DV 930/109

Deutsche Bundesbahn

it

Schulungsunterlage
o fiir den
Elektrischen Triebzug 420

Giiltig vom 1. Juni 1973 an

DV 930/109



=
Einfithrungsbestimmungen

1. Diese Beschreibungg ersetze die Sehul {age vom D ber 1970.

2, Alle allgemein geltend i gen dber die Bedienung, Pflege und Unterhaltung der
Elektrischen Triebfabrzeuge sind in der Zugforderungsvorschrift Dienst auf Elektrischen
Triebfahrzeugen — DV 948 B/2 — und Pflege und Unterhaltung der Elektrischen Triebfahr-
zeuge — DV 948 C/2 — enthalten.

3. Dic als DV 930/109 Anhang [T vorgesck dienungs- und
Zeit noch in Arbeit und werden als Sonderdruck herausgegeben.
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1. Allgemeines

1.1. Der Triebzug 420 ist flir den S5-Bahnverkehr in Ballungs- Verwen-

rdumen bestimmt. Er besteht aus drei kurzgekuppelten Trieb-
wagen. Die Auslegung und Konstruktion beriicksichtigt diese
Zweckbestimmung.

dung

1.2. Der Einsatz im Stadtbereich mit begrenzter Hichstgeschwin- Bauart

digkeit und kleinen Halteabsténden und im Aufenbereich mit
gréferer Hichstgeschwindigkeit und griiferen Halteabstinden
erfordert hohe Beschleunigungswerte einerseits und ausrei-
chende Hichstgeschwindigkeit andererseits. Das Fahrprogramm
sieht daher vor: Hichstgeschwindigkeit 120 km/h, Reisebe-
schleunigung 0,9 m/sz.

Der Triebzug hat 194 Sitzplétze, davon 33 1. Klasse. Ein-
schlieflich Stehplltze k&nnen maximal 600 Personen befSrdert
werden., Die FuBbodenhthe ist etwa 1 m. Die Einstiege sind
trittstufenlos. Flr 16 SitzplHdtze sind Je Wagenseite 1 Tr
und grofe Einstiegr#ume vorgesehen. Sie erm¥glichen bei kur-
zen Haltezeiten schnellen Fahrgastwechsel, Die Tlren werden
zentral vom Ftihrerstand aus geschlossen und bleiben wihrend
der Fahrt unter Druckluft verschlossen.

Die dreiteiligen Triebziige (Kurzzlige) k&nnen zu sechsteili-
gen (Vollztige) oder zu neunteiligen (Langziige) Triebwagen-
zligen zusammengesetzt und von einem Triebfahrzeugfilhrer ge-
steuert werden.

1.3. Der Triebzug hat folgende Kenndaten:

Stromsystem Einphasen-Wechselstrom
15 kV / 16 2/3 Hz

Achsfolge Bo'Bo'+Bo'Bo'+Bo'Bo '

Gattungszeichen B+AB+Btr

Gréfte zuldssige

Geschwindigkeit 120 km/n

Nennleistung (nach VDE 0535)

= Dauerleistung (bei 72 km/h) 2 400 kW

Anfahrzugkraft 180 KN (18 Mp)

Bremskraft (elektrisch)

(im oberen u. mittleren 150 KN (15 Mp)

Geachwindigkeitsbereich)

Kenndaten



(1.)

Fahrmotoren
Anzahl 12
Art Mischstrommotoren
Steuerung Anschnittsteuerung
Antriebsart Tatzlagerantrieb
Getriebelibersetzung 24:93
1:3,875

Dienstgewicht 135 t
Besetztgewicht (Sitzplltze be- 150 +
setzt) = Reibungsgewicht
Gréfte Achslast 16,0 t
Bremsgewicht 217 %
Handbremsgewicht je Endtriebwagen 20 ¢

Jje Mitteltriebwagen 17 t
Linge {iber Puffer 67 400 mm
STk Bometabord. 3 080 mm
ohne Schutzbord 2 900 mm
Drehzapfenabstand
Endtriebwagen 16 500 mm
Mitteltriebwagen 14 000 mm
Drehgestellachsstand 2 500 mm
Treibraddurchmesser
neu/abgenutzt 850 mm / 780 mm

Fufibodenhthe tiber 30
Sitzpliétze
Stehplitze

Sitz- und Stehpl¥tze
insgesamt

Heizung

Bauart der Bremsen
Elektrische Eremse

1 030 mm

1. Klasse 33
2. Klasse 161
nEgesam

bei & Persunen/m% 254
bei & Personen/m“ 381

bei & Pursnnen/mg L4B
bei 6 Personen/m“ 575

Elektrische Widerstands-
heizung (Luftheizung) aus
der Bremsenergie gespeist

Elektrische Widerstands-

bremse kombiniert mit elek-
tropneumatisch gesteuerter
Druckluft-Erginzungsbremse



-8 (1. und 2.)

