannung. Wird nun 
dcr fah rschalterknopf n iederged rück t, so schal­

tet sich das Steuerstromschütz dieses Wagens 
eiu nnd setzt über die Leitung 18 und die Rich­
tllni!,'swalze je nach Stellung der Richtungswalze 
folgende Steuerleitungen unter Spannung: 

13ei Stellung Rv die Steuerleitung- I der 

\'orwärts und durch Kreuzung der Richtungs­

\\'enderleitllngen die Steuerleitung 2 der - be­
zogen aur ihren fiihrerraulll - riickwärts 
\;tuTenden \Vagen. 

l3ei fahrstellung r die Steuerleitungen 1, (2) 

und 3. 

l1ei fahrstellung I[ die Steuerleitungen 1, (2), 

3 und -I. 
Bei fahrstellung Rr die Steuerleitungen 2. (1). 

Sollen die Motoren eines Wagens nicht mit­

arbeiten. so kann seine Steuerung mit Hilfe des 
Wagenabschalters von den durchgehenden 

Steuerleitllngen abgeschaltet werden. 

Wenn der Fahrschalter auf Stellung "Rv" 
eingestellt ist. bleibt die Schaltwalze auf der 
Schaltsture 1 stehen. Die vier Motoren des 

Triebwagens sind hierbei unter Vorschaltung 

aller Widerstände in Reihe geschaltet. 

Beim Niederdrücken des fahrschalterknopfes 

wird die durchgehende Steuerleitung t (bei den 
riick\\'ärts laufenden Wagen Leitung 2) unter 
Spannung gesetzt. Der Strom fließt in allen 

Triebwagen über den Kontakt b des Wagen­

abschalters zum Richtungswenderantrieb. Lie­

gen die J<ichtungswender des Zuges in der rich­

tigen Stellung, so bleiben sie in dieser Stellung 
liegen und dem Steuerst rom ist der Weg über die 
Abhiinj,(igkeitskontakte am Richtungswenderan­

trieb bis zum stromabhängigen Spannungsrelais 
freigegeben. Liegen einzelne Richtungswender 

nicht richtig, so werden sie auf die richtige 

Stellung geieR!. indern der Steuerstrom durch 
die Spule der betreffenden Magnetspule fließt, 
ulld den Magnetkern betätigt. Solange der 

fahrschalterknopf niedergedriickt ist. sind die 
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der fahrtrichtung entsprechenden Magnetspulen 

der Richtungswender erregt. 
Das stromabhängige Spannungsrelais, wei­

ches an Stelle des früheren Nullspannungs­

schützes eingebaut wurde, wird gleichzeitig nach 
Niederdrücken des fahrschalterknopfes vom 

Steuerstrom über den Richtungswender und den 

fahrmotorenstrom durchflossen. Wird der 
Stromkreis durch Loslassen des Fahrschalter­

knopfes oder durch eine anderweitige Unter­

brechung der Stromzuführung unterbrochen. füllt 
das Relais ab. Gleichzeitig wird durch Öffnen 

des Kontaktes am stromabhängigen Spannungs­
reiais auch die Stromzuführung zur Betätigungs­
spule des Hauptschützes unterbrochen. Der 
neue Schaltvorgang kann erst dann erfolgen. 

nachdem das Nockenschaltwerk die Grundstel­

lung erreicht hat. 

Die Schaltvorgänge sind auf den einzelnen 

Stellun~en des Fah rschal ters folgende: 

Rangieren 

vorwärts oder rückwärts 

Nach Drücken des fahrschalterknopfes wer­

den alle Richtungswender in die am fahrsohal­

ter eingestellte Richtung umgelegt. Bei der 

Bauart J935/36 fließt der Strom von den Ver­
riegelungskontakten des Richtungswenderantrie­

bes über die Kontakte des überstromrelais zur 

Hauptschützspule und über den Kontakt e der 
Hilfsschaltwalze zur Erde (Tafel 2). Bei der Bauart 
1937/38 fließt der Strom erst über die Spule 

des Sperr-Relais und dann über die Kontakte 
des überstromrelais. Gleichzeitig fließt über 

Leitung 26/54 ein Strom zur Schwingspule des 

stromabhängigen Spannungsrelais (Tafel 3). 
Das Hauptschütz zieht an und schließt den 

Stromkreis für die fahrmotoren. Die Schalt­
walze befindet sich in Stellung 1, in der die 

Nockenschalter A, P und T geschlossen sind. 
Der Schaltvorgang für die Rangierfahrt ist be­

endet. Der Schaltmotor des Schaltwerksantrie­

bes kann nicht anlaufen, da das Schaltmotor­
schütz keine Spannung erhält. 

fa h r t 

mit kleiner BeschleuniR'ung 

Auf dieser fahrstufe wird außer der durch­

gehenden Steuerleitung 1 noch die durchgehende 
Leitung 3 unter Spannung gesetzt. Zuerst wie­
derholt sich der Schaltvorgang wie unter a) be­

schrieben. Uleichzeitig erhält jetzt das Schnlt-
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motorschütz \'0111 Fahrschalterkontakt d über die 
durchgehende Leitung 3. \\ 'agenabschalter Kon­

takt d. Hilfsschaltwalze Kontakt c und den 
jetzt geschlossenen Kontakt c <1m Hauptschiitz 
Spannung. Bei der Bauart 1937/ -40 fließt der 
Strom hinter dem Kontakt c an der Hilfsschalt-

walze noch 
Kontakt a 

iiber den jetzt 
des Sperr-Relais. 

geschlossenen 

Das Schalt-

motorschütz zieht an und schließt mit seinem 
Kontakt den Stromkreis fiir den Schaltmotor. 
Der Schaltl11otor beg-innt zu lallfen. Gleich­

zeitig fließt ein Strom über einen Span­
nungsteiler. Leitung 36. Kontakt 36/ 37 des 
Strol11wiichters zur Kupplungssplile des Schalt-
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des fahrl1lotorenstrol11kreises für das Über­

schalten \'on l(eihen- <\IIi ParalielschaltullK durch 
Erregung: einer Zusatzspule am Strolllwtichtcr. 

Fa h r t 

111 i t g roß e r 13 e s chi e I1 n i g" u n g" 

Aui dieser Stellung erhält außer der durch­

gehenden Leitung 3 auch die durchgehende Lei­
tllng -! über den Kontakt c des Fahrschalters 
Spannllng. Der Strom fließt \"on der Leitllng- -! 

über den Wagenabschalter Kontakt i unJ gegen­
iiber den biSherigen Bauarten iiber den Kontakt a 
der Hilfsschaltwalze über Leitung 45 zur Wahl-

werkantriebes. Da der Kontakt al11 Strol1l- spule des Stromwächters, wodurch die Einstcl-

wüchtcr geschlosscn ist. zieht die Kupplllllgs­
spltle die Spcrrklinke an und stellt somit die 

Kupplung zwischen Schaltmotor lind Schalt­
walze her. Die Schaltwalze wird jetzt um eine 

Schaltstuic weitergedreht. Der MotorstrollI 
steigt jetzt über den \\ 'ert des fortschaltstrol11es. 
Dadurch öffnet der Strom wächter seinen Kon­
takt, die Kupplungsspule wird stromlos. wo­

durch die Kupplung zwischen Schaltmotor lind 

Schaltwalze gelöst wird. Sobald der Fahr­
motorenstrom auf den \Vert eies Fortschalt­

stromes gesunken ist. wird der Kontakt <1m 
Stromwächter wieder geschlossen und die Kupp­

lungsspule zieht die Sperrklinke erneut an. 

Dieser Vorgang wiederholt sich. bis die letzte 
Schaltstuie 13 erreicht ist. Auf der Schaltstufc 13 
öffnet der Kontakt c an der Hilfsschaltwalze und 

das Schaltmotorschütz fällt ab. Hierdurch wird 

der Stromkreis zum Schaltmotor und zur Kupp­

lun)!;sspule unterbrochen. 

Auf der zweiten Schaltstufe ist der Kontakt e 
der liilfsschaltwalze geöffnet und unterbricht 
die Erde der Hallpschützspule. Die Spule des 

Hauptschützes hatte aber sorort nach dem 
Anziehen über den Selbsthaltekontakt 39/62 

und den Kontakt 5199 am strol11abhäng-i~en 

Spannungsrelais Erde bekommen, so daß das 

Hauptschütz auch jetzt angezogen bleiben kann. 
Hierdurch wird erreicht. daß das Hauptschütz 

lung des Strol1lwiichters in der gewiinschtell 

Weise vcrii ndert wi rd. Bei den IZO-kl11-Ziigell 
ist die fortschaltstrolllstiirke auf dell Reihen­
stufen bei beiden Beschleunigungen gleich. Sie 

wird nur auf den Parallelstufen aui (150 Alllp. er­

höht. Der Kontakt ader Hilfsschaltwalze schlieLH 
bei den 120-klll-Ziigen nur auf den Parallelstufell 
9- 12 den Stromkreis von der durchgehenden 

Leitung -I zur Wahlspulc des Stromwiichtcrs. 

Abschaltvorgallg 

Wird der Druckknopf des fahrschalters los­
g-elassen. dalln fällt das Hauptschiitz und bei der 

ßauart 1937/ 40 auch das Sperr-l~elais ab. Das 

Schaltmotorschütz erhält jetzt über Leitung J9. 
Wagenabschalter Kontakt a und bei der Bau­
art 1935/36 über Kontakt b der liilfsschal twalze, 

den Ruhekontakt b am Hauptschiitz Spannung. 
Das Schaltmotorschütz zieht an und stellt wie 

beim Einschal tvorgang mit seinem Kon tak t 

die Verbindung für den Schaltl11otor und für 
die Kupplungsspule her. Diese bleibt. solange 
der Kontakt b der Hilfsschaltwalze schließt. an­
gezogen, da der Stromwächter vom fahr­

motorenstrom nicht dllrchilossenwird und der 

Kon takt 36/37 geschlossen bleibt. Das Schal t­
werk läuft jetzt bis zur Stellung 1. wo sich der 

Kontakt b öffnet und dadurch das Schaltmotor­
schütz abfällt. Das Schaltwerk bleibt solange 

bei Loslassen des fahrschalterknopfes oder auf der Stellung 1 stehen, bis ein neuer Schalt-

einer Stromunterbrechung (Strol11schienenunter­

brechung oder kllrzzeitigen Störung im Netz) 

erst wieder anziehen kann. nachdem die Schalt­
walz\: t1k Grunds tellung erreicht hat. 

Der Kontakt d auf der Hilfsschal twalze regel t 

wie bei den bisherigen Bauarten die Stromstärke 

vorgang eingeleitet wird. Bei der Bauart 

1937/40 schließt der Kontakt f der Hilfsschalt­

walze den Stromkreis für den Lauf der Schalt­
walze in die Grundstellung bis zur Stufe () und 

wird dann bis zur Stufe 1 durch den Kontakt b 

der Hilfsschaltwalze abgelöst. 
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Diese Schaltungsänderung ist durch den Ein­
hall eies Sperr-l~elais bedingt. Das Sperr-J~elais 

hat die All ig-alle. bei schadhaftem Hauptschütz 
das Abschalten des fahrmotorenstromkreises 
dllrch das Schaltwerk zu erzwingen. fällt beilil 
Loslassen des fahrschalterdruckknopfes das 
Hauptschütz iniolge festbrennens der Kontakte 
oder einer mechanischen Verklemmung' Ilicht ab. 
dann wird durch folgende Schaltllng das Ab­
schalten des fahrmotorenstromkreises durch 
das Schaltwerk erzwllngen. Wie schon er1vähnt, 
schließt der Kontakt i der Hilfsschaltwalze elen 
Stromkreis iiir den Lallf der Schaltwalze bis 
Zllr O-Stellung-. und zwar iiber Leitung 19 
Kontakt ades vVagellabschalters. Kontakt feier 
Hilisschaltwalze. Kontakt b des Sperr-Relais zlir 
Spille des Schaltmotorschiitzes. Das Schalt-
1l10torschiitz ziebt an IIl1d schließt mit seinem 
Kontakt den Stromkreis von Leitung 19 über 
Kontakt ades Wagenabschalters. Kontakt des 
Schaltillotorschiitzes zum Schaltillotor. 1st beilll 
Loslassen eies fahrschalterknopfes der fahr­
lllotorenstrol1l noch nicht allf die fortschalt­
stromstärke abgeklungen. dann kann die Klink­
spule des Schaltwerkantriebes nicht anziehen, 
da der Kontakt 36/ 37 am Stromwächter g-c­
öffnet ist. Das Schaltwerk muß aber bei kleben­
dem Iiauptschütz möglichst schnell . also mit der 
Leerlaufgeschwindigkeit ohne Rücksicht auf den 

fortschaltstrom in die O-Stelllll1g gebracht wer ­
deli. Zu diesem Zweck hat das Sperr-Relais 
noch eineIl weiteren Kontakt c erhalten. Dieser 
Kontakt iiberbrückt bei ab).(efallenelll Sperr­
Relais den Kontakt 36/37 am Stromwächter. 
Dadllrch kann das Schaltwerk mit der Leerlaui­

geschwindigkeit in die O-Stellung- gebracht wer­
den. Solange der Schaden am Hauptschütz nicht 
beseitigt ist. kann das Schaltwerk nicht in die 

Grllndstellung- (Stellung 1) laufen, da wohl der 
Kontakt b an der Hilfsschaltwalze geschlossen. 
aber eier Kontakt b am liauptsohütz offen ist. 
Nachdem der Schaden am liauptschütz beseitigt 
ist. wird eier Stromkreis zum Schaltmotorschütz 
iibcr Kontakt b der Iiilisschaltwalze und Kon­
takt b des Hauptschützes geschlossen. Das 
Schaltwerk läuit jetzt in die Grundstellung l. 

Durch fortfall der Zugspule am Stromwäch­

ter ist es nicllt möglich. das Schaltwerk ohne 
rahrlllotorellstrom auizuschaltcll. Um während 
der Untersuchung im RA\\' oder Bw das 
Schaltwerk prüfen zu können. ist an der Ah­
deL'kun~ des Schaltwerkes eill Um~ehllngskon-
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takt 3 (t3i1d 41. Seite 39) für den Kontakt 51 /99 
am Stromspannungsrelais mit den gleichen An­
schlüssen 51 /99 angebracht. Dieser Kontakt ist 
nur bei geöffnetem Schaltwerk geschlossen und 

bewirkt, daß das Schaltwerk auch ohne fahr­
motorenstrom im geöffneten Zustand auf ein­
wandfreies Durchschalten geprüft werden kann. 

Zum Schutz der Motoren ist jeder Trieb­
wagen mit einem Überstromrelais ausgerüstet. 

über die beiden Kontakte a- b des Überstrolll­
relais ist der Steuerstrom für die Betätigung 
der Iiauptschützspule geführt. Überschreitet der 
Motorstrom elie zulässige Grenze, so werden 
diese Kontakte durch die Starkstromspule des 
Überstromrelais geöffnet. Die Spule des liallPt­
schii tzes wi rel spann llngslos, das liallptschii tz 
schaltet ab. Zur sicheren Unterbrechllng der 
Steuerstrol11ZllIei tung zur Hallptsch ü tzspule wi rd 
eier Steuerstroll1 über zwei hintereinanderge­
schaltete Kontakte eies Überstromrelais geführt. 
WOvOn der eine Kontakt a noch mit einer ßlas­
spule versehen wurde. 

Beim Ansprechen des Überstromrelais wer­
elen die Kontakte c und d geschlossen. Der 
Kontakt d schaltet im führerraum desjenigen 
Triebwagens, dessen Überstrom relais gefallen 
ist, eine grüne Kennlampe ein. Der Strom für 
die Kennlampe zweigt vom Kontakt a eies 
Wagenabschalters ab. 

Außerdem wird das Ansprechen eines Über­
stromrelais nach dem führerraum des führen­
den v\!agens signalisiert. wo eine rote Melde­
lampe aufleuchtet. Der Strom für die MeIde­
lampe fließt über den Steuerstromschalter und 
die Kontakte eies fa·hrschalters zur durchgehen­

den Steuerleitullg 5. In demjenigen Wagen, in 
dem das überstromrelais angesprochen hat. 
fließt der Lampenstrom über den Kontakt e des 

Wagenabschalters und den Kontakt e des Über­
stromrelais zur Einschaltspule des Überstrom­
relais und zu r Erde. 

Die Kenn- lind Meldelampen brennen so­
lange, bis das Überstromrelais wieder ein­
legt oder eier Wagenabschalter eies betreffen­
den Wagens abgeschaltet wird. Zum Ein­
legen des Überstromrelais wird eier Steuer­
stromschalter kurzzeitig auf Stellung ,.Ü" ge­

legt. Die Meldelumpe wird hierdurch überbrückt 
und der vorher durch die Meldelampe abg-e­
drosselte Strom kann nun die Einschaitsplile so 
stark erregen. daß die Vcrklinkun)! des ilher­
stromrelais wieuer allkehobcll \\·ird . 
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h) Motorstromkrcis 

Der Arbeitsstrom fiir dic Motorcn eines 
Triebwagl:ns wird der die \'ier Stromabnehmer 
eines \'iertelzuges \"l'rbindenden Ausgleich­
leitung iiber eille SOU-A-V,' agenhauptsicherllng" 
elltnommell, Der Strom fließt dllrch die Strolll­
spule des Überstromrdais lind iiber die Kontakte 
des Hallptsc1Jiitzes ZIlI11 Schaltwerk lind ZII den 
MotoreJl lind \'on dort über die StromsPlllcli des 
Stromwiichkrs IlIld des stromabhüngigen Span­
IIl1ngsrL'iais lind iiber Schleifringe an den Achsen 

ZII deli fahrschicncn. j)ie Motorstromkreise sind 
bei dcn Ba uartcn 1935/.)().19.37 j .. W lind bei den 
l.?O-km-L ügen gleich. 

Auf der Schaltstufe 1 fließt der Motorstrol11 
iiber den Kontakt L 1 des Hallptschützes zu den 
Ankel'll lind den \\'endepolen der Motoren M] 
lind M 2. sodanIl iiber den Kontakt Ades 
l~ichtllllg-swenders iiber die Feld\\'icklllngell I 

lIlld 11. den bei Schaltstufe 1 eillgeschaltctell 
Schalter T. dL:n KOlltakt 13 des l~ichtungswenders. 
die erste Hiilite der Vorschaltwiderstände. den 

~ dalter P. die zweite Hälfte der Vorschalt­
widerstünde. die Ankerwicklllngen und die 
\\ clldepole der Motoren M .3 lind M .. 1. den 

Kontakt D des I(ichtungs\\'enders, die Feld­
wicklungen 111 lind 1\'. den Schalter A, den Kon­

takt E des Richtullgswenders und über elen 

Strol1l\.\'üchter lind das strol11abhän~ige Span­
JllIngsrelais zur Erde (Bild 6 und Tafel 2 und 3). 

Auf den folgenden Schaltstufen 2 bis 6 wer­

den die Anfahr\\'iderstände durch die Schalter F 
und L (Schaltstufen .? his 6). M (Schaltstufcn 
3 bis 6). E (Schaltstufen -1 bis 6) . K (Schaltstufen 

.5 bis 7) und H. H 1 (Schaltstufen 6 bis X) übeJ'­
briickt. Auf der Schaltstufe 7 werden die Schal­
ter C und S (Schaltstllfc 7 und 8) eingeschaltet 

und so durch Parallelschaltung eines Wider­
standes zum halben feld die erste feld­
schwächungswfe hergestellt. Auf der Stufe 8 

iiberbrücken die Schalter 11 und R den auf 
Stllfe 7 cingeschalteten FeldschwächlIngswider­
stand (zweite feldschwächungsstufc). Die Schal­

ter A und T \\'erden auf dieser Stufe ausge­
schaltct. 11111 kurzgeschlossene Windungen im 
feld zu vermeiden. Der Schalter P öffnet sich 

gleichfalls auf Stufe 8 zwecks Vorbereitung der 
Pa rallelschal tung. 

Hierauf folgt die Sc!laltstllfc X. die den Übcr­
gang zur Parallcischaltllllg" der Motorgruppen 
bildet. I )ie Schaltn A lind T werdenwicder ge-
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schlossen und die Sc:h:tlter B . 1-(. C und S geöffnct. 
Beim Übergang von der Schaltstufe X auf 

die Schaltstuie 9 (Parallelschaltung) werden die 
Parallelschalter D und N (Schaltstllte 9 bis 13) 

geschlossen. Die Brückcnschalter Hund li 1 
werden kurz darauf abgeschaltet. 

Der Motorstrom fließt also kurzzeitig durch 

folgende drei Stromkreisc: 
1. Vom Kontakt L 1 des tiauptschützes zur 

Motorgruppe M 1. M 2. Schaltcr li und 
H 1. Motorgrllppe M 3. M, -t über den 

Strol1lwächter und das stromabhängige 

Spa n n ungsrelais zu r Erde. 
? Vom Kontakt L 1 des Iiauptschützes zur 

Motorgrllppe M 1. M 2, iiber die Anfahr­
widerstände der Motorgruppcn M 1, M 2, 
den Schal ter D. dcn Strom wäch ter und das 
strol11abhüngige Spannungsrelais zur Erde. 

3, Vom Kontakt L 2 des liauptschützes über 
Schalter N. die Anfahrwiderstände der 

Motorgruppe 1'11 3, 1'11 4. Motorgruppe 1'11 3, 
M 4, den Stromwiichter und das strolll­
abhängige Spannungsrelais zur Erde. 

Tnfolge dieser Stromverzweigun~ fließt nur 
cin verhiiltnisllläßig geringer Strom über die 
Schalter li und 1i 1. wodurch die Abschaltung 

erleichtert wird. Nach dem Ausschalten der 
Schalter li und li 1 sind die beiden Motor­
gruppen unter Vorschal tung eines Teiles der 

Widerstände parallel geschaltet. (Schaltstufe 9) . 

Wird die Schaltwalze weitergedreht, so werden 
die Vorschaltwiderstände durch Einlegen der 

Schalter G und K (Schaltstufe 10 bis 13) lind 
E und M (Schaltstufe 11 bis 13) stufenweise 
überbrückt. 

Auf den Stufen 12 und 13 werdcn die Magnet­
felder in g-leicher Weise wie bei den Stufen 7 
und 8 beschrieben, nochmals geschwächt. 

Die Schaltstufe ]3 ist Daucrfahrstufe. 
Bcim Loslassen des Fahrtschal terknopfes 

öffnet zuerst das Hauptschütz und unterbricht 

so dcn ~esal1lten Motorstrom, bevor die Schalt­
walze die Anfangsstcllung errcicht hat. 

2. Die Fahrmotoren 

Die fahrmotoren sind die gleichen selbst­
lüftenden Reihcnschlußrnotoren von 90 kW 

Stundenleistung bei 375 V. 267 A ulld 800 Um­
drehungen in der Minute (Typenbezeichnung 
(j BM 7(0) wie bei den Bauarten J 927/32. Das 
Gewicht beträgt mit Getriebe und Schutzkasten 
1710 kg-. nie Obersetzlln~ ist 1 : 4.2.5. 

2 
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Wid~rsfandssfufen: 1- 6 

~M1M2 123 . 5 ~3~ 
F L M E K _~~_--I~ 

T 6-16 A ~ 
H Hf 

tF~/dschwächungsstuf~: 7 

H Hf 

2. 

2. Fefdschwöchungsstufe: 8 

H Hf 

3. 

Zwischenstufe: X 

D 

4. H 

_______ ..;..N;..j/ ____ 

Widersfandssfufen : 9-11 

5. 

1.Fefdschwächungsstufe: 12 

6. 

2.F~/dschwächungss tufe : 13 

7. 

lJild h Schaltung der Motoren 
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Das einteilige. achteckige Motorgehäuse be­
steht aus Stahlguß. Zum Schutz des Motor­
innern gegen feuchtigkeit und Schmutz ist es, 
bis auf die Öffnungen für die Lüftung-. all­
seitig vollständig geschlossen. Am oberen und 
unteren Gehällseteil befindet sich je eine durch 
einen Deckel verschlossene Üffnung, durch 
welche die Kohlebürsten und Bürstenhalter 
Hachgesehen Ilnd ausgewechselt werden kön­
nen. An den Stirnwänden des Gehäuses sitzen 
Lagerschilder. die durch seohs Stiftschrauben 
befestigt sind. Das Gehäuse trägt auf der einen 
Längsseite die Tatzenlager und auf der anderen 
Seite Ansätze zllm Aufhängen des Motors im 
Drehgestellrahmen (Bild 7 lind 8). 

Der Motor besitzt vier Jiallptpole (feld­
magnete) lind vier liilfspole (Wendepole) 
Bild 8 bis 10). Die Pole bestehen aus dem 
Polkörper und der auf ihm sitzenden Erreger­
wickl ung. Die Polkörper der Iiauptpole sind 
aus 0,7 mm starken Blechen aus weichem 
Eisen zusammengesetzt. die durch Lackanstrich 
gegeneinander isoliert sind. Die Bleche werden 
durch Nieten mit Scheiben aus Temperguß zu­
sammengehaI ten. Die Pol körper der liilfspole 
sind nicht geblättert, sondern bestehen aus 
einem vollen Stahlgußstück. 

Die Erregenvicklungen (Bild 11) bestehen 
aus Windungcn mit Glimmcr isolierter Kupfer­
bänder, die der leichten Herstellung wegen 
unterteilt und in zwei Lagen parallel ge­
wickelt sind . Die fertiggewickelten Spulen 
werden zur Erhöhung der mechanischen und 
elektrischen Sicherheit und zur Erzielung einer 
guten Wärmeableitung im Vakuum getränkt. Die 
Spulen werden mit Iiilfe besonderer Rahmen 
durch die Polschuhe in ihrer Lage festgehalten. 

Außer den beiden Endansohlüssen haben die 
Spulen noch einen mittleren Anschluß zur Ab­
schaltung eines Teiles der Windungen zwecks 
feldschwächung. 

In Reihe mit den Erregerwicklungen der 
Hauptpole und der Läuferwicklung sind die 
Wendepolwicklungen (Bild 11) geschaltet. Die 
Wendepole dienen dazu, unabhängig von Dreh­
richtung und Belastungswechsel funkenlose 
Strol11wendung auf dem Kommutator zu erzielen. 

Der Anker (Läufer) (Bild 9 und 12) besteht 
aus der Läuferwelle, dem Läufereisen, den Wick­
lungen. dem Kommutator und dem Lüfter. 

Das Läufereisen ist, wie die Jiauptpole, aus 
gegeneinander isolierten 0,5 mm starken Dynamo-
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blechen auigebaut. Die Bleche sitzen auf einer 
Buchse und werden durch Druckplatten zu­
sammengehalten. Der Läufer hat auf seinem 
Umfang Längsnuten, welche die Spulen der 
Läuferwicklung aufnehmen. Die Läuferwicklung 
selbst besteht aus einzelnen Spulen aus Flach­
kupfer. Die Flachkupferbänder sind durch Sei­
denglimmer (Mikanit) isoliert. der um den blan­
ken Leiter gepreßt ist. Keilartige Nutenverschluß­
stäbe aus Holz halten die Spulen in den Nuten 
rest. 

Der Kommutator, der den Spulen der Läufer­
wicklung den Strom zuführt, sitzt ebenfalls auf 
der Läuferbuchse. Er besteht aus hartkupfernen 
Lamellen. die gegeneinander und gegen den 
Läuferkörper durch Zwischenlagen aus Mikanit 
isoliert sind. Die Lamellen sind mit den Enden 
der einzelnen Ankerspulen verlötet. 

Dem Kommutator wird der Strom durch 
elektrographitische Kohlebürsten zugeleitet. Die 
Kohlen (50 X 40 X 20 ml11) sitzen in auswechsel­
baren Führungstaschen. Sie werden durch 
Bürstenhalter gehalten und durch Druckfinger 
mit 3 kg Druck auf den Kommutator gepreßt. 
Die Bürstenhalter (Bild 13) sitzen, durch Mikanit 
und Porzellan isoliert, auf Eisenbolzen, die zur 
senkrechten (radialen) Verstellung des Bürsten­
halters mit einem Schlitz versehen sind. 

Die Läuferwelle lällft in Rollenlagern. Die 
Rollenlager haben kurze zylindrische Rollen, die 
in Käfigen aus Bronze sitzen und zwischen hohen 
Spurkränzen laufen. 

Das Rollenlager auf der Kommutatorseite 
nimmt außer den senkrechten Drücken auch 
den Schub in der Achsrichtung auf. Zu diesem 
Zweck hat es feste Schultern an seinem Innen­
ring. Das Rollenlager auf eier Zahnradseite 
nimmt nur senkrech te Drücke auf. Der Innen­
ring dieses Rollenlagers ist schwach ballig aus­
geführt (zur Ausgleichung von Ungenauigkeiten 
beim Einbau). 

Die Tatzenlager sind Gleitlager. Sie bestehen 
aus zweiteiligen Rotgußschalen, die mit Weiß­
metall ausgegossen sind und durch Feder­
schmierkissen geölt werden. Um das Eindringen 
von Staub in die Tatzenlager zu verhindern, ist 
der zwischen den beiden Lagern liegende Teil 
der Achse durch einen Achsschutz verschlossen. 

Die im Motor entwickelte \Värme wird durch 
Selbstlüftung abgeführt. An der Koml11utator­
seite sitzt zu diesem Zweck auf dem Läufer ein 
Lüfter. Dieser Lüfter saugt die Außenluft durch 
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l3ild 7 F:lhrl11otor 

Bild 8 Motorgehäuse 
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Bild 9 Längsschnit t des Motors 

Bild 10 Querschnitt des Motors 
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Bild 11 fcld- und Wcndepolspulell 

Bild 12 Läufer 

Bild 13 Bürstenhalter 
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()fflluligell all. die si...:h all uer Lahllr<Juseite be­
finden. Die angesJ.ugte Luft strömt teilweise 
zwischen den Feldmagnctcn hindurch und über 
die Oberfläche des Läufers und des Kommu­
tators. teilweise dllrch Kanäle im Läuferkern 
und in dem Kommutatorkörper und wird durch 
an der Kommutatorseite befindliche Austritts­
öffnungen ausgeblasen. Durch diese Par a II e l­
I ii f tun g werden Läufer und feld gleichzeitig 
\"on der Außenluit bestrichen. 

Die fünf Stromzuführungskabel, dic gegen 
mechanische Beschädigung mit Leder umnäht 
und durch liolzkugeln geschützt sind. werden 
unter der einen Kommutatoröffnung durch 
Gummibuchsen in das Motorinnere geführt. Im 
Motorinnern sind die Kabel mit weißem Kaliko­
band umwickelt. 

Das Vorgelege besteht aus einem R.itzel und 
einem großen Zahnrad mit geraden Zahnflanken. 
Beide Zahnräder sind 1Il1gefedert. Das Ritzel 
sitzt auf der dem Kommutator abgewendetcn 
Seite der Motorwelle. Das große. einteilige 
Zahnrad ist auf die Nabe des einen Rades aufge­
preßt. Die Zahnräder sind aus Stahl im Gesenk 
geschmiedet. die Zähne sind aus dcm vollen 
Stück gefräst. gehärtet und geschliffen. Das 
Übcrsctzungsverhältnis des Vorgeleges ist 
1 :4,25. Das Ritzel hat 16, das große Zahnrad 
68 Zähne.) Die Tcilung ist 9 ". 

Zahnräder und Ritzel sind von einem Schutz­
kasten Ilmgebell. der in der Waagerechten ge­
teilt ist, IIlld werden mit fett geschmiert. 

Die fahrmotoren fiir die 120-km-Züge sind 
cbenfalls Reihellschlußmotorell von 140 kW 
Stllndenleistllng bei 375 V . ..j 10 A lind J 300 Um­
drehllngcll in der Minute. Dic Typenbezeichnung 
dieses Motors ist GBM 7lO. nic AußenabmcssulI­
,!.;"cn sind die gleichell wie beim fahrmotor 
OßM 700. Das Gewicht des fahrmotors beträgt 
etwa 1750 kg einschließlich Getriebe lind Schutz­
kasteIl. Das übcrsetzlJngs\'erhältnis wurde mit 
I :4.25 auch fiir den Motor GI3M 710 beibehalten . 

Das Gehiiuse. die Lagerschilder, die J~ollen­

lag-er Lind elas Tatzenlager sind vom Motor 
GBM 700 übernol1lmen. Der Motor GBM 710 
besitzt wiederl1m vier liaupt- lInd vier Wende­
poll'. Dcr Polkörper für di e Hallptpole i t au 
Schwarzblech 1.0 mm zusammengesetzt. Die 
Polkörper der Jiilfspole sind aus flußstahl. Die 
felelspulen haben wiederum eine Anzapfung. die 
diesmal so gelegt ist. daß auf den Stufen mit 
"oller feldsch\\'tichllng 6S % der Windung-en 
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l:ing'csclialtct bleiben. \\führelld ,,5 0/u strornlos 
sind. Die Wendepole sind zweifach parallel ge­
schaltet lind liegen im ganzen in Rcihe mit den 
Hauptpolen und der Läuferwicklung. Der Läufer 
ist grundsätzlich in der ähnlichen Weise ausge­
führt wie beim GBM 700. Der keilartige Nuten­
verschluß ist aus Fiber. Die Isolation der Läufer­
wicklung erfolgt durch Glimmerbatist. Der 
Läufer des Motores GBM 710 hat Ausgleichs­
verbindungen und Schleifentreppenwicklung. Die 
Durchmesser von Läufer und Kommutator sind 
die gleichen wie beim GBM 700. Die Kohle­
bürsten haben jedoch die Abmessung 50X20X50. 
Der Bürstenhalter besitzt wiederum auswechsel­
bare Bürstentaschen. Der Druck der Druck­
finger wurde auf 3,5 kg erhöht. 

3. Stromzuführung und Leitungen 

a) S t rom a b n e h m e run d 

Kurzschließer 

Die Enddrehgestelle eines Viertelzuges sind 
zu beiden Seiten mit ie einem Stromabnehmer 
ausgerüstet (Bild 14). Der Stromabnehmer ist 
an einem liolzbalken befestigt, der an seinen 
Enden Taschen aus Stahlguß trägt, die um eine 
l~ippe der Achsbuchse herumgreifen (Bild 15). 

In der Regel bestreicht der Stromabnehmer 
die Stromschiene von unten (Bild 16). 

Da sich jedoch bei zahlreichen Bauwerken, 
insbesondere bei vielen Brücken, die Regelbau­
art der Strolllschiene nicht anwenden ließ, mußte 
an diesen Stellen eine Stromschienenbauart ge­
wählt werdcn, die weniger Platz beansprucht 
als die von unten bestrichenc Stromschiene. An 
derartigen Bauwerken ist eine seitlich be­
strichene Leitschiene angeordnet. durch die der 
Stromabnehmerschuh nach der Gleismitte zu 
verschoben wird (Bild 15-17). 

Dementsprechend hat der Stromabnehmer 
zwei Arbeitslagen. 

In der Regel schwingt der Stromabnehmer­
schuh um den Drehzapfen 1 und wird durch die 
federn 2 nach oben gegen die Stromschiene 
gedrückt (Bild 18). Bei Leitschienen schwingt 
der Stromabnehmerschuh mit der Schwinge 3 
um den Drehzapfen 4 und wird durch die 
Schwingenfedern 5 horizontal gegen die Leit­
schiene ged rUckt. UIII ein Abgldtcl1 dcs Strom­

abnehmers VOn der von unten bestrichenen 
Stromschiene zu verhüten, ist der mit den 
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Schwingenfcdern 5 eingestellte horizontale Druck 
erheblich gröBer als der mit den federn 2 er­
zeugte vertikale Druck. Der Stromabnehmer­
schuh ist an der Schwinge mittels eines ßügels 6 
befestigt. 

Die Höhenlage des Stromabneh11lers wird 
dllrch Verschieben des Stroll1abnehmcrbalkens 
entsprechend der Abnlltzllng eier Radreifen ein-

gestellt. ZIl diescm Zweck ist der alll t:llde des 
Stromabnehmerbalkens angebrachte Beschlag als 
verzahnte Platte ausgebildet. deren Zähne in 
entsprechcnde Aussparungen der führllngstasche 

hineingreifen. Die Seitenlage des Stromabneh­
mers wird dadurch eingestellt. daß der Anschlag 
der Schwinge als exzentrisch gelagerter Bolzen 
ausgebildet ist. 

Bild J4 ~trOillabllelill1er 

Bild 15 I:kfcstigllll)( des Str011labllehmerbaikellS all der Achsbllchsc 
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13ild 16 Regellagc dcs Stromabnehmcrs 

13 e 111 e r k 11 11 g: 

J86 IIHIl Oberkallte Schlcifschuh ill der Nullage 

136 IIlITI Normale fahrlage der Unterkante Stromschiene 

40 111m Tiefste Lage der Schleifschuhunte rkante 

179 mm Höch~te F<1hrl:lJ;!e der Unterk:lnte Stromschiene 

131 mm Tiefste fahrlage der Unterkantc St romsch icnc 

lkr Kontaktdruck PI beträgt etwa 8 kg 

~------
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Bild 17 Stromabnehmer an Leitschienc 
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13ild 19 Stromabnchml.:f abgeklappt 
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5 

Bild 18 Stromabllehmer 

Sämtliche Gelenke der Stromabnehmer sind 
durch Litzen überbrückt. 

Der Kontaktstift 7 dient zum Aufstecken eines 
Kabels. um den \Vagen im SchuppeIl unter 
Spannung zu setzen. 

Wenn ein Wagen spannllngslos gemacht 
werden soll. so wcrden seine Stromabnehmer 
abgeklappt. In dieser Stellung ragt kein Teil des 
Stromabnehmers über die Fahrzellgumgrell­
zungslinie hinaus (Bild 19 lind 20). 

Zum Abklappen des Stromabnehmers von 
der Stromschiene wird ein Stromabnehmer­
schlüssel auf den Vierkant 8 gesteckt und 11m 
90° Redreht. Mittels des Hornes 9 wird diese 
13ewegullR in einc Drehbewegullg der Schwinge 3 
ulllgesetzt. Das Horn ist so ausgebildet. daß es 
<Im Ende der Bewegung die Schwinge in der 
abgeklappten Lage festhält. Über dem Strom­
abnehmer ist ein SchlItzbrett angeordnet, um 
das Berühren spannungführender Teile des 
Stromabnehmers nach Möglichkeit zu ver­
hüten. 

Neben dem linken Stromabnehmer ist ein 
Kurzschließer angebracht, der dazu dient, in 

Gefahrfällen (z B Wagenbrand), das Abschaltell 
der Stromschiene zu erzwingen. Der Kurz­
schließer (Bild 21) besteht aus einem kleinen 
Druckluftzylinder 1, dessen Kolben geerdert ist. 
Wenn im führerraum der Hahn des Kurz­
schließers geöfinet wird, stößt der Kolben gegen 
einen mit dem Stromabnehmer verbundenen 
Kontaktbock 2 und stellt so Klirzschlllß her. 

b) K u p p I u 11 g der Aus g lei chi e i t 11 11 g 

Für die Ausgleichleitung, die die vier Strom­
abnehmer des Viertelzuges verbindet, ist als 
Kupplung zwischen Trieb- und Beiwagen die 
Einheits-Heizkllpplllng der [(eichsbahll ver­
wendet worden . Das Steckerkabel ist al11 
Beiwagen, die Kuppeldose am Triebwagen 
angebracht. Die Kupplung ist so ausgebildet. 
daß sie sich bei einer Zugtrennung selbst­
tätig löst (Bild 22). Zu diesem Zweck ist die 
Kuppeldose drehbar angeordnct und mit dem 
den Stecker verriegelnden Hebel system so ver­
bunden, daß bei der betriebsmäßig geneigten 
DosensteIlung die Steckerzapfen verriegelt wer-
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dcn, wührend bei \\'aag-erechtcr lJoscllstellung­
die Verriegelung aufgehoben und der Steckcr 
ausgestoßen wird. 

IlI1 entkuppeltcll Zustande wird die Dose 
durch einen Deckel selbsttätig verschlossen. Der 
zum Öffnen des Deckels dienende Griff wird 
gleichzeitig zum Anheben der Kuppeldose be­
nutzt. 

In der Dose ist die Kontakthülse A angebracht 
(l3ild 23). die durch lI1ehrcre Schlitze in fcderndc 
Lamcllen unterteilt ist. Die Lamellen können 
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durch dic Muttern M. die den Bolzcn P nach 
hinten ziehen, nachgespannt werden . Beim An­
ziehen der Muttern drücken die LameIIen C so 
auf die Lamellen A, daß diese nach innen gebogcn 
werden und dadurch der Kontaktdruck erhöht 
wird. Die Kupplungsdose ragt soweit über die 
Kontakthülse hinaus, daß spannungführende Teile 
nicht unabsichtlich berührt werden können. Der 
Kontaktteil des Kupplungssteckers ist als Stift 
ausgeführt. Der Steckerstift J ist gegen Berüh­
rung von der Seite her durch die führungshü!se 

Uild 21\ Stromabllehl11er l11it Slroillabllelllllersclilüssel ulld KlIfzsclilicllL:r 

2 
- - 1-----

f)') 

Bild 21 Kurzschließer 
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und gegen Berührung von \'om durch eine 
isolierende Kappe geschützt. 

Der entkuppelte Stecker wird in eine ß1ind­
dose (Bild 2-4) eingehängt. 

Die ßlinddose besitzt zwei spiralförmige 

Nuten. in die die Steckerzapfen eingeführt wer­
den llild die als l3aionettverschluß wirken , Eine 

I~ild:?? KlIPplllng der Allsgleichleitling 

2~1 

Sperrvorrichtung f. die sich im Kesperrten Zu­
stande gegen den oberen Steckerrand stützt und 
in der geöffneten Stellung in den Iiohlraum des 
Steckers hineinragt, verhütet die unbefugte Be­
tätiKung des Steckerkabels, Die Sperrvorrich­

tung wird mit einem Vierkantschliissel betätigt. 

c) S tell e r s t rom k u p p I 11 n g 

Bauart 1935/36 und 120-km-Züge Bauart 1937/ 38 
für die ZugsteuerunK und die BedienunK der 

Hilfseinrichtungen sind zwölf durch den ganzen 
Zug hindurchlaufende SteuerleitunKen erforder­
lich, Dementsprechend besitzt die Steuerstrolll­

klipplunK zwölf Kontakte: 
L Richtungswenderleitung (Vorwürts) 
2. Richtungswenderleitung (Rückwärts) 
3. Leitung für kleine Anfahrbeschleunigllng 
4, Leitung für große Anfahrbeschleunigung 
5. Melde- und Einrückleitung der Über-

s trom relais 
6. PUlllpenschützenleitling 
7. Lichtschaltullg liell - Dllnkel 
R. Heizschützenleitung 

~ T~mp~r9u/J buw. Schml#d~is~n 

~ no/gun h'Lw.l1essing 

r+i:;:~; Jso/allon 

Bild 23 Längs- lind Querschnitt der Kupplllng; der Allsgleichleitlilig 
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9. Türschließleitung 
10. Lichtschal terbetä tig"ullgslei tung" 
11. Elektr. \3remsleitung (Bremsen) 
12. Elektr. Bremsleitung (Lösen). 

Die Stcuerstromkupplung besteht aus einem 
Kupplungskabel (VJ)C Type NHSf A) mit Stek­
ker und einer Steckdose. Der VierteIzug" besitzt 
an jedem Ende ein Kupplungskabel und eine 
Steckdose. Zwischen Trieb- und Beiwagen sind 
zwei Kupplllngskabel vorgesehen, die sich am 
Beiwagen hefinden. wiihrend der Triebwagen 
nur zwei Steckdosen besitzt. 

In die aus Grau).(uB bestehende Gehäuse­
steckdose ist eine Isolierscheibe 2 eingesetzt. die 
durch den eing-cschrauhten Ring" 3 gehalten wird 
mild 2.~). 

Die Scheibe .z trii~t zwöli Stcckbucllsen 4. 
Die nicht gekuppelte ])ose wird durch den an­
gelenkten Deckel 6 mit eingelegtem Gummi­
ring 7 verschlossen. Hierbei greifen über die 
<Im Deckel sitzenden Stifte 8 die Zinken ]2 des 

I 
IAfGI 

Ilild 24 l:l1inddo~L: der Kllpplllng; mit Spl:rr\'orrichlung; 
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Verschlußbügels ] J, der sich beim Niederlegen 
des Handbügels 10 senkt und durch Kniehebel­
wirkung den Deckel auf scinen Sitz preßt. 

Der Kupplungsstecker, der am Ende des 
beweglichen Kabels 14 sitzt, besteht aus dem 
mit Handgriff und Kabeleinführung versehenen 
Graugußstück 15 und dem damit verschraubten 
Stück 16 aus Temperguß (Bild 26). Dieses trägt 
einen Gummiring 17 und besitzt zwei Stift­
schrauben ]8, über die beim Kuppeln die Zin­
ken 12 des Dosenverschlusses greifen und den 
Stecker in die Dose zichen und festhalteIl. 
Zwischen die Teile 15 und ]6 ist die Isolier­
scheibe 21 geklemmt, welche die Steckerstifte 20 
trägt. Das Kabel ]4 wird durch den mit Schrau­
ben angedriickten Keil 22 in der Kabeleinfiihrung 
festgehalten. Eine Nut 19, in die die Stift­
schraube 13 der Kuppeldosen eingreift, gewähr­
leistet ein richtiges Einschieben des Steckers in 
die Dose. 

Die BI i n d dos e 23 (Bild 25), die zum Tra­
gen des nicht gebrauchten Steckers dient, hat 
die gleichen Verschlußhebel wie die Kupplungs­
dose, jedoch keine Kontakte und keinen Deckel. 
Die Blinddose schützt den Kupplungsstecker im 
nichtgekuppelten Zustand vor Schmutz, feuch­
tigkeit und Beschädigung. 

GekuPDelt wird zwischen zwei Viertelzügen 
immer nur eine der beiden Steuerstromkupp­
lungen. 

Beim Kuppeln wird zunächst der Hand­
bügel 10 der Blinddose 23 über seinen Knick­
punkt nach oben gedreht und der nunmehr frei­
werdende Handgriff des Steckers gefaßt (Bild 27) 
bis 30). Dieser läßt sich nach vollständigem 
Hochklappen des Bügels 10 herausnehmen. Hier­
aur wird an der Steckdose des anderen Wagens 
der Handbügel 10 ganz gehoben, wodurch der 
Deckel aus seinem Sitz gedrückt wird. Beim 
Niedersenken des Bügels 10 klappt der Deckel 
ganz nach unten und hält nach Wiederanheben 
des Handbügels mit seinen Ansätzen 9 diese 
Dose offen. Nunmehr wird der Stecker in die 
Dose eingeschoben und der Biigel 10 langsam 
niedergedrückt. 

Beim Entkuppeln hebt man den Bügel 10 der 
Steckdose hoch, wobei der Versohlußbügel 11 
mitgenommen und in der geöffneten Stellung 
vom Deckel 6 am Herabfallen gehindert wird. 
Der Stecker hat sich dabei aus seinem Sitz ge­
schoben und wird wil:dcr ill s eine ßlillddost ge­

steckt und durch deren Verschluß festgehalten. 
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Ilild 2.'i KlIppcldosc lind ßlinddosc 

Bild 26 Stecker der Steuerstromkupplung 

Zum Verschluß der offenen Steckdose wird 
Bügel 11 an die Stirnwand zurückgelegt und der 
Deckel 6 hochgedrückt. Beim langsamen Nieder­

legen des Handbügc!s 10 läßt ich der Deckel 
ganz heben und wird nach Überfallen der Zin­

ken 12 über die Stifte 8 gehalten lind fest an den 
Dosenrand gepreßt. 

Die Stecker der Kupplungen besitzen zum 

Schutz des Personals Schutzerdung. 

Bauart 1937140 

ßei den Zügen der Bauart 1937140 ist an den 
Viertelzugenden die Steckerkupplung durch eine 
auf dem Kupplungskopf der Scharfenbergkupp­
lung angeordnete automatische Steuerstrom­
kupplung ersetzt. Diese Kupplung wird im Ab­
schnitt E. Seite 102. ein:.;ehend beschrieben. Bei 
dcn Zügen der Bauart 1937/40 sind für die Zug­
steuerung und die Bedienung der Hilfseinrich­
tungen 1.1 durch den ganzen ZUg hindurch-

laufende Steuerleitungen erforderlich. Die Be­
zeichnung der einzelnen Steucrleitungen ist 
fol gende: 

1 Richtungswenderleitung (Vorwärts); 
2 Richtllngswenderleitung (Rückwärts); 

3 Leitung für kleine Anfahrbeschlellnigung; 
4 Leitung für große Anfahrbeschleunigung; 
5 Melde- und Einrückleitung dcr Über-

stromrelais ; 
6 Pumpenschützenleitung; 

- B Batterie (- Leitung); 
8 Heizschützenleitung ; 
9 Türschließleitung ; 

10 Lieh tschaIterbetätigungsleitung; 
11 Elektr. Bremsleitung (Bremsen); 
12 Elektr. Bremsleitung (Lösen): 
13 Lichtschaltung Hell - Dunkel. 
Die automatische Steuerstromkupplung hat 

26 Kupplungspunkte, welche in zwei Reihen mit 
je 13 Punkten angeordnet sind. Die in der Mitte 
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1~i1d 27 5tellc(stromkabcl in dcr KlIppcldosc 

Bild 2K Stellcrstro11lkabcl in der Blinddose 

sitzcnden beidcn Kupplungspunkte (oben Lci­
tung .3. IInten Leitung 5) sind einfach und die 

iibrig-en KlIpplungspunkte auf der rechten und 
linkcn Seite. also doppelt angeordnet. Hierdurch 
ist ein freiziit(iges Kuppeln möglich. 

lnnerhalb des Vicrtelzuges ist dic frühere 
SteckL'rkllpplllll~ heibehalten worden. 
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I~ild 29F.inhiingcn cks Stcckers in die Kuppcldosc 

Bild 30 finllängl;n des Steckers in die Blinddose 

ZlIsatzkllpplllng 

Da dic Beleuchtungs-Stromquelle für einen 
Viertelzug im Beiwagen angeordnet ist und des­
halb außcr den durchgehenden Steuerleitungen 
noch inncrhalb des Viertelzuges die Leitungcn 
fiir die fklellchtllng- notwcndig sind. mußtc 
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innerhalb ue" Viertel zuges Iloch eine Zusatz­
kupplung \ 'orgesehell werden. flierzu wurden 
Dose. Stecker lind Blinddose von der bereits 
vorhanuenen Steckerkupplung verwendet. 

In der Zusatzkupplung sind folgende Kupp­
lungspllnkte vorhandeIl : 

HochspannungsplInkte: 

30l Spei sL:leitung iiir den Lichtlllllformer-
1110 to r . 

.'I1l7 Leitung zum tinsclJalten des Umformer­
sch ii tz es vom fiih rerstand des zugehöri­

gCIl Triebwagens. um den Lichtumfor­
llIer zum Aufladen einer stark entladenen 
I~atterie. unabhängig von der ßeleuch­
(1111).(. jeuerzeit einschalten zu kiinnen. 

NiederspallnllllgsPlllikte: 

:120 I:wei Klipplullgspunkte parallel geschal­
tet, diese Leitung dient zur Übertragung 
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kreis I unu Richtungsschild des Trieb­
wagens. 

321 Zwei Kupplungspunkte parallel geschal­
tet, Rückleitung für den Beleuchtungs­
stromkreis Jl des Triebwagens. 

340 Zwei Kupplungspunkte parallel geschal­

tet, zum Einschalten des Signallichtes, 
Fensterwischers, der Klarsichtscheibe, 
Signallampe für elektrisch gesteuerte 
ßremse, Sicherungsprüfeinrichtung und 
bei der Bauart 1937/40 zur Betätigung 
der Birka-fleizschütze. 

- B J~ückleitllng der unter Kupplungspunkt 
340 genannten Stromkreise. 

Die flochspannung führenden Kupplungs­
punkte 301 und 307 sind in der Mitte. die Nieder­
spannung führenden Kupplungspunkte 312, 317, 
320,340 und - B am Rande angeordnet. Zur Ver­
größerung der Kriechwege befindet sich in den 
Isolierpreßstücken, in denen die zwölf Buchsen 

der Ikleuchtungsleistul1g Hir die beiden bzw Steckerstifte befestigt sind. zwischen den 
Ikleuchtul1gskreisc 1 lind l1 lind fiir das floch- und Niederspannungspunkten eine Nut. 
I~ichtungsschild des Triebwagens. Ein Vertauschen der Zusatz- mit der Steuer-

.317 I:wei KlIpplul1).(sPllnkte parallel geschaltet. stromkllpplung ist nicht möglich. Da die Zusatz-
r~iickleitun .g fiir den ßelellchtllngsstrom- kupplung bei der niedrigen Spannung von 48 V 

/lild .,1 hihrerstalld, Hauptklemmenbrett 

3 

Sam
mlung O

laf
 Hoell



die Beleuchtungsleistung- auf den Triebwagen zu 
übertragen hat, führen die Leitungen ziemlich 
hohe Ströme. Um keinen zu großen Spannungs­
abfall zu erhalten, wurden Kupplungspunkte 
parallel geschaltet und die Kupplungsleitungen 
selbst in NSfA I:? X6mm~ und NHSFA 12 X6mm~ 

ausgeführt. 

d) Lei tun gen 

Die Steuerstromkabel enden an jedem 
Wagenenue an cinem Klcmmcnbrett. Dieses 
Klel1lmenbrett befindet sich bei den Fiihrcrraum­
enden im Fiihrerraum (Hauptkiemrncnbrctt) 
(Bild 31), bei den Beiwag-cn in eincm seitlichcn 
Schaltschrank und all den Kurzkupplungsenden 
unter eincr Sitzbank. An das Klemmenbrett sind 
auch die Anschlllßleitung-en des Steckerkabels 
und der KlIppll1ngsdose und elie Steuerstrom­
zuleitungen zu elen Apparatcn angeschlossen. 

Die einzelnen Leitungcn des Steuerstrol1lkabels 
haben einen KupfcrQlIerschnitt von -I tl1m~ und 
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sind für 2 kV Betriebsspannung isoliert (VDE 
Type NSf A). Alle Leitungen. mit Ausnahme 
der Stromabnehmerverbindungsleitung, also die 
Steuerleitungen. die Motoranschlußkabel und die 
Verbindllngsleitungen eier Anfahrwiderstände 
sind unter dBm Wagen in cinem gemeinsamen 
Kabelkanal verlegt und werden durch Schellen 
gehalten. 

Die Stromabnehmervcrbindungsleitung, die 
einen Querschnitt von 120 mm~ Cu besitzt unel 
als NSOAB-Leitung ausgeflihrt ist. ist in einem 
besonderen Stahlrohr verlegt. 

Die Erdleitung eier Apparate unel Heizkörper 
ist eine isoliert verlegte blanke Klipferschiene 
VOn 30X30 ml1l~ ()uerschnitt. Bis zu dieser 
Schiene sinel die einzelnen Erdleitungen isoliert 
verlegt, so daß die Isolation der einzelnen 
Steuerstromkreise nach Lösen der Anschi uß­
schraube der Erdschiene nachgeprüft werden 
kann. 

Vom Wagenkasten zum Drehgestell und vom 

Ilild .12 l~ad' ~ llz Illit Scltlcifrill~ IIlld ßiir,rclllt:lltt:r 
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13ild .1.1 Hauptscilütz ulld Üherstromrelais 

3* 
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Motorgehäuse zum Drehgestell führen blanke 
Erdleitungen von 70 mm~ Querschnitt. Die Achs­
rOllenlager sind durch Schleifringe mit Bronze­
kohlen überbrückt. und zwar ist jede Achse mit 
einem Schleifring- ausgerüstet mild 32). 

·t Apparate der Zugsteuerung 

a) Hau p t s c h ü t Z 11 n d Ü b crs t rom -
re lai s 

Das Hauptschütz. das Überstromrelais und 
die zu dicsen Apparaten gehörigen Steuerstrom­
widerstände sind in cinem gemeinsamen Gc­
häuse eingebaut (Bild 33). 

Das Hauptschiitz (Bild 34) ist ein elektro­
magnetisch wirkendes Schiitz. d h die Kontakte 

werdcn durch die Kraft eines mittels Gleich­
strom crregten Magnetcn unmittelbar gegen­
einander gepreßt. 

Das Hauptschiitz hesitzt zwei Kontaktpaare. 
Beide fiihren jedoch nur auf der ParaJlelsteJlung 
Strol11. während aur der ReihensteJlung nur ein 
Kontaktpaar den ganzen Fahrmotorenstrom 
übernimmt. Jedes Kontaktpaar hat zur einwand­

freien Löschung zwei Blasspulen. Jeder Kontakt 

besitzt ferner zwei Funkenfiihrungshörner (d) 
(Bild 35). 

Die bei den KontaktPaare werden durch eine 
gemeinsame Zugspule (h) geschlossen, welche 

nach einem besonderen Verfahrcn in die guß-
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eiserne Hülse eingelegt ist, so daß eine beson­
ders gute Kühlung der Spule errolgt und eine 
hohe Belastung derselben möglich ist. 

Ein Lenker (i) schaltet gleichzeitig mit den 
Hauptkontakten über eine Zugstange (k) drei 
Hilfskontakte (g). Die Hilfskontakte (zwei 
Arbeits- und ein Ruhekontakt) dienen zur Steue­
rung des Schaltwerkmotors und für die Selbst­
halteschaltung des Hauptschützes. 

Das Hauptschütz ist an zwei, über dem 
Schütz angeordneten, umpreßten Rundeisen im 
Hauptschützekasten isoliert aufgehängt. 

Überstroll1relais 

Das Überstromrelais schützt die Motoren 
eines Triebwagens vor Überlastung, indem es 

bei Überschreitung der zulässigen Stromstärke 

den Steuerstrom zum Hauptschiitz unterbricht. 
Das Überstromrelais meldet das Ansprechen 
nach dem führenden Führerrallm und nach dem 
Führerraurn seines Wagens lind kann dllrch 
Fernbetätigung vom iiihrenden Fiihrerraulll alls 
wieder eingelegt werden. 

In zwei Lagerböcken 4 ist die KontaktweJle 5 
gelagert (Bild 36-38). Auf dieser Welle sind 

isoliert vier Kontaktfinger 6 befestigt, die in Be­

triebsstellung an vier Gegenkontakten 7 oben, 
bei Überstrom an vier Kontakten unten anliegen. 
Über die oberen Kontakte ab, cd sind die Zu­

leitungen zu dcr Magnetspule des Hauptschiitzcs 

Bild 34 Hallptschütz 
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g-ciiihrt. I las Hauptschiitz schaltet ab. sobald 
die ~enannten Kontakte untcrbrochen sind . Über 
die untercn Kontakte ei. gh sind die grüne 
Kennlampc lind die rote Meldelampe sow ie die 
Einrückspule 17 des Überstromrelais ange­
schlossen. I)cr letzte obere Kontakt ist mit einer 

k--=>--1 
9 _______ ;F:==! 
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l31asspule 18 (Bild 37) versehen. Ul1I beim An­
sprechen des Überstromrelais ein sicheres Ab­
schalten des fiauptschützes zu g-ewährleisten . 

Auf der Welle 5 ist ein dreiarmiger liebe! 8 
aufgebracht. An einem Arm greiit eine Feder 9 
an, die die Kontaktfinger in der Normallage 

Sfarkstrom­
Rn/fh{ufl . 