Druckluftbremse Mehrltsige Druckluft-

(Sicherheitsbremse) Scheibenbremse mit auto-
matischer Lastabbremsung

Handbremse (in jedem Fllhrer- wirkt jeweils auf beide

raum und an einer Endwand Achsen des zugehdrigen

des Mitteltriebwagens) Drehgestells

Kleinster befahrbarer 120 m

Ertimmungshalbmesser (5-Kurven von 180 m Halb-
messer bei 6 m Zwischen-
gerade)

Auf Schiebebllhnen befahr-

bare gréifite Scheitelhbhe 150 mm

Rampenneigung s i i e

Fahrzeugbegrenzung IT nach EBO-Anlage 9

Das Befahren von Ablaufbergen
ist grundsdtzlich verboten

2. Mechanischer Teil

Die Gesamtansicht und die HauptmaBe des Triebzuges zeigt An-

lage 1. Anlage 1
2.1. Untergestell und Wagenkasten der Endtriebwagen sind in Unterge-
Stahlbauweise oder in Aluminiumkonstruktion, der Mitteltrieb- ﬁ:;ii_und
wagen stets in Aluminiumkonstruktion ausgeflinrt. Unterge- kasten
stell und Wagenkasten bilden zusammen ein selbsttragendes u.
verwindungssteifes Rthrengerippe in kombinierter Spanten-

und Schalenbauweise. Zwischen den Drehgestellen befinden sich
Bodenwannen, deren Gerippe mittragend sind. Die Kopfstlicke

der Untergestelle sind zur Aufnahme von StoBkriften besonders
versteift., Ein Wellblechboden auf den Untergestellen erhtht

deren Steifigkeit. An den Untergestellen sind Jeweils zwi-

schen Drehgestell und Wagenende Anhebekonsolen angeordnet, an

denen jeder Wagen mit den an den Drehzapfen hiéngenden Drehge-

stellen angehoben werden kann.

In den Bodenwannen sind die Ausrlistungsteile, durch seitliche

mit Vorreibern verschliefbare Steckklappen zuglinglich, unter-
gebracht. Die Steckklappen enthalten Doppeldiisenliiftungsgitter

mit nachgeschalteten Filtern, durch die die Liifter die erfor-
derliche Kiihlluft ansaugen. Im Bereich des Transformators,

des Olkiihlers, der Luftpresser und Hauptluftbehflter sind die
Bodenwannen unten offen; die Ubrigen Bodenwannenriume sind

auch unten geschlossen.
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Anordnung der2.2. In den Bodenwannen befinden sich im Endtriebwagen

Ausrlistungs-

teile
Anlage 2.1

Anlage 2.3

Anlage 2.2

Anlage 2.4

{Anlage 2.1):

der Transformator mit UlkUhleranlage,

ein Ankerstromrichter aus zwei Briicken mit LUftern,

ein Feldstromrichter,

zwel Doppelglittungsdrosseln fiir die Fahrmotoren,

zwel Gruppen Bremswiderstlnde mit LUftern,

zwei Gruppen Trennschlitze,

Bremsschiitze und Richtungswender,

Oberstromwandler und Gleichstromwandler,
Schutzbeschaltungen flir die Transformator-Sekundirwick-
lungen,

Sicherungen (Anlage 2.3) [ 9
Feldliberbriickungsschiitze und Heizschlitze

sowie die fiir die Druckluftbremse erforderlichen Einrich-
tungen.

In den Bodenwannen des Mitteltriebwagens sind unterge-
bracht (Anlage 2.2):

zwei Luftpresser mit HauptluftbehHltern,

zwel statische Umrichter (Hilfsbetriebe-Wechselrichter)mit
je einem Gleichrichterteil ftir 110 V Gleichstrom und einem
Wechselrichterteil fUr 3x220 V - 50 Hz Drehstrom mit zuge-
h#rigen Drosseln,

zwei Batterien 110 V,

zwei Doppelglittungsdrosseln mit LUftern flir die Flhmatoro._,
zwei Gruppen Bremswiderstéinde mit Lftern,

zwei Gruppen Trennschiitze,

Bremsschlitze und Richtungswender,

Gleichstromwandler,

FeldUberbriickungsschiitze,

Heizschiltze,

Luftpresserschiitze,

Sicherungen (Anlage 2.4) und Drucklufteinrichtungen.

Die beiden Batteriehauptschalter, der Durchkuppelschakter
und die Batteriehauptsicherungen befinden sich im Mittel-
triebwagen lber dem FuBboden unter einer Bank und sind von
auBen durch eine Klappe in der Seitenwand zuglinglich.
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Der Transformator, der Ulkihler und der Ulkihlerliifter wer-
den nach unten ausgebaut. Alle {lbrigen Ausrilstungsteile kién-
nen auf Schienen seitlich aus den Bodenwannen auf ein Trans-
portgerdét herausgezogen werden.