d 

Bild 35 Iiauptschiitz. Prinzipskizze 

Ji J --
17 

~~~~~-15 
5 

H---<~- 4 

Bild 36 Üher,tromrelais. Seitenansicht 
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Bild.17 Überstromrelais, Ansicht von vorn 
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ft','n '­
E/nsft>U' 
ScJ>rdubl! 

Bild 38 Prinzipskizze de: überstromrelab 

g-eg-en die oberen \'ier Kontakte 7 drückt. 
Der zweite Arm des liebeis trägt eine 
Rolle 10. die als Anschlag dient. Gegen diese 
Rolle schlägt mittels einer Stellschraube der 
Hebel II des Ankers 12. Dieser wird durch eine 
feder 13 von dem Magneten 16 abgezogen. Die 
AlIslösestrolllsWrke wird durch eine Stell­
schraube l-l eing-estellt. Der dritte Arm des 
Hebels 8 hat eine Nase. die in eine Verklinkung 
allf einem illl oberen Teil des Auslösers ange-
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brachten Hebel 15 danll eingreiit. wellll die 
Welle 5 durch Anziehen des Ankers 12 der 
Starkstromspule 16 gedreht wird; es werdcn 
dann die Finger 6 von den oberen Kontakten ab. 
e d abgehoben, an die unteren Kontakte e f, g h 
gelegt und in dieser Lage durch die Einklinkung 
festgehalten. Der Anker des liebeIs 15 kann 
durch die Einrückspule 17 angezogen werdcn. 
wodurch die Verklinkung des liebeIs 8 wieder 
aufgehoben wird. 

Die Betätigung dieser Spule erfolgt llIittels 
des Steuerstromschalters S (Stellung Ü). 

b) N 0 c k e n s c hai t wer k 

Das Nockenschaltwerk ist gegenüber den 
früheren Ausführungen vollkommen umgestaltet 
worden. 111 einem gemeinsamen Gehäuse sind 
nunmehr der Nockenschaltwerksantrieb mit An­
triebsmotor und Sicherung. die Nockenwalze 
mit 17 Nockenschützen. die Nock.enhilfswalze 
mit 5 Steuerstromschützen. das Stromspannungs­
reiais. bei der Bauart 1935/36 der Strom wächter 
(fortschaltrelais) sowie die zu diesen Appa­
raten gehörigen Steuerstrol11widerstände unter­
gebracht (Bild 39). Bei der Bauart 1937/40 ist 
an der Stelle, wo der Strol11wächter saß. ein 
Sperr-Relais eingebaut worden (Bild 40). 

Der NockenschaltwerksClntrieb wurde von 
den Triebwag-cn der Ballart 1932 (Wannsee) 

13ild 39 Nockenschaltwerk. 13auart 1935 .. ,6 
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Bild 41) Nockellschaltwerk. Bauart 1937 41) 

Bild 41 Nockenschaltwerksantrieb, Ansicht von vorn 
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Bild 42 Nockenschaltwerkantrieb Prinzipskizze 

übernoJlJlneJl. wobei 11111' der b- i-KoJltakt iiir 
die Betätigung der Zugspu1c des früheren rort­
schaltrelais entiallen ist. 

Der Antrieb besteht im wesentlichen aus dem 
fiailptstr0l1111Jotor 11 von 0.26 kW Leistung. 
eillem Zwischengetriebe lind einem Malteser­
kreuz. das über ein Vorgelege die Noekenschalt­
walze betätigt (Bild 4l und 42). 

Der Schaltmotor treibt über ein im Schalt­
bild nicht dargestelltes doppeltes Vorgelege die 
Welle III an. Auf der Wellc IIT sitzt, mit der 
Welle gekuppelt, aber axial verschiebbar, dcr 
Mitnehmer-Zylinder IV mit der Rolle V, der 
Sperrscheibe VI. dem Mitnehmer VII und der 
Sperrnockenscheibe VIII. ferner sitzt auf der 
Welle III frei drehbar, aber nicht axial ver­
schiebbar. eine Kllrvenmuffe X. deren zum Mit­
nehmer -Zyl inder gerich tete Stirnseite als an­
steigende lind wieder abfallende Kurve ausge­
bildet ist. Beim Leerlauf des Schaltwerkes liegt 

die l~olle V des Mitnehlller-Zylinders ullter deJll 
Druck der feder IX am niedrigsten Punkt der 
Kurvenmuffe an. die dadurch mitgedreht wird . Die 
Kurvenmuffe X kann durch die Klinke XI, die 
sich gcgen einen auf ihrem Umfang bcfindlichell 
Nockcn legt. festgehalten werden. Die Klinke XI 
wird durch die Spule XIT angezogen, dic Span­
nung erhält, wenn das Schaltmotorschütz ange­
zogen hat und der Kontakt d- c des fort~ehalt­
relais geschlosscn ist. Dadurch daß die Kurven­
muffc X festgehalten wird, die Welle mit dem 
Mitnehmer-Zylinder IV sich aber weiter dreht. 
rollt die Rolle V auf dem ansteigenden Kurven­
teil der Muffe X entlang und schiebt den Mit­
nehmerzylindcr gegen die Kraft der feder IX 
na h recht. Wcnn sich der Mitnehmer-Zylinder 
um 1350 gegenüber der Kllrvenmuffe gedreht 
hat. hat er seine Endlage erreicht. Cl' bleibt 
während einer weiteren Drehung von 90° in 
dieser Lag-e lind geht dann in die Anfangslage 
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zurück. 111 Jer cllulagc hat sich Jic Sperr­
scheibe VI. die bish er Jas Malteserkreuz XIV 
sperrte. so\nit aus Jer Ebene des Malteser­

kreuzes entfernt. so daß sich JasseIbe in einer 
AussparunR der Sperrscheibe frei drehen kann. 
Die Mitnehmerrolle VII g-reift jetzt in einen 

Schlitz des Malteserkreuzes ein und dreht dieses 
eine Teilung weiter. Zwischen Malteserkreuz 
und Schaltwalze befindet sich ein Zahnrad­

vorgelege. dessen Übersetzung so gewählt ist. 
daß bei der Drehung des Malteserkreuzes um 

eine Teilung die Schaltwalze genau um eine 
Stufe verstellt wird. Solange also die Klinke Xl 
gegen die Kurnnmuffe X gedrückt wird lind 

diese iesthält. wird eine hin- lind hergehende 
ßewegung des Mitnehmer-Zylinders IV erzielt 
lind Jurch den datlurch bedingten zeitweisen 

Eingriff der Mitnehlllerrolle in das Malteserkreuz 
wird die Schaltwalze während je einer Um­

drehung der We1le 111 um je eine Stufe weiter­
geschal tet. 

Die Drehzahl des Schaltmotors und damit die 
Schaltgeschwindigkeit des Schaltwerks wird 
durch einen pa rallel ZUIll Anker des Schal t­

motors liegenden Widerstand eingestellt. Die 
Schaltzeit für die Stufen 1 bis 13 der Schalt­

walze soll bei Leerschaltungen und 750-800 V 
ßetriebsspannung 4- 6 sec betragen. 

Der Schaltmotor ist gegen Überlastung durch 
eine besondere Sicherung von 2,5 AlJlp Nenn-

41 

stroll l geschützt, Jie im Alitriebskastel1 Ul1ter­
gebracht ist. 

Auf der Antriebsseite des Nockenschaltwer­

kes befinden sich noch die Steuerstrom-Hilfs­
nockenschalter a. b. c, d. e und bei der Bauart 
1937/ 40 der Hilisnockenschalter f (Bild -13). 

Die einzelnen Nockenschütze sind Schalter, 
welche durch eine feder a (Bild 45) eingelegt 
werden, während das Ausschalten zwangsläuiil-!: 

durch die Kurvenscheiben b der Nockenwalze 
erfolgt. so daß ein Hängenbleiben dieser Schütze 

nicht denkbar ist. Die Nockenschütze wurden 
mit kräftigen Blasspulen c versehen (Bild 44 
und 45). 

Die einzelnen Nockenschiitze selbst sind auf 
Schienen. die mit Isolationsmaterial tll11preßt 
sind. so in das Gehäuse eingesetzt. daß sie nach 

Lösen einiger leicht zugänglicher Schrauben ein­
zeln aus dem Rahmen ausgebaut werden kön­

nen. Die Zahl der Nockenschütze für die Schal­
tung der fahrmotoren ist die gleiche geblieben. 

Nur das Nockenschütz H zur Herstellung der 
Brückenschaltung (beim Überschalten von Reihe 
aur Parallel) ist durch ein zweites Schütz H 1 

verstärkt worden . Die funkenkamine der ein­
zelnen Schalter liegen wiederum innerhalb der 

Schutzhaube. Nur die Kamine der beiden Brük­
kenschalter Hund H 1 sind durch die Offnun~ 

des Schutzkastens hindurchgcfiihrt. so daß diese 
Schütze direkt nach außen blasen. Die Nocken-

I)ild 43 NockclIsclialtwerksantrieb. Rückseite 
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Bild 44 NockensciJaltcr 

)1'0"" . Amrhlufi 

)Iro", - flnJ""u/J t 
BilJ 45 Nockenschalter. Prinzipskizze 

Sam
mlung O

laf
 Hoell



1\ all.e j;,[ ;111 tkll llCidcll r:lIllell in l<ollcnlagcrll 
gelagert lind wird in Ller Mitte durch ein Gleit­
lager unterstiitzt. nie \\'elle ist eine mit Isolier­
stoff u111preßte Sechskantwclle. alli der die 
Nockenscheiben und eine Sperrscheibe auigc­
setzt sind. 

c) ::;; t r 0 111 a b h ~i n gig e s 
Spannungsrelais 

1 las str0111abhängige Spannungsrelais ersetzt 
das bei den früheren Bauarten eingebaute Null­
spannung-sschittz. Es ist im Nockenschaltwerk­

gehäuse eingeba ut (Bild -I I 11]. Seite 39). Das 
stromabhängige Spannungsrelais hat keinen 

J:isenanker. sondern ist als elektrodynamisch 
wirkendes Relais gebaut (])ild -16). 1n einern 

rillgiönnigell Maglletield. das durch deli Motor-

J3 

\Vird .~lciclJzeitig die Sc!JwingsPltie 1'011 eilleln 
Str0111 bestillll11terRichtung durchilossen, so 
wird die Schwingspule angezogen und der Anker 
schließt den Kontakt b für die Selsthalteschal­
tung- des tiauptschützes. Wird infolg-e des Aus­
bleibens der Spannung- die Schwing-spule 0 der 
bei Unterbrechung des Motorstromes die 
Magnetspule stromlos. so wird infolge eies feh­
lens der elektrodynamischen Kräfte zwischen 
den Spulen der Anker a durch die feder f sorort 
zurückgeholt und der Kontakt b unterbricht die 
Steuerleitung. Dreht sich aber die Stromrich­
tung in ein e r Spule um. wie es der Fall ist, 
wenn am Stromabnehmer die Spannung weg­
bleibt. und deshalb elie Motoren bis zum Abfallen 
des tiauptschützes als Generatoren arbeiten . so 

wird die Schwingspulc abgestoßen und somit 
die Wirkung der Rückzugsfeder im Sinne einer 
beschleunigten Unterbrechung- am Kontakt b 
unterstützt. 

An dem Schaltkontakt des Relais ist funken­
löschung durch Blasspule und Kondensator vor­

handen. 
Um das Schaltwerk hinsichtlich des Durch­

schaltens auch ohne Motorstrom prüfen zu kön ­
nen, ist am Schaltwerk ein Kontakt (Bild 41 r3]) 

Sz ang-ebracht, der sich mit dem Offnen der Abdeck­
kappe selbsttätig schließt. Dieser Umgehungs­

hilf kontakt stellt bei geöffnetem Nockenschalt­

werk. ebenso w ie sonst das Stromspann ungs­
relais. die Erdverbindung für den tialtestrom 

der HauptschützsPIlle her. weil das Strom­
spannllngsrelais ohne fahrmotorenstrom nicht 
anzieht. 

Bild -16 Strolllabliiillgiges Spallllllllg:~reiais 

strolll in der Starkstromfeldspule S l erzeug"t 
wird. schwing"t die sogenannte Schwingspule S 2. 

Dieselbe schwingt all einem Anker a, der mit 
möglichst geringen Massen konstruiert und im 
Hinblick auf kleine Bewegungswiderstände in 
Schneiden gelagert ist. Die Schwingspule S 2 
erhält \"om Richtllngswender her Spannung. Ist 
die Magnetspule \ 'om Fahrstrom erregt, und 

d) S t rom w ä c h t e r 

])ei den Bauarten 1935/36 beiindet sich der 
Strol11wächter im Gehäuse des Schaltwerkes. 

Um ein leichteres Einstellen der Fortschaltstrom­

stärken zu ermöglichen, wurde der Strol11-
wächter bei der Bauart 1937/40 wieder im füh­

rerstand untergebracht. Der Stromwächter hat 
den gleichen Zweck wie bei den bisherigen Bau­
arten das fortschaltrelais. Er gibt den nächsten 

Schaltrakt, nachdem der Strom der FahrmotoreIl 
aui einen bestimmten Wert (fortschaltstrom) 
abgeklungen ist. Diese Fortschaltströme betragen 

bei den 
80 km-Zügen 

a) kleine Beschleunigung 
b) große Beschleunigung 
c) überschaltstromstärke 

von Stufe 8 nach X . 

325 A 
-Il5 A 

370 A 
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liD klll-Zügell 
a) kleine Beschleunigung 
11) groBe 13eschlcunigung 

auf den I(eihenstufen 
aut den Parallelstufen 

c) Überscltaltstromstärke 

550 A 

550 A 
680 A 

von Stufe 8 nach X.. 325 A 

Der Strom\\·ächter hat wie das stromabhängige 

Spattnung-srelais keinen Eisenanker. sondern ist 
ebenfalls als elektrodynamisch wirkendes Relais 
gebaut (Rild -n lind 4R). In einem ringförmigen 
Magnetfeld, das durch den Motorstrom in der 
Starkstroll1feldspule Sl erzeugt wird. schwingt 
die Scliwingspule. \\"elche von den bei den 
Spulenteilen S2 und S3 gebildet wird. Der Schwing­

splIlenteil S2 ist ebenfalls \"on einem Zweig 
des Motorstrol1les durchflossen. Bei einer Ände­

rung des Motorstromes ändert sich also nicht 
nur das feld der Magnetspule. sondern auch 
die Ar11perwilldungszahl der Schwingspule. 
Gleichzeitig ist beim mechanischen Aufbau des 
Ankers auf leichtes Gewicht und auf geringste 
Reibungswiderstände geachtet worden. Das elek­
trodynamische Prinzip. verbunden mit der eigen­
tiirnlichen konstruktiven Durchbildung führen 
dazu, daß das Anziehen und Abfallen des Ankers 
(a) und damit das Öffnen und Schließen des 

I~i l d -17 Strolllwiiclilcr 

.. cr 
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Steuerstromkontaktes (b), welcher den Schalt­
werksantrieb mit der Schalt walze kuppelt, mit 
größter Gleichmäßigkeit bei der gewollten fort­
schaltstromstärke erfolgt. Die früher bei elektro­
magnetisch arbeitenden Stromwächtern erfor­
derliche Zugspule erübrigt sich. Der Schwing­
spulen teil S3 wird vom fahrschalter her über 

einen Steuerstromkontakt der Steuerstrom­
nockenwalze erregt, und zwar nur auf der 
Stufe 8, wodurch die besondere, vom übrigen 
fortschaltstrom abweichende Stromstärken­
empfindlichkeit des Strom wächters für das Über­
schalten von Reihen- auf Parallelstellung der 
Motoren eingestellt wird. 

Die geschilderte Wirkungsweise gilt für die 
kleine Beschleunigungsstufe. Auf der großen Be­
schleunigungsstufe (erhöhte Anfahrstromstärke) 

wird vom fahrschalter her die Spule des 
Magneten S4 erregt, dadurch wird die feder f2 

zusammengepreßt, so daß das Gestänge c durch 

die feder 13 sich so lange in der Richtung" 
auf den Anker a zubewegt. bis die Nase d gegen 
den Anker drückt. Die feder f:J unterstützt dann 
die Rückzugskraft der feder fl. Es muß somit 
ein größerer fahrmotorenstrom über das Relais 

/ 

o 

e 

Bild 48 Strornwächter. Prinzipskizze 
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iließen. UIl1 zwischen Ma~net- und Schwingspule 
die nötigen Krüfte zur Überwindung der erhöh­
ten Federriickzugskrait des Ankers zu erzeugen. 

Mittels der Einstell\"orrichtung f wird die Feder ft 

für die kleine Beschleunigung einreguliert. Eben­
so kann zur Einstellung der großen Beschleuni­
gung die Spannung der Feder 13 verändert 
werden. 

Der Stromwüchter für die Züge mit 120 km/h 
ist ebenso gebaut wie der für die 80 km-Ziige. 
jedoch sind die Spulen für andere Ströme ge­
wickelt. Magnetspule SI. Schwingspule S2 und 

Feder ft sind. wie schon erwähnt, für ein en 
fortschaltstrom VOn 550 Amp. abgestimmt, die 
Spule S3 sorgt für das Überschalten von Serien­
allf Parallelstellung bei 325 Amp. Die Feder i:J 
ist so gebaut. daß der Wagenstram auf (i80 Amp. 
steigen muß. um ihre zusätzliche Zugkraft Zll 
iiberwinden. Durch eine entsprechende Schal­
tungsänderung an der Steuerwalze des Nocken­
schaltwerkes kommt jedoch die Zusatzfeder i:J 
erst aui Paralleistellllng zur Wirkung. 

Der Kontakt h des Stromwächters ist zur 
sicheren Lösung bei der hohen Steuerspanllung 
mit Blasspule und parallel zur Unterbrechungs­
steile gelegten Kondensator versehen. 

e) S per r - R e lai s 

Wie schon erwähnt, wurde der Stromwäch­
ter bei der Bauart 1937/40 nicht mit in das 
Nockenschaltwerk. sondern in den Führerstand 
eingebaut. An der gleichen Stelle im Nocken­
schaltwerk wurde nun bei der Bauart 1937/40 ein 
Sperr-Relais vorgesehen (Rild -11 12], Seite 39). 
Die es Sperr-Relais (Bild -19) hat die Aufgabe. 
wenn das Hauptschiitz aus irgendeinem Grunde. 
entweder durch mechanische Verklemmung 
oder festbrenncn der Kontakte nicht abschaltet. 
das Abschalten des Motorstromkreises durch 
das Schaltwerk zu erzwingen. Das Sperr-r~elais 
ist so in die Schaltung eingefügt. wie auf Seite 19 
bereits beschrieben. daß es mit dem Haupt­
schütz gleichzeitig aus- und einschaltet. Bei 
schadhaftem Hauptschütz bringt der Schaltwerk­
antrieb unabhängig von der Stellung des Haupt­
schützes das Schaltwerk über einen besonderen 

Kontakt an der liilfsschaltwalze nicht in die 
Ruhestellung I. sondern in die Stellung o. Die 
Schaltwalze kann erst wieder in die Stellung 1 
gebracht werden. wenn der Schaden am liaupt­
schütz beseitigt ist. Da bei schadhaftem Haupt­
schiitz der Motorensirom nicht abgeschaltet 

45 

wird und somit ein Weiterschalten des Schalt­
werkes vorn Stromwächter abhänl4"ig ist. wird 
der Schaltwerksantrieb durch eincn besonderen 
Kontakt am Sperr-Relais vom Strom wächter 
unabhängig gemacht. Das Schaltwerk kann nun 
mit der Leerlaufgeschwindigkeit in die O-Stel­
I ung gebrach t werden. 

Das Sperr-l<elais besteht aus einer Spule 
mit einem Magnetkern. der mittels Feder alls 
der Spule herausgedrückt wird. Am Ende des 
Kernes ist cinc Kontaktplatte befestigt. Diese 
Kontaktplatte öffnet oder schließt die auf der 

Grundplatte angeordneten Stellerstromkontakte. 

f) I<ichtungswcnder 

Der l~ichtungswender dient zum Umkehren 
der Stromrichtung in den Erregerwicklungen 
der Motorcn zwecks Änderung ihrer Dreh­
richtung. 

Auf der mit l soliermaterial um preßten Welle 1 
eies Richtungswenders (Bild 50 IInel 5]) sind 
\"ier Motorstromkontakt-Segrnente 2 allke­
klemmt. Von jedem Kontaktseglllent fiihrt eine 

Bild 49 Sperr-Relais 
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flachkupierlitze 3 ZII den Anschlullklemmen 4. 
Auf z\\'ei Klemmellleisten .5 befinden sich die 
Motorstromkontaktfingegr 6. Bei jedem der vier 
Motorstromkontakte sind vier Kontaktfinger 

parallel geschaltet. 
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Neben den Motorstromkontakten ist der 
elektromagnetische Antrieb 7 angeordnet. Der 
Antrieb besteht aus zwei Magnetspulen 8, die 

auf einem gemeinsamen Kern 9 arbeiten. Dieser 
Magnetkern ist mit der Welle gekuppelt. Der der 

13 

10 17 

/2 

I{ild .'111 I\iclltungswcnder 
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jeweiligen fahrtrichtung- entsprechende Magnet 

bleibt angezog-en. solange der Fahrschalterknopi 

im iiihrenden Triebwagen gedriickt ist. 

Die Betiitigun~ der Magnetspulen erfolgt 
durch neben dem Antrieb angeordnete Steuer­
stronlkontaktc 10. Diese Stellerstromkontaktc 
sind mit Blasspulen 11 ausgerüstet. Die zu­
gehörigen Steuerstromwiderstände 12 sind im 

gleichen Gehäuse untergebracht. 

Bei Versagen des elektromagnetischen An­
triebes kann der Richtungswender durch einen 
seitlicheIl H:lndgriff JJ \'on Hand betätigt wer-
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den. Der Richtungs wender wird in seinen End­
stellungen durch l(a tell festgehalten. 

g) W a gen hall p t s ich e r 11 11 g 

Zum Schutz der Motoren und der Schalt­
apparate ist jeder Triebwagen mit einer Wagen­
hauptsicherung ausgerüstet (Bild 52 und 53). Die 
Sicherung ist am Ende des Triebwagens unter 
dem Wagenfußboden isoliert befestigt und an die 
Stromabnehmerverbindungsleitung angeschlos­
sen. Die für eine Nennstromstärke VOn 800 A be­
messene Sicherung besitzt einen offenen Schlllelz-

ßiltl 51 Richtllngswcntlcr, Prillzipskizzc 

a 

Dilcl .~2 Wagcllh:lllpfskhcrllllg 
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Bild 5.3 Wagellhaup(sicherullg, angebaut 

streiien aus Kupier oder Aluminium. Der beim benutzt. um zu verhüten, daß der Wagen -

Durchbrennen der Sicherung entstehende Licht- abschaltel' versehentlich unter Strom ausg-e-
bogen wird durch funkenhörner und magnetische schaltet wird. 

Blasung in den l~aum nach Gleismitte zu aus-
geblasen. Die Sicherung besteht aus dem Ge-
häuse a und dem Einsatz b. Beide bestehen aus 
Tenacit (gummifreier Isolierstoff). An dem Ein­
satz wird mittels Klemmschrauben f die Wagen­
sicherung d befestigt. Der Raum zwischen den 

FllIlkenhörnern ist mit Asbestschiefer ausge­
kleidet: dahinter liegen vollkommen mit Tenacit 
umgeben die Pol platten der Blasung. Die ge­

erdeten Teile des Wagen kastens sind im Bereich 
des Lieh tbogens durch eine Asbestschieferplatte 
abgeschirmt. 

h) W a gen a b s c hai t e r 

Der Wagenabschalter (Bild 54) dient dazu. 

die Steuerung und damit die Motoren eines 
Wagens außer Betrieb zu setzen, ohne den Be­
trieb der übrigen Wagen des Zuges zu beein­
trächtigen. 

Er besteht aus der Kontaktwalze 1 sowie 

zwei fingerleisten iür die Kontaktfinger 3. Der 
Schalter besitzt sechs Steuerstromkontakte, mit 
denen die Steuerleitungen zu den Schalt­
apparaten unterbrochen werden können . Zur 
lkr:itigullg wird der Fahrsehaltcrsehliissel? 

2 

3--

Bild 54 \ \ . agenabschalter 
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21 21 

5 

Bild 55 liilfsstrolllsclhstscha Itcr 

i) H i I f s s t rom sei b s t s c hai t e r 

Der Hilfsstromselbstschalter (Bild 55 u. 56) 
schützt die gesamten Hilfsstromkreise (Steuer­
strom, Luftpumpe, Licht, Heizung. Türschließer­

betä tigun~ und elektrisch betätigte Druck­
luftbl:elllsc). .leder Triebwagen ist mit einem 
Hilfsstromselbstschalter ausgerüstet. Der Schal­
ter ist in das Dach des führerraums so einge­
lassen. daß seine flillkenhörner und Vorkontakte 
iiber das Wagclldach hinausragen. Am Wagen­
dach ist der Automat isoliert mittels eines in 
Paraffin getränkten Holzrahmens befestigt. Der 
ill den Führerralllll hineinragende Teil des Auto­
l11aten besitzt eine geerdete Blechschutzhaube. 
Die Deckplatte lind die 'Rückwand des Schalters 
bestehen aus lsoliermaterial. Die Durchführung 
der Schalterwelle ist durch besondere Jsolier­
buchsen geschützt. 

Die Welle des Hilfsstromautol11aten besteht 
aus zwei Teilen. die in den Lagern 3 geführt 

sind. Mit del1l ullteren Teil 1 ist der WeIlen ­
stumpf .5 durch eine Isolierscheibe 4 fest ver­
bunden. Auf diesen ist der mit Tsoliermasse um­
preßte Handgriff () aufgesteckt. Der obere Teil 2 
der '1'\ elle trügt den Ialllellierleil liauptkonlakt­

hebel 17 und außerhalb des Gehäuses den 
federndcn Vorkontakthebel 20. Im eingeschalte-

ten Zustand verbindet der Hauptkontakthebel 17 
die beiden festen Anschlagkontakthebel 18. wäh­
rend der Vorkon takthebel 20 an den funken­

hörnern 21 anliegt. Von den funkenhörnern ist 
das eine über den Hauptkontakt 18 direkt mit 

der Hilfsstromanschlußklemme 19 verbunden, 
während das andere :Funkenhorn über den zwei­
ten Hauptkontakt 18 und die Auslösespule 14 mit 
der anderen Anschlußklemme 19 des Hilfs­
stromes verbunden ist. 

Jnfolge der :Federung schließt der Vorkontakt­

hebel 20 früher und öffnet später als der Haupt­
kontakthebel 17. Hierdurch wird der Unter­
brechungslichtbogen ins :Freie verlegt und an 
den Hörnern 21 schnell zum Erlöschen gebracht. 

Die Welle 1 trägt ein Gußstück 7, auf dem 
der Einklinkhebel 9 sitzt. der in 8 gelagert 
ist. Der Einklinkhebel 9 wird durch die :Feder 10 
gegen ein auf der Welle 2 befindliches zylinder­
förmiges Gußstück 11 gedrückt. 13eim Zurück­
drehen des Handgriffes 6 in die Ausschal tstellung 

klinkt eine Nase des Hebels 9 in einen Ausschnitt 
des Gußstückes 1 L ein, das nun bei der Ein­
schaltdrehung im UhrzeigerSinn entg-egen der 
Kraft der Rückstellfeder 12 mitgenommen wird. 
In ul.:r EllustcllulIK hält ul.:r Sperrhebel J3 uas 

Gußstück 11 und hiermit die Welle 22 fest. 
Steigt der die Auslösespule 14 durchfließcnde 
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Strom über 150 A, so wird die Ankerplatte 15 
dem Druck einer einstellbaren Feder entgegen 
angezogen, bis die Mutter 16 am Sperrhebel 13 
anschlägt. Dieser gibt dann die Welle 2 frei lind 
entkuppelt sie gleichzeitig von der Wel1e 1 (ein­
stellbare Schraube 23) durch dcn Druck auf dCII 
Hebel 9. Die fcder 12 dreht nlln die Welle 2 ZlI-
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k) F a h r s eh alt er 

Der Fahrschalter (Bild 57-59) dient zur Ein­
stellung der Fahrtrichtung und der Anfahr­
beschleunigung und zur Betätigung der Zug­
steucrung. Er besitzt 2 Kontaktwalzen, von 
dcnen die eine. die Richtungswalze 1, mittels 

Bild 56 Hilfsstromselbstschalter 

rück lind öffnet hierbei schnell die liallpt- u. Vor­
kontakte. Bei der Handauslösung bringt nach klei­
nem DrehwillkeI ein Nocken am Gußstück 7 den 
Sperrhebel 13 auUer Eingriff und führt in gleicher 
\Veise eine freiallslöslllIg des Schalters herbei. 

des nur auf der O-Stellung abnehmbaren Fahr­
schlüssels 2, die andere Walze 3 durch Nieder­
drücken des Knopfes 4 (fahrschalterknopf) be­
tätigt wird. Die Richtungswalze besitzt außer 
eier O-Stellllng 5 Stellungen. lind z\var 
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BilLl 57 I'alirsclia lter 

IIIgf"";/f!/":ur SCIIervn9 
des se/IJSI/a7igen A/lSJd!41-
ft/IJ btJ,in L oi/J.ss en r/eJ 
TotIfUM-KiIop~s 
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liild SR fallrscllalterbetätigung 
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Rangieren vorwärts (R,,), 
Rangieren rückwärts CRr). 
Vorwärtsfahrt 
mit kleiner Anfahrheschleunigung (I) 
Vorwärtsfahrt 
mit großer Aniahrbcschleul1igung (lI). 
SternsteIlung (X ). 

Auf der SternsteIlung der Richtungswalze 
können nur oie Pumpen in Gang gesetzt und 
die Iieizschützen eingeschaltet werden. Die Zu­
leitungen dieser Apparate sind über die Rich­
tungswalze geiiihrt. um zu verhüten, daß ver­
sehentlich diese Leitungen von 2 führerständen 
aus gespeist werden. Auf der SternsteIlung und 
der Nullstellung kann der fahrschalterknopf 
nicht niedergedrückt werden. Der fahrschalter 
besitzt insgesamt 1-1 Steuerstromkontake S. die 
in Bild 57 mit abis Q gekennzeichnet sind. Die 
zu den Kontakten a und b gehörigen Kontakt­

Segmente sind auf der Walze 3 angeordnet, die 
durch Niederdrücken des Knopfes 4 gedreht und 
beim Loslassen des Knopfes durch eine feder 8 
in die Nullage zurückgedreht wird (Bild 57. 58). 

Das Umwandeln der senkrechten Bewegung des 
fahrschalterknopfes in die Drehbewegung der 
\Velle 3 erfolgt durch eine Kurvenscheibe, die 
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so ausgebildet ist, daß der Riickdruck der feder 8 
bei niedergedrücktem Knopf wesentlich geringer 
ist, als der zum Niederdrücken des Knopfes 
erforderliche Kraftauiwand. Durch diese Ein­

richtung wird die Ermüdung des führers ver­
hütet. 

Die übrigen Steuerstromkontakte c bis Q 

sitzen auf der Welle der Richtungswalze 2. Die 
Kontakte c- -I dienen zur Zugsteuerung. Der 
Kontakt P- Q ist als Nockenschiitz 7 aus­
gebildet. Iiinter diesem Kontakt verzweigt sich 
die Leitung in die Pumpenschützenleitung uno 
t-reizschützenleitung. Bei der Bauart 19.35/36 ist 
auch die Zuleitung" für die elektrisch gesteuerte 
Druckluftbremse über elen Nockenschalter p- q 

geführt. Die Kontakte mund n schließen die 
Betätigungsleitungen für die elektrisch gesteuerte 
Druckluftbremse. Zwischen den einzelnen Kon­
takten sind Trennwände 6 aus Asbestschiefer an­
geordnet, die auf einer gemeinsamen Leiste 

befestigt sind. Die Leiste kann zur Nachpriifung 
der Kontakte herausgeschwenkt werde1l. 

1) Iiilfsschützen 

Jeder Triebwagen ist mit 3 Iiilfsschützen aus­
gerüsteL und zwar: 

Bild 59 ~!Cllllllg;CIl dc~ Fahrsclialtcr~ 
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Vorderseite 13ild 611 Hilissehützcn (Triebwagen) 

Vorderseite Bild 62 HilfsschiitzcJI (Beiwagen) 

~tc uers tr<lIl1schii (z. 
Schal tlllotorschiitz. 
PUl npellscil ii tz. 

Diese .) Hilissehützen sind lIlit uell zugehöri ­
gen Steuerstromwiderständen in einem gel11ein­

samen (Jehällse IIntergebracht (Bild ()(). 61). 

Jeder Beiwag-en ist mit 2 Hilfsschützen aus­

geriistet. und zwar: 

Lieh tselt ii tz. Um io 1'111 e I'sch ü tz. 
Diese beiden ~ ehützcn sind ebenfalls mit den 

zlIgehörigcn Steuerstrol11widerständell in einem 

gemeinsalllen Gehäuse untergebracht (ßild62,63). 

:13 

Bild 61 Rückseite 

Bild 63 Rückseite 

111) fi Cl U P t s c hai t ( a fe I 

I )ie Handsehalter IIlId SicherungeIl für die 

Steuer- und Hilfsstromkreise des Zuges sind auf 
einer Schalttafel im führerraul11 vereinigt. Auf 

der Schalttafel befinden sieh (Bild 64): 

1 Steuerstrol11schalter, 

Schalter für die Zuleitung zum Nockenschütz 

P- Q ues fahrschalters (Heiz- und Pumpen­
schützschalter), 

Schalter iiir die Heizschiitzenleitung. 

Schalter für den Pumpenmotor. 
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Bild 64 Hauptschalttaicl 

Schalter für den Umformer, 
Schalter für führerraulllheizung, 

Schalter fiir Unüormerschütz, 
Sicherungskasten fiir Hilfsstromkreise. 
Der SteuerstrOll1schalter (l-3ild 65) dient ZlIlll 

Cinschalten des Steuerstromes lind zum Ein­
schalten eines <lllsg-elös!cn Überstromrelais. 
Er besitzt den1llach zwei .. Ein ·'- und eine 
.. AlIs"-Stellun~. Die Stellun~ .. Oberlastrelais" 
besitzt keine Rast. der Schalter geht also von 
selbst in die "Aus"-Stellung zurück. Durch die 
Vereinigung des Steuerstromschalters mit dcm 
Schalter für die Überstromrelais ist erreicht. daB 
das Überstromrclais Ilur bei ausgeschaltetem 
Stcuerstrom. also bei stromlosen Motoren ein­
geschaltet werden kann. Der Schalter ist mit 
magnetischer funkenlöschung für beide Arbeits­
stellungen und einem offenen funkenkamin aus­
gerüstet, 

Die Sicherungen fiir die Hilfsstromkreise sind 

in cinem Kasten aus lsoliermaterial unterge­
bracht. Zur Sicherung der Stromkreise mit induk­

tiver Belastung sind J~öhrensicherungen \'or­
gesehen, währcnd die Stromkreise mit nur Ohm'­
scher Belastung Stöpselsicherungen haben. 

n) A n f a h r w i der s t ä n d e 

Die Aniahrwiderständc lind die feldschwä­
chungswiderstände sind bei den 80-km-Zügen in 
9 Kästen (Bild 66 und 67) untergebracht. Sie 
bestehen aus gußeisernen Widerstandselemen­
ten. die auf Z mit lsoliermaterial umpreßten 
Bolzen aufgehängt sind. Zwischen den Wider­
standselementen befinden sich Scheiben aus ver­
zinntem Kupfer bzw. Glimmer. Der Kontaktdruck 
wird durch Schrauben und Vorspannfedcrn her­
Restellt. Die Schutzkästen bestehen aus perforier­

tem Blech und sind isoliert aufgehängt. 
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13ilu 65 ~tcllcr~tr(llll~clialter 

13ild h6 Alliahrwiderstallu 

Für die lZv-klll-Züge werden aus Gründen 
des Platzbedarfes und des Gewichtes Draht­
spiralenwiderstände verwendet. Unter jedem 
Triebwagen sind 2 Kästen angeordnet (Bild 68). 
In jedem Kasten befinden sich 8 Doppelrahmen 
(Bild 69). Die Kästen sind oben und unten offen 
und an den Seiten mit perforiertem Blech um­
geben. 

0) S t e u er s t rom w i der s t ä n d e 

Die Steuerstromwiderstände sind nicht wie 
bei den früheren Bauarten in einem gemeinsamen 
Gehäuse vereinigt, sondern im gleichen Gehäuse 
des zugehörigen Apparates untergebracht 
(Bild 70). Die einzelnen Widerstände bestehen 
aus Hochspannungsporzellanrollen. worauf der 
Widerstandsdraht gewickelt ist. Nach dem Wik­

kein wird der Widerstand vollkommen mit auf­
);ebrannter grüner Spezialemaille überzogen. Die 
Drähte werden dadurch vor mechanischen Be­
schädigungen. Korrosion ullCl Oxydation durch 
Luftfeuchtigkeit geschützt. Die Widerstands­
drähte sind mit den Anschlußschellen, welche die 

Anschlüsse für die ZuleitungskabeJ tragen, ver ­
schweißt. Die Widerstandsrollen sind federnd 
in Steatit-Haltern gelagert. 

p) A n f a h r s per r s c hai t e r 

Bei der elektri chen Steuerung ist es mög­
lich, sofort den Zug in Bewegung zu setzen, 
ohne den Mindestdruck für die Betätigung der 
Drtlckltlftbrem e erreicht zu haben. Die Anfahrt 
muß gesperrt bleiben, bis der Mindestdruck in 
der ßremsleitung erreicht ist. Zu diesem Zweck 

ist ein Anfahrsperrschalter vorgesehen worden. 
Es wird hierfür der auf Seite 62 (Bild 77 u. 78) 

Bild 67 Aniahrwiderstände am Triebwagen 
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Bild 70 Steuerstromwiderstände 

niihcr hesl:hriebene DWl:kwächtcr verwendet. 

Die Betiitig-ung- ist nur dahin g-eündert. daß der 
Kontakt in der Grundstellung- geöffnet ist. Die­

ser Kontakt wird bei einem Leitllngsdruck \'on 
.LS atii g-eschlossell ll11d stellt den Steuerstrom­
kreis her. 

q) Hilisstrol11sil:herung­

i ii r f3 e i \V a g- e n 

Ikr HilisstroIll fiir die Heizung- und LiiitUll;..!" 
inl Beiwagen ist durch eine Hilfsstromsicherung­
mild 71) mit {)() Anlp. gesichert. Die Sicherung 

sitzt neben dem Stützisolator des linken StrO\1l­
abnehmers. Die Patrone ist mit einem kräftige1l 
Por,zellanmantcl umgeben, die Schmclzdräh te 

sind in Quarzsand gebettet. Sie ist mit ihren 
Haltern in einem isoliert aufgehängtem guß­
eisernem Gehäuse angeordnet. Der Deckel ist 

fest versch raubt. Das Gehäuse darf nur bei 

spannungslosem Wagen im Ba h nb c tri e b s -

ode rA 11 be sc r 11 n g s wer k g-eöffnet wer­

den. Die Sicherung wirkt träge. so daß sie ganz 
kurzzeit ig auch höhere Stromstöße als 60 AllljJ. 
ohne durl:hzllSchmelzcll aushält. 

Bild 7J Hilisslromsicherung für Beiwagen 
Patrone entfernt 
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Bild 72 Führerstand 
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C. Hilfsein richtungen 

I. Drucklufterzeugung in das als Ölsumpf ausgebildete Kurbclgehäusc 
und führt so den Triebwerksteilen das Öl zu. 

Jeder Triebwagen ist mit einer elektrisch 
angetriebenen Luftpumpe von 1000 Liter Hub­
volumen .ie Minute ausgerüstet (Bild 73 und 74). 

Die Luftpumpe. fiir einen Höchstdruck von 
8 atii bemessen. ist ein direkt angetriebener 
zweizrlindriger. zweistufil{er Kompressor. der 
mit 750 Ul11drehungen in der Minute arbeitet. 

Die horizontal angeordneten gegenüber-
liegenden Zylinder sind als Stufenzylinder aus­
geführt. Dementsprechend sind auch die Kolben 
als Stufenkolben ausgebildet. und zwar bildet 
der Kolbenboden die Niederdruckseitc. während 

Die Ventile. Saug- wie Druckventile. sind feder­
belastete Plattenventile (Bild 75). 

Der vierpolige Antriebsmotor von 5.5 kW 
Leistung ist völlig geschlosscn. Um funkenfreien 
Lauf des Kommutators zu erzielen. ist er mit 
vier Wendepo1cn ausgerüstet. 

Die Luftpumpe ist am Wagenkasten Illit vier 
GUl11l11iJaschen federnd aufgehängt. um das Ge­

räusch und die Erschütterungen der PUl11pe vom 
Wagenkasten fernzuhalten. Eine Fangvorrich­
tung verhütet das Herabfallen des Kompressors 