Auf dem Dach des Mitteltriebwagens sind zwei Stromabnehmer Anlage 3
mit den zugehdrigen Trennschaltern, zwei Druckluftschnell-

schalter, zwei Oberspannungswandler, ein Dachleitungstrenn-

schalter und der Nachkiihler fiir die Druckluft aufgebaut

(Anlage 3).

Die zu jedem Stromabnehmer und Hauptschalter gehdirigen
Druckluftteile - wie Stromabnehmermagnetventil, Relaisven-
til, Drosselrlickechlagventil mit zugeh®rigem Manometer und
Absperrhihnen - sind im rechten Schrank an Tlire 7 eingebaut.

Die Leitungen fiir Indusi, Beschallung, Zugbahnfunk und Li-
nienzugbeeinflussung sind in den Dachriumen verlegt. An dem
Kurzkuppelende der Wagen sind sie {iber Dachkupplungen mit-
einander verbunden. In den Endwinden des Mitteltrebwagens
sind von den Fahrgastriumen aus zugingliche Schalttafeln
eingebaut, die Schutzeinrichtungen und Schaltschiitze enthal-
ten.

2.3. An den Stirnseiten haben die Endtriebwagen selbsttiiti- Zug- und
ge Mittelpufferkupplungen - Bauart Scharfenberg - in ver- i:gg:&:&
stéirkter Ausfilhrung mit 590 KN (59 Mp)-Ringfeder und StoB-
verzehrglied (Anl. &4.1). Steuer- und Druckluftleitung Anl, 4.1
werden selbsttéitig gekuppelt.

Die Kupplungsstirnplatte ist mit eingeldteten Flachrohr-
heizstében elektrisch beheizbar.

Die drei Wagen eines Triebzuges sind untereinander mit nur

in der Werkst#tte lisbaren Kurzkupplungen verbunden, Die
Kurzkupplungshilften der Mitteltriebwagen sind mit 590 KN

(59 Mp) Stahlringfedern, diejenigen der Endtriebwagen mit
StoBverzehrgliedern ausgerilstet (Anl. 4.2). Anl. &4,

Seitlich der Kurzkupplungen sind zusdtzlich DiEmpfungshiil-
senpuffer und Stofplatten aus Ferrozell angebracht.

2.4, Alle Drehgestelle sind Triebdrehgestelle der Basuart Drehge-
MAN mit Luftfederung. Das Drehgestell und verschiedene e



Anl. 5.1-
Luftfede-
rung
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Einzelheiten sowie die Fahrmotoraufhfngung und ein Lings-
schnitt sind in Anl. 5.7 bis 5.% dargestellt.

Nie Léngstriger, der Hauptquertréger und die Kopfstlicke
sind geschweifite Hohltréger. Der Wagenkasten stiltzt sich
auf jedem Drehgestell Uber zwei r#umlich bewegliche Luft-
federbdlge direkt auf die Drehgestell-Lingstréger ab. Zu
jedem Luftfederbalg ist ein senkrecht stehender StoBd#mp-
fer parallel geschaltet. Die Luftfederbiilge ersetzen die
Wiege mit der Wiegenfederung und den Wiegenpendeln sowie
die seitlichen Gleitstiicke.

Der Drehzapfen greift durch den Hauptquertréiger hindurch
und endet fiber eine Gummimetallverbundfeder im Drehzapfen-
mitnehmer, der {iber zwei Lenker und Gummigelenke mit dem
Drehgestellquertriger verbunden ist. Ein Horizontaldémpfer,
elastische Puffer und Begrenzungszapfen verbessern die Lauf-
eigenschaften und begrenzen das CQuerspiel. Der Drehzapfen
ist von vertikalen Abstitzkriften frei, er Ubertrdgt nur
Zug- und Stofkrifte.

Fiir die Radsatzfederung werden Schraubenfedern und Feder-
blattlenker verwendet. Die Schraubenfedern sind in Feder-
tépfen im Drehgestell-Léngstriger eingebaut und stitzen
sich auf das Radsatzlagergehluse ab,

Die Kopfstiicke des Drehgestellrahmens tragen die Bremszy-
linder, die Bremszange und (soweit erforderlich) die Sand-
klisten mit Sandtreppe, die Spritzdilsen fir Spurkranzschmie-
rung, den Handbremsantrieb,die Bahnriumer, die Ferritan-
tennen fiir die Linienzugbeeinflussung (LZB), die Schlauch-
verbindunigen fiir Luft- und Fettleitungen sowie die Steck-
kupplungen fiir elektrische Steuerleitungen.

2.5. Die Luftfederung gestattet einfache Drehgestellbauart
durch Fortfall der Wiege mit der Wiegenfederung, der Wie-
genpendel und der seitlichen Gleitstlicke, weil sHmtl. Be-
wegungen des Drehgestells gegeniiber dem Wagenkasten von

den verformbaren Luftfederblilgen verschleififrei Ubernommen
werden.