beil11 ßruch einer Oummilasche. 

lJild 73 MotorluitPlIUlPl: 

der Hochdruckteil durch den durch die Ab­
stufung entstehenden Ring gebildet wird. 

Beide Kolben sind demnach vollkol11111 en 
gleich ausgeführt. wodurch guter Massenaus­

gleich lind ruhiger Lauf der Luftpumpe erzielt 
wird. Zwischen Hoch- und Niederdruckteil ist 
ein Zwischenkühler angeordnet, der aus einem 
mehrfach gebogenen Kupferrohr besteht. 

Zylinder und Kurbellager werden mittels 

Tauchschl11ierung geschmiert. Eine an der Kur­
belwelle angebrachte Olfangvorrichtung taucht 

Die VOll der Luftpulllpe geförderte Druckluit 
\Vi rd in zwei Hauptluftbehäl lern aufgespeichert. 
Zwischen Hauptluftbehälter und Pumpe ist ein 
Ölabschneider und ein Riickschlagventil ange­
ordnet. 

Der Hallptluftbehälter ist mit einem Sicher­
leitsven til Ba uart Ackermann ausgerüstet 
(Bild 76). Die Wirkungsweise dieses Ventils ist 
folgende: 

Sobald der Luftdruck die federspannung 

überwindet. wird das Ventil von seinel11 Sitz a 
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Nicdcrd rtlckscitc 

Hoclidrll-=kscilC 

Bild 7.1 Sclinitt dmch S~l\Ig- lind Druckventile 

abgehobelI. Der Luftdruck wirkt jetzt auf eine 
vergrößerte Ventilfläche. öffnet dad u rch das 
Ventil und strömt ulirch Bohrung-en im Gehäuse 
ins Freie. Ist der Druck g-eniigcnd g-esllnken. so 
schließt das Ventil wicuer ab. Der ABsprechdruck 

des Ven tils wiru mi ttl:ls der Mutter beingestell t. 
während der Druck. bei dem sich das Ventil 

wieder schließt. durch die obere Stellschraube c 
eingestellt wird. Ein Teil der Druckluft geht 
nämlich an der Ventilführung entlang in den 
Raum d und bildet hier einen Gegendruck, der 
mittels der Stellschraube c verändert werden 
kann. Je höher dieser Gegendruck eingestellt 
wird. desto früher schließt das Ventil. Der Ventil­
hub und damit die Leistung des Ventils wird 
durch die Verschlllßkappe e eingestellt. Mit die­
ser Verschlußkappe kann auch das Sicherheits­
\ 'entil erforderlichenfalls. z ß bei Federbrllch. 
abgesperrt werden. 

Das Eill- lind Ausschalten der Lliftpumpell­
motoren erfolgt dllrch Pumpenschiitze. deren 
Spulen \ 'on dem Druckwächter des führenden 
Wagens unter Spannung- gesetzt werden. Der 

Druckwächter schaltet die Pumpenschützen ein. 
sohald der Luftdrllck 0 atü unterschreitet. lind 
schaltet sie wieder ab. wenn der Luftdruck 8 atii 
erreicht hat (Bild 77 und 78). 

Mit steigendem Druck im Hauptluftbehälter 
hebt sich die GUIDmimelllbrane 1 mit Kolben 2 
lind dreht den Hebel S Illn die Achse o. Hier­
dllrch wird der Hebelarm. an dem die Federn 23 
<lllgreifL:n. \·erklirzt. ~o da/J der Hebel 5 soiort 
bis in seine linke Endstellung. die durch die 
Schraube 27 l'il1,\~estcJlt wird. herulllschlägt lind 

der Kontakt J 1 rasch geöffnet wird . In dieser 
Stellung des Systems ist der Hebelarm der 
Federn 23 so klein, daß die Federn das System 
erst dann wieder in die Einschaltstellllng herüber­
zuziehen vermögen, wenn der Druck im Hallpt­
luftbehälter auf 6 atü gesunken ist. Da bei der 
Einschaltbewegung der Hebelarm der Fedel n 23 

wächst. so erfolgt die Einschaltung in gleicher 
Weise wie die Ausschaltung mit großer (Je­

schwindigkeit. 

Der Arbeitsbereich des Reglers wird durch 
die Schrauben 2S (obere Druckgrenze) und 24 
(untere Druckgrenze) eingestellt. 

c 

m:f.llp_e 

Q 

Bild 7Ci Sklierlicils\'l:l1til l3all~rt Adcflllal1l1 
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Bild 7R Druckwäclitcr 

2. Heizung 

a) All g- e m ein es 

.J eder Triebwag-cn ist 111 it 24. jede r Be iwagen 
mit 29 elektrischeIl Oien von je 660 W Leistung 
;tlls ,~- l'riistl't (Bild 79). niL' Heizkörper sind IInter 

den Sitzen am Wage nfußboden befestigt. 

Wärmeableitbleche über den Heizkörpern ver­

meiden eine Wärmestauung unter den Sitz­

bänken. Durch geringe Belastung der Heiz­
körper wird eine möglichst gleichmäßige milde 
F.rwärmung erstrebt llnd ein Verbrennen \'on 
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Bild 7') I kizkürper 

Staub infolge Zit hoher Oberfliiehenteltlperatur 
des Heizkiirpers vermieden. Jeder Heizkörper 

besitzt drei Heizelemente in Scheidenform. Als 
Tsolicrmaterial ist ausschließlich Mikanit ver­
wendet; durch ßlechhiillcn sind die einzelnen 
Scheiden gegen Beschiidigllng geschiitzt. Die 
drei Heizscheiden jedes Heizkörpers können 
einzeln abgeschaltet werden. so daß die 
HeizlIng in drei Stufen geregelt werden kann. 

Die Reg-elung der Heizung erfolgt selbsttätig 
in Abhängigkeit yon den Außentemperaturen. 

Nur der Heizstromkreis T kann mit dem Heiz­
schalter <lllT der Hauptschalttafcl des Trieb­
wagens iiber die durchgehende Steuerleitung 8, 

<lllS- lind eingeschaltet werden. Unabhängig hier­
\'on besteht die Möglichkeit. jeden Wagen wäh­
rend der ßdriebspallse iiber einen unter dem 

WJgen befindlichen Heizumschalter \'orzuheizell. 
Die HeizlIng des fiihrerraumes kann unab­

hängig \ ' 011 der \Vagenheizung durch einen 

besonderen aui der Hauptschalttafel itzenden 
Schalter g-ereg-elt \"enlen. Ein Heizkörper des 
fiihrerralltlles ist als \\'ärmeschrank durch­
gebildet, 1Il11 dem Fahrpersonal die Möglichkeit 
zu geben. Speisen lind Getränke wührend der 
fahrt ZlI wiirmen. 

b) He i z 1I m s c hai te r 

Der HeizlItltscltalter unter dem Wagenfuß­
boden besitz t 1 Allsschal t- und 3 Einschal t­
stellllngen, Auf der ersten Einschaltstellung 
(Vorheizen) werden die Regierstromkreise fiir 
die Heizkreise I und 11 überbrückt lind die bei­
den Heizkreise erhalten direkt Spannung. Auf 
der zweiten Einschaltstellung (Heizen und LÜT­
ten) ist die gesamte R.egeleinrichtung an Span­
nung geleli,'t und gleichzeitig die Lüftung ein­

geschaltl't. Ldztere wird im nüchsten Abschnitt 

hesch rieben. Auf der d ri tten Einschaltstellung 

(Lüiten) ist die Heizung abgeschaltet ttttd nur 

die Lüftung eingeschaltet. 

Der lieizlItllschalter (Bild 80) ist ein aus 
Eisenblechen Zttsammengeschwoißter vollkom­
men geschlossencr Schalter mit 4 Nockenschal­
tern 1. Diese Nockenschalter mit kräftiger 
magnetischer funkenlöschuttg- werden \'on 
NockenscheibeIl 2 iiber ein Zahnradvorg-e1egc 3 

1 

'+ 
3 

Bild SO Hcizlllllschaltcl' 

betätigt. Die Antriebswelle 4 ist nach beiden 
Seiten verlängert und an den Längsträgern mit 
je einem Handrad vcrsehen. so daß die Betäti­
gung \'on außen, auch vom Bahnsteig. erfolgen 

kann. 

c) S c I b s t t ä t i g; eHe i z 1I n g s r e g- e I tt n g 

Allgemeines 

Die Trieb- und Beiwagen der Bauarten 1935140 
sind mit einer selbsttätigen Heizungsregelung 
der Firma Birka ausgerüstet. Di~ selbsttätigen 
Heizungsregelungen der Bauart 1935/36 lind der 
Bauart 1937/40 ttnterscheiden sich wie [ol,\.(t. Die 
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F3ctätigung der r~e).(eleinrichtung eriolgt bei der inhalt entsprechend verteilt. Der Kreis nr be-
Ra uart 1935/36 durch die Stromsch ienenspan- heizt den einen und der Kreis IV den anderen 
lIung- und bei der Bauart 1937/40 durch die Fahrgastraum. 
Ratteriespannung. Im folgenden werden die Jeder tieizstromkreis wird von einem Hitz-
heiden Ref!:c1einrichtungen beschrieben. draht-Vakuum-Schütz ein- und ausgeschaltet. 

LI) Sei h S t t ä t i geH e i z l! n g s r e g' e lu n g 

Rauart ] 935 / 36 

13c s ehr e i b u 11 g' 

j)ie selbsttütige Heizungsregclung besteht für 
jeden fahrgastraullI aus Ilnnenregler, 2 Äußen­

reglern lind aus einem die Schaltschiitze ent­
hai !ellden (Jehii IISC. 

Die Wirkungsweise der Regeleinrichtung ist 
all s dem Schaltbild (Bild 81) Zll ersehen . Jeder 
\\ agell ist in -i Heizstromkreise aufgeteilt. von 
denen die Kreise I und II je etwa ein Drittel 
der Oesalll theizkörper umfassen; jeder dieser 
Kreise ist aui heide fahr).(<1sträume ihrem Ra um-

Das tiitzdraht-Vakuum-Schütz des Kreises I 

wird von einem Außenregler, einem Bimetall­
Vakuum - Kontaktthermometer gesteuert, und 
zwar so, daß der ti eizstrornkr eis nur unterhalb 
einer Außentemperaur von etwa - 6° C ein­
geschaltet ist. Das Hitzdraht-Vakuulll-Schütz 
des Kreises 1I wird ebenfalls von einem Äußen­
regler gesteuert, der jedoch so eingestellt ist, daß 

die Heizkörper des Kreises II nur unterhalb einer 
T emperatur von etwa + 2° C eingeschaltet sind. 
Oberhalb von 2° C sind daher nur die beiden 
Heizkreise III lind IV in Betrieb. die jeder iiir 
sich von einem Innenregler so gesteuert werdell. 
daß die Innentemperatur des fahrgastraumes 
etwa 17° C betrügt. 
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\\ 'ähn:nd die Außenreglcr alls Vakuum­
schaltern bestehelI. dercn Tcmperatur sich nicht 
iindern läßt. kann die fahrgastraumtemperatur 
innerhalb gewisser Grenzen entsprechend einer 
Skala beliehig eingestellt werden. 

Innenregler 

Bei diesem R.egler (Bilder 82-84) werden 

2 äußerst starke Doppelmetallstreifen verwen­
det, die dcr Umgebungsluit ziemlich frei ausgc­
setzt sind. Dic Endcn dcr Doppelmetallstreifen 
sind durch ein dünnes. isolierendes Band 
(KuppllJllgsband) miteinandcr verbunden, in 
dcssen Mitte die Schaltstange befestigt ist, die 
die Kontakte und den Anker des permanenten 

l>ilLl K2 1J1J1<:J1re~ler. Bauart 19.1536. oiicn 

6ii 

federkriiTte der Doppelmetallstreifen einerseits 
und die Zugkraft der feder lind des Magneten 
andererseits einander gleich sind, so wird der 
Anker in dem Augenblick, in dem die letzteren 
Kräfte die erstcrcn auch nur ein wenig über­
wiegen, plötzlich angezogen lind die Kontakte 
sofort geschlossen. Bei Abkühlung biegen sich 
die Doppclmetallstreifen entgegengcsetzt den 
eingezeichneten Pfeilen nach außen, der Anker 
will sich vom Magneten cntfernen, kann jedoch 
diese Bewegung erst ausführen. wenn dic Kräfte 
der Doppelmetallstreifen diejenigen eier Zugfeder 
und des Magneten überwiegcn. Die Üffnung der 
Kontakte erfolgt dan1l cbenfalls sofort. 

Zlir Abhalttlng \'on Stallb sind die Schaltteile 

Bild K.3 Illnenrcg-Ier. Bauart 1935/.'36, geschlossen 

Magneten träg-t. Dieses Kupplung-sband wird lind der Magnet unter der Schutzkappe des 
durch eine Zugfeder am Ende der Schaltstange R.eglers noch einmal für sich eingekapselt. Bei 
gespannt g-ehallen. Die Doppelmetallstreifen sind steiRender Temperatur ergeben sich die durch 

zwecks Einstel1llng durch eine Schraube um Pfeilc anRedentelen Bewegnngen. 
'2 Lag-er drehbar. Der Temperaturregler hat eine 
Zusatzheizullg \ ' 011 etwa OA V/att. die längs der 
beiden Doppclmetal1streifen angcbracht ist. 

Um den I(egler unabhängig von Erschütte­

rungen zu machen. ist Momentschaltung der 
Kontakte erforderlich. Diese Momentschaltung 
wird dadurch erreicht. daß die Kontakte an 
cinem Ankcr befestigt sind. der dem Pol eines 
kräftigen permancntcn Magneten gegenübcr­
steht. Doppelmetallstreifen. Kupplungsband lind 
Schaltstang-e werden bei geöffnetem Zustand 
der Kontaktc durch eine Zugfeder gespannt ge­
halten. ßiegelJ sich dic Doppelmetallstreifen 
unter Einwirkung steigender Temperatur ent­
sprechend den eingezeichneten Pfeilen nach 
innen durch, so bewegt sich die SchaltstanRc 
unter dem Einfluß der Zugfedcr so, daß der 

Anker sich dem Magneten nähert. Wenn die 

imelall 

+~~~g]UK()'1laJrIe 
~~+if-t-l1a9nel 

s-++t-+-,Art1H-Zu~ft!d~r 
ZV.Jalzltelzvn!7 
Ci8htiu.se fo,.3cJ7t~/tteile 

dch"flzkappe 

IGegeJ1dNHkft'der 
_u..-.... üIger der B,slretjen 

Bild 84 Tllncllrcgler . Bauart 19:15/,'10. Prinzipskizze 
5 
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Durch Zwischellschal tLlng des ziemlich flach 
gcspannten Kupplungsbandes ergibt sich eine 
starke Vergrößerung dcr Bewegung der Doppel­

metalIstreifen. Hierdllrch wurde, durch das feh­
len der Reibung. durch die Anbringung der 
Doppelmetallstreifen an der Wandung deI 
Schutzkappe und durch die Zusatzheizung trotz 
weitgehender Unempfindlichkeit gegen Erschüt­
terungen eine Empiindlichkeit erreicht, die es 
gestattet, die Wagen temperatur konstant zu 

halten. 

Außenregler 

Die Außenregler (Bild 85) bestehen aus einem 
Doppelmetallstreifen, der sich zusammen mit 
den \'on ihm betätigten Kontakten innerhalb 
eines vakuumdicht abgeschlossenen Glasgefäßes 

befindet. Das Glasrohr befindet sich zum Schutz 
gegen Bcschädigungen in einem Gasrohrstutzen 
und ist gegen die Wandung desselben durch 

2 Gummiringe abgestützt. Die Kontakte der 
Außenregler öffnen sich bei steigender Tempera­
tur: sie sind also bei dem auf - 6° C eingestell­

tcn Regler des Stromkreises I unterhalb - 6° C 
geschlossen. wodurch der Stcuerstrom des zu­

gehörigen Hitzdraht-Vakuum-Schiitzes einge­
schaltet ist und dessen Kontakte geschlossen 
sind. für den 2. Außenregler gilt das Gleiche für 

die Temperatur \'on etwa + 2° C. Mit Rück­

sicht auf die Erschütterungen bestehen die Kon­
takte der Außenregler aus vakuumgeschmolze­
nem Eisen und befinden sich auf einem magne-

66 

tisierten Stahlstreifen, so daß die Aus- und Ein­
eingestellt, daß sich die Kontakte derselben bei 
schaltung ruckartig erfolgt. Die Regler sind so 
Absinken der Außentemperatur bei den angege­

benen Werten mit einer Toleranz von ± 0,5° 
schließen. Die Wiederöffnung der Kontakte er­
folgt etwa 2° oberhalb der eingestellten Tem­
peratur. 

SchützengehällSe 

Sämtliche Teile sind in dem Schützengehäuse 
(Bild 86) auf einer Turbonitplatte montiert. die 

zwischen 6 Gummipuffern gelagert ist, um ab­
normale starke Stöße von den Hitzdraht-Va­
kuum-Schützen fern zu halten. Auf der Vorder­
seite dieser Platte befinden sich von links nach 
rcchts die Hitzdraht-Vakuum-Schützc für die 

Heizkreise 1. Ir. II! und IV. Sämtlichen Hitz­
draht -Vakuum - Schützen sind Kondensatorcn 
parallel geschaltet. um die Einwirkung des Ab­

schaltfunkens auf die Kontakte abzuschwächen. 
Die Kondensatoren befinden sich auf der Rück­
seite der Isolierplatte. Den Ausdehnungswick­

lungen der Hitzdraht-Vakuum-Schütze, die für 
etwa 90 V bemessen sind, sind Vorschaltwider­

stände so vorgcschaltct. daß der Steuerstrom bei 
der höchsten auftretenden Spannung von etwa 
1050 V auf 29 mA begrenzt ist. Die beiden Außen­
regler liegen ullmittelbar an diesen Steuerstrom­

kreisen und ullterbrechen bei Öffnung ihrer Kon­
takte den gesamten Steuerstromkreis. Der Steuer­
stromkreis des Heizkreises T ist an die durch-

niien Ijilul:iS Anßenregler, Bauart 19.351.16 ~cschlo~scn 
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gehende Steuer-Leitung 8 des Wa~ens ange­
schlossen. so dal.l der fieizkreis T vom Führer­
stand aus durch den Hcizschalter ausgeschaltet 
werden kann. 

Während bei den Hitzdraht-Vakuum-Schüt­

zen für die fieizkreise I lind II auf eine Span­
nungsregelung an der Ausdehnungswicklung 
verzichtet wurde. mit l~ücksicht auf das ver­

hältnisllläßig seltene Schalten dieser fiitzdraht­
Vakuulll-Schützen wurde der Ausdehnungswick­
lung derselben jiir die Heizkreise IIf und IV je 

eine Oli1l1nllalllpe parallel geschaltet. die bei 
steig-ender Spallnung ill den Vorschaltwiderstän­
den einen zusätzlichen Spannungsabfall erzeugt 
und damit die Spannung an der Ausdehnungs­
wicklullg in den zulässigen Grenzen konstant 
hillt. UIll (J!illlmlal11pen mit normaler Spannung; 
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verwenden zu kiinnen. ist del1 Ausdehnungswick­
lungen noch ein weiterer Widerstand "orge­
schaltet. der so bemessen ist, daß die mittlere 
Spannung an der Ausdehnungswicklung plus 
diesem Vorwiderstand etwa 160 V betriigt. Sämt­
liche Vorwiderstünde sind cbenfalls aut dc:r Rück­
scite der Isolierplatte angebracht. 

Die Einführungen für Schalt- und Steuer­
strom liegen bei den Hltzdraht-Vakuum-Schüt­
zen auf verschiedencn Seiten des Glasrohres, so 
daß äußerlich eine einwandfreie Isolation ge­
währleistet ist. Die Einschmelzdrähte sind zu 
den Klemmen auf der Isolierplatte geführt. 
Ebenso befinden sich auf der Isolierplatte Klem­

men fiir die Anschliisse der Steuerströme. Diese 
Klemmen der Isolicrplatte sind durch federnde 
Kontaktbünder mit den einzelnen Klemmen, die 
sich auf der Grundplatte des Gehäusekastens 
befinden. verbunden. 

e) Selbsttätige Heizungsregelllng 
ßauart 1937 / 38 

Beschreibung 

Die selbsttätige Heizungsregelung der Bau­

art 1937/ -10 ist aus dem Schaltbild (Hild 87) zu 
ersehen. Für jeden der beiden Fahrgasträume A 
und R ist nur ein dreistufiger Heizkörper gezeich­

net. Die einzelnen Heizscheiden der Heizkörper 
sind über Sicherungen. die Kontakte der Regel­
schütze, den lieizumschalter und über die Haupt­

sicherung an die Fahrschienenspannung ge­

legt. Die Spulen der Regelschütze liegen in 
Reihe mit den Kontakten der Jnnenreg1er bzw 
der Außenreg1er an der Batterie. In jedem 
\Vagen sind 4 tleizstromkreise vorhanden, von 
denen die Kreise J lind TI je ein Drittel der ge­

samten Heizleistung besitzen. Diese beiden 
Kreise werden abhängig von der Außentempera­
tur durch die Außenregler gesteuert, und zwar 

wird der Kreis I bei Temperaturen unterhalb 
etwa - 6° C, der Kreis II bei Temperaturen 
unterhalb etwa + 2° C eingeschaltet. Die beiden 

anderen Kreise JII und IV sind auf die beiden 
Fahrgasträume A und B verteilt und werden 
\'on den Innenreglern des Fahrgastraumes ge­

steuert. Die Innenregler sind so eingestellt, daß 
die Kreise III und IV bei Erreichung einer 
Innentemperatur von 17-18° C ausgeschaltet 
werden. Beim Absinken der Temperatur um 
etwa ]_1,5° C wird die Heizung wieder ein­
.gescha1 tet. 

5* 
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6A 

HL Heizen lind Lüftell VW Vorwiderstände für Stcuerschütz 
Heizkörper 

Bild B7 Regeleinrichtung. Bauart 1937/40, Schaltbild in den Faltrgasträulnell 

Um die Möglichkeit zu haben, die Höchst­
stromspitze während der Hauptverkehrszeit 
herunterzudriicken, ist in die Steuerleitung des 
Heizkreises I ein Steuersch ii tz eingeschal tet, 
dessen Spule an der durch den ganzen Zug ver­

laufenden Srcuerstromleitung 8 liegt. Wird die 

Spule vom fiihrerstand durch den Jieizschalter 
ausgeschaltet. so öffnen sich die Kontakte des 

Steuerschiitzes und unterbrechen den Steuer­
kreis der Spule des l~e)?;eJschützes des Kreises 1. 
wonach dieses den Kreis J ausschaltet. 

Der gesamten Heizanordnung ist der Heiz­
umschalter \'orgeschaltet. der auf seiner Stei­

lung A (Aus) die gesamte Heizung und Lüftung 

spannungslos macht. Auf seiner zweiten Stel­
lung V (Yorheizen) sind die Regelschütze der 

beiden Kreise I und II überbrückt. aur seiner 
dritten Stellung HL (Heizen und Liiften) ist die 
gemeinsame Zuleitung der I(egelschütze an 

Spannung gelegt und der Liiftermotor ein­
geschaltet. Aui sciner vierten Stellung L (Lüften) 

ist die gesamte Heizung ausgeschaltet und nur 

der Liiftermotor ein.l!;eschalteL 

Innenregler 

Der Innenregler ist, um seine Wirkung zu 
veranschaulichen, in Bild 88 nur in seinen wich­
tigsten Teilen dargestellt. Er besteht aus einer 
U-förmig ausgestanzten Stahlfeder I, die an den 

mit 2 bezeichneten Stellen mittels zweier Schrau­
ben auf zwei Böcken festgeschraubt ist und 

deren wirksame Breite sich nach dem freien 
Ende zu dreieckförmig verHingt. An das freie 
Ende dieser Feder ist mittels zweier Nieten 3 
ein Doppelmetallstreiien 4 befestigt. der so ge­
formt ist. daß er die freie Fläche innerhalb der 

Feder annähernd ausiüJlt, d h sich nach sei n e!TI 

freien Ende ZI1 ebenfalls verjüngt und sich inner­
halb der Feder frei beweg-en kann . Der Doppel­

metallstreifen 4 trägt an seinem freien Ende, 
durch eine Olimmerzwischenlage isoliert, den 
beweglichen Kontakt 5 und ein flaches Eisen­

stück 6. das zu dem darunterIiegenden Hufeisen­
magneten 7 den Anker bildet. Der feste Oeg'en ­

kontakt 8 befindet sich zwischen den Polen 

dieses Magneten. Unter dem Doppellllctalistrei-
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Bild ~8 IIlI](; nrc~ler. Prillzipskizzc 

ien ist ein k\c i Ill:r keramischer Heizkörper 11 
bciestigt. Über dem ireicn Ende der Blattfeder] 
befindet sich eine verstellbare Schraubc 9. deren 
Zeiger über eine \'on 14- Z0o geteilte Skala ver­
stellbar ist. Im Licferzllstand sind die Innen­
regler alli eine Temperatur von 17° C eingestcllt. 
Die Verstellschrallbe ist nach Abhebcn der 
Scllutzhallbe zllgiing-ig (l3ild R9). 

Das tclllperatilrelllpfindliche Organ ist mit 
Kontakten. Magnet. Verstellschraube und zwei 
AnschluBklcmmen alli einer Leichtmetallplatte 
beiesti.~t. flic genanll!en Teile sind dmch eine 

BilJ 89 lllllenrcglcr. oiien 

in ihrem Umfang und zum Teil auch aui der 
Sti rnseite perforierte BI echkappe abgedeckt, die 
durch zwei an ihrer Schmalseite unverlierbar 
eingesetzte Schrauben. die nur mit einem 
Spezialschlüssel lösbar sind, befestigt ist (Bild 90). 
Die Anschlußklemmcn sind als Keilklemmen aus­
gebildet und durch eine Gegenmutter gegen 
Lockerung gesichert. Die Anschlußleitungen 
brauchen nur isoliert zu werden, Anbringung 
von Kabelschuhen lind Ösen ist nicht erforderlich. 

Dic Arbeitsweisc ist folgende: 
Mit der Verstell schraube 9 läßt sich die 

Temperatur nach Entfernen der Schutzkappe 
stufenlos zwischen etwa 14 und 20° verstellen. 
Unterhalb der eingestellten Temperatur sind die 
Kontakte des Innenreglers geschlossen, wobei 
ein Strom durch die Zusatzheizung 11. die Kon­
takte 5 und 8 und die Spule des Regelschützes 
iließt. Die Kontakte des Regelschützes sind somit 
geschlossen, der Wagen wird geheizt. Gleich­
zeitig wird, um die Empfindlichkeit des Reglers 
zu erhöhen. d h den Unterschied der Temperatur 
zwischen .. Aus"- und .. Ein"-Schaltung zu ver­
kleinern, der Doppelmetallstreiien durch die 
Zusatzheizung zusätzlich beheizt. Ist die ein­
gestellte Temperatur erreicht, so hat der Doppel­
metallstreifen an seinem freien Ende, das von 
dem Hufeisenmagneten 7 festgehalten wird, eine 
derartige Vorspannung erreicht, daß der Anker 
von dem Magneten losgerissen wird, wodurch 
sich die Kontakte ruckartig öffnen, die Schütz­
spule abgeschaltet wird . die Kontakte des Regel­
schützes öffnen und die Heizung unterbrechen. 
ßei der ietzt erfolgenden Abkühlung des Wagens 
biegt sich der Doppelmetallstreifen entgegen der 
Richtung des in Bild 88 eingezeichneten Pfeiles 
zum Magneten hin . bis der Anker sich dem 

Bild 90 Innenregler. geschlossen 
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Magneten SO\\Tit g-enähert hat, dafl er ebenfalls 
ruckartig angezogen wird, wobei sich die Kon­
takte schließen und das Spiel \'on neuem be­
ginllt. 

Sollte einmal eine Nachstellung der l~egel­

temperatllr sich als zweckmäßig erweisen, d h 
sollte die geregelte Temperatur von der mit der 
Verstellschrallbe eingestellten Temperatur ab­
weichen, so ist der Uewindestift (Zeiger) aus 
der Verstcllschrallbe herallszuschrauben, Hier­
durch ist der Gewindestift 10, der sich im 
Innern der hohlen Verstellschraube befindet, 
durch einen Schrallbenzieher \'on etwa 2,3 mm 
ßrl'itl: zlIgängig und kann verdreht werden. 
Rechtsdrehlln~ dieses Gewinde­
stiites bedelltet TelllPeratllrer-
11 i e d I' i ).( 11 n g. L i n k s d I' e h u n g T e m p e -
rat ure I' h ö h u n g. Eine Verdrehung dieses 
Ge\\'indestiites um IKO() bedeutet eine Änderung 

der Temperatllr 11m et'.va 1° C. 

AlIl3ellrl'glcr 

Ilie Aldlenreg-Icr sind in ihren telllpcratur­
empfindlichen lind ihren Verstellorgancn gen<lU 
so ausgeiiihrt. wie die Jnnenregler: es fehlt 

jedoch die Zlisatzhcizling. die hier nicht eriordcr-

Bild LJI AlIr.kl1re~\cr olinc Scliulzkappc 
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lieh ist, da sich die Außentemperatur in der 
Regel so langsam ändert. daß die Trägheit des 
Doppelmetallstreifens keine Rolle spielt. 

Beide Außenregler sind mit ihreIl Grund­
platten gegeneinander geschnlubt und auf einer 
gemeinsamen Gehäusegrundplatte befestigt. Zum 
Anschluß haben beide Außenregler drei gemein­
same Anschlußklemmen. ßeide Außenregler sind 
durch eine gemeinsame spritz wasserdichte 
Blechkappe abgedeckt. Sie sind außen am Lang­
träger des Wagens befestigt. Bild 91 zeigt eine 
Ansicht des Außenreglers mit abgenommener 
Schutzkappe. 

Regelschütze 

Die I~egelsehütze sind elektromagnetisch be­
tätigte Vakuumschütze. deren Kontakte im un­
erregten Zustande offen sind. Ihr Aufbau geht 
aus Bild 92 hervor. Der feste Kontakt 1 und der 
bewegliche Kontakt 2 tehen einander in einem 
aus zwei Teilen bestehenden keramischen Hohl­
körper 3 gegelliiber mit eincm Abstand VOll etwa 

0.5 mm . Der bewegliche Kontakt wird durch 
eine Wendefeder (Kontaktfeder) 4 in I<ichtung auf 
den iesten Kontakt zu hingcdrückt, kann diesen 

jedoch im uncrrcgtcn Zustand nicht berühren, 
da ein Kegelstift 5 sich gegen eine Platte 6, die 

in den Anker 7 eingepreßt ist. anlegt. Der Anker 7 
wird durch eine zweite Wendelfeder (Anker­

feder) 25. die sich auf der anderen Seite an die 
Platte 6 anlegt. VOn dem Polschuh 8 abgedriickt 
und zwar soweit. daß sich sein Rand gegen die 

Platte 9 anlegt. Der Anker 7 ist einerseits an 
der Außenwandung des keramischen Hohlkör­
pers 3, andererseits an den beiden führungs­
stäben 10 geiührt und kann auf diese Art und 

Wcise in der Längsrichtung des Schützes be­
wegt werden. Das Ende des beweglichen Kon­
taktes 2 ist durch eine spiralförmige Blattfeder 11 

ieitend mit einer der führungsstangen 10 vcr­
bunden. An dem unteren Ende dieser führungs­
stange ist ein Klemmstück 12 angeschraubt, in 

das die einc der Zuführungsleitungen einge­
klemmt ist. Die zweite Zuführungsleitung ist in 

ein Klemmstück 13. das mit dem festen Kontakt 

verbunden ist, eingeklemmt. Die Zuführung­
leitungen sind bei 14 in den Glasfuß vakuum­
dicht eingeschmolzen. der letztere an der 

Stelle 15 vakuul11dicht l11it dem Olasrohr IG ver­
schmolzen. 

Das Schütz befindet sich innerhalb einer 

Spule 17, die außen von einer eiserncn Blech-
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Bild Y2 l~e~elschi'itz, Prinzipskizze 

hülse Itl llillSchlossen ist. Die ßlechhülse I ist 
bei 19 in das Innere der Spule hineingezogen. 
Die eingezogenen Teile liegen dem Anker 7 und 

dem Polschuh 8 g-cgenüber und ermöglichen 
einen verhältnismäßig großen Querschnitt des 
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Kraftlinienweges durch das Glas hindurch. Das 
Olasrohr ist innerhalb der Spille durch zwei 
Stopfbuchsringe 20 gehalten, die durch Zusam­
menpressen der Isolierplatten mittels der Bol­
zen 21 gegen das Olasrohr gedrückt werden. 

Die Zuführungsleitungen zum Schütz sind an die 
zwei Steckerstifte 22 angeklemmt und bilden die 
Zuleitung der Hochspannung. Die Enden der 
Spule sind an die beiden fahnen 23 angeschlos­
sen, die ihrerseits zur weiteren Befestigung des 
Schützes im Schützgehäuse und zur Zuführung 
des Steuerstromes dienen. Durch die fahne 24. 
die dllrch einen Bolzen mit dem Blechgehäuse 
der Spule leitend verbunden ist, erfolgt die 

Erdung der Schützteile im Schützekasten. 
Die Ar bei t s w eis e ist folgende: 
Wird die Spule erregt, so wird der Anker 7 

von dem Polschuh 8 angezogen. Er bewegt sich 
gegen die Kraft der Ankerfeder 25 nach dem 
Polschuh hin, wobei ihm nnter dem Einfluß der 
Kontaktfeder 4 der bewegliche Kontakt 2 folgt 

Bild 93 Regelschülz 
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bis zur l3criihrung- lllit delll (Je).(enkolltakt l. 

Hiernach bewel(t sich der Anker noch ein Stück 
weiter bis zur endgültigen ßeriihrung mit dem 
Polschuh. wobei der Kegelstift 5 sich von der 
Platte 6 abhebt. \'\"ird der Steuerstrom ausge­
schaltet. so wird der Anker vom Polschuh durch 
die feder 25 abgehoben. er bewegt sich zu­
nächst etwa 0.5 mm frei. erst dann schlägt die 

Platte 6 gegen den Kegelstift 5 und reißt die 
Kontakte ruckartig auseinander. wobei die Kon-· 
taktfcder 4 zusammengedrückt wird. Ein voll­
ständiges Schütz ist in Bild 93 dargestellt. 

Stcuerschiitz 

nen prinzipiellen Aufbau des Steuerschützes 
zeiin l3ild 9-1. Es besteht aus delll Blcchpaket 1. 

ähnlich demjenigen eines Manteltransfonnators. 
dessen Joch jedoch in der Mitte an einer Seite 
llnterbrochen ist. und in dem sich zwischen 
führungsschienen der Anker 2 bewegt. Der An­
ker ist 11mgeben von der Spule 3. Er ist nach 
oben durch e1ie Isolierplatten -! und 5 verlängert 
durch einen keramischen lsolierkörper 6. in 
den eine Schraube 7 eingeschraubt ist. Diese 
Schraube 7 geht durch eine Blattfeder (Kontakt­

feder) 8 hindurch. die an ihrem Ende eine Kon­
taktbriicke 9 trägt. nie Kontakte 10 und 11 
sind auf der Isolierplatte 4 befestigt. Die Enden 
der Spule sind durch die Isolierplatten 12 und 13 
hindurchgcführt und mit elen Steckerstiften 14 

(von denen in der Abbildung nur einer sichtbar 
ist) leitend verbunden. 

Die Arbeitsweise ist folg-ende: 

nie Kontakte sind im unerregten Zustand ge­

öffnet. Wird die Spule erregt. so wird der Anker 
angezogen und nilllmt durch die Schraube 7 die 
Kontaktfeder und damit die Kontaktbrücke 9 

mit. worauf dieselbe sicil gegen die festen Kon­

takte 10 und 11 legt. J)er Kontakt II ist elek ­
trisch ohne Fkdeutllllg und dient nur als (jegen ­
lage. Der StromiluB findet statt vom Kontakt 10 

iiber die Kontaktbriicke 9 zur Anschlllßhthne 15. 
Der feste Kontakt 10 beiindet sich auf der An ­
schlußfahne 10. Beide Anschlußfahnen 15 lllld 16 
dienen so\\'ohl Zllr Befestigung des Steller­
schützes als auch zur Zulcitllng eier Niederspan­
nung. Durch die Anschlllßfahne 15 erfolgt die 
F.:lulll l .~ ue l ~,-lllIl L h.<lP p e ue ~ 5 lL· 1It'I ~ tlullI ~ cIILi( ­

zes. Das StellerstrOl1lschiitz ist \'ollständi~ aus 
Bild 95 Zll ersehen. 
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I~ild 94 !:'tellcrschLitz, Prillzipskizzc 

S c It ii t z e 11 geh Ü II S e 

Die Schütze llnd Jas Stellerschiitz Sil'd !.!;e­
l1leinsam in einem Gehällse. das in Bild 96 dar­
gestellt is t. untergebracht. Die Steckerstifte der 
SclIlltLe bdillUt'1l ~ iclt dabei ill ßUl.:h ~ l:JI. die in 

eine lsol ierplatte eingepreßt und mit den 

links vorn sichtbaren 5 großen Anschlußklem-
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Bild <)5 StclIcrscl!ütz 

Inen \ 'erbLIIHJcn sind, I)ie cnden der Spillen des 

Steuerschiitzes sind über die 4 in der Abbildun)( 
deutlich sichtbaren flachen Vorwiderstände mit 
den beideli großen Anschlll[',klelllillen am weite­
stell rechts yerblllldcn. Die Nitderspannung-s­
klemmen befinden sich rechts vorn auf dcr 1so­
lierplatte IlIld dienen ZUI1I Anschluß d~s Steuer­
stromes. Die Allschlußfahnen du Schütze sind 
an einem I~ahmen befestig-t. der g-Ieichzeitig zur 
Zuführung der Niederspanl1ung- Zll den Anschluß­
fahneli dielit. 

3. Lüitung 

Jeder Tricb- lind Bciwagen ist mit einer 
Saugliiftllllg-silniage allsgerüstet. Unter dem 
\\'agenkasten befindet sich ein elektrisch ange­

triebcnes Liiftcr)(cbläsc. dcsscn Saugstutzen 
durch Kanäle mit Lliftabsaugschlitzen in Ver­
bindung steht. die bei der Bauart 1935/36 im 
beiderseitigen Absatz dcr Umrahmung des mitt­
leren Deckellspiegels lind bei der Bauart 1937/40 
im mittlereIl Deckenspiegel vorgesehen sind. 
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dllrch welche die Luft alls delll Wag-cliilinerJI 
ins Freie gefördert wird . 

Bei dcn Triebwagen ist im Zwischcnraum 
dcr innercn und ällßeren Dcckcnverschalung 
beiderseits des mittlcrcn Deckenspiegels je ein 

in Blech ausgeführter Längskanal verlegt. der 
mit den genannten Luftabsaugschlitzen durcn 
kurze seitliche Stutzen verbunden ist. ln jeden 
der bei den Längskanäle mündet an der Schnitt­
stclle mit der zwischen den bei den Wagenräumcn 
gelegenen Trennwand ein senkrechter flach aus­
gebildeter Luftschacht. der auf der Seite der 
Fahrgasträume von der Trennwand verdeckt 
ist. Die Einmündungsstelle ist zwecks Verringe­
rllng des Luftwiderstandes verbreitert. 

Bei den Beiwagen ist oberhalb des mittlcrel1 
Deckenspiegels ein Längskanal in doppcltcr 
Breite vorgesehen. Dieser besitzt nach abwärts 
Zll den Schlitzen der Deckenabsätze hin umkeh­
rende Einzelabzweige. die an die Saugöffnungen 
anschließen. Die senkrechten Verbindungs­
schächte. welche die Luft zum Gebläsc fördern. 
führen benachbart durch den Hohlrallm der 
doppelt ausgeführten Trennwand dcr beiden 
Wagenräumc nach abwärts, 

Die senkrechten Luftsaug-cschächte münden 
bei beidcn Wagen in einen quer unter dem 
Wagcnkasten aufgehängten Sammelkanal. aus 

dem ein Stutzen über eine sehalldämpfende 

Ledermuifc ZUI11 Gebläse führt (Bild 97). 
Das Lüfteraggregat ist auf zwei starken 

Korkpiattcli gelagert. um Übcrtragung von Ge­
räuschen zu vermeiden. Dic die Korkplatten 
tragcnde Grundplatte ruht auf Pratzen des an 

den Wagenkasten angeschweißten Hiing-e .~eriistes 

Gummiplatten und Federn an den Auflageflächen 
dcsselben vermindern wciterhin dic Gcriiusch­
übertragung. Die Grundplattc samt dem Liifter­
aggregat ist vom Traggestell herabnchmbar. 

Der Lüftermotor ist ein vollständig gekapscl­

tcr Nebenschlußmotor mit Rollenlagern. Seine 
Nonnalspannung bcträ~t 375 V. seine Höchst­
leistung 0.85 kW. Das Flügclrad des Gebläses ist 

fliegend auf der verlängerten Motorwelle ange­
ordnet. Die Drehzahl ist mittels eines Regel­
Vorschaltwiderstandes in 2 Schaltstufen 

schnell und langsam - regelbar. 
Der Kasten des Regelwiderstandes ist auf 

der gleichen Seite wie das Gebläse unter dem 
Wagenkasten angebracht (Bild 98). Die Ein ­
schaltung der Lüftung erfolgt durch den Heiz­
umschalter mittels Betätigung desliandrades. 
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Bild 98 J~cgelwjdcrstalld für Lüftermotor 

Bild 99 Liifterrnotor mit Ausblasestutzen 

Um den j~C,\;eI\Viderstand besser zu belüften. 
ist der Ausblas-Stutzen des Ciebltises etwas nach 

allfwtirts abgebogen. Er ist im übrigen nach der 
Schienenmitte g-erichtet. um Staubaufwirbelun­
gen auf den Bahnsteigen zu vermeiden. und mit 

gelochtem I3lech verkleidet. um das Eindringen 
VOn Fremdkörpern zu verhindern und durch 
eine gewisse Stalrwirkung einen ruhigen Lauf 
des Geblüses zu erzielen (Bild 99). 

Außer der l~ege1ung durch die Oebläsedreh­
zahl kann die Luftabsaugung durch Klappen ein­

gestellt werden, die sich in den Absaugeöffnun­
gen der Decke des Wagens befinden. Zwei oder 
drei Klappen sind immer mittels gemeinsamer 

Welle zusammengefaßt und durch Seilzug und 
fiebel verstellbar. Die Hebel sind über den 
Tiiren angebracht. 
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.1. Beleuchtung 

a) A I I g e m ein es 

Zur Beleuchtung der fahrgasträume haben 
dic Wagen der Bauarten 1935/40 einzelne mit 
Opalg-as abgeschirmte Leuchten in der bisheri­
g-en Anzahl erhalten. die durch die hängende 
Anordnung- der Glühlampen aus der Wagen-

iti 

decke herausragen unu so eine gröBere LClIcht­
stärke ergeben (Bilder 3 11. 4. Seite 8 LI. 9). Die 

Lampen sind abwechselnd ZI1 2 verschiedenen 
Stromkreisen zusammengeiaßt. Jeder Strom­
kreis ist durch einen Kleinselbstschalter g-e­
sichert, so daß bei einer Störung in einem 
Stromkreis der Wagen durch den anderen Kreis 

einigermaßen beleuchtet wird. Es sind vorhanden: 

Im Triebwagen Im Beiwagen 
Lichtkreis I 
Appa ra telam pe 

Lichtkreis I1 

10 Lampen je 60 Watt 
60 Watt 

10 Lampen je 60 Watt 

{ 
5 Lampen je 60 Watt 

1 6 Lampen je 75 Watt 

" { 5 Lampen je 60 Watt 
6 Lampen je 75 Watt 

1500 Watt Scheinwerfer . 
Richtungsschild 

2 Lampen je 60 Watt 
3 Lampen je 25 Watt 

1455 Watt 
Die gesamte Lichtleistung je Viertelzug beträgt 2955 Watt 

Die Stromversorgung der Beleuchtung ist 
. ~egenüber der früheren Ausführung grundsätz­
lich geändert worden. Als Stromquelle dient ein 
Umformer, der auf eine Batterie von 48 Volt 
Nennspannung arbeitet. Sämtliche Glühlampen 
sind parallel geschaltet; das Ausfallen eines 

ganzen Beleuchtungsstromkreises beim Durch­
brennen einer Lampe ist damit beseitigt. Bei 
kurzen Unterbrechungen in der Stromzufuhr, z B 
beim Überfahren von Strom'Schienentrennstellen. 
brennt die \'olle Beleuchtung weiter und erst 
bei liingerem Ausbleiben der Spannung (über 
etwa 4 Sekunden) wird die Hälfte der Inn en -

beleuchtung (Lichtkreis 11) selbsttätig abge­
schal tet . 

b) A n 0 r d nun g der A p par a t e 

Die StrOmquellen (Umformer und Batterie). 
sowie die zugehörigen Regeleinrichtungen be­
finden sich nur im Beiwagen. Dem Triebwagen 
wird die Beleuchtungsenergie über die elektr i­
sche Zusatzkupplung zwischen Trieb- und Bei­
wagen zugeführt. Die Apparate für die Schal­

tung der Beleuchtung sind im Trieb- und im 
l3eiwagen angeordn et. Die Beleuchtung des 
ganzen Zuges kann w ie bei den früheren l3au-

Bild 100 fernlicht geber 
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arten VOIl1 itihrelllien Triebwagen aus- und ein­
geschaltet werden. Der fernlichlgeber ist gegen­
über der iriiheren Bauart .ge:lndert wo rden und 
befindet sich auf der rechten Seite der Li cht­
schalttafel des Triebwagens (Bild 10]). Er be­
steht aus einem kle in en Nockenschiitz. welches 
durch einen auf Jer rechten Seite angeordneten 
Druckknopf betätig-t we rden kann. Nach Los­
lassen des Drllckknopfes wird das Schütz durch 
eine Zu!!,'feder w ieder geöffnet (Bild ]00). 

Außerdem sind auf der Lichtschalttafel des 
Triebwagens (Bild 10]) oben nebeneinander 
5 Kleinselbstschalter angeordnet. die zur Ab­
sicherun,g der Lichtstromkreise des Triehwagens 
dienen. und zwar sichern 2 Kleinselbs(schalter 
die beiden Bcleuchtungsstromkreise der fahr­
gasträume des Triebwagens. 2 andere die beiden 
Signallaternen. während der mittle re Kleinselbst­
schalter bei den Zügen für 121l kll1 / h die ßeleuch­
tung des r;~iehtungsschildes nur sichert und bei 
den Zügen für SO km/ h dagegen sich ert und 
schaltet. [111 norlllalen Betrieb miissen also bei 
den Zügen iiir 120 kl11 /h stets alle Kleinselbst­
schalter eingeschaltet se in. während bei Jen 
Zügen fiir 80 km/ h der mittlere Schalter nur 

dann eingeschaltet wird. wenll das Wchtung-s-

nild 1111 Liclil~cllalrtafL:1 ilJl Tril..bw;I~Cll 
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schtld beleuchtet werden soll. Links vom ferll­
lichtgeber sitzt der Signallichtumschalter JIlit den 
Stellungen: .. AllS", .. weiß-rot", ,.rot-rot'· und 
.. weiß-weiß". entspl echend den Signalen Zg 1 
(Tap:), Zg 2 (Nacht), Zg 3 bund Zg 1 (Nacht). Bei 
den Wagen für 80 km/ h ist der SignallichtulTl­
schal ter als z weietagiger Paketschal ter ausge­

führt, wobei für jeden Signal scheinwerfer eine 
Etage vorgesehen ist. Über dem Signallichtulll­
schalter sitzt auf der Triebwagenlichtschalttaiel 
der Wagen fiir 120 kl1l / h noch ein besonderer 
Wch tungsschildschalter. der in Wechselschaltung 
(Hotelschaltung) mit 2 in die Außenseitenwände 
der führerstände eingelassenen Schaltern ar­
beitet. Die Schalter, die mit dem Schlitz-Vier­
kantschlüssel von außen bedient werden könllel]' 
ermöglichen es, die l~iehtungsschildbeleuchtung 

ohne Betreten des Führerstandes vom Bahnsteig 
aus ein- und auszuschalten. Beim Übergang der 
Züge von der fern- auf die Vorortstrecke kann 
also das Schlußsignalbild durch einen Bahnhofs­
bediensteten entsprechend der Aß 211 der ESO 
geändert werden, ohne daß der Triebwagenfiih­
rer seinen führerstand zu verlassen braucht. 

Bei den Triebwagen der Bauart 1937/40 be­

find et sich über dem Signal umschalter der 
Druckknopf für die Betätigung der später be­
sonders beschriebenen Hell-Dunkel-Schaltllng 
(Bild 1(1). 

Die übrigen für die Bedienung der Belellch­
tung notwendigen Apparate sind im Beiwagen 
auf der tIochspannungsschalttafel (linker Appa­

rateschrank, Bild 102) und auf der Lichtschalt­
tafel (rechter Appara teschrank, Bild 1(3) ange­

ordnet. 
Bei den früheren Bauarten ist für die Schal­

tung der Beleuchtung in jedem Trieb- und 

Steuer - bzw Beiwagen ein Wagenlichtschalter 

vorgesehen, während bei den Bauarten 1935/40 
die Beleuchtung der Fahrgasträume eines Vier­

telzuges von einem Wagenlichtschalter geschaltet 
wird. 

Der Wagenlichtschalter (ßild 104) auf der 

Hochspannungsschalttafel im linken Beiwagen­
apparateschrank untergebracht, ist ein Rasten­

schalter, welcher bei jedem der Spule e erteilten 

Stromstoß eine Nockenwelle a um eine Rast 
(45°) weiterschaltet. Durch 2 Nockenscheiben b 
werden die beiden Nockenkontakte c einge­
drückt oder für das Abschalten durch ihre Rück­
zugfedern freigegeben. Als Schaltkontakte dienen 
die gleichen kleinen Nockenschütze. welche im 
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Bild 1112 Linker Apparateschrank iml:3eiwa5(en 
mit liochspannungschalttafcl 
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Bild 103 Linker Apparateschrank im Beiwagen 
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fernlichtgeber und als Stcuerstr0l11 - Nocken­
schalter im Nockenschaltwerk verwendet sind, 

nur sind die Blasspulen d den Schaltbediirfnissen 

angepal.H. nie Nockenscheiben sind so geformt. 
daß die beiden Kontakte des Wagenlichtschal­

ters. \ 'O ll denen der eine das hochspannungs­
seitige Einschalten des Umformers veranlaßt 
und der andere die ßeleuchtung'srückleitung 
schließt. gleichzeitig eingelegt werden und beim 
nächsten Schaltschrittwieder gemeinsam ab­
iallen. Die Spule für die Betätigung des Wagen­

I ich tsclJal ters erhiil t den Betätigungstromstoß 
VOrn fernlichtgeber eies führenden Triebwagens 
iiber die durchgehende Leitung 10. Die SchaltsteI­
lung der einzelnen \Vagenlichtsehalter eines gan­
zen Zuges llluß gleich sein, damit die Zugbeleuch­

tung gleichmäßig ein- oder ausgeschaltet wird. 

Vor 13etriebsbeginrI lIl iissen demnach die Schal­
ter eines Zuges die gleiche Schaltstellung auf­
weiscl!. ])urch cinen Handgriff f. der aus der 

Generator Motor 
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Bild 104 Wagclllichtschalter 

"Re H =:1 

Bild 105 

Lichtumforrncr 

Bild 106 

Teile des Lichtumformers 
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Bild 107 Licl1tregler, Ansicht von yorn 

ScIJalterabdeckkappe herausragt, kann jeder 
Schalter einzeln von Hand betätigt werden. 
wobei der einmalige Anzug von Hand dem ein­
maligen Ansprechen der Arbeitsspule entspricht. 

Im rechten Apparatcschrank des Beiwagens 
ist neben den Oenerator-, Batterie- und Licht­

hallptsicherungen ein Spannllngsanzeiger ange­

ordnet, an dem durch einen darunter angebrach­
ten Umschalter die Generator- oder die Batterie­
spannung abgelesen werden kann . Auf dieser 
Lichtscha\ttafel sind ferner unter einer gemein­
samen Kappe 2 Keinautomaten vorhanden. durch 
die die beiden Lichtkreise des Beiwagens ge­

sichert sind IIlld einzeln bedient werden können. 

c) t-:rzcugllng undl(egelung der 
13 eie \I c 11 t 11 n g s s pan nun g 

dient ein Umformer (Bild 105), welcher unter 

dem Beiwagen hängend angeordnet ist, und zur 
Regelung der ßeleuchtungspannung ein Licht­
regler. welcher im rechten ßeiwagenapparate­

schrank (Bild 1(3) oben sitzt. Der Umformer 
besteht aus einem vom Netz mit 550-1100 Volt 
gespeisten Motor und einem mit ihm in ein ge­

meinsames Gehäuse eingebauten Generator zur 
Erzeugung einer mittleren Spannung von 56 Volt 
(ßild 1(6). Dic Leistung beträgt 4,66 kW ent­
sprechend 83,5 Amp.. die Drehzahl 2200 U/ min. 
Das Feld des Umformermotors wird durch eine 
zusätzliche fremderregte Wicklung in Abhängig­
keit von der Generatorspannung verstärkt oder 

geschwächt. Der Generator hat reine Neben­
schlußerzeugung. 

Der LichtregIer (ßild Jll7 und lOS) enthält ein 

Zur f:rz('u)!;llIlg der 13eleuchtungspannung- l<egelsystc1l1 zm Konstanthaltung c1t:r abge.l!:ebe-
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BilL! lOH LichtrCg;ler. Rückseite 

nen Spannung unabhängig von den Schwankun ­
gen der zugeführten Stromschienenspannllnl!:. 
fcrner den Maschinenselbstschalter P. das Lade­

begrenzungsrelaiS U und das Lichtrelais () für 
die Zu- und Abschaltllng der Batterie und zur 
Nachladung derselbeu mit erhöhter Spannung. 
Die Aufladung muß sowohl bei eingeschalteter 
Beleuchtung als auch beim fehlen derselben. z B 
<1m Tage. einwandfrei erfolgen. 

Das Regels.rstem wird durch einen Dreh­
anker Z betätigt (Bild 109). Der Drehanker. der 
eine Spule trägt, dreht sich im Kraftlinienfeld 
eines durch eine Strom- und eine Spannungsspule 
erregtcn Magneten M und bewegt dadurch einen 
Kontaktsektor A. der sich auf einer Kontaktbahn 
abwälzt und danllt mehr oder weniger von dem 
Vorwiderstand \"or der Frcmderregung des Um­
formerlllotors kurzschließt. Der Maschinen-

selbstschalter P schaltet den Generator erst auf 
die Batterie, nachdem die Generatorspannung 
die Batteriespannung überschritten hat und 

trennt diese Verbindung, wenn die Stromabgabe 
aufhört. Das Ladebegrenzungsrelais U spricht 
an, wenn eine Spannung von 2.5 Volt pro Zelle 
erreicht ist. Dann drosselt die Ladespannung 
soweit herab, daß nur noch ein ganz unwesent­
licher Strom in die Batterie fließt, ihr Lade­

zustand aber dauernd erhalten bleibt. Das Licht­
relais Q nimmt, sobald Licht eingeschaltet wird, 
die am Regelsystem R notwendigen Verände­
rungen vor. 

Die Wirkungsweise der Erzeugung und Rege­
lung der Beleuchtungsspannung ist nach dem 
Schaltbild (Bild 109) folgende: 

Bei Betriebsbeginn müssen in jedem Trieb­
wagen eier Umformerschalter auf der Haupt-

6 
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Bild 109 Schaltbild fiir Erzeugung und Regelung der Beielichtlllll!:sspannung 

schalttafel (Bild 64. Seite 54) oben rechts und 
nach Bedarf. z B bei entladener Batterie, 
der Umformerschiitzschalter (Paketschalter unter 
dem Schalter für Führerral1mheizung-) einge­
schaltet werden. Der Umformer beginnt jetzt zu 
laufen. Bei zunehmender Drehzahl erregt sich der 
als Nebenschlußmaschine geschaltete Generator. 

Von der Klemme A des Generators fließt 
dann ein Strom über Klemme D des Reglers, 
über Spule P 1lI. über Spule M II, über Kontakt 3 
eies Maschincnselbstschaltcrs P, über die Spule 
P I und Klemme N des Reglers zur Klemme H 
des Generators. Ein zweiter Teilstrom beginnt 
hinter der Spule P ITI und führt über die Regel­
widerstände R. zur Klemme E des Reglers lind 
durch das frel1ldfeld K- J des Motors zur 
Klemllle H des Generators. 

Die Spule I des Maschinenselbstschalters P 
ist so abgestimmt. daß er erst dann anspringt. 
wenl1 die Batteriespannnllng überschritten ist. 

Nach dem Ansprechen des Maschinenselbst­
schalters wird die Batterie ei ngeschaltet und es 
fließt über Kontakt 1 und die Spule U I [ ein 
Ladestrom über die Klemme B in die Batterie. 
Die Spule P III wird also den Anker des 
Maschinenselbstschalters kräftig festhalten, so 
daß es möglich ist, die Spule P 1 zu schwächen 
indem der Kontakt 3 unterbricht und die Spule 
über den Widerstand Hd gespeist wird. 

In dieser Stellung bleibt der Maschinen­
selbstschalter, solange eier Generator Strom 
abgibt. 

Beim Regelsystem I<. wird die Spule M II 
vom gesamten Generatorstrom durchflossen. 
Hinter der Spule M II zweigt ein Teilstrom ab, 
der über die Spule U 1, den ganzen Wider­
stand H, den Drehanker Z, die Spule M I zur 
Klemme N des Reglers lind von da zur 
Klemme li des Generators zurückführt. Die 
Spulen M r, M 11 und Z sind so abgeglichen. 
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daß die Ladespannung so beemflußt wird. daß 
bei entladener Batterie ein großer Ladestrom 
ilielSt. 

Nehmen wir an. bei zunächst gleichem Lade­
strom habe die Batteriespannung und auch damit 
die Maschinenspannun)!; das Bestreben, anzu­
steigen. Die folge ist. die Amperewindungen im 
Stromkreis des Regelsystems nehmen zu. es 
wird also Vorschaltwiderstand der Maschine 
abgeschaltet. wodurch der Spannungsanstieg an 
der Batterie etwas geringer wird. auf jeden Fall 
aber dadurch der Ladestrom abnimmt. 

Der Regler besitzt also die verlangte Eigen­
schaft. daß bei zunehmender Ladespannung der 
Ladestrom kleiner wird. 

Ist schließlich die Batterie genügend geladen 
und hat dabei eine Spannung von 2.5 Volt pro 
Zelle erreicht. so springt das Ladebegrenzungs­
relais U an. Hierdurch werden durch dessen 
Kontakt die Vorschaltwiderstände blind c iiber­
brückt, so daß im Spannungskreis des Regulier­
systems. abgesehen von der Spule des Lade­
begrenzungsrelais. nur der Widerstand a vor­
geschaltet ist. Da das Drehmoment des Regu ­
liersystems zunimmt. schaltet der Kontaktsektor 
der fremderregun.l!: Widerstand ab. so daß die 
Drehzahl der Maschine verringert wird. Die jetzt 
eingestellte Spannung ist derart. daß in die 
Batterie nur noch ein ganz unwesentlicher 
Strom hineinfließt. der Ladezustand der Batterie 
aber dauernd erhalten wird. 

Ändert sich während des Betriebes die Zll­

geführte Spannung. steigt sie z B an. so wird 
der Motor schneller laufen und die Generator­
spannung etwas ansteigen wollen. Damit wird 
das Drehmolllent des Regelsystems l~ größer 
und es schließt weitere Kontakte des Wider­
standes kurz. Der Str0l11 im Fremdfeld des 
Motors steigt. damit dessen Gegen-EMK, wo­
durch die Drehzahl des Motors wieder herab­
gedrückt wird. 

Der Umformer wird also praktisch immer mit 
der gleichen Drehzahl laufen. 

Wenn die Beleuchtung bei laufendem Licht­
umformer eingeschaltet wird, ist der Stromver­
lauf folg-ender: Ist die Batterie noch nicht voll 
geladen. so ist nllr der Maschinenselbstschalter P 
eingeschaltet. Wird jetzt das Licht hinzuge­
schaltet. fließt der Lichtstrom vom Punkt 1 des 
Maschinenselbstschalters über den Vorschalt­
widerstand J1 und das Lichtrelais Q zur Beleuch­
tuni;. Ocr Vorschaltwiderstand Jl ist vorge-

S3 

sehen, damit die Lampen keine zu große Span­
nung erhalten. da die Ladespannung der Batterie 
größer als cleren Ruhespannllng ist. ])a bei ein­
geschalteter Beleuchtung die Stromabgabe der 
Maschine eine größere sein muß. müssen am 
l~egelsystem Änderungen vorgenommen werden. 
welche dasselbe den nellen Bedingungen an­
paßt. Dabei ist maßgebend, daß der Maschine 
kein größerer Strom entnommen werden darf. 
als für den sie gebaut ist. Die Veränderung- des 
Regelsystems erfolgt durch das Lichtrelais Q. 
welches anspricht. Hierdurch wird die Spule 
M TI durch den Widerstand K überbrückt. Die 
Lichtmaschine kann jetzt einen g-rößeren Strom 
liefern. ohne daß dadurch die Amperewindungen 
der Spule J r am Regelsystem größer zu werden 
brauchen. 

ferner wird durch die Kontakte 2 und 3 des 
Lichtrelais der Vorschal twiderstand c kurzge­
schlossen. so daß die Amperewindungen im 
Spannungskreis des Regelsystems etwas anstei­
gen, was - bezogen auf gleichen durch die 
Spule M II fließenden Strom - einer etwas 
kleineren Spannung entspricht. Die ganzen Ver­
hältnisse sind derart abgeglichen, daß bei ein­
geschalteter Beleuchtung die Maschine deren 
Strom liefert und außerdem, falls die Batterie 
entladen ist, diese lädt, ohne daß die Maschine 
überlastet wird. 

Ist das Licht ausgeschaltet und befindet sich 
die Batterie in geladenem Zustande, so ist -
wie bereits erläutert - das Ladebegrenzungs­
relais U eingeschaltet. Wird jetzt das Licht hin­
zugeschaltet, so wird durch das anspringende 
Lichtrelais Q die Spule des Ladebegrenzungs­
relais U kurzgeschlossen, so daß dieses abfällt. 
Da der Batteriezllstand jetzt gut. die Batterie­
spannung also hoch ist. nimmt auch in der jetzt 
geänderten Schaltung die Batterie 11 ur einen 
ganz kleinen Strom auf. 

In der Regel erfolgt das Einschalten des Um­
formers und des Lichtes gleichzeitig. Bis der 
Umformer die Batteriespannung erreicht. wird 
folgender Lichtstromkreis geschlossen. Von der 
Batterie fließt der Strom über die Klemme B 
des Lichtreglers, Spule U II des Ladebegren­
zungsrelais, Kontakte 1 und 2 des Maschinen­
selbstschalters, Lichtrelais Q. Klemme L des 
Lichtreglers. die beiden Stromkreise I im Trieb­
llnd Beiwagen une! dann zuriick Zllr Batterie . 
Hat der Generator die Batteriespannung er­
reicht. wird iiber Klemme D des Reglers das 

6* 
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Lichtschiitz eingeschaltet. welches den Licht­
stromkreis JI zuschaltet und beide Lichtstrom­
kreise wcrden jetzt, \vie oben beschrieben. vom 
Generator gcspcist (Tafcln 2 und 3). 

Wird der Umformer abgeschaltet oder bleibt 
dic Spannung weg, so wird der Umformer durch 
dic Belastung abgebremst, bis seinc Spannung 

auf dic Battericspannung gefallen ist und die 
Strol11abgabe aufhört. Damit wird die Spule P IJI 
strom los. Die Spule P I kann, den Anker allein 
nicht halten. so daß Kontakt I im stromlosen 

Zustand unterbrochen wird. wodurch Maschinc 
und Batterie getrcnnt sind. 

d) S c hai t \' 0 r g a n g der Bel e u c h t 11 n g 

(Tafeln 2 lind 3) 

Wie schon erwähnt. werden bei Betriebs­
beginn der Umformer- und bei Bedarf der Um­
formcrschiitzschalter im Triebwagen cingeschal­
tet. Die Spule dcs Umformerschützes im liilfs­
schützenkasten erhält von der Leitung 150 über 

den Umformcr- und Umformerschützschalter, 
Lcitung 307, Zusatzkuppplung und Vorschalt­
widerstand Spannllng. Das Umformerschütz 

schaltet mit seinem Kontakt den Umformer über 
Lcitung 150. Umformerschalter Leitung 301. 
Zusatzkllpplung lind Vorwiderstand ein. Dic 
jetzt folgendcn Schaltvorgänge im Lichtumfor­

mcr- und ßatteriestromkreis werden schon auf 
Seite 80 näher beschrieben. 

Zum Einschalten der Beleuchtung wird im 

Fiihrerraum durch den fernlichtgebcr die 
durchgehendc Leitung 10 über den Kontakt 334/10 
kurzzeitig unter Spannung gesetzt, wodurch die 
Spillen 306/399 säm tlicher Wagenlichtschal ter 
des Zugcs kurzzcitig anziehen und den Schalter 
11m cine J~ast weitcrschalten. Jeder Wagen­
lichtschalter schließt seine beiden Kontakte. 
Durch dcn eincn Kontakt des Wagenlichtschal­
tcrs 317/-8 werden die Rückleitungen der 

Lichtkreise I und II vom Trieb- und Beiwagen 
geschlossen. Der andere Kontakt ist dem Um­
forlllerschützhalter parallel geschaltet. In der 
Regel wird der Umformer über diesen Kontakt 
des \V agenl ichtschal ters eingeschaltet. 

ZUIll Ausschalten der l3eleuchtung muß der 
fernlicht,Kcber im Fiihrcrraulll erneut betätigt 
werden. Die Spulen der einzelnen Wagenlicht­
schalter des ganzcn Zu~es bekommen wiederum 
iiher die dllrchgchcnde Leitung J() Spannung 
lind ihre Nockcn schaltcn tlln eine Rast weiter. 
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wobei diesmal eine Unterbrechung der vorher 
geschlossenen Kontakte 30J /307 und 317/-B 
stattfindet. Die gesamte Beleuchtllng wird durch 
Unterbrechung der Rückleitung abgeschaltet. 

Muß die Umformeranlage eines Viertelzuges 
infolge eines Schadens oder einer anderen Ur­
sache abgeschal tet werden, dann ist der Schalter 

"Umformer" auf der liauptschalttafel des zu­

geh ö I' i gen Tricbwagens auf "Aus" zu legen. 
Die Spitzen - oder Schlußsignalbeleuchtung 

erhält dcn Strom direkt über die Leitung 340. 
ist also VOll der Stellung des Wagenlichl­
schalters unabhängig, nur die Beleuchtung des 
Richtung-sschildes i:,t iiber den Wagenlicht­
schal ter Rerührt. 

e) VerdunkelllnRsschaltung 

Während der Verdllnkelung ist im Tricb- und 
Beiwagcn nur dcr Lichtstromkreis T eingeschal­
tet. Diese beiden Stromkreise werden im Bei­
wagen übcr ie einen Vcrdllnkelungswiderstand 
geführt. wodurch die Lampcn mit stark vermin­
derter Spannung brennen. Das Lichtschütz wird 
durch einen Kontakt am Verdunkelungsschalter 
abgeschaltet. wodurch der Lichtstromkreis II 

im Trieb- und Beiwagen spannungslos wird. 
Die Verdunkelung kann vom führenden Trieb­

wagen ein- und ausgeschaltet werden . Bei der 
Bauart 1935/36 und den 120-km-Zügen wird als 
Betätigungsleitung die Steuerleitung 7 (Bc­
tätigungsspannung 800 V) und bei der Bauart 
1937/40 die Steuerleitung ]3 benutzt (Betäti­

gungsspannung 48 V). Als Verdunkelungsschal­
ter ist im rechten Beiwagenschrank (Bild 103) 
neben dem Lichtregier der gleiche Schalter wie 
der Wagenlichtschalter. iedoch mit drei Kon­
takten vorgesehen. Zwei Kontaktc trenncn elie 
direkte Zuleitung zu elen Liehtstromkrcisen I im 
Tricb- und Beiwagen auf und schalten die Ver­
dunkelungswiderstände vor. Der qritte Kontakt 
unterbricht den Stromkreis zum Lichtschütz 
(Bild ] 10). 

Bei der Bauart 1935/36 und den ] 20-km­
Zügen ist für die Betätigung der gleiche Betäti­
gungsschalter wie für das fernlicht vorgesehen. 
Der Schalter ist über dcn Signallichtschaltern 
angeordnet. Bei der Bauart 1937/40 befindet 

sich auf der Lichtschalttafel des Triebwagens 
über dem Signallichtschalter ein Druckknopf 
(Bild 101). Durch diese Schaltung kann wiihrend 
der Verdunkelung im Tunnel mit normaler 13e­
leuchtung ,l;"efahren werden. 
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13ild 110 VerdllllkelullgssclIalter 

5. fahrsperre 

SÜllItliche Triebwagen sind lIlit einer fahr­
sperre ausg-erüstet. die dazu dient. den Zug­
zwang-släufig- Zliln Halten zu bringen. wenn er 
ein Sig-nal in Haltstellung- unbeabsichtig-t über­
iäh rt. 

Die Einwirkung- auf den Zug' erfolgt mecha­

nisch. ulld zwar dadurch. daß bei HaltsteIlung­

des Sig-nals ein am Drehgestell des Wagens be­
festigter Hehel. der über die Fahrzeugumgren­
zung-slinie hinausragt (l3ild 111). g-egen einen 

Streckenanschlag schliig-t. der in den Spielraum 
zwischen I-'ahrzcug-umgrcnzung und lichtraum­
profil hineinragt. f3eilll C}cgellschlagen gegen 
dcn Streckenanschlag wird der Hebel gedreht 
und dadurch die f3remslcitung- geöffnet und so­
mit eine Notbremsung ausg-eführt. Bei auf 

.. Fahrt" stehcndelll Siglwl ist der Streckcll ­
anschlag- aus der Um.lucnzung des lichten J(au­
mcs herausgeklappt. so daß der Ausläschebel 
ihn nicht hcrühren kann. 

Die Bestandteile der Fahrsperrenausrüstung 
am luge sind folgende: 
der an der rechten Seitc des Drehgestelles ange­

brachte Auslöser mit Auslöse"entil und Aus­
löschebcl mild 112). 

der Erdungsschalter mit Entliiftnngsschraube und 
Ocfahrzähler. 

das Rückschlagventil mit Abstellvorrichtung, 
das Zählerventil (Ad -Ventil) mit selbsttätigem 

Auslöser und Zwischenventil, 
der Meßluftbehälter und 
der Abschalthahn mit Umstell antrieb. 

Wenn der Auslöschebel 4 (Bild 111) gegen 

den Streckenanschlag stößt, wird er nach rück­
wärts gedreht und die an ihm befindliche Nok­
kenscheibe öffnet das Auslöseventil 3. Die hinter 
dem Auslösc\'cntil stehende Luft der Brems­
Icitung strömt ins freie und gc1ang-t hierbei auf 
die Vordcrseitc eines mit dem Auslöseventil ver­
bundenen Kolbens lind hält so das Ventil ent­
g-egen dem Druck einer Feder solange geöffnet. 
wie sich Luft in der Bremsleitung befindet. So­
bald die Leitung entlüftet ist, schließt sich das 

Ventil unter der Wirkung der Feder. fniolge des 
Abströmens der Leitungsluit tritt Schnell­
bremsung ein; gleichzeitig tritt eine Druckver­
mindcnrng auf der mit der Bremsleitung verbun ­
denen Kolbenseite des Erdschalters 6 ein. Der auf 
der anderen Kolbenseite nunmehr vorhandene 
Überdruck bewegt den Kolben des Erdschal­
ters in Richtung auf die Kolbenfeder Ztl. wobei 
diese gespannt wird. Ein mit dem Kolben ver-
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Q) 5perr:schiene 
Cl! Auslöser 
@ Ausloseventil 
@ Auslösehebel 
G) Verbindungsschlauch 
® frdschalter mit fJe/ahmihler 
(j) [ntlü/tungsschraube 
@ Steuerstromrelais 

R(i 

® Rückschlagventil mil Absfe//vorridJtung 
@ ZählerventJl mit selbsttätigem Aus/öser 
® t1eßlu/tbe/Jälter 
@ Abschalthahn 
@ lImste//anlrieb 

Brrm.slril /J1'19 
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Q) Sperr schiene 
@Ausläser 
@ Auslöseventil 
~ Auslösehebel 
12) VerbindungssdJ/auch 
® frdscholter mit fJefahrLähler 
(j) [ntlu/tungsschraube 
@ 5teuerstromrelo/s 
CI Ruclrschlogventil mit Absle//yorrichtung 
(jO) lählervenftl mit selbsttäligem Aus/öser 
® t1eßlu/lbeMlter 
@ Abscho/lhohn 
@ lImste//anlrieb 

fohrlrfchfung 
= 

Ilurrh9""9: Zu 
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falIrsperrcillfichtung ausgelöst 

Obcn: Fahrsperrcinrichtung in Bereitschaft 

Bild 111 
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Bild 112 Atlslöseventil der fahrsperre mit fahrsperrenhebel 

bllndener Kontakthebel überbriickt ein Kontakt­

paar. wodurch die Spille des StcllcrstrOI11-
schützes R kurzgeschlossen wird. Das Schütz 

fällt ab. das liauptschütz schaltet aus und die 
Motoren werden stromlos. Sobald das Auslöse­

ventil sich geschlossen hat lind die ßremsleitung 
wieder aufg-efüllt worden ist. kann die Über­
briickung der Spule eies Steuerstromschü tzes 

uurch Ziehen an eillem Griff. der seitlich alls 
dem Erdschal ter hera usragt. wieder a ufg-ehoben 
werden. Mit dem Kolben des Erdschalters ist 
ein Zählwerk (Gefahrzähler) verbunden, das 

jedes Ansprechen des Erdschalters zählt. Gleich­
zeitig erscheint beim Ansprechen des Erdschal­
ters in einem fenster des Gehäusedeckels eine 

weiße Scheibe mit rotem Strich. 
Um zu verhüten. daß der Erdschalter. etwa 

bei einer mit dem fiihrerbremsventil einge­
leitetcn Brel11sun~ anspricht, ist in die Verbin­

dllngsleitllng \"on der ßremsleitung zum Erd­
schalter und zum Zählcrventil ein Rückschlag-

ventil 9 eingebaut. Dieses Wickschlagventil ist 

glcichzeit ig- als Abstellvorrichtung ausgebildet, 

um bei einem Schaden an der Allslösevorrich­
tung die fahrsperreneinrichtung des betreffenden 
Wagens abstellen zu können. Die Abstellvor­

richtung ist plombiert, um unbefugtes Abstellen 
zu verhüten. Soll aus irgend einem Grunde eine 
nicht beschädigte fahrsperre abgestellt werden. 

so 11111ß außcr der Abstellvorrichtung <l1ll l~ück­

schlagventil auch die Entlüftungsschraube 7 arn 
Erelschalter betätigt werden. Diese bewirkt, daß 
die nach dem Abstellen mittels des J~ückschlag­

ventils in der zum Auslöser führenuen Leitung 
und in dem Erdschalter verbleibende Druckluft 
ins Freie abgelassen wird. Nachdem alle Luft 

ausgeströmt ist, muß die Entlüftungsschraube 7 
sofort wieder gut dichtend geschlossen werden, 
damit bei Wiedereinschaltung der fahrsperre 
keine Luft entweicht. wcil sonst selbsttätig­

Dauerbremsung eintreten würde. 
Wenn ein Signal etwa wegen einer Störung 
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in HaltsteIlung überiahren werden lIlull. kann 
uie fahrsperre mit Hilfe des Zählerventiles 10 
(Au-Ventil) vörübergehend abgestellt werden. 

Bei Annäherung des Zu).(es an das Signal 
dreht der Zugbegleiter mit Hilfe des dreiflüge­
ligen Schlüssels. der im führerstand in der Nähe 
des Ventils aufgehängt ist. das Küken des Zäh­
lerventils so weit nach rechts herum, bis ein An­
schia/.( erfolgt. Die fahrsperre ist nun abgestellt 
und das Ventilküken wird in dieser Stellung 
durch den angebauten selbsttätigen Auslöser 
kurzzeitig verriegelt. so daß der Begleiter also 
bei einem gestörten Ausfahrsignal unbehindert 
durch die Bedienung des Zählerventils den aus­
fahrenden Zug beobachten kann. Eine Zähl vor­
richtung dient zum Nachweis jeder Betätigung 

des Ven tils. Der Schi iissel ist sofort nach a usge­
fiihrter Drehung abzuziehen. festbalten des 
Schlüssels in der Sperrstellung kann Störungen 

vcrursachcn . Nach ctwa 20 Sekunden kehrt das 
Ad- Ventil selbsttätig wieder in dic Betriebs­
steIlung zurück. 

Zur selbsttätigeIl Auslösull.l; des Ziihler­
\"entils 10 (Ad-Ventil) dient eine untcrhalb des­
selben angeordnete Einrichtung. welche aus der 
Verriegclungsvorrichtul1g 14 (ßild 111)) und cinem 

dman angebauten Zwischenventil 15 besteht. 
Das Zwischen\'entil ist ein Doppcl\'entil. das in 

der I3ctriebsstellung des All -Ventils einerseits 
den zwischen dcn inneren Kolbenflächen des 
Differentialkolbens 16 Iiegcnden Raum mit der 

freien Lltft n:rbindct und andererseits die 
\ ' 0111 Hauptluftbehiilter gespeiste Druckluft1citllllg 
gegen die Verriegclungsvorrichtung absperrt. 

l3ei I)c!ätiglilig des Ad-Ventils wird mittels einer 
Daumenseileibe und einem Doppelhebel das 
Zwischenyentil umgestellt. so daß der Luftaus­

tritt ills Freie geschlossen wird und die VOIII 

Haupt111ftbehälter kommende ])ruckilift iiber das 

Ilunlllehr geöffnete untere Ventil in den Raulll 

zwischen den inneren Kolbellflüchen des Diffe­
rentialkolbens 16 einströmen kann. Dieser Kol­
ben hat nllnmehr das Bestreben, sich nach oben 

Zll bewegcn und verriegelt das Ad-Ventil. sobald 
das Kiiken dcsselben bis zum Anschla~ herum­
gedreht ist. wobei eine mit dem Küken zu 

sallllllcilgeball!e Spiralfeder gespannt wird. Die 
I<iegelstange 17 greift in eine Aussparung der 
Schliisselfiihrllng ein lind verhindert. daß das 
Kiiken von eier Spiralfeder in die Retriebsstel ­
Iling zurückgedreht wird. Sobald der Diffe­
rentialkolben 16 seine obere Endstellung er-

reicht hat, strömt Drucklllit aus der vom Diffe­
rentialkolben gebildeten Kammer über eine 
Drosselbohrung 18 in einen kleinen Behälter 11 
ein lind gelangt von hier nach der Oberseite des 
großen Kolbens der Verriegelungseinrichtung. 
Der Druck der Luft auf der Oberseite des Kol­
bens steigt langsam an und drückt infolge seiner 
größeren fläche nach etwa 20 Sekunden den 
Kolben 16 wieder in die untere Endstellung zu­
rück, wodurch die Verriegelung des Ad-Ventiles 
aufgehoben wird, so daß die Spiralfeder im Ad­
Ventil das Küken wieder in die Betriebsstellung 
zurückdrehen kann. Sobald der Kolben 16 seinc 
untere Endstellung erreicht hat, strömt die auf 
der Oberseite des Kolbens drückende Luft (also 
auch die aus dcm kleinen Behälter) über die Nut 
in der Riegelstange 17 durch den Luftauslaß 19 
aus und meldet dadurch, daß die Verriegelung 
des Ad-Ventils aufgehoben ist. 

Das Küken des Ad- Ventils ist mit ciner engen 
Überströmbohrung 20 versehen, welchc den 
Zweck hat, bei Ad-Stellung des Ventils den nach 

Überfahrcn des Streckcnanschlages entlüfteten 
Leitungsteil 5 sofort wieder aufzufüllen, damit 
ein unbeabsichtigtes Ansprechen der Bremse 

nach einer bewußt vorgenommenen Ausschal ­
tung der fahrsperre verhindert wird. 

Die fahrsperren der nicht an der Spitze des 

Zuges laufenden Wagen werden mit Hilfc dcs 
Abschalthahnes 12 abgestellt. Die Bewegung des 
Abschalthahnes und damit die Abstellung der 

Fahrsperre crfolgt selbsttätig durch einen von 
der automatischen Scharienbergkupplung beein­

flußten Umstellantrieb 13, dessen Kolben ent­

sprechend der Stellung des Kuppelorganes in der 
automatischen Kupplung - ge- oder entkup­
pelt - durch Druckluft nach links oder rechts 

bewegt wird. Durch eine Verbindungsstange 

zwischen Umstellantrieb und Abschalthahn wird 
dieser gedreht und dadurch die Fahrsperre an­

oder abgestellt. Der Abschalthahn 12 ist als 
Doppeldreiwegehahn ausgeführt und besitzt 
außer den sich gegenüberliegenden Anschlüssen 
für die durchgehende Brcmsleitllng und dem auf 
derselben Ebene liegenden Anschluß zum Rück­
schlagventil der fahrsperre zwei weitere An­

schlüsse, die in einer zweiten Ebene angeordnet 