Bei jeder Belastung ist voller Federweg zwischen Wagenka-
sten und Drehgestell m¥glich, da der Abstand dazwischen
durch Verdnderung des Luftdruckes in den Federblilgen gleich
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gehalten wird. Damit ist die FuBbodenhbhe {lber SO bei Jeder
Belastung auch anniéhernd gleichbleibend (1 000 - 1 030 mm).
Nur der Federweg der Radsatzfedern wird nicht ausgeglichen.
Das Luftpolster bewirkt gute Kérperschalldémmung vom Dreh-
gestell zum Wagenkasten.

Die Bauart und Wirkungsweise der Luftfederung ist in Anl. 6 Anlage 6
dargestellt. Der Luftfederbalg stiitzt sich mit dem unteren
Wulst (kleinerer Durchmesser) auf einen einfachen Felgen-
sitz auf dem Drehgestell ab. Der obere Wulst (grUBerar Durch-
messer) ist mit einem Klemmring an einer kreisffrmigen Stahl-
platte befestigt. Auf der Oberseite dieser Stahlplatte be-
finden sich zwei Zentrierungsbolzen, die in entsprechende Boh-
rungen am Wagenuntergestell eingreifen, Beim Abheben des Wa-
genkastens bleiben die Luftfederbilge auf dem Drehgestell.
Als Anschlige zur Begrenzung des Luftfederweges sind inner-
halb der Luftfederbllge Gummifedern angeordnet, die gleich-
zeitig als Notfederung dienen, wenn ein Luftfederbalg druck-
los ist. Um zu vermeiden, daf bei ungleicher Belastung der
beiden Luftfederblilge eines Drehgestells oder bei Undicht-
werden eines Luftfederbalges sich der Wagenkasten schief
stellt, sind die beiden Luftfederbélge iiber ein Uberstrim-
ventil und Rohrleitungen miteinander verbunden, so daf bei
Druckunterschieden von mehr als 1,5 bar (kp/cmz} der Druck
ausgeglichen wird; damit werden auch unzulfissig hohe Radent-
lastungen verhindert. Uberstr&mventil und Rohrleitungen sind
am Untergestell angebracht, Zum UberstrBmventil ist ein Mit-
teldruckventil parallel geschaltet, das mit dem Lastabbrems-
ventil in Verbindung steht und die Bremskraft der Scheiben-
bremse entsprechend der Belastung der Luftfederbdlge ein-
stellt (lastabhiingige Bremse).

Zu jedem Luftfederbalg gehdrt ein Luftfederungsventil, das

am Untergestell befestigt ist. Der Betdtigungshebel dieses
Luftfederungsventils ist {iber ein einstellbares Gesténge mit
dem Drehgestellrahmen verbunden. Wird der Wagenkasten bela-
stet, sinkt er zunlichst etwas ab; dadurch werden {Uber die Ge-
sténge die Luftfederungsventile so betditigt, daB Druckluft in
die Luftfederbilge nachstr®mt und der Wagenkasten wieder in
die urspriingliche Lage gehoben wird. Wird der Wagenkasten
entlastet, steigt er zun#chst etwas hoch, wodurch die Luft-
federungsventile so betftigt werden, daf Luft aus den Luft-
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federbilgen entweicht und der Wagenkasten in seine Normal-
lage absinkt. Die Wirkung der Luftfederungsventile ist ver-
hHltnismiifig trége, so daf bei kleinen Schwingungen wiihrend
der Fahrt keine Druckluft zu- oder abstrimen kann.

In den Luftfederblilgen der Endtriebwagen herrscht je nach
Belastung ein Luftdruck zwischen 3,7 und 5,3 bar (kp/cm’), !
in denen des leichteren Mitteltriebwagens zwischen 2,8 und

4,3 bar (kp{cmz).

Jeweils fiir die beiden Luftfederblilge eines Drehgestells ist

ein Luftabsperrhahn vorhanden. Die 4 Luftfedern eines Trieb-
wagens werden Uber Rtickschlagventil, Absperrhahn und 100 1-
Vorratsbehdlter gespeist.

2.6. Die Radsltze (vgl. Anlage 5.1) sind auflengelagert und

mit zweisystemigen Zylinderrollenlagern ausgeriistet. Die La- .,.
gergehBuse haben zwei diagonal gegeniiberliegende Angilsse,

an denen die Federblattlenker befestigt sind, und auf der
Oberseite eine Auflageflliche mit Filhrungszspfen flir die Rad-
satzfeder, Dieser Flhrungszapfen dient bei Bruch eines Fe-
derblattlenkers zur Notfilhrung. Die Radkdrper sind ungewell-

te Scheiben (Steilradscheiben). Die Radscheibe auf der Nicht-
antriebsseite eines jeden Radsatzes trigt Bremsscheiben, die

an der Radnabe befestigt sind.

Jedes Drehgestell ist mit zwei Tetzlagerfahrmotoren ausge-
stattet, Diesse stiitzen sich einerseits iiber je zwei Tatzrol-
lenlager auf der Achse und andererseits iber Gummifedern am
Hauptquertriger des Drehgestells ab. .’