sind. Der eine dieser Anschlüsse ist mit der 
Luftkammer des Erdschalters verbunden, wäh­
rend der andere ins Freie führt. Bei angestell­
ter fahrsperre ist die von der Luftkammer des 
Erdsehalters kommende Leitung abgesperrt, 
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Bild 113 Gnmdsätzlichc Anordnung der Türschlicßvorrichtunl?: 

während sie bei abgestellter fahrsperre geöffnet 
ist. In dieser Stellung kann daher die im Erd­
schalter befindliche Luft und über die Kolben­
manschette desselben hinweg auch die übrige 
in den fahrsperrleitungen und Apparaten befind­
liche Luft ins freie abströmen. so daß also die 
gesamte fahrsperre entlüftet ist. 

Da nur diejenigen fahrsperren eines Zuges 

abgestellt sillu. deren zugehörige automati­
sche Kupplungen gekuppelt sind, ist außer der 
fahrsperre des führenden Wagens auch die des 
letzten Wagens in Betrieb. Die ist jedoch be­
deutungslos. da dieser Wagen rückwärts läuft 
und beim Berühren eines Streckenanschlages 
von riickwärts die fahrsperre nicht in Tätigkeit 
gesetzt werden kanll. weil der Auslöseh"bel dann 
Utll ein zweites Gelenk gedreht wird, ohne die 
Daul1lenscheibe. welche das Auslöseventil be­
Wtigt. Z11 bewegen. 

6. Türschließvorrichtung 

Sämtliche Außentüren sind mit einer Tür· 
schließvorriehtung ausgerüstet, mit deren Hilfe 
sämtliche Tiiren gleichzeitig vom führerrautll 
aus geschlossen werden können. Bild 113 zeigt 
die grundsätzliche Anordnung der Türschließ­
vorrichtung". Als Antriebskraft zum Schließen 

der Türen dient Druckluft. die in jedem Wagell 
über ein Druckminderventil der Ausgleichleitun.Q," 
entnommen wird. Oberhalb jeder Tür befindet 
sich ein Türschließzylinder, dessen Kolbensran.Q,"e 
unmittelbar auf die Türen wirkt. Die Schließ­
bewegung wird durch einen Türschließschalter 
vom führerraum eingeleitet. durch den die 
durchgehende Steuerleitung 9 kurzzeitig unter 

Spannung gesetzt wird . Jnfolge dieses Strom­
stoßes wird in jedem Wagen ein Türschließ­
magnetventil erregt, das Luft in ein Türschließ­
steuerventil einströmen läßt. Das Steuerventil 
öffnet seil1erseits den LuftzlItritt zu den Tiir­
schließzylilldern. Nach einer einstellbaren Zeit 
von 10 bis 20 Sekunden steuert das Steucrventil 
von selbst wieder um und die Türschließzylinder 
werden entlüftet, so daß die Tü ren wieder VOll 

Hand geöffnet werden können. Die Türschließ­
vorrichtungen der beiden dem führerralll1J 
nächstgelegenen Türen können durch einen Hahn 
abgestellt werden, um dem Schaffner das Ein­
steigen bei anfahrendem Zuge und das Beob­
achten des anfahrenden Zuges zu ermöglichen. 

Der Türschließzylinder (Bild 114), dessen 
Laufbüchse aus Stahlrohr von 35 mm lichter 
Weite besteht, besitzt an dem einen Ende einen 
Luftanschluß, während das andere Ende eine 
fiihrungsbuchse fiir die Kolbenstange trägt. Der 
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Kolben i~t mit Ledermanschetten gegen den 
Zylinder abgedichtet. Die Kolbenstange drückt 

mittels eines Gummipuffers in eine an der Tür 
befestigte Druckpianne. 

Das Tiirschließsteuerventil (Bild 115) besteht 
allS einem Magnetventil, einem Differentialkol­
ben mit Flachschieber und einer Steuerkammer 
mit Drosselbohrung. Bei nicht erregtem Magnet -

~o 

ventil befindet sich der Differentialkolben unter 
der Wirkung der die beiden Kolbeninnenseiten 

beauischlagenden Druckluft in seiner linken End­
stellung. In dieser Stellung verbindet der Flach­
schieber die Türschließzylinder mit der Außen­
luft. Wenn das Magnetventil erregt wird, läßt 
es Luft durch die Bohrung a in die Steuerkam­
mer einströmen, der Differentialkolben steuert 

Bild J 1-1 Türschließzylinder 

'--------1\j @ 
'-----n--r~.-----

Bild J 15 Tiirschließ-Steueryentii 

um und die Druckluit strömt durch die 
Bohrung b in die Türschließzylinder. 

Sobald das Magnetventil nicht mehr er­
regt wird. beginnt die Luft aus der 
Steuerkammer über die Düse abzu ­
strömen und nach 10 bis 20 Sekunden 
ist der Druck in der Steuerkammer so­
weit gesunken. daß der Differential­
kolben wieder in die linke Stellung um­

steuert, in der die Türschließzylinder 

mit der Außenluft verbunden werden. 
Da eine gute Abdichtung des Differen­
tialkolbens gegen die Steuerkammer 
wegen des kleinen Querschnitts der 

Drosselbohrung unbedingt gefordert 
werden muß. ist die Abdichtung nicht 
durch die üblichen Ledermanschetten, 

sondern 

Gummi 

durch eine 

hergestell t. 

Wälzhaut aus 

Das Türschließ-

magnctventil arbeitet mit einer Be­
triebsspannung von rund JOO V. Die 

Stromschienenspannung wird durch 
einen Vorschaltwiderstand von 1340 
Ohm auf diesen Wert herabgesetzt. Da 
der Bewegungswiderstand der Tiiren 
am Ende der Schließbewegung zu­

nimmt. weil der Widerstand des Tür­

schlosses überwunden werden muß. so 
ist in die Leitung vom Steuerventil zu 
den Türschließzy1indern ein kleines 
Drosselvcntil eingebaut. ]Hcses Vcntil 
bewirkt, daß während der SchlieLl­
bewegung nur ein Druck von 11/ 2 bis 
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.! atii in den Zylillllcrn entstellt ullll daU der 
Druck erst alll Hubende his auf den voller. 
\\ 'ert von 3 atü ansteigt. \)a beim Öffnen der 
Tiircn die hinter den Kolben stehende Luit durch 
die Leitung herausgedrückt werden muß. in der 
sich das Drosselventil befindet, ist das Drossel­

ventil als Rückschlag\'Cntil ausgebildet, so daß 
eine Drosselung der rückwärts strömcnden Luft 
nicht eintritt. 

!H 

lastet die I~ieg-eplatte ulld drückt sie nach ullten. 
Sobald der durch die federn 10 und 11 einge­
stellte Niederdruck von 3 atü erreicht ist, schließt 
sich das Ventil. Die Druckzufuhr bleibt solange 
untcrbrochen bis der Niederdruck unter den gc­
wünschten Wert gesunken ist. Sodann öffnet 

das Ventil wieder und der gleiche Regelvorgang 
beginnt von neuem. 

Mit dem Türschließschalter (Bild 117) wird 
die durchgehende Steuerleitung 9 kurzzeitig 
unter Spannung gesetzt. Der Schalter besitzt 
Momentein- und -ausschaltung und magnetische 
Blasung. Die Momentschaltung wird dadurch 
erreicht, daß zwischen den Betätigungshebcl und 

N",rltiro'ro. ' den Kontakthebel eine feder geschaltet ist. Diese 

f-------I50------J 

ßild tl (i Drllckmindcr\'clltil 

Der Druck der Ausgleichleitung wird durch 
ein Druckl11inderventil mild 116) alli den für 

dic Türschlicßvorrichtung eriorderlichen Druck 
von 3 atü herabgesetzt. 

Das Druckl11inderventil besteht aus dem feder­
gehäuse 1 und dem Ventilgehäuse 2, zwischen 
denen eine Biegeplatte 9 eingespannt ist. Diese 

wird durch dic einstellbare Spannung der bei den 
federn 10 und 11 von unten her belastet und 
hebt dabei den im Ventilgehäuse 2 geführten 
Ventilkegel 7 von seinem Sitz ab. so daß die 
Druckluft vom Hauptluitbchälter durch das Ven­
tilgehäuse in die Niederdruckleitung eintreten 
kann. Der sich hier ansammelnde Druck be-

feder wird durch den Betätigungshebel so ver­
schoben, daß sie einmal im Sinne einer Einschalt­
bewegung, das anderemal im Sinne einer Aus­
schaltbewegung wirkt. 

i. Tyion 

Die Triebwagen sind zur Abgabe hörbarcr 
Signale mit einem Tyfon ausgerüstet, das in die 

vordere Stirnwand eingebaut ist und vom füh­
rerraum aus betätigt werden kann. Das Tyfon 
(Bild 118) besteht aus einem kurzen runden Guß­
gehäuse mit der Membran für die Schallcrzell ­
gung und einem Schalltrichter. Die Membran 
wird durch den Gehäusedeckel, der als Ring­
mutter ausgebildet ist. im Gehäuse so gehalten, 
daß sie in der M itte fest auf dem trompeten­
iörmig erweiterten Ende des Luftzuführungs­

rohres auflicgt und dieses abschließt. Das Tyion 
wird mit Druckluit aus dem Hauptluftbehälter 
betrieben. Beim Einströmen der Luft stößt diese 

gegen die Mittc der Membran und hebt sie von 
der Öffnung ab, so daß die Luft durch den 
Schalltrichter nach außen gelangen kann. Hier­

bei regt sie die in dem Schall trichter befindliche 
Luftsäulc zu starken Schwingungen an, die sich 

der Membran mitte ilen. Die Membran schwingt 
mit den Luftschwingungen mit und verstärkt so 
die Lautwirkung des Tones ganz erheblich. 

8. Fensterwischer 

Das führerstandsfenster ist mit einem 

fensterwischer ausgerüstet. 
Bei den Triebwagen der Bauart 1935/36 ist 

ein Druckluitscheibenwischer und bei den Trieb­
wagcn der Bauart 1937/40 ein elektrischer 
Scheibenwischer eingebaut. 
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13ild J J 7 Tiirscliließsclialtcr 

a) Ilruckluitscheibenwischer 

(Bild 119) 

J >Cr Ilruckluitscheibenwischer wird IIlit 

J)ruckluit allS dem Hauj)tluftbehälter betrieben. 

Der Scheibenwischer besteht aus einem Ge­
häuse 1. in welchem sich zwei Kolben befinden. 

die durch eine Zahnstange miteinander verbun­
dell sind. Die hin- und hergehenden Bewegungen 
der Kolben werden durch ein Zahnsegment auf 
die Welle 2 iibertragen. Aui dieser Weite sitzen 
die beiden \\'ischeranne 3 und 4. Der Druck 

6 

l3ild 11<) Druck Iililsclieiben\Vi~clil.!r 

92 

Bild 118 Tyfon 

des äußeren Wischerarmes 4 aui die Scheibe 
kanll durch die Einstellschraube 5 eingestellt 
werden. Der Scheibenwischer kann auch beim 
Versagen der Luftbctätigunl( durch den Hand­
griff 6, der in die Öffnung 7 gesteckt wird, be­
tätigt werden. Das Anstellen des Fenster­
wischers eriolgt über einen Dreiwegehahn. 

b) Eie k tri s c her Sc he i ben w i s c her 
(Bild 120 lind 121) 

Der elektrische Scheibenwischer besteht in deli 
Hauptteilen aus dem Wisch motor 1 mit dem Ge­

triebe 2. dem Wischhebel 3 und dem 
Handrad 4. Wischhebel und Hand­
rad sitzen aui den En,den einer 
Welle 5, die durch eine hohle, VOIll 

Getriebe angetriebenen Welle 6 
hindurch geht. Mit dieserHohlwel1c 
ist die Nabe des Handrades vermit­
teis eines Keiles 7 gekuppelt. der 

in einem Einschnitt der Hohlwelle 
eingreift und durch den Knopf I () 
außer Eingriff gezogen werden 

kann. Durch diesen Keil wird so­
mit der Antrieb auf die Welle ;) 
und damit auf den Wischhebel 

übertragen. Der Wischmotor ist 

ein 2poliger Nebenschluß-Motor, 

dessen Anker in Compo-Lager­
buchsen gelagert ist. so daß er 
keiner Nachschmierung im Be-

trieb bedarf. Der WisC'hhebel kann 
auch mit derHand betätig:t werden. 
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Die Wir k 11 n,g s w eis e ist folgende: 
Wisch hebel wird vom Motor angetrieben: 
Die Drehzahl des Motors wird durch das 

Getriebe herabgesetzt und gleichzeitig die Um­
lauibewegung durch die Hebelübenragung 8 in 
die ZUlll Wischen erforderliche Pendelbewe,gung 
umgewandelt. Der zweiarmige HebelS läuft mit 

einer an seinem oberen Ende angebrachten Rolle 
in der in die Welle 9 eingeschnittenen schrägen 
Nut. Dadurch wird der Hebel bei Umlauf der 
Welle 9 in eine Pendel bewegung um den an­
nähernd in seiner Mitte liegenden Drehpunkt 
versetzt. Die Pendel bewegung wird durch eine 
Verzahnung auf die Hohlwelle 6 und von Ja in 
der oben beschriebenen Weise weiter aut den 
Wischhebel übertragen. 

Wischer wird von Hand betrieben: 

Bild 120 t:leklrischer Scheibenwischer 

Durch Herausziehen des Knopfes 10 am 
Handrad wird die Wischhebelwelle von der 
Getriebe-Hohlwelle losgekuppelt. Der Knonf 
wird um 90° gedreht, 'bis er in Ruherasten auf 
der Nabe des Handrades einrastet und damit 
gegen ungewolltes Verdrehen gesichert ist. Jetzt 
kann der Wisch hebel unabhängig vom Motor 
mittels des Handrades geschwenkt werden. 

Durch Zurückdrehen des Knopfes 10 (u n d 
gegebenenfalls des Handrades) bis zum voll­
ständigen Einschnappen des Keiles 7 in den Ein­
schnitt der Hohlwelle 6 wird die Wischhebel­
achse wieder mit dem Getriebe gekuppelt, falls 
der Wischhebel wieder vom Motor angetrieben 
werden soll. 

8 

9. Klarsichtscheibe 

Die fiihrer- lind Schaffnerseiten der Führerräullle sind zur besse­

ren Sicht bei Vereisung der Scheiben mit Klarsichtscheiben aus­
gerüstet (Bild 72. Seite 58). Die Klarsichtscheibe besteht aus einer 
in einem Mctallrahmen liegenden Glasscheibe. Der MetaJlrahmen ist 
lllit einer Hohlgulllmileiste versehen. Über die ganze Breite der 
Scheibe sind dünne Widerstandsdrähte gespannt, die aut Isolier­
leisten am MetaJlrahmen befestigt sind. Die Scheibe wird auf der 

Bild 121 elektrischer Scheibellwischer. Prinzipskizze 

Innenseite des rechten und linken Führerraum­
stirnfensters befestigt. Durch den Hohlgumllli 
wird ein luft- und wärmesicherer Abschluß er­
zielt. Die jetzt zwischen den beiden Scheiben 
liegenden Widerstandsdrähte werden über einen 
Schalter, der an der rechten Fenstersäule des 
führerraumlllittelfensters befestigt ist, an die 
Ratteriespannung gele,gt. Die Widerstandsdrähte 
heizen nun den Raum zwischen den beiden 
Scheiben und verhindern das Beschlagen lind 
Vereisen clersel ben. 
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D. Bremsausrüstung 

1. Ausrüstung steuert. Die S t e u e run g für den n 0 r -
malen Betrieb ist die elektrische; 

Die Triebwagenzüge sind ausgerüstet: 
'I) mit schnellwirkender Druckluftbremse 

Bauart Knorr-Kphr mit Einfachsteuer­
ventil (EVB); 

b) mit elektrischer ßremsstellerun~; 

c) mit Spindelhandbremse. 

2. Beschreibung der Bremseinrichtung 

a) Art und Anordnung der 
ßrcmseinrichtung 

(Tafeln 4 und 5) 

Die Druckl uftbremse ist als Einkammer -
bremse mit Einfachsteuerventil Knorr ausge­
führt. die sowohl pneumatisch wie elektrisch 
gesteuert werden kann. Stufenweises Bremsen 
ist auf beide Arten. stllfenweises Lösen nur 
elektrisch möglich. Der Bremsdruck kann nach 
oben lind IInten ebenfalls nur elektrisch stufen­
weise g-eregelt werden. Mittels der Druckluft­
steuerung kann der Bremsdruck zwar stufen­
weise verstärkt. aber. wie bei der gewöhnlichen 
Einkammerbremse. nur unabgestuft aufgehoben 
werden. r n der R e g- e I ist die B rem se, 
lind zwar sowohl beim Bremsen 
wie beim Lösen elektrisch zu be­
t ä t i gen. Nur. wenn der Steuerstrom fehlt. 
lind in Oefahrfällen, ist die pneumatische 
Steuerung zu verwenden. 

b) Eie k tri s c h ge s te u e r t e B rem S e 

Die elektrisch gesteuerte Bremse ermöglicht 
schnelles und gleichmäßiges Anziehen und Lösen 
sämtlicher Bremsen eines Zuges ohne Stoßwir­
kung bei bester Regulierbarkeit. Sie besteht aus 
der Einkammerbremse. mit den Teilen der elek­
trischen Steuerung. 

[)i", Brcmse 'wird mittels des Führerbrems­

ventils sowohl elektrisch unter Zuhilfenahme der 
I )rllckluftschiitze. als auch pneumatisch gc-

die pneumatische Steuerung über die Druckluit­
steuerventile wird bei etwaigem Versagen der 
elektrischen Steuerung. ferner bei der Bauart 
1935/36 auf stromlosen Strecken beim Aufleuch­
ten der WarnungSlampe sowie beim Schnell­
bremsen angewendet. 

Bei der Bauart 1935/36 (Tafel 4) wird der 
Strom für die elektrische Steuerung aus der 
Stromschiene entnommen und über den fahr­
schalter gerührt. Eine hinter dem fahrschalter 
angeordnete 10-Ampere-Sicherung schützt die 
Apparate der elektrischen Steuerung. Vor den 
elektrischen Brems- und Löseventilen wird 
die Spannung durch Vorschaltwiderstände auf 
120 Volt im Mittel herabgesetzt. Der in die 
ßrems- und Löseleitung eingeschal te te Magnet­
schalter verhindert ein gleichzeitiges Ansprechen 
der elektrischen Brems- und Löseventile und 
damit ein Erschöpfen des liilfsbehälters. Eine in 
den Batteriestromkreis der Beleuchtung mit 
einem Mindestspann ungsschalter geschaltete 
Warnlampe leuchtet auf. sofern die Stromschie­
nenspannung ausbleibt und gibt dem führer das 
Zeichen. bei einer erforderlichen Bremsung durch 
Bewegen des führerhebels in die Stellung 
.. Pneumatische Betriebsbremse". pneumatisch zu 
bremsen. Die Warn lampe ist über den fahr­
schalter an Erde gelegt. Sie ist so geschaltet, 
daß der Batteriestromkreis nur dann geschlossen 
wird. wenn der fahrschalterhebel in einer der 
fahrstellungen lieRt. Die Batterie kann bei ab­
g-estellten Zügen auf stromlosen Strecken daher 
nicht leerbrennen. 

Beim Andrücken des Klinkhebels am führer­
hremsventil (Bild 122) in den Stellungen ,.Elek­
trisch Bremsen" oder "Elektrisch Lösen" st römt 
Druckluft aus der liauptluftbehälterleitung in den 
Brems- oder Löseschalter des Druckluftschützes. 
Dcr jeweils beallfschlag tc Schalter wird gc­

schlossen und setzt die Brems- oder Löseleitung 
unter Spannung. Beim elektrischen Bremsen fließt 
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der Strom iiber den Vorschaltwiderstand. die 
Spille des Magndschalters wird angezogen und 

unterbricht den Lösestromkreis. während das 
elektrische ßreillsventil der Druckluit den Weg 
aus delll Hilisbehälter über das Doppelrückschlag­
\'entil ZUIll ßremszylinder ireigibt. Beim elek­
trischcn Lösen fließt der Strom über den Vor­
schaltwiderstand und die geschlossenen Kon­
takte des Magnetschalters zum elektrischen 
Löseventil. Dieses wird geöffnet und läßt die im 

Bremszylinder eingeschlossene Druckluft ins 
Freie. Je nachdem der Klinkhebel zum Führer­
bremsventil kürzere oder längere Zeit ange­
drückt wird, zieht die Bremse in der Stellung­
"Elektrisch Bremsen" leicht oder kräftig an, 

oder die Bremsc wird in der Stellung "Elektrisch 
Lösen" mehr oder wcniger stark abgeschwächt. 
Der Luftvorrat im Hilisbehälter erschöpft sich 
bei clektrischer Betätigung nicht. da schon wäh­
rend des Bremsens die verbrauchte Hilfs­
behäl terl uft nachgeiiill t wird. 

Die pneumatischc Steuerung- der Bremse ist 
die gleiche wie bei der Einkamiller-Schnell-

!)i) 

(I3allart 1935/36). eingestellt auf 10 kg/ cm t
• ver­

hindert eine Überlastung- des Olabscheiders. Der 

Hauptbehältcrdruck von 8 kg/ cm 2 wird ebenialls 

durch ein Sicherheitsventil. das zwischen den 
Behältern angeordnet ist. überwacht. Bei der 
Bauart ]937/40 ist nur ein Sicherheitsventil. ein­
gestellt auf 8,5 kg/ cm 2

, vor dem Olabscheider 
eingebaut, das demnach gleichzeitig auch in die 
Hauptluftbehälter keinen höheren Druck ein­
strömen läßt. Dic von dem führcrbremsventil 
kommende und im Schnell druckregler auf 

5 kg/ cm 2 cntspannte Druckluft strömt iiber einen 
Tropfbecher in die durchgehende Hauptluft­
Icitung. an welcher die Steuerventile ange­
schlossen sind. An jedem Trieb- und Beiwagen 
befindet sich ein schnellwirkendes Steuerventil 
mit dem dazllgehörigen Hilfsluftbehälter, dem 
Schutzkasten für die elektrisch gesteuerte 
Bremse und dem daran angeschlossenen Brems­
zylinder. Vor dem Eintritt in das Steuerventil 
wird die Luft in einem Zentrifugal-Staubfängcr 
von Staubteilchen gereinigt. Vom Steuerventil 

und Hilfsluftbehälter führt je eine Leitung zum 
bremse. Die Druckluft tritt jedoch vom Steuer- Schutzkasten für die elektrisch gesteuerte 
ventil her über das Doppelrückschlagvcntil in 
den Bremszylinder. Der Kolben des Doppelrück­
schlagventils wird hierbei in die andere Endlage 

gedrückt und \'erschließt dadurch den Anschluß 

zu den elektrischen Brems- und Löseventilen . 
Die fahrzeu,I;e der Bauart J937/40 (Tafel 5) 

sind nicht mehr mit Druckluitschützen ausg-e­
rüstet. Bei dieser Bauart wird der Strom für 
die elektrische Steuerung der Batterie entllom­
men. Die \Varnlampe ist nicht mehr notwendig. 

Es kann also bci diesen Wagen elektrisch ge­

bremst oder gelöst werden. auch wenn der 
Fahrstrom ausbleibt. Die Anschlußkontakte sind 

im oberen Teil des führerbremsventiles (Bild 
122a) untergebracht, so daß beim Andrücken des 
Klinkhebels in den ßrems- oder Lösestellungen 
der Stromkreis zu den ßrerns- oder Löseventilen 
geschlossen wird. 

cl D r tI c k I u i t a n lag e 

Die von der Pumpe geförderte Druckluft 
wird über einen Sicherheitsventil-Olabscheider 

und Rückschlagvcntil in zwci Hauptbehältern 
aufgespeichert und von da über die durch­
gehende Hauptluftbehälterleitung und Tropf­
becher (bei der Bauart 1937/40 auch über ein 

Luftiilter) dem führerbrems\'entiI zugeführt. 
Das Sicherheitsventil vor dern Olabscheider 

ßremse und von hier über ein Doppelrückschlag­
ventil zum Bremszylinder. Die Pumpe wird 
durch einen Druckwächter zu- und abgeschaltet. 

der am führerstand über einen Absperrhahn und 

Staubfilter an die Hauptluftbehälterleitung an­
gcschlossen ist. Zur Beobachtung des Druckes 
befinden sich im führerstand je ein Einfach­

LlIftdruckmesser: 
a) für Bremszylinder ; b) fü r Ha uptl uftbehäl­

ter und c) für Leitung. 

3. Beschreibung der Apparate 

a) f ü h r erb rem s v e n t i I 

Das Führerbrernsventil (Bild ]22 und 122a) 

ist als Drehschieberventil mit besonderem Klink­
hebel für elektrische Bremssteuerung- ausgebil­
det. An dem führerhebel ist ein Sperrschloß 
befestigt. 

Bei elektrischer Steuerung der Bremse wird 
die Klinke in der Brems- oder Lösestellung an­
gedrückt. 

Bei Drllckluitsteuerung drr RrplI1se wird das 
Führerbremsventil wie ein normales Ventil 
bedien t. 

Der Hebel des Führerbrernsventils auf dem 

nichtbesetzten führerstand ist durch das Sperr­
schloß gegen Drehen ill die Löse- und fahr-
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ScnnlftA+B 

zum Br.msschalter 
des Drucklultschützes 

I 
ins Freie 

vom Haupflultbehälter 

I 
zum Lultdruckmesser 
für Hauptlultbehälter 

-1 zum Brems schalter . 
des Drucklt!Jchützes 

\ 
~ 
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Leitungs -Lultdruckmesser 
für Hauptlultleifung 

,.~ 
durch den DrehJ('h~r 
ins Freie 

Bild 122 führcrbrcms\'cntil Bauart 1935/:30 

stellungen I bis III gesichert und kann beim 
Führerstandswechsel mit Hilfe des dazugehöri ­
.l!;CII Schlüssels entsperrt werden. 

elektrisch wird die Bremse in den bei­
den Stellungen 1T .. Elektrisch Lösen. 
fa h r t" und III .. E lek tri s c h B rem sen" 
g-cstellert. 

\\ ährcnd der Fahrt steht der Hebel in der 
Stellung Ir "Elektrisch Lösen, Fahrt". 

r3cil11 Andrücken der Klinke strömt Druck­
luft ZIIIII Löseschalter des Drllckiliftschützes. 
I liesl'l' schließt den T.iisestromkreis und die gc-

öffneten elektr ischen Löseventile verbinden die 
Bremszylinder mit der Außenluft. Beim Aus­
bleiben des elektrischen Lösestromes nach einer 
elektrisch eingeleiteten Bremsling muß zunächst 
durch ßewegung des Führerhebels in Stellung VI 
pneumatisch nachgebremst werden . erst darauf 
kann in Stell ung I pneumatisch gelöst werden. 

Sobald der Führer die Kl inke losläßt, ent­
weicht die Druckl uft aus dem Löseschalter ins 
Freie und der Lösestromkreis wird wieder 
unterbrochen. Der Bremsschalter ist mit der 
freien Luft verbunden . 
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(J) Pn~umalisch Lös<>" 

@EleklrisCh [(iSM, fahrt 

@Elel<lrisch Br .. ms~n 

® Milt~/sleTlung 
® Absehlullslellung 

® P"eumafis~ B~'r;'bsbr~ms~ 
@Pneumalisd~ Sehnetlbroms. 
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Ilild 122a Fiihrerhremsventil ßauart 19.17/40 

7 
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Zum Bremsen bewcgt der führer den liebel 
in die Stellung 111 .. Elektrisch Bremsen" . 

Durch Andrücken des Klinkhebels wird der 
Brcmsschalter des Druckluitschützes geschlos­
sen und die an die Bremsleitung angeschlosse­
nen elektrischen Brems\'entile lassen Druckluft 
aus dem liilfsbehälter in den Bremszylinder 

strömen. Stufen weises Bremsen in k leinsten Ab­
stuillJ1){en wird erreicht durch mehrmaliges kurz ­
zeitiges Andrücken des Klinkhebels. Durch H in­
und Herbewegen zwischen den beiden Stellun­
gen Il r .. Elektrisch Bremsen" und If .. Elektrisch 
Lösen" und Andrücken des Klinkhebels in diesen 

Stellungcn kanll die Bremsung nach Bedarf ver­
stärkt und ab,l>;eschwächt werdcn . 

Bei der Bauart J937/-IO erfolgt die Betätigung 
der Kontakte im oberen Teil des führerventils 
(Bild l'?'?a) ebenialls durch die Klinke in den 
Stellungen lf oder l[!. 

Die führerhebel der nichtbesetzten Führer­
stände J11ü~sen aui Mittclstellung IV stehen. Im 
falle eines Schadens am Motor[uftpresser oder 
der Druckluftspeiseleitung eines nichtbesetzten 
Triebwagens. der eincn Druckabiall oder gänz­
lichen Verlust der Hauptbehälterluf1 zur folge 

sa- F-G 

.il. 
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hat. wird durch einen AbschaIthahn der liaupt­
behäl tcr vom füh rerventil abgesperrt. Wenn 
versehentlich nach Beseitigung des Schadens 
der Hahn in seiner Abschlußstellung belassen 
wird, so gibt die austretende Hauptbehälterluft 
am Hahn ein hörbares Zeichen .. das den führer 
darauf aufmerksam macht, daß der Hahn in die 
Normalstellung zurückzulegen ist. Ferner bietet 

der Abschalthahn die Möglichkeit. den Dreh­
schieber und die Ausgleichvorrichtung nachzu­
sehen. ohne daß die gesamte Hauptbehälterillit 
verloren geht. 

In Oefahrfällen ist der Führe rhebel in die 

S tell u n g V II P n e 11 m at i s ehe Sc h n e 11-
b rem S e zu legen. 

Beim Versagen dcr elektrischen Steuerung 
bremst der Führer rein pneumatisch durch vor­
übergehendes Bewegen des Handgriffes in 
die S tell u n g VI P neu m a t i s c heB e -
tri e b s b rem se lind darauffolgendes Zurück­
legen in die Ab s chili ß s tell u n g V. Die 
Bremskraft läßt sich durch wiederholtes Hin­
und H ergehen zwischen den StellllllRen V und V I 
stufenweise steigern, 

=.:: ::...:: :: ---------------------:.---=.-----=-=-r. 
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Bild 123 Drllckluftscliü tz 
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Nach yoruusg-cgang-euem pneumatischem 
13rcillscIl ist der Führerhebcl kllrzzeitig in die 
Stellllllg I .. P n C U III a l i s c h L ö 5 e n" zu 

legcll. Um ein Uberladen zu \'crmeiden. ist 
der führerhebcl kurz \ ' 01' Erreichen des vor­
g-eschriebcnen Ha uptlei tungsdruckes in die Stel­

lunR II .. Elektrisch Lösen, fahrt" zu legen. von 
wo übcr den Schnelldruckreglcr \'ollstiindig- auf­
geladen wird. 

[)) D r 11 c kill f t s c h ii tz 

I las I lrllcklilftschiitz mild 123) besteht haupt­
süchlich aus dem I3rel115- lind dem Löseschalter 
lind den beiden Schaltzylindern. Die Brems- und 

Löseschaltcr sind gleich ausgebildet. Aus dem 
fiihrerbrcllls\'Cntil t;elangt die Drllckillit in 

9H 

den jcweils beaufschlagten Schaltzylinder. 
bewegt dessen Kolben nach oben lind !cgt 
den dazllgehörigen Schalter ein. Dieser besitzt 
Moment-Ein- und -Ausschaltung sowie funken­
löschllng. Der über den SchaItzylindern ange­
ordnete Sperrhebel verhindert, daß beide Schalt­

zylinder gehoben und damit beide Schalter 
gleichzeitig eingelegt wcrden. 

c) Elektrisches ßrcllls- lind 

Löseventil 

Die elektrischen Brel11S- lind Löscvcntile 
(l3ild 124) sind gleicher Bauart. Das Ventil wird 

d 11 rch sein Eigengcwich t und d IIrch Drucklll ft 
geschlossen gehaltcn und dllrch Errei!:lIng des 
f:lektromag'ncten g-eiiffnet. 

8--L------7 
... ,..--- <, ... .. '--~ 

Bild 124 Brems- lind Löseventil 

7* 
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1 

4 Bild 125 Maitllctschalter 4 5 

Bild 126 Doppclrlickschlagvcntil 

d) Mag" n c t s c hai t e r 

Dcr Magnetschaltcr mild 125) besteht im 
wcsentlichen aus der ~pule I. dem Mag-netkern 2 

mit der KOlltaktbriicke .3 und dem Kontakt­
trüg-er -l mit den Kontaktleisten 5. 

Bei gelöster Bremse ist die Spule spannung-s­
los. Der M ag-netkern befindet sich in seiner 
IIntersten Lage lind verbindet hierbei durch die 
Kol1taktbrilckc .3 dic heiden Kontaktl eistcll .5. 

ang-estellt. so erhält die Spule Spannung; der 
Magnetkern wird angezogen und unterbricht 
hierdurch den Lösestromkreis. Der Magnet­
schalter verhindert demnach ein gleichzeitig-cs 
Schließen des Brems- und Lösestromkreises und 
damit ein gleichzeitiges Anstellen der Brems­
lind Löseventile. 

e) D 0 p p e I r ii c k s chi a g v e n t i I 

Das Doppel riickschlai!:vcntil (Bild 126). öffnet 
Bei elektrischer Auslösullg ist der Lösestrom- selbsttätig der Druckluft den jeweilig g-c-
kreis .t;cschlos~cn. \\'ird die: Bremse elektrisch wünschten \Vcg zllm Bremszylinder und 
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Bild 127 Milluestspanlll1l1)!sschaltcr 

schliclH g-Jcichzeiti~ die Leitllng- uer nicht be­

nlltzen ßreillse ab. 

i) Mindestspallnung-sschalter 

Der Mindestspallnungsschalter (Bild 127) be­

steht im wesentlicheIl aus der Spule I mit 
Magnetkern 2 unu dem Anhr 3 mit den Kon­
taktiedern 5. Solange die Stromschiene unter 

Spann uni-( ist. ist auch die Ma;.;netsplllc unter 

Spannllng; der Ma~netkern zieht in den fahrt­
stellIIngen ues fahrschalterhcbels den Anker an. 
Der ßatteriestrolllkrcis ist IInterbrochen. Beim 

Ausbleiben der Strolllscl1iellenspallnllng wird die 
SPille spanllung-slos. Die feder -'I hebt den Anker 
lind schließt dllrch die Kontaktfedern den ßat­
teriestromkreis. ])ie hierin g-eschaltete "vVarn­

lampe lellchtet aui. J)ie Zylinderschraube 6 dient 
zlir gcnHllen Einstellllng- des Ankerhubes. 

Da bei der 13auart 19.37/ -10 die elektrisch ge ­
steuC1'te Bremse VOll der Batterie gespeist wird. 
entfällt bei dieser r3auart die Wilfnlamjle und 
der Mindestspannungsschalter. 

4. Notbremseinrichtung 

Wie üblidl befindet sich ein Notbremsventil. 

nauart AekermHnn . für deli führer im führer­
raum dicht am führerbremsventil und ein wei ­

teres. das durch Zugkästen in den fahrgast­
räumen betätigt wird, am Kurzkuppelende des 
Wagens außen unterhalb der Stirnwand. Es ist 
durch eine Klappe zu erreichen. 

5. Handbremse 

Die Triebwagen sind mit einer Handbremse 
versehen . deren Spindel waagrecht allßen am 
Langträger liegt. Die Spindel wird von der 

Handkurbel über eine Zwischenwelle mit Ketten 
angetr ieben. Die längere senkrecht verlaufende 
Kette ist durch Verschieben der Handkurbel 

nachstellbar. die kurze waa.\!:rechte Kette ist 
n ich t verstellbar. Sam
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E. Selbsttätige Scharfenberg-Kupplung 

1. Allgemeines 

Die völlig selbsttätige Kupplung der Berliner 
S-ßahnwagen Bauart 1937/38 ist aus Bild 128 
ersichtlich. Die Kupplungseinrichtung besteht 
in oer Hauptsache allS dem Kuppelkopf mit 
Zubehör. der Zug- ulld Stoßvorrichtung und der 
Mittelstellvorrichwng. Oben im Kuppelkopf ist 
die Luftkupplung Hir die fiauptluftleitung und 

unten im Kuppclkopf die Luftkupplung für die 
fiallptluftbehälterleitung angeordnet. Ober dem 
Kuppelkopf befindet sich die Kabelkllpplung. 

2. Beschreibung 

a) M c c h a n i s ehe K u p p I u n g 

Der Kuppelkopi (Bild 12S) besteht aus einem 
Stahlgußgehäuse l. in dem sich als Kupplungs-

verschluß das drehbare Herzstück 2 mit der alJ­
gelenkten Kuppelöse 3 befindet. Außerdem sind 
im Kuppelkopfgehäuse das Druckfederwerk 4 
(Bild 134) und die Ausklinkvorrichtung .5 mit dem 
Entkupplungszylinder 6 (Bild 134) eingebaut. 

Tm Gegensatz zu der bisherigen Kupplungs­
bauart befindet sich der Kuppelverschluß bei 
unbenutzter Kupplung (kuppelbereiter Stellung) 
zurückgezogen im Kuppelkopi, wobei das Druck­

iederwerk 4 gespannt ist. Es wird erst durch 

die Ausklinkvorrichtung.5 beim Zusammen­
fahren durch den Gegenkopf ausgelöst. 

Die Luftkupplung für die Hauptluftleitung 
(f3ild 129) ist oben auf dem Kuppelkopi~ehäuse 1 
angeordnet. Sie besteht aus dem Kupplungs­

stück und dem selbsttätig wirkenden Steuer­
ventil für den Umstellzylinder des fahrsperren­
hahnes, der gleichzeit ig Absperrhahn der Haupt-

Bild 128 Selbsttätige Scharfellberg-Kupplung 
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Illitlcitullg ist. I las ~(eucr\'ell(il ist mit zwei 
Sdlraubcll allt dem Kuppclkopft;c l1ii.use I be­
festigt. 

Das Kuppllillgsstück besteht alls dcm Mund­
stiick 2-1. dcm Dichtllilgsring 25. dem Gummi­
rohr 26 und der Druckiedcr n. dic zusammen­
gesteckt als Ganzcs VOll vorn in das KuppeJ­
kopfgehäusc eingcsctzt und nach Drehen um 

/lQvp'lvll/~1 "/119-

J O 
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etwa 9Uo durch zwd Knaggen all delll Mund­
stück 24 im KuppelkopfKehäuse festgehalten 
werden. 

Das Steuerventil besteht aus einem Ventil­
gehäuse 28. dem Ventilkörper 29 und der Druck­
feder 30. Der Ventilkörper 29 ist zum Einbau 
und zur leichteren Auswechslung der Gummi­
dichtung 29a im Ventilteller zweitei lig ausge-

29 

-"""::::::----n niigEI~~=~Z96 

296 33 35 32 

3ft 

ZBo.. 

31 

Bild 129 Luftkllpplung für die H auptluft leitung 

37 25 26 27 38 36 39 36a ";-0 

Bild 1.10 Luftkllppllln)( für die Hallptlllftbehälterlcitun)( 
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Klauenkupplung eingeschaltet 
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Klauenkupp1unf/ ausqeschaltet 
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von Hand 
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fiihrt. cr bestt:ht aus dem Ventilteller 29b und 

uel1J Schait mit Druckteller 29c. Der letztere ist 

rechtecki~ und gleitet an einer fiihrungs­

fläche 28a des Ventilgehäuses 28. wodurch er 
g-egen Drehen gesichert ist. 

Der Ventilkörper 29 wird durch die Feder 30 
sowie einem Nockenhebel 31. der im Ventil­
gehäuse 28 gelager ist. in zwei Stellungen be­
wegt. ln der einen Stellung .. zu· · (kuppelbereiter 

Zustand) schließt der Ventilteller 29b die Zu­
leitung 32 an der Gummidichtung 33 ab, in der 

anderen Stellung .. auf"· (gekuppelter Zustand) 

gibt er die Verbindung von der Zuleitung 32 

nach der Ableitung 3-1 frei und dichtet mit seiner 
OUllll11ieinlage 29a das Innere des Ventil­

gehäuses 28 nach außen hin ab. 
Nach Abnehmen ues Zwischenstückes 3.5 mit 

der Zuleitung 32 und der Ableitung 34 sowie 
Entfernen der Oumlllidichtung 33 kann der durch 

10.) 

eine rederzahJlsclleibe gesicherte Ventil teller 29b 
herausgeschraubt und seine Oummieinlage 29a 

a llsgewechsel t werden. 
Die Luftkupplung für die Hauptluftbehälter­

leitung (Bild 130) ist untcn im Kuppelkopfgehäusc 

angeordnet. Bis auf das Mundstück 37 besitzt 
sie die gleichcn Teile wie das Kupplungsstück 
der Hauptluftleitung. Als Abschluß uient das 

selbsttätig wirkende Stoßventil 36. Es wird 

durch die im Innercn des Ventilgchäuses 38 
untergebrachte Buchse 39 gefiihrt. Im llnge­

kuppelten Zustand wird das Stoßventil mit 

seinem Ventilteller 36a durch dic feder 40 auf 
dcn Ventilsitz dcr Buchse 39 gedriickt und 

schließt die Leitung ab . 

b) S te u crs t rom k u p p I u Il g 

j)ie Steuerstrolllkupp!ung (Bild 131) besteht 

aus einem Kontaktkasten -11. der mittels zweicr 

/ 
. \ ). 

Zvm ln/klipp IIn sz /mder ../ ,/'. v->. \ 
STI!'I/Vnq!!~ ') 

'-. . ../ 

13ild 132 Entkllpplllllgshahn 
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ArJlIC -12 scliwillgelld übcr dem Klippelkopf 
allgeordnet ist. In dcm Kontaktkasten sitzt ein 
KOlltaktträg-cr aus Isolicrstoff 43 mit Druck­
kontaktcn -1-1 und den zugehörigen Anschluß­
klcmmen. Zm Abdichtul1g- nach dcr Gegcnkupp­
lung dient cin GUlJ1midichtung-sring 46. Durch 
cinc bewegliche Schutzkappc 47. die durch zwei 
am Kontaktkasten -11 ang-ebrachte Halter 48 gc­
tragen wird. wcrden die Kontakte 44 bei unbe­
nutzter Kupplung- geg-cn Schmutz und Nässe gc­
schiitzt. Hilltell ist der Kontaktkastcn durch cincn 
abschraubbaren Deckel vcrschlossen. Zum Be­

wcgen eies Kontaktkastcns (Kuppeln und Ent­
kuppcln) dient ein Schalthebcl SO. der auf dcm 
Hauptbolzcn 51 gelagert ist. Die Übertrag-ung 
dcr Drehbcweg-ung dcs Hauptbolzens 51 auf den 
Schalthcbel 50 erfolgt über einc Klauenkupp­
lung 52. elie unter dem Einfluß einer Druck­
fedcr 53 steht. 

Mit dem Abschalthebcl 54 kann die Stcuer­
stromkupplung hei Störungen in den elektrischcn 
Steucrleitung-ell eies \\'agens durch Hcrunter­
elriicken eier Schaltklaue 52 ausgcschaltet wcrdcn. 

Die Halter -18 dienen dazu. die Klappc 47 
bcim ßewcgcn des Kabelkastens 41 so zu 
stcuern. elaß sie bci abg-eschalteter Kabelkupp­
IUllg \ 'or den Druckkontakten liegt und beim 
Kuppeln rechtzeitig nach obcn ausweicht. 

Nach Lösen der Schrauben 55 kann die 
ganze Kabelkupplung- nach vorne übcr das 
Kuppelkopfgehäusc 1 hcrumgcklappt werden, so 
elaß eine bequcme Zugäng-lichkeit zur Kabelauf­
teilun.co: gegchcn ist. 

c) J) r u c k I u i t - eilt k u p p I u 11 g S -

\' 0 r r ich t u 11 g 

I )ic Ilruckluit-f:ntkupplungsvorrichtung bc­
steht aus elem Entkupplungshahn auf dem 
Fiihrerstallelstisch dcr Tricbwagcn (Bild 132). 
einem f:ntkupplungs\'cntil an den Trieb- und 
l1eiwagell außcn an dcr Stirnwanel des Wagcns 
mild 133). dem im Kuppelkopfgehäusc I einge­
bauten Entkupplllngszriinuer 6 (Bild 134). der 
Entkupplllngsleitllng; (Bild 128) lind der zugehö­
rigell Leitungskupplllng 49 (BileI 130). Entkupp­
lun~shahn unel Entkupplungs\'entil sind an die 
Ha uptluitbehiil terleitnng angeschlossen. 

Dcr f:ntkllpplungshahn (Bild 132) ist ein Drei­
wegehahn 58. der mit einem Rückschlagventil 59. 
Jas ein \"orzeiti).(es Schließen dcs Hahnes vcr­
hindert. \'erblinden ist. Dcr f:ntkupplungshahn 
kanll Illlr mit dem fahrschlüssel bedient werden . 
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Bild 133 Entkupplungsventil 

[)as f:ntkupplungsventil (Bild 133) besteht aus 
einem Ventilgehäuse 60 mit Entlüftungsboh­
rung 62 und einem Tellerventil 61. Es ist an der 
Stirnwand so angeordnet, elaß es vom Bahn­
steig aus mit dem fuß und vom Gleis aus mit 
der Hand betätigt werden kann. Damit elas 
Ventil nicht von Unbefugten betätigt wireI, ist 
es durch eincn ßlechkasten mit aufklappbarem 
Deckel verkleidet. 

3. Wirkungsweise der Kupplung 

a) K Il P P e I vor g- a n g 

Der Klipplullgsverschlul.l 2 und 3 eier IIlecl!a­

nischen Kupplung (Bild 128 u. 134) wird in der 
entkuppelten Stellung durch einen Sperrzahn 63a 
der am Herzstück 2 angelegtcn Sperrstange 63 
gehalten. Der Sperrzahn legt sich gegcn die 
](ast 64a der Führung 6-1 am Kuppelkopfgelläuse. 
Dabei sind die Kllppelfedern 4 ganz zusammen­
gedrückt unel gespannt. 

Das Steuerventil für den fahrsperrenhahn 29 
(Bild 129) steht in der Stellung .. zu" und schließt 

die Verbindung zwischen der Zuleitung- 32 und 
dcr Ableitung- 34 ab. Seine Entlüftungskanäle 
entlüften die Ableitung 3-1. Dadllrch ist der 
große Kolbenraum dcs Umschaltzylinders für 
den fahrsperrenhahn mit der freien Luft ver-
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blllllkn IIlld Jer uallernd illl kleinen Kolbenrallnl 
des Umschaltzylinders herrschende Druck der 
Ha uptluftbehäl terleitung- häl t den Umschal t­
zylinder so. daß der fahrsperrenhahn die dureh­

g-ehende Hallptillftleitung abschließt und dic 
Fahrsperre einschaltet (Bild 135. Abb. 4). 

Beim Lösen einer Kupplung und ihrer Über­
führung in die kuppelbereite Stellung. wie sie 
alle an cinem Zugende befindlichen Kupplungen 
stets einzunehmcn habell. wird also iedesmal 
allch die fahrsperreneinrichtung sclbsttätig mit 
eingeschal tet. 

Die Luitkupplung jjir die Hauptluftbehälter-

" 5f 
65 654 63 66 (; 

Bild 1.34 Mechanische Kupplullg 
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leitl11lg- (l3ild 130) ist durch das ~toß\"elltil .lh 
nach außen hin abgespcrrt. 

Die Kabelkupplung befindet sich unter de11l 
Einfluß der Blattfedern 56 in der abgeschalteten 

StellunR (Bild 131. Abb. 1) . 
Beim Kuppeln werden dic Kuppelköpfc durch 

die Zentrier- und Leitorganc richtig gegcnein­
ander geführt. Kurz bevor die Stoßilächen zur 
Berührung kommen. wird der Bolzcn 65 der 
Ausklink\'orrichtunR (Bild J3-1) durch dcn Gegen­
kopf zurückgedrückt. Hierbei wird der Sperr­
zahn 63a nach hinten geschobcn. die Sperr­
stange 63 wird frci und der Kupplungsver­

schluß wird durch die Kuppelfedcrn 4 geschlos­
sen. d h die Verschlüsse bei der Kupplungen 
gehen in die gekuppelte Stellung. Der Haupt­
bolzen 51 der mittels Nut und federn mit dem 
Herzstück 2 verbunden ist. dreht sich zwangs­
läufig mit. 

Der Hauptbolzen 51 nimmt durch einen An­
schlag bei seiner Drehung den Nockenhebel 31 
(ßild 129) mit, so daß sich jeder der beiden 
Kupplungen das Ventil 29 unter der Wirkung 
der Druckfeder 30 und des in der Zuleitung 32 
herrschenden Luftdruckes der Hauptluftbehälter­
leitung öffnet. Gleichzeitig wird die Entlüftung 
der Ableitung 34 verschlossen. Es strömt jetzt 
Druckluft aus der Zuleitung 34 in den großen 
Kolbenraum des Umschaltzylinders. Der da­

durch auf dieser Seite erzeugte Überdruck 
schiebt den Doppelkolben im Umschaltzylinder 
in die andere Endstellung. wodurch der fahr­

sperren hahn die durchgehende Hauptluftle itllng 
öffnet und die fahrsperre ausschaltet (siehe 
auch l3ild 135. Abb. I). 

Die Luftkupplungen für die Hallptlllftbel1ii1-
terleitung sind zur gleichen Zeit durch g-egen­
seitiges Zurückstoßen der Mundstücke 37 und 
damit der Ventilstößcl 36 geöffnet. nachdem sich 
die Gummiringe 25 der Lnftkupplungen aufein­
andergepreßt haben. Die Hauptluitbehälter­
leitungen beieler Wagen sind miteinander ver­
bunden (Bild 135, Abb. 3). 

Durch das Drehen des Hauptbolzens 51 wird 
auch der Schalthebel 50 der Kabelkupplung 
durch die Klauenkupplung 52 derart bewegt, daß 
er über das federblatt 57 elen Kabelkasten aus 
der abgeschalteten Stellung (Bild 131, Abb. 1) in 
die gekuppelte Stellung (Bild 131. Abb. 2) ge­
drückt hat, wobei die Schutzkappe 47 rechtzeitig 
nach oben geschwenkt ist. Die Druckkontakte 44 
legen sich gegeneinander. so daß auch die elek-
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trischen LeitungeIl selbsttätig verbunden sind. 
Die (Jummidichtungsrahlllen 46 presseIl sich 
aufeinander und schützen die Druckkontakte 44 
gegen das cindringen von Fcuchti)(keit. 

Das federblatt 57 ist durch eine Stell­
schraube 57a regulierbar. Hierdurch kann bei 
ßedari die ßewegung des Kabelkastens so ein­
gestellt werden. daß die Kontakte mit genü)(en­
der VorspanllullR aufeinander liegen. 

b) L ü s e vor )( a 11 g 
cntkuppelll durch Betätig;ung des 
f:lltkupplullgshahnes im führer­

s t a 11 d des Tri e b \\' a )( e n S 

Die ßedienung des En tk upplungshahnes im 
FiihrerstaJld (Bild 132) kalln Jllir nach AufsetzeJl 
des fahrschlüssds erfolgen. Hierdurch ist ge­
wiihrleistet. daß der fahrer die Kupplun)(ell nur 
nach Stillselzell des Zuges entkuppeln kann. 

I )urch Drehen des fahrschliis el aus der 
Stellung I in die Stellung lT (Bild 1.32 und 135, 
Abb. 2) wird aus der HauptlufthehälterleitunR 

J)rllckluit nach dem Entkupplungszylinder 6 
(Bild 134) im Kuppclkopfgehäuse geleitet. Die 
Druckluft schlägt hierbei das I~ijckschlagventil 59 
zu. indem sie den Ventil teller hochdrückt und 
mit seiner llichtungseinlag-e auf die \Yulst der 
Überwurfmutter preßt. 

nie Druckluft tritt durch die Entkupplungs­

leitung 45 (Bild 130) ?;Ieichzeitig in die EntkllPP­
lun?;szylinder beider Kupplungen und schlägt 
auch das I(ückschlag\'entil am (geschlossen 

gebliebenen) Entkllpplullgshahn des anderen 
Wagens zu. 

Die in die beidcn Entkupplungszylinder 6 
einströmende Druckluft urückt die Kolben 6a 
milu 134. Abb. 3) \'or. die die Kllppelverschlüsse. 
Herzstücke 2 und Kuppelöse 3, zusammen mit 

uem liauptbolzen SI im Sinne des Uhrzeigers 
- VOn oben gesehen - drehen und hierdurch 
die Kupplungsverschlüsse öffnen. 

Der Sperrzahn 63a an der Sperrstange 63 
hat sich beim Lösevorgang in jeder Kupplung 
gegen die Anschlagleiste 65a des Druck­

bolzens 65 gelegt (Bild 134. Abb. 2), wodurch die 
Kupplungs\'erschlüsse in dcr kuppel bereiten 
Stellung festgehalten werden. 

Gleichzeitig mit Jen Kupplungsverschlüssen 
hat eier Kolbcn 6a mit seiner Stange auch elen 
Nockenhebel 31 (Bild 129) an seinem langen 

licul'larm im Uhrzeigersinne gedreht. so daß 
der kurze Nocken das Steuerventil in die Stel-

lOH 

lung .. zu" gedrückt hat. Hierdurch wird die Zu­
leitung 32 gegen die Ableitung 34 hin geschlos­
sen und die letztere entlüftet. Durch die Cn(­
lüitunl!; entweicht die in der Ableitung" 34 lind 
in dem großen Kolbenraum des Umschaltz)'lin­
ders befindliche Druckluft. so elaß der uauernd 
in dem kleinen Kolbenraum diescs Umschalt­
zylinders herrschende Druck den Kolben UIlJ­

steuert und den fahrsperrenhahn so bcwegt. 
daß die durchgehende Hauptluftlcitung geschlos­
sen und die Fahrsperre eingeschaltet wird. 

Mit dem Hauptbolzen 51 hat sich auch der 
Schalthebel 50 der Kabelkupplungen im Sinne 
des Uhrzeigers gedreht, so daß die Kabelkupp­

lungen unter den Druck der 13lattfedern So 
zu rückged riich: t werden (ßil d 131. A bb. I). 

Da die Druckluft einc l!;ewisse Zeit benötigt, 
IlJll den vorstehend geschilderten 13ewegungs­
vorgang zu Ende zu führen. müssen der Ent­
kupplungshahn oder das Entkupplungs\'entil 

eine kurze Zeit (mindestens 5 Sckunden) in der 
Stellung .. entkuppelr' verbleiben. Nach dieser 

Zeit läBt sich der fahrschlüsscl an dem Ent­

kupplungshahn aus der Stellung II in die Stei­
lung I zurückdrehen (Bild 132). Solange Entkupp­
lungszylinder und die Entkupplungsleitung noch 

nicht ausreichend entlüftet sind. läßt sich der 
fahrschlüssel nicht in die Stellung I zurück­
drehen. da er durch den hochstehenden Schaft 

des Rückschlagventils behindert wird. Durch 
dicse Verblockung wird erreicht. daß der Ent­
kupplungszylinder 6 (Bild 134) sicher entlüftet 

lind sein Kolben dllrch eine I~ückstelljec\er in dic 
I(uhelagc zurückgeführt wird. Der fahrschlüsscl 
kann nur in Stellung r abgenommen werden. 

Entkuppeln durch Betätigung 
des Entkupplungsventils an der 

Stirnwand 

Durch Niederdrücken des Entkupplungs­
ventils (Bilel133) wird aus der Hauptluftbehältcr­
leitung Druckluft nach dem Entkupplungszylin­
der 6 (Bild 134) im Kuppelkopfgehäuse geleitet. 
Oer Entkupplungsvorgang ist dabei der gleiche 

wie vorstehend unter a) beschriebcn. Die Ent­
lüftung dcr Entkupplungsleitung und des Ent­
kupplungszylinders geschieht durch Entlüftungs­

nuten am Stößel des Entkupplungsventils. 

Entkuppcln von Hand 

Ein Entkuppeln von Hancl soll alli AlJsnahme­
fälle beschränkt bleiben. 
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Dllrch Ziehen am Handgriff des Löseseiles 
dreht sich der Bolzen 51 im Sinne des Uhr­
zeigers. KupplllngS\'erschluß mit Ausklink - und 
Sperrvorrichtllng- und elektrische Kabelkupp­
lung sowie die Luftkupplung für die Hauptluft­
behälterleitung arbeiten hierbei genau so wie 
IInter a) beschrieben. IJagegen wird der Nok­
henhebel des Steuerventiles für den Umschalt­
zylinder der fahrsperre beim Lösen von Hand 
nicht betätigt. Diese Einrichtung ist aus Sicher­
heitsgriinden getroffen. damit die Hauptluft­
leitung bei unbeabsichtigtem Entkuppeln . etwa 
bei \3rllches eines Kuppelgliedes. nicht ge ­
schlossen wird. sondern zllr Einleitllng der Not­
hremsllng- offen bleibt. 

[las Steuen'entil öffnet sich also stets selbst­
tiitig- bei jL:dem Kuppeln. schließt sich aber nllr 

dann selbsttiitig, wenn die Druckluftlösevor­
richtung betiitigt wird. Nach dem Entkuppeln 
\ ' 011 Hand ist daher das Steuerventil an beiden 
Kllpplllngen mit dem tiandgTiff am Nocken­
hebel 31 (\3ild 129) soiort zu schließen. 

[-'ahren die fahrzeuge auseinander. so be­

wegen sich die Drllckbolzen 65 der Sperrvor­
richtung (f3ild 134) durch federspannung nach 

\'orn und zusammen mit ihnen auch die An­
schlagleiste 65a. Hierbei wird an bei den Kupp­
lungen die Anschlagleiste 65a von dem Sperr­
zahn 63a iortgezogen und der Sperrzahn durch 
die Feder 66 in die Rast 64 a an der führung 64 
gedrückt. Die Kupplungen sind wieder kuppel­
bereit. Oleichzeitig haben sich bei den Luftkupp-

lungen der Hauptluftbehälterleitung (Bild 130) 
die Ventilstößel 36 unter dem Einfluß der 
Federn 27 und 40 gegen den Dichtungsring des 
Ventiltellers 36a gelegt, und zwar bevor sich 

die beiden Mundstücke 37 mit dem Dichtungs­
ring 25 voneinander abgehoben haben. nie 
tiauptluftbehälterleitungen sind geschlossen. 

c) A b s c haI t end e r K a bel k u p p I u n g 

Bei den Störungen in den elektrischen 
Steuerleitungen der Fahrzeuge kann die Kabel­
kupplung außer Betrieb gesetzt werden (Bild -I). 
Zu diesem Zweck ist an den beiden gekuppelten 
bzw an den zu kuppelnden Köpien der <1111 

Schalthebel 50 an gelenkte Abschalthebel 54 bis 
dicht an den Arm des Schalthebels 50 zu drückeIl 

lind mit dem Überwu.rf festz"le~en (Abb. 133). 
Dadurch wird die Schaltklaue 52 unter Über­
windung des Druckes der Druckfeder 53 aus 
dem Schalthebel 50 ausgeriickt. so daß der Schalt­
hebel nicht mehr die Bewegungen des Haupt­
bolzens 51 mitmacht. Durch elen Druck der 
Blattfedern 56 bleibt der Kontaktkasten 41 i" 
seiner rückwärtigen kuppelbereiten Stellung bzw 
er wird in diese Stellung zurückgeführt. 

Ist die elektrische Störung beseitigt, so kön­
nen an den gekuppelte" Scharffenber.~-Kupp­

lungen die Kabelkupplungen wieder gekuppelt 
werden. indem man den Übcrwuri von dem Ab­
schalthebel 54 abhebt und den Schalthebel ."i0 
entgegen dem Uhrzeigersinne herumdreht, bis 
die Schaltklaue 52 in den Schalthebel einspri"gt. 
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F. Vorschriften für die Bedienung des Triebwagenzuges 

durch die Fahrmannschaften 

I. Allgemeines 

I. Fiir die f3edienung des Triebwagenzuges g-el­

ten sinn)!;emüß: 
DA ()IO Dienstanweisung iiir die Loko­

moti \' beam ten. 
DY 1~ln .=111 Sondervorschriften fiir selbst-

]W 131n -t97 

])\' -t61 

tiltige Signalanlagen. Fahr-
sperren lind Ersatzsignale. 
Dienstvorschrift iiir die ßedie-
nung der elektrisch oder 
Druckluft gesteuerten 

durch 

Ein-

kammerbremse (Knorr). 
Allgemeine Vorschrift für den 
Dienst aui elektrisch betriebe-

nen Strecken. 
Außerdem sind die allgemein gültigen Vor­
schriften für den Betriebsdienst lind die 
Dienstanweisungen für die Triebwagen­
mannschaften zu beachtcn . 

2. Solange ein Stromabnehmer eines VierteI­
zuges an einer spannungführenden Strom­

schiene liegt. stehen auch die drei anderen 
Stromabnehmer dieses Viertelzuges unter 
Spannung. 

Muß an spanTlung;fiihrendcn Leitungen oder 
Teilen gearbeitet werden. so ist. je nach 
Lage dieser Teile. entweder 
a) die Stromschiene ausschalten zu lassen. 

bzw das Ausschalten der Stromschiene 
durch Anwendung des Kurzschließers zu 
erzwingen. oder 

b) der Viertelzug durch Abklappen der an 
der Stromschiene liegenden Stromabneh­
mer spannungslos zu machen. oder 

c) der Hilisstromselbstschalter auszuschalten. 
3. fiir die Anwendung des Kurzschließers gilt: 

a) Der Kurzschließer dient dazu. die so­
fortige Abschaltllng eines Stroll1schiencn ­
absclJnittes zu erzwingen. 
Das Kurzschließen bedeutet einen schwe-

ren Eingri ff in die Schaltanlage des Unter­
werks und ist daher aui wirklich drin­
gende fälle zu beschränken. 

b) Der Kurzschließer ist einzulegen. wenn 
eine Person spannungführende Teile des 
Zuges oder der Stromschienenanlag-e be­
riihrt oder sich in einer Lage befindet. die 
eine Berührung befiirchten läßt. 

c) ferner ist der Kurzschließer anzuwenden. 
wenn durch einen Schaden an der elek­
trischen Ausriistung ein Lichtbog-en ent­

steht und nicht von selbst erlischt. 
d) Ist der Kurzschließer eingelegt worden 

und befindet sich der Zug in der Nähe 
eines fernsprechers. so ist das Unterwerk 

de Speisebezirks schnellstens VOn dem 
Kurzschließen zu benachricht igen. 

e) Der Kurzschließer dient auch daz ll. bei 
Arbeiten an betriebsmäßig unter Span­
nung stehenden Teilen, nach Abschaltung 
der Strecke, die Arbeitenden geg-en 
unzeitiges Unterspannungsetzen zu schiit­

zen (Schutzerdung) . 
f) In allen nicht unter Ziffer b) und c) gc­

nannten fällen ist das Abschalten eines 

S tromschienenabsch ni ttes iern 111 ündlicll 
beim zuständigen Unterwerk durch Ver­
mittlung des Bahnhofs-Aufsichtsbeamtell 
anzufordern. 

g) Der Kurzschließer erfiillt nur solange 

seinen Zweck. wie die an der Strom­
schiene liegenden Stromabnehmer des be­

treffenden Viertelzllges nicht abgeklappt 
sind. 

h) Der Kurzschließer wird durch Schließen 
des Betätigungshahns wieder zurückge­
zogen. liierbei muß sich jedoch der Be­
tätigende überzeugen. ob der Kolben des 
KurzschlieBers in seine Ruhelage zuriick ­
g-ekehrt ist und erforderlichenfalls mit 
delll Stromabnchmerschliissel nachhelfen. 
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4. Das Benutzen der Stromabnehmer-Schutz­
bretter zum Besteigen der Volagen ist ve r­

boten. 
S. Die fahrtrichtungswal ze darf nur mit dem 

lJierzll den Triebwagenführern und den zum 
Triebwagenführer geprüften Triebwagen­
schaffnern persönlich zugeteilten fahrtrich­
tungsschliissel oder dem im führerraum der 
Triebwagen plombiert angebrachten Schliissel 
bediellt werdell. 

2. Behandlung des Triebwagenzuges vor 
Antritt der Fahrt 

O. \ 'or delll Unterspannungsetzen eines luges 
hat der Triebwagenführer zu prüfen: 

a) ob in den führerständen der Triebwagen 

die Hilfsstrolllselbstschalter. 
die Pumpenmotorschalter. 

die Umiormerschalter, 

die Lüfterschalter. 
die \\' agenlicht-Kleinselbstschal ter. 

uie Signallicht-Kleinselbstschalter und 
die Wagenabschalter eingeschalte t sind. 

ob die fahrtrichtungswalzen in MittelsteI­
lung liegen. 

ob die erdschalter der Fahrsperre sich in 
13etriebsstellung befinden (weiße 

Scheibe mit rotem Strich nicht zu 
sehen), 
die führerbremsventile auf Mitte und 
die cntku pplungshähne der völl ig seI bst­
tätigen Scharfenbergkupplung in Grund­

stellung stehen, 

ob die Handbremsen gelöst, 
die Kästen mit Reservesicherungen und 

die Reservefahrtrichtungsschlüssel 

plombiert lind 
die Werkzeugkästen verschlossen sind, 

ll) ob in den Schaltschränken der Beiwagen 
die Hauptschalter für Lüftung und Hei­

zung und 
die Wagenlicht-Kleinselbstschalter ein­

g-eschal tet sind, 
die Wagenlichtschalter sämtlich gleich­

l11äßig in Ein- oder Ausstellung und 

die Verdullklungsschalter sämtlich 
,gleichmäßig auf .. Hell" oder .. Dunkel" 
~tehell. 

die ßallerien di\.: \'orgeschricbene 
Spannllllg haben. (Nicht unter 4R \' bei 
Stillstand des Umiormers.) 

112 

7. Bei nicht genügender Spannung einer Bat­
terie ist der zugehörige Umformerschütz­

schalter einzuschalten, sofern nicht die Be­
leuchtung einzuschalten ist. 

Alle nichtgenannten Schalter (mit Ausnahme 
des Kleinselbstschalters für Richtungsschilcl­
beleuchtung, der in den Führerständen des 
Spitzen- und des Schlußwagens einzuschalten 
ist) müssen in den nicht besetzten führer­
ständen und in den Schaltschränken der Bei­
wagen a lIsgcschal tet sein. 

8. Vor Einsetzen eines Zuges auf einem Bahn­

hof, auf dem sich kein Triebwagenschuppen 
befindet. hat der Tricbwagcntührer auch 
Tiiren. fenster. Lauf- und Bremswerk auf 
etwaige Schäden lind das Wageninnere auf 
grobe VerunreiniglllJgen ZII untersuchen so­

wie zu prüfen, 
ob keine Wagensicherung durchgebrannt ist. 

die Steuerstromkabel und die völlig selbst­
tä tigen Scharfen bergkupplungen richtii!: 
gekuppelt, 
die Stromabnehmer im betriebsfähigen 

Zustande und 
die Luftabsperrhähne im Zuge geöffnet 

sind 
9. Nach Beendigung der Prüfungen des Zuges 

im Triebwagenschuppen hat der Triebwagen­
schaffner die etwa noch am Zuge Arbeitenden 

durch den Zuruf .. Achtung Gleis ... Span­
nung" zu warnen und die roten Kennlampen 
einzuschalten. 

10. Sofort nach Unterspannungsetzen hat der 

Triebwagenführer auf dem Führerstand des 
iLihrenden Wagens den tieiz- und Pumpen­
schützschalter einzuschalten und den Fahrt­

richtungsschalter auf Sterns teilung zu legen. 

Der Schaffner hat den Triebwagenführer bei 
den Prüfungen von 6 - 8 zu unterstützen. 
ferner hat der Schaffner zu prüfen, 

ob die für den Umlauf erforderlichen Rich­
tungs-. Dienstabteil- und Kriegsbeschädig­
tenschilder an beiden Zugenden vorhan­

den sind; 
ob (bei Dunkelheit) sämtliche Lichtstrol11-

kreise brennen; 

ob (während der Heizmonate) die vorge­
schriebene Heizstufe eingeschaltet ist und 
sämtliche Heizkörper warm werden. sämt­
liche Türen, fenster und Liiftungsklappen 
geschlossen sind. 

ll. Nachdem die Hauptluitbehälter auigeiiill t 
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sind. ist die Brelllsprobe zu machen (nV 
Bin 497 ~ 231. Hierbei hat der Schaffner dar­

auf zu achten. daß sämtliche Luftkupplungcn 

dicht sind und sämtliche Luftpumpen arbeiten. 
12. Die fahrsperrenprobe ist an dem führenden 

Wagen vorzunehmen (DV ßln 512 § ]3). 

]3. Bei starkem frost sind an dcn im Freien auf­
gestellten Zügen die Gelenkc der Strom­

abnehmer mit dem Stromabnehmerschlüssel 
mehrmals zu bewegen. 

3. Behandlung des Triebwagenzuges bei Antritt 
der Fahrt und während der Fahrt 

a) Aus f a h r tau s d c 111 Tri e b w a gen _ 

schuppen. Verschicbedienst, 
sonstige Vorschriften 

14. Vor Ausfahrt cines Triebwagenzuges aus 

dem Triebwagenschuppen sind 

Sämtliche Stromabnehmeraufsteckkabel, 
ausgenommen das auf dem führenden 
Viertel zug, abzuziehen und etwaige an 

dem Zuge arbeitende Bedienstete durch 
den wiederholten Ruf .. Zug auf Gleis ... 
fährt aus!" zu warnen. 

Der Triebwagenführer fährt den Zug auf 
l~angierstufe des fahrschalters an und schal­

tet aus, sobald die Geschwindigkeit genügt, 

den Zug an die Stromschiene laufen zu 

lassen. Auf ein sich unmittelbar dem Aus­

schalten anschließendes Achtungssignal des 
Triebwagenführers zieht der Triebwagen­
schaffner das Aufsteckkabel des führellden 

Viertelzuges ab. Vor dem Ausschalten darf 
das Aufsteckkabel ni c h t abgezogen werden. 

Die Heizung des führenden Viertelzuges darf 

bei der Ausfahrt aus dem Triebwagenschup­
pen nicht eingeschaltet sein. 

15. l~angierfahrten sind grundsätzlich vom vorde­
ren Führerstand auszuführen. Ausnahmen 
sind für einfache Verschiebearbeiten bei be­
sonderer schriftlicher Anordnung zulässig. 

16. Zum Rangieren muß der Triebwagenzug im 
allgemeinen mit Triebwagenführer und Schaff­

ner besetzt sein. damit eine ordnungsmäßige 
Signalübermittlung gewährleistet ist. Aus­

nahmen könncn bei einfachen Rangier­
arbeiten. wie Schwächen und Verstärken 
\'On Triebwagenziigell. von dem zuständigen 
Betriebsamt zugelassen werden. 

17. Alle l~anRierfahrten sind auf Rangiersteilung 

des Fahrschalters _. StelJung Rv - auszU­
führen, sofern nicht wegen großer Strom­

schienenlücken örtliche Ausnahmen zuge­
lassen sind. 

18. Vor Einfahrt in den Triebwagenschuppen ist 

zweimal zu hai ten: 

1. vor dem in etwa 50 m Entfernung vor 
dem Tor aufgestellten Schild und 

2. ku rz vor dem Tor. 

Die Einfahrt erfolgt auf Anordnung des 
diensthabcndcn Schuppenbeamten. 

19. Beim Verstärken der Züge am Bahnsteig ist 
der anzusetzende Zugteil gleichfalls zweimal 
zum Halten zu bringen: 
]. am Anfang des Bahnsteiges, 
2. cinige Mcter vor dem zu vcrstärkenden 

Zugteil. 

Die Fahrgeschwindigkeit am Bahnsteig darf 

8-10 km/h nicht überschreiten. Das Kuppeln 

ist unter Beachtung der Bestimmungen der 
Ziffer 93 ohne Stoß vorzunehmen. 
Anschließend ist die vereinfachte ßremsprobe 

auszuführen (DV 464 II § 1 C Ziffcr 4 bis 7). 
20. Vor Anfahren auf Abstell- und Schuppen­

gleisen ist ein Achtungssignal zu geben. 

21. Durch sachgemäße Bedienung der Zugsteue 
rung kann der Triebwagenführer beträcht­
liche Strommengen ersparen. Zu diesem 

Zweck ist wiederholtes Ein- und Ausschalten 

zwischen zwei Haltestellen möglichst zu ver­

meiden und der Fahrstrom so frühzeitig abzu­
schalten, wie es ohne Überschreitung der 
vorgeschriebenen Fahrzeit nur irgend mög­

lich ist. An den Stromschienenschutzkästen 
sind Merkzeichen für das Ausschalten und 

ggf Wiedereinschalten angebracht, die für 
vollbesetzte Züge gelten. Bei nicht voll 

besetzten Zügen ist entsprechend früher aus­

zuschalten. 
22. Zur Abfahrtzeit hat der Triebwagenschaffner 

neben dem Seitenfenster des Führerraumes 
zu stehen und auf den Aufsichtsbeamten zu 

achten. 
23. Auf den erhaltenen Abfahrauftrag hin tntt 

der Triebwagenschaffner an das Seitenfenster 
heran und gibt durch Klopfen an das Fenster 

des führerraumes zunächst das Zeichen zur 
Betätigung des Türverschlusses. Daraufhin 
wartet er die Beendigung des Türschließ­
vorganges unter ständiger Beobachtung des 

Zuges ab und veranlaßt danach den Trieb-
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wa~enfiihrer durch den Zuruf ,.Abfahren" 
ZUIll Anfahren des Zuges. 
Ha t der Triebwagenschaffner Unregelmäßig­

keiten alll Zuge bcmerkt, so muß er mit dem 
Zuruf .,Abfahren" bis zu deren Beseitigung 
warten. 

24. Bei der Abfahrt hat der Triebwagenschaffner 
den ausfahrenden Zug zu beobachten, bis das 
Zugellde den Bahnsteig verlassen hat, damit 
l'r etwaigc Vorkommnisse oder dem Zug nacll­
g-egebene Signale sofort wahrnehmen kann. 
Auf den Tunnelbahnhöfen hat der Trieb­
wagenschaffner den Zug nur solangc zu beob­
achten. bis die Türen geschlossen sind lind 
der Zug sich in Bewegung setzt. Bei Ein­
fahrt ill den Tunnel muß auch dcr Trieb­
wagenschaffner seine Eingangstür schließen. 

25. Der Schaffner ist dafür verantwortlich, daß 
Zugschluß und Spitze die vorgeschriebenen 
SigIlaie zeigen und daß der Zug mit dem 

richtige" Richtullgsschild versehen ist. 

26. Bei einem Schaden am Zuge, der ein Aus­
wechseln gegen den Reservezug erfordert, 

ist durch Vermittlung der Aufsichtsbcamten 
\'on Unterwegs bahnhöfen rcchtzeitig der 
J~eservezug anzufordcrn. 

27.l3ei Störungen am Zuge, die zu Verspätun­
gen führen. ist den Bahnhöfen auf Anfrage 
eine kurze. aber ausreichende Auskunft über 

Art und Dauer zu geben. 

2t). Kann wegen einer Störung am Zuge die fahr­
zeit nicht eingehalten werden und wirkt dcr 

kranke Zug störend auf den Betrieb, so ist 
er so bald wie möglich auszusetzen. Das 
beabsichtigte Aussetzen ist möglichst schon 

\'on einem vorliegenden Bahnhof aus anzu­
melden. Das Heimatbetriebswerk des Zuges 
ist von dem Aussetzen sofort zu bcnach­
richtigen. 

29. Wenn führer und Schaffner den führer­
stand. <lIIch nur kurzzeitig, verlassen. ist stets 
der fahrschalterschlüssel abzuziehen. 

;:)0. Die Bedienung der Zugsteuerung ist dem 
Triebwagenschaffner streng verboten, sofern 

er nicht zum Triebwagenführer geprüft ist; 
ausgenommen sind hiervon nur die Störungs­
fälle. bei denen der Zug von einem hinteren 

fiihrerraum gesteuert werden muß. 

31. Auf (Je~enstrom darf nur geschaltet werden, 
wenn in Ocfahrfällen der Tricbwagenflihrer 

trotz Schncllbrel11se keine Geschwindigkeits ­
minderung bemerkt. 
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b) 0 i e n S tau f Wen d e b ahn h ö fe n 

32. Der Triebwagenführer hat den Zug nach 
Stillstand mit 3,5 atü anzubremsen, dann den 

Hebel des führerbremsventils auf Mitte zu 
stellen, in dieser Stellung zu verschließen und 
den Schlüssel aus der Sperrvorrichtung zu 
entfernen. Zeigt das Bremszylindermano­
meter am anderen Zugende 3,5-2,5 atü, so 
ist die Bremsprobe als erledigt zu betrach­
ten und die Bremse zu lösen. Zeigt das 
Bremszylindermanometer des übernommenen 

führerstandes dagcgen einen geringeren 
Druck, so ist die vereinfachte ßremsprobe 
nach DV 464 Ir C Ziffer 4 bis 7 auszuführen. 

33. Auf dem Gang von einem Zugende zum ande­
ren hat sich das Triebwagenpersonal am 
Schließen der Türen zu beteiligen und die 
Beseitigung grober Verunreinigungen zu ver­
anlassen. Wenn die Heizung eingeschaltet ist, 

sind auch offenstehende Fenster und Lüf­
tungsklappen zu schließen. 

34. Jeder führer muß in jedem führenden Wagen 

die Fahrsperrenprobe ausführen. Dies gilt 
auch bei Ablösung des Personals auf einem 
Un terwegsbahnhof. 

35. Der Schaffner ist dafür verantwortlich, daß 
die Türschließvorrichtung der Dienstabteil­
türen im Schlußwagen angestellt und im 

führenden Wagen abgestellt ist. 

c) He i z u n g 

36. In den Zügen ist eine Durchschnittstempera­
tur von etwa 15° C zu halten. Überheizung 
- das ist eine Innentemperatur von mehr 

als 18° C - ist zu vermeiden. In der Über­
gangszeit ist vorsichtig zu heizcn, da sonst 
leicht überheizt wird. 

Die Züge sind vorgeheizt in Betrieb zu 
stellen. 

37. Als Anhalt für die Dauer und Stufe des Vor­
heizens der Züge, die von Abstellgleisen ein­
gesetzt werden, können folgende Richtlinien 
dienen: 

bei Außentemperatur über 0° C 10- 20 Min. 

Stufe llI; 

bei Außentemperatur von 0° bis - 6° C 45 

bis 60 Min. Stufe IIl; 
bei Außentemperatur von - 6° bis - 10° C 

90- 150 Min. Stufe I1I; 
bei Außentemperatur unter - 10° C in den 

Umlaufpausen und ill 
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der nächtlichen Be­
triebspause durchhei­
zen mit Stufe IIl. 

Die HeizlImschalter sind auf .. Vorheizen" zu 

leg-en. 

38. Die im Betrieb anzuwendende Heizstufe wird 
dem Personal durch lieiztafeln bekanntge­
geben. die im Schuppen. auf den Abstell­
gleisen sowie auf verschiedenen Bahnhöfen 
angebracht sind. Es werden mit Rücksicht 
auf die Triebwagenziige älterer Bauarten, bei 

denen die Stärke der Heizung von liand zu 
regeln ist, folg-ende Heizstufen bekannt­
gegeben: 

Außentemperatur \ ' 011 + 4° bis + SO C 

Heizstuie S 

Außentemperatur von UO bis + 4° C 

Heizstuie 1 

Außentemperatur unter On bis _ IO° 

Heizstuie II 

Außentemperatur unter _._ j()o 

Heizstuie III 

Vor Einschalten der Stufe III muß das Be­

triebswerk Erkncr den Lastverteiler des 

MA 5 benachrichtigen. 

39. Es sind 
bei den Meizstllien S bis JI die Heizumschal­

ter auf .. Meizen und Lüften" zu legen und 
der Heizschiitzschalter auszuschalten; 

bei der Heizstufe III die Heizumschalter auf 
.. Heizen lind Lüften" zu legen und der 
Heizschii tzschal ter einzuschal ten. 

Die ßw haben die Lüftung bei Außentempera­
turen llIlter -. 2° C durch Herausnehmen der 
Lüftermotorsicherung- abzuschalten oder nach 
Einbau eines besonderen Schalters auf der 
Hauptschalttafel des Triebwagens und im 
l3eiwagen denselben auf .. Aus·' zu schalten. 

4n. Tagsüber ist die Heizung entsprechend den 
Anschriften an den Heiztafeln nachzuregeln. 

41. Wagen mit Heizungsschäden sind sobald als 

möglich auszuwechseln. wenn die Außen­
temperatur + 6° eist. ßis zum Auswechseln 
sind diese \Vagcn aut den Tiirfcllstcrn von 
innen mit Schildern zu versehen: 

.. Dieser Wagen ist nicht geheizt!·· 

42. Das Triebwagenpersonal hat während der 
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Heizzeit auf den Wendebahnhöfen darauf zu 
achten. daß Türen. Fenster und Lüfterklap­
pen geschlossen sind und bei mehr als 

In Minuten Wendezeit auch zu pruren, 
ob sämtliche Abteile angemessen erwärmt 
sind. 

.1. Behandlung des Triebwagenzuges nach 

der fahrt 

43. Nach der Einfahrt in den Triebwagenschup­

pen oder nach Ankunft auf dem Abstellgleis 

hat der Triebwagenführer 
alle Schalter im Führerstand, außer Pum­
penm otorschal ter. li i Ifsstromsel bstschal­
ter, Wagenlichtkleinselbstschalter. Signal­
lichtkleinselbstschalter und Wagenabschal­

ter. Umformerschalter. auszuschalten. den 
Fahrtrichtungsschlüssel abzuziehen und 
den Führerstand zu verschließen. 

Der Schaffner hat 

die Beleuchtung und die Heizregler aus­
zuschalten. 
die Handbremse auf dem Führerstand, 

dcr bei der nächsten Indienststellung füh­
rend ist, anzuziehen, 
den Verschluß der Werkzeugkästen zu 
prüfen und Türen, Fenster und Lüftungs­