Die Kraftiibertragung Ubernimmt ein einseitig angeordnetes
Stirnradgetriebe mit einem Ubersetzungsverhfltnis von 24:93;
das entspricht 1:3,875. Das 90 mm breite GroBrad enthdlt

& Federtbpfe. Der Getriebeschutzkasten besitzt Ulstandssicht-
gléser.

In Anlage 7 sind die Belegung der Radsétze mit Gebern, die
Anordnung der Erdungskontakteund die sonstigen Drehgestell-
anbauten dargestellt.

2.7. Innenausstattung

2.7.1. Die Innenseiten der Dach-, Seiten- u. Stirnwandbleche
sind mit einem Korrosionsschutzmittel und darauf mit einer
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etwa 10 mm dicken DiEmmschicht zur Schall- und Wirmeisola-
tion bespritzt. Der WellblechfuBboden ist mit entsprechen-
dem Korrosionsschutz und von unten 3 mm dick mit einem Ent-
drdhnungsmittel gespritzt. Die Decke besteht aus Lochplat-
ten mit dahinter liegenden 30 mm dicken Schallschluckmatten
aus superfeiner Glaswolle., In der Mitte der Decke ist ein
durchlaufendes Beleuchtungsband mit Leuchtstofflampen ange-
bracht.

Der Fufboden aus 10 mm dicken Sperrholzplatten ist mit 2 mm
starkem FVC-Belag belegt. Die Seitenwlinde, Endwinde, Zwi-
schenwinde und die halbhohen Winde in den Einstiegriumen
sind mit Schichtprefistoffplatten verkleidet. Auf den halb-
hohen Winden in den Einstiegriumen sind mit Kunststoff {iber-
zogene Haltestangen angebracht.

Raucher- und Nichtraucher-Abteile sind jeweils durch eine
Zwischenwand mit Drehtire voneinander getrennt, ebenso ist
im Mitteltriebwagen zwischen 1. und 2. Klasse eine Zwischen-
wand mit Drehtfire vorhanden.

2.7.2. Die Seiten- und Stirnwandfenster sind in Profilgum- Fenster
mi gelagert. Die Seitenwandfenster sind 1 200 mm breit; U= TEEen
sle sind 2teilig und in einem gemeinsamen Montagerahmen ein-

gesetzt. Das obere Drittel der Seitenwandfenster ist als

Klappfenster ausgebildet und kann in mehreren Schrigstel-

lungen festgestellt werden. Die Fensterscheiben in den
Seitenwandfenstern und Einstiegtliren sind aus auresinbe-

dampften Mehrschicht-Sicherheitsglas (Verbundglas), die

Fenster in den Trennwandtiiren und in den Fllhrerrfumen sind

ebenfalls aus Sicherheitsglas.

Jeder Wagen hat auf jeder Seite vier Doppeltaschen-Schiebe-
tliren, die eine lichte Offnungsweite von 2 x 500 mm frei-
geben. Uber jeder Doppeltiire ist ein T{irschliefzylinder an-
geordnet, der beide TirblHtter betHtigt.

Die Tiren werden vor der Abfahrt elektropneumatisch vom Filh~
rerstand aus geschlossen und wihrend der Fahrt mit Druck-
luft geschlossen gehalten.

Auf der Auflenseite sind die Tiirgriffe muschelartig ausge-
bildet, um Reisende von dem Versuch, auf den bereits anfah-
renden Zug aufzuspringen, abzuhalten.
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Notbremszugk#sten sind in den Fihrerr#umen und in den Ein-
stiegriumen an der Seitenwand angeordnet. Das Notbremsven-
til ist in die Kurzkuppelwand Uber dem FuBboden eingebaut
und von auflen zughinglich.

2.8, Die Anordnung der Bauteile im Fllhrerraum, suf und im
Filhrertisch und in den beiden Schaltschrinken der Filhrer-
raumriickwand ist in Anlage 8.1 - 8.7 dargestellt. Die Auf-
gabe bzw Wirkungsweise der einzelnen Bauteile ist in spé-
teren Abschnitten niher erliutert.

Der Filhrerraum hat zwei von aufen verschliefbare und nach
innen aufgehende Seitentliren mit in jeder Lage feststell-
baren Fallfenstern und eine zum Fahrgastraum aufschlagende
Mitteltiir. .-
Die beiden grofen Stirnwandfenster ermiglichen gute Uber-
sicht Uber die Strecke. Sie werden durch zwei pneumatisch
angetriebene Scheibenwischer mit je einer Scheibenwaschan-
lage und eine Warmluftscheibenheizung, die Endtriebwagen

ab 420 131- und 420 631- zus#tzlich durch eine Stirnfenster-
heizung, klargehalten.

Ulber dem Stirnwandfenster befindet sich im Dach ein be-
leuchteter Richtungsschilderkasten, in dem ein durch eine
Handkurbel einstellbares transparentes Schriftband die
Bahnhofsnamen und Nummern der S-Bahnlinie anzeigt.

Durch Hochklappen der rechten Filhrertischplatte sind die
darauf montierten Gerite und der Richtungs- und Fahrbrems-
schalter zuginglich, durch eine Klappe in der linken Flih- i
rertischplatte sind die Absperrhiihne fiir Sifa, Indusi und
LZB zu erreichen.

Unter dem Handbremsrad im linken Filhrertisch ist ein ver-
schliefbares Schubfach fiir die Aufbewshrung der Knallkap-
seln eingebaut.

AuBer im Fihrerraum ist an jeder Endwand des Mitteltriebwa-
gens eine Schalttafel auf einem Schwenkrahmen eingebaut. Die
Ausrilstung der Schalttafeln ist in Anl. 9 dargestellt.
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3. Elektrischer Teil

3.1. Die elektrische Ausrtistung des Triebzuges ist in zwei
gleiche Anlagen aufgeteilt. Anl. 10 zeigt eine vereinfach-
te Darstellung der Hauptstromschaltpléne filr Fahren und
Bremsen, Anl. 11 die Schaltung der Hauptstromkreise.

Im Fahrbetrieb werden die 6 parallel geschalteten Fahrmoto-
ren einer Anlage von dem aus zwei hintereinander geschalte-
ten halbgesteuerten Brilcken bestehenden Ankerstromrichter
vergorgt. Die in Reihe geschalteten Fremdfelder der Fahrmo-
toren speist der Feldstromrichter, der ebenfalls als halb-
gesteuerte Stromrichterbriicke ausgefﬂh?t ist.

Im Bremsbetrieb arbeitet jeder Fahrmotor als Generator auf
einen eigenen Bremswiderstand. Die Bremskraft wird iber die
Erregung der Fremdfelder eingestellt, wobei im untern Ge-
schwindigkeitsbereich der Abfall der elektrischen Bremskraft
durch eine Druckluftergiinzungsbremse ausgeglichen wird,

3.2. Auf dem Dach des Mitteltriebwagens sind 2 Einholm-
stromabnehmer des Typs SBS 67/25 angeordnet. Sie sind durch
eine Hochspannungsdachleitung verbunden. Diese fithrt von
Jedem Stromabnehmer zunkchst {lber einen zugeordneten druck-
luftbetlitigten Trennschalter, der ihn in abgesenktem Zu-
stand spannungslos macht.

Die Hochspannungsdachleitung kann zwischen den beiden
Stromabnehmern mit einem handbetétigten Dachtrennschalter
vom Wageninneren aus aufgetrennt werden. Der Betltigungs-
griff wird im Schrank 3 des Fiuhrerraumes 2 aufbewahrt,.

Die Hochspennungsdachleitung filhrt an jedem Ende des Mit-
teltriebwagens liber einen Oberspannungswandler, Druckluft-
schnellschalter Typ DETF 201200, Uberspannungsableiter

und Hochspannungskupplung zum Endtriebwagen. An dieser ist
tber Hochspannungskabel der Transformator angeschlossen.
Der Oberstrom wird Uber Raderder bzw llber Erdschutzdros-
seln zur Schiene zuriickgeleitet.

3.3. Die Schaltung fir Stromabnehmer und Hauptschalter ist
in Anlage 12 dargestellt.

Stromabnehmer und Hauptschalter werden bei aufgerilstetem
Triebzug mus der HauptluftbehHlterleitung mit Druckluft
versorgt. Zum Aufriisten ohne Luftvorrat kann ein batterie-
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Stromab-
nehmer- und
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tersteuerung

Anlage 12
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gespeister Hilfsluftpresser genutzt werden, sofern nicht
die Druckluft im Sonderluftbeh#lter ausreicht. Sein Ab-
sperrhahn ist in der Endwand der Nichthandbremsseite {iber
dem Puffer angeordnet. Die Stromabnehmer werden Uber ein
Reduzierventil mit Druckluft 6,3 bar (kpfcma}, der Haupt-
schalter mit Druckluft bis zu 10 bar (kp!cmz) betrieben, .

Der Steuerstrom fiir die Betdtigung von Stromabnehmer und
Hauptschalter wird Uber den Kleinselbstschalter (KS)
"Stromabnehmer und Hauptschalter" bezogen. Dieser KS ist
mit einem Hilfsschalter versehen, der beim AuslBsen des KS
schlieft und Steuerspannung sus dem KS "Steuerstrom" auf
die Leitung 710 gibt, so daf "Stromabnehmer ab" und "Haupt-
schalter aus" weiterhin mbglich ist.

Zur Steuerung der Stromabnehmer sind auf dem Fithrertisch .__’
zwel Kipptastschalter eingebaut, mit denen die Stromabneh-
merhilfsachiitze gesteuert werden. Mit dem Kommendo-Tast-
schalter "Stromabnehmer hoch - nieder" werden alle Strom-
abnehmer gehoben oder gesenkt.