klappen zu schließen. 

Unregelmäßigkeiten im Verlaufe des Dienstes, 

Schäden am Zuge wie z 13: Fallen eines 
Überstromrelais, Durchbrennen von Sicherun­
gen, Auslösen der Jiilfsstromselbstschalter, 
Abstellen VOn Tü rschl ießeinrichtungen usw 
hat der Triebwagenführer in das Störungs­
buch des Bctriebswerkes einzutragen oder 
bei Ablösung am Zuge durch einen dem Ah­
löser zu übergebenden Bemängelungszettel 
zu melden. 

44. Bei großen Störungen am Zuge hat sich der 
Tricbwagenführer unabhängig von der Ein­
tragung in das Störungsbuch nach Dien'i­
schluß beim lieimat-Betriebswerk unaufge­
fordert zur Vernehmung zu melden. 

45. Bei Abstellung des Zuges auf einem Bahnhof 
ohne Triebwagenschuppen haben Führer und 

Schaffner außerdem die Wagen innen und 
außen auf Schäden oder Verunreinigungen 
zu untersuchen und erforderlichenfalls die 

Abstellung der Mängel durch das nächst­
gelegene elektrische Betriebswerk 7·Ll ver­
anlassen. 
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Dieses ßetriebswerk sorgt entweder für Ab­
hilfe oder benachrichtigt bei größeren Schä­
den das Heimat-Betriebswerk und veranlaßt 
die Abbeförderung des schadhaften Zuges. 

46. Vor dem Verlassen der Abstellgleise hat der 
Triebwagenführer den Trennschalter der be­
treffenden Stromschiene auszuschal ten, so­
fern nicht für einzelne Bahnhöfe besondere 
Anordnungen bestehen. 

5. Maßnahmen bei Störungen 

a) Zug f ä h r t nie h t an 

47. Zuerst hat der Triebwagenführer festzustel­

len. ob der Spannungsmesser Spannung an­
zeigt. Zeigt der Spaunungsmesser keine Span ­
nung an. so ist zu prüfen. ob die Stromab­
nehmer des ersten Viertelzuges richtig an ­
liegen. der Hilfsstromselbstschalter einge­
schaltet und die Spannungsmessersicherung 

in Ordnung ist. 
Eine weitere Probe ist durch Einschalten des 

Lichtull1formers zu machen. 

48. Ergehen diesc Maßnahmen, daß keine Span­
nung vorhanden ist. und ist auch im zwciten 
Viertelzug kcine Spannung vorhanden, so ist 
beim zuständigen Unterwerk die Ursache und 
Dauer der Spannungslosigkeit zu erfragen. 
Auf Abstellgleisen ist zu prüfen, ob der 
Stromschienentrennschalter des betreffenden 

Gleises eingeschaltet ist. 
49. Ist Spannung vorhanden, so ist zu prüfen, ob 

der Erdschalter der Fahrsperre sich in Be­
triebslage befindet (weiße Scheibe mit rotem 
Strich nicht zu sehen) und ob in der liaupt­
luitleitung ein Druck VOI1 mindestens 4 atü 

vorhanden ist. da sonst der Anfahrsperr­
schalter nicht öffnet. ferner ist die Steuer­
stromsicherung nachzusehen, der Steuer­
stromschalter mehrfach ein- und auszuschal­
ten und hierbei darauf zu achten, ob ein 
Kontakt lose ist. 1st die Steuerstromsiche­

rung durchgebrannt. so ist sie zu ersetzen 
(vorher Hilfsstromselhstschalter ausschal­
ten). Brennt auch die Ersatzsicherung 
durch. so ist nach Ziffer 65 bis 67 zu ver­
fahren. 

50. Ist die Steuerstromsicherung in Ordnung und 

bleiben die vorerwähnten Prüfungen erfolg­
los, so ist vom nächsten führerstand aus zu 
schalten. Beim Schalten von einem hinteren 

führerstand muß der Fahrschalterschlüssel 
im führenden Triebwagen abgezogen werden. 
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51. Das Schalten \'on einem hintercn führcrstand 
übernimmt der Triebwagenschaffner, nach­
dem der Tricbwagcnführer die richtigen 
Schalter eingelegt und sich überzeugt hat. daß 

sich der ZUg von diescm führerstand aus in 
Bewegung setzen läßt. Der Triebwagcnführer 

bleibt während der Weiterfahrt vorn zur 
Beobachtung der Strecke und Bedicnung der 
Bremse. Zum Anfahren gibt der Tricbwagen­
führcr das Signal Zp 7 (- - ) .. Abfahren". 

52. Bcim Schalten in einem hinteren führerstand 
darf nur mit eincr Höchstgeschwindigkeit \ 'on 

25 km/h gefahren werden. Der Schaffner muß 
bei der Annäherung an Hauptsignale oder auf 
das Signal Zp 1 .,Achtung" des Triebwagen­

führers den Totmannknopf loslasscn. 
53. In Gefahrfällen hat dcr Triebwagcnführer das 

führerbremsventil auf Schnellbremsung ZLI 

legcn und - wcnn eriorderlich - durch 
Zichen des Kurzschließers dic Stromschienc 
auszuschal ten. 

b) Zug f ä h r t z u I a n g s a 111 a n 0 der 
erreicht nicht die richtigc Ge­

schWindigkeit 

54. Zunächst ist nachzusehcn, ob alle ßremsen 
vollkommen gelöst habcn (Handbrcmsc) und 
dann zu prüfen, ob und welchc Wagcn nicht 
mitarbeiten. 

Hierzu ist zu untersuchen: 

1. 1st ein Überstromrelais gefallen? 

Im führenden Wagen leuchtet die MeIde­
lampe (rot), in dem betrcffenden Trieb­
wagen die Kennlampe (grün). 

Auch wenn die Meldelampc nicht brennt. 

ist bei dcr weiteren Untersuchung in den 
Triebwagen auf die Kennlampe zu achten. 

da die Meldelampe wegen eincs durch­
gebrannten Vorschal twiderstandes dunkel 
sein kann. 

fällt das Überstromrelais kurz nach 

Wiedercinlegen nochmals, so ist \'on 
cinem erneutcn Einlegen abzusehcn und 
auf dcm nächsten Bahnhof der Wagcn­
abschalter dcs betreffcndcn Wagcns aus­
zuschalten, wodurch Kenn- und Mclde­
lampen erlöschen. 

2. Ist die Wagenhauptsicherung eines odcr 
mehrerer Triebwagen durchgebrannt? 
Die Sicherung ist einmal zu erneuern. 

Beim Einsetzen eines neucn Streifens sind 
dic Bcfcstigungsschrauben gilt anzuzichen. 
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3. Sind die Steuerstromkabel zwischen 
Trieb- und Beiwagen und die Kabelkupp­
lungen zwischen den Viertelzügcn ge­
kuppelt. Wagenabschalter und liilfsstrom­
selbstschalter aller Triebwagen einge­
schaltet? 

4. Ist der fahrtwender eines oder mehrerer 
Triebwagen. ohne Kontakt zu machen, 
zwischen den bei den Betriebsstell ungen 
steckengeblieben ? 

55. I )ie Untersuchungen Zll .2 lind 4 sind jedoch 
nur zu machen. wenn die zu durchfahrende 

Strecke 1I0ch lang ist. kein nachfolgender lug 
hierdurch aufgehalten wird und der fahrzeit­

verlust erheblich würde. 
56. fallen in einem Triebwagenzug mehrere 

Triebwagen aus. so daß er besetzt nicht mehr 
in Bewegung gesetzt werden kann. ist er, 
nachdem er nötigenfalls durch den Folgezug 
bis an den nächsten ßahnsteig geschoben 

worden ist. zu entleeren und als Leerzug 
nach dem nächsten Bahnhof mit Abstellgleisen 
zu bringen. 
fährt der lug auch leer nicht an. so ist das 
weiterc Abschieben mit dem folge zug durch 
den Aufsichtsbeamten zu veranlassen. 

c) S pan nun g b lei b t w ä h ren d d c r 

fa h rt aus 

57. Bleibt während der fahrt die Spannung aus. 
so muß der führer versuchcn, wenn irgend 
möglich. den lug bis zum nächsten Bahnhof 
zu bringen. um fernmündlich Verbindung mit 
dem zuständigen Unterwerk aufzunehmcn. 
Gelingt es nicht. den nächsten Bahnhof zu er­
reichen. so ist an der nächsten fernsprech­
budc zu halten. Wenn die Spannung ohne 
Betätigung des fahrschalterknopfes aufein­
anderfolgend wegbleibt und wiederkehrt. ist 
der lug an der nächsten frnsprechbudc anzu­
halten lind auf Stromabnehmerschaden zu 
untersuchen. 

58. Teilt das Unterwerk auf Anruf mit, daß ein 
Kurzschluß am lugc vorliegcn muß, so sind 

zunächst die Stromabnehmer, die Kurz­
schließcr. die Starkstromkabel zwischen 
Trieb- und Beiwagen und die Wagensiche­

rungen zu besichtigen. Hierbei ist auf 
BrandsteIlen. Brandgeruch. leichte Rauchwol­
ken usw. zu achten. 

59. Ist der Kurzschluß sofort erkennbar, so for-
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dert der führer. wenn möglich. zunächst das 
Unterwerk durch den Aufsichtsbeamten des 
Bahnhofs auf, die weitere Kurzschlußprüfung 
bis auf Widerruf zu unterlassen. 

Danach hat er den fehler in folgcnder Weise 
zu beseitigen: 
1. Liegt der Schaden vor oder an der Wagen­

hauptsicherung, oder ist der Schaden nicht 
genau zu erkennen, so sind die vier 
Stromabnehmer des kranken Viertel zuges 
abzuklappen. 

2. Licgt der Schaden zwischen Wagenhaupt­

sicherung und liauptschütz, so ist der 
Einsatz der Wagenhauptsicherung heraus­
zunehmen. 

60. Ist bei der Untersuchung nichts Auffälliges zu 
finden. so ist der fehler in folgender Weise 
einzugrenzen : 
Unterwerk auffordern, bis auf Anruf nicht 
weiter die Strecke zu prüfen und die beiden 
an der Stromschiene liegendcn Stromabneh­

mer des ersten Viertelzuges abklappen. 

Hierauf Strecke durch das Unterwerk prüfen 
lassen. Steht die Spannung. so liegt der 
Fehler im ersten Viertelzug. In diescm fall 
werden auch die beiden anderen Stromab­
nehmer des ersten Viertelzuges abgeklappt. 
der Wagenabschalter im Triebwagen wird 
ausgeschaltet, und die fahrt ist von einem 
hinteren Viertelzug möglichst mit führer­

stand in fahrtrichtung aus fortzusetzen. 

61. Steht die Spann ung beim Prüfen nicht, so 
sind nacheinander die an dcr Stromschiene 
anliegenden Stromabnehmer des 2., 3. und 
4. Viertelzuges abzuklappen; dazwischen ist 
die Strecke durch das Unterwerk prüfen zu 
lassen. 
Der schadhafte Viertelzug ist derjenige. nach 
dessen Abschaltung die Spannung wieder­
kehrt. 
Bei diesem Viertel zug sind auch die beiden 
nicht an der Stromschiene liegenden Strom­
abnehmer abzuklappcn und der Wagen­
abschalter des Triebwagens auszuschal ten. 
Bei den übrigen Viertelzügen sind die Strom­
abnehmer wieder anzulegen. 

62. Beim Ab- und Anklappen ist dcr Strom­
abnehmerschlüssel bis in die äußerste Stel­

lung zu drehen und ohne Rückwärtsbewegung 
abzuziehen. Sofern ein Stromabnehmerschuh 
nicht unter die Stromschiene heruntergleitet. 
ist mit dem Schlüssel nachzuhelfen. 
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d) Ein c S ich c r u J1 gau f der S c haI t -

tafcl brcnnt durch oder der Hilfs­

stromselbstschalter fällt. 

6.3. Hrennt eine Sicherung auf der Schalttafel 
durch, so ist die Sicherung einmal zu er­
setzen. Vor Auswechseln dcr Sicherung ist 
der Hilfsstromsclbstschalter abzuschalten. 
Um Zll erkcnncn. ob eine Röhrensicherung 
ohne Kennmarke (Porzellan-Röhrensiche­

rtIng) durchgcbrannt ist. ist die Sicherung 
an die Prüfkontakte auf der Schalttafel zu 
halten und auf den Kontaktknopf zu drücken. 
Die Sicherung ist in Ordnung, wenn beim 
Niederdrücken dcs Kontaktknopfes an der 
Prüfcinrichtung eine weiße Scheibe erscheint. 
Ihcnnt ci ne Licht-. lieiz-. Pumpenschütz­
odcr Pumpenmotorsicherung zum zweiten 
Male durch. so ist die fahrt ohne weitere 
J-:rmittlung fortzusetzen. 

6-1. Brennt die Steuerstromsicherung oder die 

Heiz- und Pumpenschützsicherung im führen­
dcn \\,'agen zum zweiten Male durch. so ist 

zu \'crsuchen, den nächsten Bahnhof oder die 
nächstc fernsprechbudc zu errcichen und 
dort den fehlerhaften Zugteil in folgender 

Weise zu crmitteln: 
I. Stcuerstromsicherung brennt wiederholt 

d Ilfch: 

CiS. Das Steuerstromkabel zwischen den Hälften 
des Zuges ist zu trennen (vgl Bedienungsvor­
schriften für die völlig selbsttätige Scharfen­

berg-Kupplung Ziffer 97) und versuchsweise 
\'on einer der beiden Hälften zu schalten. 
Vor dem Trcnncn der Kabelkupplung ist der 
fall rtrich tungsschl üssel abzuziehen, damit die 
durchgehenden Steucrstromleitungen strom­
los werden. 

Brcnnt die Steuerstromsicherung beim Drük­
ken des Totmannknopfes in einem der beiden 
Zugteile durch. dann liegt der fehler in dem 

betreffenden Zugteil. 
h6. Liegt der fehler im ersten Zugteil. dann ist 

vom zweiten Zugteil aus die Fahrt fortzu­

setzen. wobei die Kabelkup[)lung zwischen dem 
ersten und zwciten Zugteil getrennt bleibt. 

67. Muß von einem hinteren Viertelzug gefahren 

werden. so hat der Führer vom crsten Führer­
stand die Strecke zu beobachten und zu 
bremsen . während der Schaffner auf dem hin­

teren führerstand den Totmannknopf bedient 
(Ziffer sI). 
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2. Heiz- und Pumpenschützsicherung brcnnt 
wiederholt durch. 

68. Zunächst ist festzustellen, ob der fehler in 
der tIeizschütz- oder Pumpenschützleitung 
liegt. 

Zu diesem Zweck ist der tIeizschützschal­

tel' auszuschalten und die Sicherung zu er­
setzen. Hält diese jetzt beim Ansprechen des 
Pumpenselbstschalters, so liegt der Fehler in 
der tIeizschützleitung. Auf der Weiterfahrt 
bleibt der tIeizschützschaltcr ausgeschaltet. 

69. Brennt die Heiz- und Pumpenschützsichcrung 
- bei ausgeschaltetem tIeizschützschalter -
wiedcr durch. so ist der fehlcr in gleichcr 

Weise. wie bei 1. crläutert. einzugrenzen 
(Einschaltung der fahrtrichtungswalzc nicllt 
vergessen) . 

70. Ist der Hilfsstromselbstschalter zweimal ge­
fallen und ist keine Sicherung der cinzelnen 
Hilfsstromkreise durchgebrannt die den 

fehle rhaften Stromkreis anzeigt. so sind alle 
Hilfsstromschalter auf der Schalttafel des 

führenden Wagens auszuschalten. die Heiz­

hauptsicherung herauszunehmen und dann 
nach Wiedereinlegung des liilfsstromselbst­
schal ters der Reihe nach zu versuchen : die 

Schalter für Umformer. Pumpenmotor, Tiir­
schließer, Steuerstrom, Pumpenschütz und 
tIeizschütz einzuschalten, sofern diese Schal­

ter bei Auslösung des Selbstschalters eingc­
schal tet waren. Der fehlerhafte Stromkreis 
zeigt sich dann durch fallcn des Hilfsstrom­
selbstschal ters. 

Bei der Prüfung der Heizschützleitung muß 
der Heiz- und Pumpcnschützschalter zucrst 

eingeschaltet werden. da die Heizschütz­
leitung von dcr Zuleitung der Pumpenschütz­
leitung abgezweigt ist. 

71. Züge mit getrennter Kabelkupplung sind auf 
dem nächsten Bahnhof mit Abstellgleisen 
auszusetzen. wenn durch die Wciterfahrt 

nachfOlgende Züge aufgehalten werden. 

e) M 0 tor e n a r bei t e n n ach Los las seil 

des Totmannknopfcs weitcr 

72. Ursache: 

1. Totmannknopf geht nicht zurück. 

2. Steuerstrol11schütz klebt. 
3. Steuerstromkabel ist durchgcschlagen. 
-I. Hauptschü tz klebt. 

Zu 1.- 3. Durch Ausschalten des Steuer­
stroms mittels des Hilfsstromselbst-
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schalters oder des Steuerstrom­
schalters sind die Motoren abzu-

Ausgleichleitung sind während des Abhörens 
der Ausgleichleitung die Luftpumpen des 

schalten. Triebwagenzuges laufen zu lassen. 

Zu -I. Wenn trotzAusschaltens des Steuer- 78. Wird eine Luftkupplung oder ein Luftschlauch 
stromes die Motoren eines Trieb- der Ausgleich-. Hauptluft- und Entkupplungs-

wagens weiterarbeiten. so ist der 
Kurzschließer zu ziehen. Der Ein­

satz der \Vagenhauptsicherung des 
betr. Triebwagens herauszunehmen 
und daraui der Kurzschließer wie­
der zuriickzulegen . 

73. Der Hilisstromselbstschalter oder Steuer­
stromschalter ist erst auf das Abfahrtzeichen 
wieder einzulegen. um eine Gefährdung der 

ein- und aussteigenden Reisenden zu ver­
hüten. Der Zug ist auf dem nächsten Bahn­
hoi mit Abstellgleisen auszusetzen. 

Ist das festsitzen des Totmannknopfes die 
Ursache des 'Weiterarbeitens der Motoren. 
so kann die \Veiterfahrt ohne Rücksicht auf 

die Länge der noch zu durchfahrenden 

Strecke durch Ein- und Ausschalten des 

Hilfsstromselbstschal ters erfolgen. 

f) Störungen in der Heiz- und 

Beleuchtungseinrichtung 

74. Bei ungenügender Heizung der Wagen sind 

die Heizsicherungen und das richtige Ein­

schalten der Heizumschalter nachzuprüfen 
(Ziffer 41). 

75. Bei Ausfall von ßcleuchtungsstromkreisen 
sind die Lichtsicherungen und die Stellungen 

der zugehörigen Schalter nachzuprüfen. 
J)urchgl:brannte Signallichtlampen sind so­

gleich. spätestens auf dem nächsten Wende­
bahnhof. auszuwechseln. 

g) S c h ä den a n den f) r u c k I u f t ein -

r ich tun gen 11 n d der ß rem s e. 

76. Mängel an den ßrcmsapparaten werden 

durch ,.Auf Leitung stellen" und Entlüften der 
l"3remsa ppa ra te besei tigt. 

77. Zum Auifinden einer Undichtigkeit in der 
Hauptluftleitung hat der Triebwagenführer in 
kurzen Zeitabständen die Hauptluftleitung 

aufzufiillen lind der Tricbwag-enschaffner die 
Undichtigkeit durch Abhören der Luftleitung 
zu ermitteln. I 
Zum Auffinden einer Undichtigkeit in der! 

leitung zwischen zwei Viertelzügen stark 

undicht, so sind 

die Absperrhähne beiderseits der undich­
ten Stelle zu schließen, die ßremsen des 
abgesperrten Zugteils mittels des Führer­
bremsventils vom ersten Wagen des­

selben zu lösen und das führerbrems­
ventil in fahrstell ung zu legen; 

Die fahrsperre ist in dem auf die undichte 

Stelle folgenden führerstand und. falls der 
Zug noch vor Beseitigung des Schadens 
kehrt, auch in dem führerstand vor der 

undichten Stelle abzustellen. 
Der Zug kann nur von dem Zugteil aus ge­
steuert werden, in dem die Hauptluftleitung 

aufgefüllt ist, weil sonst der Anfahrsperr­
schalter nicht öffnet. 

Die Pumpenmotorschalter des abgetrennten 
Zugteiles sind auszuschalten. wenn bei der 
Weiterfahrt die Bremse nicht durchgehend 
elektrisch gesteuert wird. 

79. Ist ein 8-atli-Luftschlauch zwischen Trieb­
und Beiwagen undicht geworden (rote 

Schläuche, unten liegend). so sind nur die 

zugehörigen Absperrhähne Zll schl ießcn. 
Ist dagegen ein 5-atü-Luftschlauch (schwarze 

Schläuche) zwischcn Trieb- und Beiwagen 
geplatzt. so ist gcnau so zu verfahren wic 

oben für die Undichtheit zwischcn zwei Vier­
telzügen geschildert. 

80. Wird bei einer solchcn Störung die Luit­
zuführung zum ersten Viertelzug abgesperrt. 

so daß vom zweiten Viertel zug aus gebremst 
werden muß, so ist die fahrgeschwindigkcit 
auf 25 km/h zu ermäßigen. 

Die Bedienung der Bremse dari der Trieb­
wagcnführer dem Schaffner, sofern dieser 

nicht zum Triebwagenführer geprüft ist, nicht 
überlassen. Da aus diesem Grunde der Trieb­

wagenführer nach dem hinteren führerstand 

gehen muß, hat er auch von dort zu schalten. 
Der Triebwagenschaffner bleibt vornc zur 

Beobachtung der Strecke. Abgabe der Sig­
nale wie in den Ziffern 51. und 52. In Ge­
fahrfällen Betätigung des führerbremsventils 

bzw des Kurzschließers wie in Ziffer 53. Der 
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Zu~ ouer uer kranke Zugteil ist auf dem 
nächsten Bahnhof ll1it Abstellgleisen abzu­
setzen. 

81. Sind die Leitungen unter dem Wagen oder 
der Hauptbehälter (Sicherheitsventil) stark 

undicht. so sind die Absperrhähne an bei den 
Wagenenden zu schließen, die Bremsen des 

kleineren Zu~teils \ 'on Hand auszulösen und 
weiter ZII \'erfahren, wie oben für undichte 
Kupplungen (Ziffer 79) geschildert. 

82. Ist der Pumpendruckregler undicht (Melll­
brane geplatzt), so ist der Absperrhahn zu 

schließen. der Heiz- unu Pumpenschützschal­
ter auszuschaltcn und im nächsten Trieb­

wagen der Heiz- und Pumpenschützschalter 
einzulegen sowie die Fahrtrichtungswalze auf 
Sternstellun~ zu legen. Weiterfahrt \'om 
führenden Triebwagen aus. 

83. Bei Verringerun~ der gebremsten Wagen bis 
einschließlich SO \' H 
Höchst~esch\Vindi~keit im NS-Bahntunnel 

30 km/ ho 

Höchstgcsch\Vinui~keit auf der Stadtbahn 
40 km/ho 

Höchstgeschwindigkeit auf der Ringbahn 
SO km/h, 

Höchstgeschwindi~keit auf den Außen-
strecken 

60 km/ ho 

Bei weniger als SO v H der gebremsten 
\Vagen bis einschi 25 v H darf auf allen 

Strecken dic Geschwindigkeit von 25 km/h 
nicht überschritten werden. 

84. Hierbei ist zu beachten, daß die elektrisch 
gesteuerte Bremse keine selbsttätige Bremse 
ist; der Triebwageniührer kann sich also 
nicht auf die elektrisch gesteuerte Bremse 
allein verlassen. Er darf daher. wenn nur 
ein Teil des Zuges mit der druckluftbetätig­

ten Bremse gebremst werden kann, trotz 
elektrischer Steuerun~ der gesamten Bremse 
diese Geschwindigkeit nicht überschreiten. 

h) S ä m tl ich e P u m p e n a r bei t e n 

ni c h t 

85. Ursache kann sein: 

1. Heiz- und Pumpenschützsicherung ist 
du rchgc brann t. 

) Pumpenselbstschalter macht keinen Kon­
takt. 
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86. Ist die Heiz- und PUlllpcnschützsicherung 
durchgebrannt. so ist der Fehler zunächst 
durch Ausschalten des Heizschützschalters 
und, wenn dies nicht zum Erfolg iührt. 
durch Eingrenzen wie in Ziffer 69 geschil­
dert, zu ermitteln. 

87. Ist die Sicherung nicht durchgebrannt, dann 

ist der Heiz- und Pumpenschützschalter im 

führenden Wagen auszuschalten. im nächsten 
Viertelzug einzuschalten . die Fahrtrichtungs­
walze auf SternsteIlung zu legen und vom 
vorderen führerstand aus weiterzufahren. 

88. Bei den vorerwähnten Schaltungen dürien 
der Heiz- und Pumpenschützschalter und der 

Heizschützschalter sowie die Heiz- und 
Pumpenschützsicherung nicht verwechselt 
werden. 

i) S t ö run gen a n der f a h r s per ren -

einrichtung 

89. fällt der Erdschalter beim Bremsen, ohne 

daß eine Schnellbremsllng- entsteht. so ist das 
l~ückschlag-(Absperr-)ventil undich t. 
In diesem falle ist nach dem Lösen der Hebel 
des Erdschalters Zll betätigen. ohne den 
liebel des fiihrerbremsventils in die Schncll­
bremsstellung zu legen. 

90. Entsteht eine Schnellbremsung und fällt der 
Erdschalter, ohne daß ein Fahrsperren­
Streckenanschlag in tialtestellung überfah­

ren worden wäre, so ist entweder das Aus­
löseventil oder die Fahrsperren-Verbindungs­
leitung stark undicht. 
Der Triebwagenführer 

legt den Hebel des führerbremsventils in 
Schnellbremsstellung, schließt das Ab­
sperr - (Rückschlag-)ventil durch Herab­
drehen des Kreuzwirbels unter der ßlech­
kappe. 

entlüftet die Arbeitskammer des Erd­
schalters durch Betätigung der Entlüf­
tungsschraube, füllt die Bremsleitung und 
hebt die Erdung des Steuerstromschiitzes 
durch Ziehen am Hebel des Erdschalters 
wieder auf. 

Stellt sich nachdem heraus, daß auch das 

Absperrventil undicht ist, so sind 
die Luftabsperrhähne der Bremsleitung 
(schwarze Luftschläuche) zwischen Trieb­
und Beiwagen des führenden Viertelzuges 
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Zli schlid.len. die 13relllse des \'orderen 

Triebwa.~ens ZlI entlüften . dessen führer­
brell1s\'elltil alli Mitte zu stellen und \'om 
nächsteIl t-'iihrerstand alls Zli fahren. 

\\ egen der sonstigen Störllngen all der 
Fahrsperreneinrichtuilg vgl die Sondervor­
sdHiiten [3ln 51.? (SSfV) ~ Ud. 

6. Bedienungsvorschrift 

für die \'öllig selbsttät ige Scharfcnberg­
kllpplung an dcn Berliner S-Bahnzügen 
der Lieferllngcn 1937/ .. !(l (besondcrs beim 
Abschieben liegengeblicbcner Ziige ZlI-

beachten). 
91. Iklll1 Kuppeln lind t:ntkllppc!n ist der fahr­

schalter des sicl1 lIicl1t bewegenden ZlIgtcils 
auszuschalten. 

92. Es sind in der Vor.<;chriit bezeichnct: 
a) der mit Fahrschliissc! zu betätigcnde Hahn 

im fiihrerstalill zlim Entkuppeln dcr 
Kupplung als ElItkupplungshahn; 

b) das an der Stirn\\'and der Vlagcn ang-c­

brachte. IIlit dem fuß ZII bctäti.l;endc 
Ventil ZIIIII r:lltklippeln dcr Klipplung als 
Entkupplungsvcntil ; 

c) der Hcbel ZlI111 Bewegen des Kabel­
kastens als Schalthebel; 

d) der Hebcl Zll111 Abschaltcn der Kabel­
kllpplllllg als Abschalthebel; 

c) dcr HebL'i iiir das Steuerventil des U111-
scJlaltz\lillllers des fahrspcrrenhahnes als 
Nockenhehel: 

f) dic Stallgc ZlIIlI Ausklinken des Druck­
federwerks der Kupplung (also ZUll1 Vor­

holen der Kuppelöse) als Sperrstange: 

A. Mittels Druckluft. 
a) Entkupplungshahn oder Entkupplungs­

vcntil betätigen. Bei schwergehenden 
Kupplungen an bei den ·Wagen. 

b) Zugteile auseinanderfahren. 

13. Von Hand. 
a) den Handgriff eincs Löseseiles oder die 

Handgriffe beider Löseseile kräftig bis 

ZU111 Anschlag durchziehen; 
b) Zugteile auseinanderfahren ; 
c) Nockenhebel von Hand umlcgcn. 

95. Kuppeln zwischcn Wagen mit ncuen, völlig 
sclbsttätigen Kupplungen und \,yagen mit 
alten. nicht völl ig se lbsttät igcn Kupplungcn 
(beim Abschicben schadhafter Züge). 
a) An der völlig selbsttätigcn Kupplung Abo. 

schalthcbel andrückcn une! durch Über­
wurf festlegen; 

b) Zugteile mit mäßiger Geschwindigkeit 

gegeneinandcrfah ren; 
c) nachsehen. ob das Kuppeln ordnungs­

l11äßii; erfolgt ist; 
d) Absperrhähne an der alten Kupplung 

öffnen. 

96. Entkuppeln zwischen Wagcn 
selbsttätigen Kupplungen und 

altcn, nicht völl ig selbsttätigen 

Nur von Hand 

mit neucn. 
Wagen mit 
Kuppl ungen. 

a) An bciden Kupplungen Abspcrrhähne 

schließen; 
b) den Handgriff cines Löseseiles oder die 

Handgriffe beidcr Lösescilc kräftig bis 
ZUI11 Anschlag durchziehen; 

c) ZUi;teile allseinanderfahrcn; 
d) an der völlig selbsttätigcn Kupplung Abo. 

schalthebel durch Abstreifen des Über-

g) die lllittels der seitlich un111ittclbar untcr wurfs lösen; 
der Stirllwalld angeordneten und durch e) Nockenhebel umlegen. 
AuisteckgTiff zu verlängerndcll Hcbcl ge- 97. Entkuppeln der Steuerstromkupplung der 

lllcillsani zu betätigenden Hiihne fiir 5-atii­
bis ~-atii-Luftlcitung als Absperrhähne. 

93. Kuppeln zwischen Fahrzeugcn mit völlig 
selbsttü tigell Kupplungen: 
a) Zugtei1c mit m:ißii;er Geschwindigkeit 

gegellcill<l nderfahrcn; 

b) lIacli"ehcll. ob das Kuppeln ordnungs­
gellliil.l erfolgt ist (Sperrstange muß mit 
dCIll ZL'jg'L'rhlL-dl l!leichstehen . Rrems­
probe vornehmen) . 

94. Entkuppeln \'on völlig selbsttätigen Kupp­
lungen. 

völlig selbsttätigen Kupplungen bei Störlln­
gen in den durchgehenden Steucrleitungcn. 
a) Abschalthebel einer Kupplung (besser bei­

dcr Kupplungen) bci ausgeschaltetem 
Pahrschalter andrücken und dllfch Über­
wurf festlegen; 

b) Schalthcbel umlegen. 

Bemerkung zu 97 : Beim Wiederkuppeln Schalt­
hebel zurücklegen und Abo. 
schal thebel durch Abstreifen 

des Überwurfes lösen. 
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98. AusschalteIl der Luftkupplungen der völlig 
sei bsttä tig-cn Kupplungen bei Störungen in 
den Luftleitungen. 
Absperrhähne an den Kupplungen beider 
Wagen schließen. 

99. Kuppeln zwischen Wagen mit völlig selbst­
tätiger Kupplung und Lok mit Notkupplung. 
a) All der \"öllig selbsttätigen Kupplung Ab­

schalthebel andrücken lind durch über­
wurf festlegen; 

b) Absperrhähne schließen; 
c) Lok mit Notkllpplung vorsichtig an den 

Zug fahren; 
d) nachsehen. ob das Kuppelll orelnungs­

m~ißig erfolgt ist. 
WO. Entkllppl'in zwischen Wagen mit völlig 
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selbsttätiger Kupplung und Lok mit Not­
kupplung: 
a) an der völlig selbsttätigen Kupplung 

Handgriff am Löseseil kräftig bis zum 
Anschlag durchziehen; 

b) Lok und Zug auseinanderfahren ; 
c) an der völlig selbsttätigen Kupplung 

Nockenhebel umlegen; 
d) Absperrhähne öffnen; 
e) Abschalthebel durch Abstreifen des 

überwurfes lösen. 
101. Kuppeln und Entkuppeln eier überfiihrungs­

wagen mit Zügen mit völlig selbsttätigen 
Kupplungen. 
Wie unter Ziffer 9S und 96 angegeben. 
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Tafel 4 
.. 

Obersichtsplan 

der EiJ1kamrrier-S~h~ellbremse Ksbr [EVB] 

und elektr gesteuerten Bremse 

8erliner . S-Bahn, VierleIzug, Bauar,t 1935/36. 

1 Sauger 
2 Motorluftpresser VV 100/75 G 
3 Zwischenkühler 
4 Ablaßhahn zum Zwischeilkühler 
5 Sicherheitsventil . 9 kg/cml . . 
6 Sicherheitsventil 8,5 kg/cm! 
7 Tombakdruckschlauch 
8 Ölabscheider 
9 Rückschlagventil 

10 Hauptluftbehälter, links 
11 Hauptluftbeh~lter, rechts 
12 Verschraubung 
13 VerSchlußschraube konisch 
14 Ablaßhahn 
15 Zentrifugalstaubfänger 
16 Tropfbecher m. ob. Anseh!. u. Ablaßh. 
17 Tropfbecher mit Ablaßhahn 
18 Tropfbecher mit Ablaßhahn 
19 . Schlauchverbindung , 

' 20 . H-D Schlauchv.erbindung 
21 Kupplungshahn, linkshändig 
22 Rohrverschraubung 
23 Kupplungshahn, 

rechtshändig mit Gabelhebel 
24 . Umstellvorrichtung 
25 Schlauchkupplung 
26 H-D Schlauchku,pplung 
2.7 Gerader Luftabsperrhahn 
28 Gebogener Luftabsperrhahn 
29' Sechs,kahtrohrmutter 
30 Notbremsventil 
31 rührerventil mit Schnelldruckregler 
32. rührerventil 
33 Ausgleichbehälter 
34 Absperrhahn mit fnt!. und Knebelgr. 
35 Luftfilter 
36 Pumpenselbstschalter 8 kg/cml 
37 Pumpenschütz 
38 I:.tiftdruckmesser für Leitung 8 'ig/cm! 
39 Luftdruckmesser f. Hauptpell • . 12 kg/cm! 
40 Luftdruckmesser 'für Bremszylinder . 
41 Arischlußstutzen für Prl1fdruckmesser 

. 42 Verschraubung 
43 Druckminderventil 
44 . Absperrhahn mit Entt: und Knebelgr. ' 
45 Drucksteuerventil 
4tl Vorschaltwlderstanlf 
47 Drosselventil 
48 Absperrh~hn mit fntlüftung und· Oriff 
49 Türschließzylinder, links 
50 TürsChließzylind~r, rechts 

51 Notbremsventil mit Rücksfellgestänge 
52 Noib("enisventil mit RücksteHgestänge 
53 Notbremszugkasten 
54 Verschlußstück 
55 Absperrhahn mit fntrüftung und Griff 
56 Tyfon mit Betätigung 
57 Ventilflans'ch-Hilfsbehälter 

. 58 'Schnellwirkendes Steuerverrtil EVB 
59 Schutzl!:asten m. eingebaut. Apparaten 
a Elektrisch.es Löseventil 

'b Elektrisches Bremsventil 
. c Vorschaltwiderstand 

d Magnetschalter 
e Doppelrückschlagventil 

60 Verschraubung 
61 Austöseventil mit kurzem . Seitenstutzen 
62 Verschraubung -

, 63 StahUeicht-Bre~szylirider 
64 Gestängerückzugfeder 
65 Bremsgestängesteller . 

. ~ Druckluftschütz 
67 Mindestspannungsschalter 

. 68 Vorschaltwiderstand 
69 Warnlampe 
70 H.mdschalter 
71 . Absperrhahn mit Elft!. und Knebelgr. 
72 Schutzkasten mit eingebaut. Apparaten 
a Lastbremsregler 
b flektrisches Magnetventil 
c Vorschaltwiderstand 

73 Luftfilter 
7'4 'Übertragungsgestänge vollst. z. Lastbr. 
75 EinrQckzylinder 
76 SChlauchverbindung 1/4" 

mit Drossel und Verschraubuni 
77 Luftbehälter je 1 I 
7·8 Rückschlagventil 
79 Rückschlagventil 
80 Dreiwegehahn 
81 Absperrhahn 
82 Schlauchverbindung 
83 VerbinduD!~sschlauch 

84 Auslöser mit Auslöseventil 
85 Stoßventil 
86 Zählerventil mit selbsttätigem 

Auslöser und Zwischenventil 
87 Meßluftbehälter 
88 Erdschalter 
89 Rückschlagventil m. AbsteHvorrichtung 
90 Steuerstromschütz . I 
91 Umstellgestll.nie zur Lastabbremsung 

., , r 

Sam
mlung O

laf
 Hoell



10008+----

Sam
mlung O

laf
 Hoell



Tafel 5 

VIertebug Bauart 1937140 

übersichtsplan 

der Bremse 

Sam
mlung O

laf
 Hoell



1 
2 
3 
4 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
3} 

32 
33 
34 
35 
36 
37 
39 
«J 
41 

- 42 
43 .. 
01.5 
«i 
47 
48 
49 
:lO 
a 
b 

I 
51 
5l 
53 
54 
M 
56 
57 

Tafel 5 

Obersichtsplan der Einkammer-Schnellbremse Ksbr [EVB] 

und elektr gesteuerten Bremse 
B.erllner S-Bahn, VIertelzug. Bauart 1937/40 

SaU&'cr 61 H-D Schlaucbverbindunr 
Motorluftpresser 62 Rohrverscbraubun~ 
ZwischenkQbler 64 Schlauchverblnd~ 
Tombackdruckscblauch 65 Umstellantrieb 
Sicherbeitsventil AKL 9 kr/ern' 66 UmsteUhahn mit Schaltzytinder 
Olabsebelder 67 StoBvcntil 
Rßc1cscbla""entll 68 Entkupplunuhahn 
Hauotluftbebllter. linIcs Betriebsdruck 8 kr/ern' 69 Entkupplunlsvcntil 
Hauotluftbebllter. rechts Betriebsdruck 8k&lcm' 70 Absperrhahn fOr KU1'%schlie8er 
Hanotbebllter-AblaBbabu 71 Schlaucbvcrblnduna: 
Verschraubuns 72 AuslOser 
Verschlu8schraube 13 Verbiodun,sschlauch 
Fllhrerbremsvenül mit Sc.hneUdruckre,ler 74 erdschalter 
Au,.lelehbebllter 141 76 RQekscbla",entil 
Tropfbecber mit oberen Anschluß und AblaBbabn 76 ZlhlervcntiJ 
Abspcrrbahn '/," mit r.oUa.ftunr 77 MeBbebllter 
Luftfilter '/," mit AblaBhahD 80 AbhtBhnbn fOr Zwischenknh1er 
Pumoenselbstscbalter l!insehaltdrnck 6.Y8 kl/ern' 81 Luftfilter R I" 
ADfabrtsperrschaker ~haltdruck 3,5k&}cm' 
Pumpcnscbfltz Belwale. 
Luttdruckroesser tar Leltun& 
Luftdruckmesser tor Hauptbebllter 85 Absperrhahn mit I!.nUOftunK 
Luftdruckmesser fnr Bremszylinder 86 Druckminderventil 
AnscWuBstut%en fOr PrOfdruckmesser 87 Druckluftsteuerventil 
Verschraubuna: 88 Vorschaltwiderstand 
Handscbalter 89 Drosselventil 
Absoerrbabu mit mUllftun, 90 TnnchlieBz;ylinder, links 
Druckminderventil 91 TnrscbUeBzylinder. rechts 
Druckluftsleuerventil 92 NotbremsveDÜI mit R,Ocistellrestlnre 
Vorschaltwiderstand 93 Notbremuurklsten 
Dro$sclventil 94 Verscbln8stUck 
Absoerrbabu nilt EntIllftuni 95 Zentrifua:alstaubfln,er mit AblaBhahn 
TnrscblieSzylinder. links 9!i SchneUwirkendes Steuerventit eVB 
TnrschUeSzylinder. rechts 97 Ventilftan.scb-Hilfsbebl1ter 
Notbremsventll mit RAclc.stelllestlnlt 98 Verscl1raubunr 
Notbremszuzklsten 99 AustOseventil mit kurzem Seiterututzen 
Verschlu8stnck 100 StablleleblzyUnder 
Tyfon mit BetltilUDr 101 Verscbraubunr 
Absperrbabu mit mUßltun, IQ2 Zurrestlnrefeder 
"Zentrifu,alstaubflnrer mit Abla8bahn 103 BremsrestlnKestetler 
Schnellwirkendes Steuerventil EVB 104 Schubkasten mit ein,ebauten Apparaten 
Ventiillansch-Hilfsbebilter Elektrisches LOseventiJ 
VerscbraubUUl elektrisches Bremsventil 
AuslOseveDtiJ mit kurzem Seitenstutzen Maenetschalter 
SJaIilleicbtbremszylinder DoppelrO.ckschlalYentil 
Verochraubunl KlemmbreIt IQr 6 Anscbl Qsse 
ZUI&cstlncefeder Heiz"Widerstand 
Bremsa:esttna:esteUer , Klemmbrett tor .. Ansc:hlosse 
Schulzkasten mit einlebauten Aoparaten 105 Tropfbecher mit oberen AnoehluS und AblaBb.bu 
flektrisChes LOseventil 106 Troofbecber mit AblaSbabn 
Elektrisches" Bremsventil 107 Oerader Luftabsperrbahn 
Mapetschalter 108 Schlancbkuool_ 
DOODelr11clcscbla",entil 109 Oebo,ener Luftabsperrbahn 
IOemmbreH 110 Secbskantrohrmutter 
Heizwiderstand 111 H-D Scblauebkuoolunl 
K1eJlUll!)rett 112 Durcblaulsbahn, Unkshlndil 
Tropfbecber mit AblaBba!m 113 Absperrhatm tor HaupUuftbebilterleitun" UnkshlndJi 
Gerader Lultabsperrbalm 115 UmstellvorrlcbtUDI 
ScbIaucbkuoolUUl 116 Scblauchverbindanl" 
Oebolener LuJtabsperrhabn 117 H-D Schlaucbverbindanr 
Secbskantrobrmutter 118 Sch1aucbverbindunr 
H-D ScbIa1lcbk1lppluni 119 UmsteUantrieb 
Dreiwelebabu. lInksblndlJ: 120 Umstellbabu mit Schaltzylinder 

58 .....-Absperrhabn t HaupUuftbebllterIeituns. llnksblndlr 121 Sto8ventU 
59 Umstellvorrichlun& 122 fntkupplunrsventn 
60 SchlaucbverbiDdunr 
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