Mit dem Wehltastschalter kénnen bei gleichzeitigem Tast-
kommando "Stromabnehmer nieder" jeweils alle vorderen oder

alle hinteren Stromabnehmer gesenkt werden.

Die elektrischen Gerite fiir Stromabnehmer- und Hauptschal-
ter-Steuerung sind im Mitteltriebwagen in den Schalttafeln
an den Endwinden eingebaut.

Der Steuerstrom zur BetHdtigung des Hauptschalters ist fiber
die Kontakte von Schutzeinrichtungen gefilhrt, so dag beim .__‘
Ansprechen der Hauptschalter ausgeschaltet wird. Das Wieder-
einschalten ist so lange unterbunden, bis die Schutzein-
richtungen von Hand in Grundstellung zuriickgestellt worden
sind.

Die Einschaltleitung ist iber das zugeh®rige Stromabnehmer-
hilfsschiltz gefilhrt, Ein Druckwlchter macht den Hauptschal-
ter erst einschaltbereit, wenn ein Luftdruck von minde-
stens 5,8 bar (kp/cmz) zur Verfiigung steht. Das Aufleuchten
des Leuchtmelders "Hauptschalter einschaltbereit" zeigt
dies an. Der Druckwichter schaltet den Hauptschalter aus,
wenn der Luftdruck unter 4,9 bar (kp/cmz) abgesunken ist.
Das Abschalten eines Hauptschalters wird durch das Auf-
leuchten des Leuchtmelders "HS aus" auf dem Fiihrertisch

des besetzten Fihrerraumes angezeigt.
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3.4. Im Untergestell eines jeden Endtriebwagens ist in Transformator
der Bodenwanne &4 der Transformator mit vier Dehnungs-
schrauben aufgehlingt. Die Jlumlaufpumpe, der UlkUhler
und der Ulkithlerltifter sind ebenfalls in der Bodenwanne
4 eingebaut.

Der Transformator hat eine Prim#rwicklung flir 15 kV -

16 2/3 Hz, zwei voneinander unabhingige Sekundirwicklun-
gen (U,/v,, ”Elvz) mit einer Leerlaufspannung von Je

448 V fiir die beiden Briicken des Ankerstromrichters
(Folgesteuerung). Eine dritte Sekund&rwicklung (U3/V3)
mit einer Leerlaufspannung von 205 V speist den Feld-
stromrichter zur Fremderregung der Fahrmotoren, die
Hilfsbetriebe und die Frischstromheizung im Mitteltrieb-
wagen. Die Frischstromheizung fiir die Endtriebwagen
wird aus der zweiten Sekunddrwicklung (Uzlvz) betrieben.

Auf der Oberseite des Transformatorkessels sind zwei Transformator-
lausdehnungsgeftfie angebracht, die durch den FuBboden  SCRUtZ
ragen und im Wagen mit Schutzkisten abgedeckt sind. In

Jedem Ausdehnungsgefdfl ist ein Tauchschalter eingebaut,

der den Ulstand Uberwacht und bei zu geringem {lstand

den Hauptschalter ausl@st. Ein Thermostat filr die Uber-
wachung der Trafofiltemperatur schaltet bei Ubertempera-

tur des Trafobls den Leuchtmelder "Trafostlrung" auf dem
Filhrertisch und im betroffenen Endtriebwagen den Leucht-

melder "eigener Trafoschutz" an der Flhrerraumriickwand

ein. Ein Schauglas mit Schwimmer, das in die Wagenseiten-

wand eingebaut ist, zeigt den Ulstand an.

EKenndaten des Transformators: Kenndaten
Type ABS-TLFB 1252

Leistung

Primérwicklung 1 125 kVA

1. Sekundirwicklung 610 kVA

2. Sekundirwicklung 550 kVA

3. Sekundirwicklung 110 kVA
Gesamtgewicht 5 050 kg

davon Ulgewicht 900 kG

Der aus Stahlrohren mit Xihlrippen bestehende tlkithler- Ulkiihler-
liifter saugt die Luft aus der Bodenwanne an unddrilckt SR
sie durch den UlkUihler nach unten ins Freie. Die Ulkiihl-
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anlage ist fir eine Verlustleistung von 62 kW ausgelegt
bei einer Ulumlaufmenge von 585 1/min und einer Kthlluft-
menge von 2,5 mafs.

Ankerstrom- 3.5, In der Bodenwanne 3 eines jeden Endtriebwagens ist

ERutar ein Ankerstromrichter eingebaut; er ist fiir '
eine Nenngleichspannung von 650 V,
einen Nenngleichstrom von 2 400 A und

einen Anfahrgleichstrom (max 1 min) von 2 BOO A
zur Versorgung der © parallelgeschalteten Fahrmotoren aus-
gelegt.

Stromrich- Der Ankerstromrichter ist in zwei unsymmetrisch halbge-

terbrilcken . ...rte Briicken fiir je die halbe Gleichspannung (325 V)
und den vollen Anfahrgleichstrom (2 BOO A) aufgeteilt. Die
beiden gleich ausgefiihrten Briicken sind hintereinanderge- ."
schaltet und werden in Folgesteuerung betrieben, um den
BElindleistungsbedarf mBglichst niedrig zu halten, Die Brilk-
ken sind Uber je einen Stromwandler unmittelbar an die zu-
gehbrigen Sekundirwicklungen U1/V1 oder uafvz des Transfor-
mators angeschlossen. In jedem Brilckenzweig sind 8 Zellen
parallelgeschaltet, so daB jede Stromrichterbrilcke aus
2 x 8 Thyristoren und 2 x B Dioden, zusammen 32 Zellen,
bestent. Die Zellen sind fiir eine maximale Sperrspannung
von 1 350 V ausgelegt.

Baustein Der Ankerstromrichter ist aus steckbaren Doppelbausteinen

g%;a:?fzﬁ: aufgebaut, von denen jeder einen Thyristor und eine Diode

ters trégt. AuBerdem enthilt der Doppelbaustein die Kithlkérper, .—'
die Sicherungen flir 250 A/500 V filr den Thyristor und
350 A/500 V fUr die Diode, die Schutzbescheltungen, den
ZUndimpulstibertrager, Relais fiir die Meldung eines Siche-

rungsausfalles und einen Leuchtmelder mit Riickstellknopf.

Der Aufbau und die innere Schaltung eines Doppelbausteins

Anlage 1 sind in Anlage 13 dargestellt. Jede Stromrichterbriicke ist
in einem bescnderen Kasten in der Bodenwanne 3 unterge-
bracht.

Beliiftung Die Stromrichter werden fremdbeliiftet. Ein zwischen Strom-
richter und Fahrmotorgléttungsdrossel eingebauter Lifter
saugt die Luft aus der Bodenwanne durch den Stromrichter
und driickt sie durch die Drossel ins Freie.
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3.6. Der Feldstromrichter ist ebenfalls in der Bodenwanne Feldstrom-
3 eines jeden Endtriebwagens in einem besonderen Kasten richter
untergebracht, der an den Kasten der Briicke 2 des Anker-
stromrichters angebaut ist. Er liefert den Erregerstrom

fiur die & hintereinandergeschalteten Fremdfelder der Fahr-

motoren. Er hat folgende Kenndaten:

Nenngleichspannung 150 ¥
Nenngleichstrom 340 A

Auch der Feldstromrichter ist als halbgesteuerte Erlicke

ausgefiihrt. Er besteht aus insgesamt vier Bausteinen, wo-

von zwei Bausteine mit Thyristoren und zwei Bausteine mit

Dioden bestiickt sind mit den erforderlichen Sicherungen,

Zlindsteckern und Beschaltungen. S&mtliche Bausteine besit-

zen Steckanschliisse. Der Feldstromrichter ist liber die

200 A-Sicherung an die dritte Sekundirwicklung des Trans-

formators angeschlossen. Aufbau und innere Schaltung sind

in Anlage 14 dargestellt. Anlage 14

Der Feldstromrichter wird von dem Llifter der Ankerstrom- Belliftung
richterbriicke 2 mitbelliftet.

3.7. Zum Schutz der Stromrichter gegen Uberspannungen von  Schutz der
der Wechselstromseite her ist auf der 15 kV-Seite ein Ez:nmrich-
Uberspannungsableiter vorgesehen. Auflerdem haben alle drei
Sekundirwicklungen des Transformators Bedimpfungsschaltun-

gen erhalten. Weiterhin ist Jjede Halbleiterzelle durch

eine RC-Beschaltung geschiitzt.

Der Feldstromrichter ist zusitzlich gegen Uberspannungen

von der Gleichstromseite her geschiitzt. Um eine Beschi#di-

gung der Thyristoren zu vermeiden, werden, wenn die anste-

hende Spannung 800 V Uberschreitet, zwei Thyristoren des
Feldstromrichters geziindet, so daB die Uberspannungen ab-

gebaut werden.

Gegen Uberstrdme wird der Ankerstromrichter lber die Strom-
wandler und das Uberstromrelais durch das Auslésen des zu-
gehtirigen Druckluftschnellschalters bei mehr als dem 2,5-
fachen Anfahrstrom geschiitzt. Die Stromrichter sind so
bemessen, daf sie die bis zur Abschaltung auftretenden Stré-
me ohne Schiden ilberstehen.

Zum Schutz gegen Schiden innerhalb der Stromrichter ist Sicherung
Jeder Zelle eine Sicherung vergeschaltet. Bei Verlust der
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Sperrfihigkeit oder bei einer Durchziindung wird die betrof-
fene Zelle herausgeschaltet. Damit bleibt der Stromrichter
weiter betriebsf&hig. Der beschéidigte Baustein kann dann
spiter im Bw ausgetauscht werden,

Zu jeder Sicherung ist ein Relais parallel geschaltet, das
beim Ausfall der Sicherung anspricht., Damit wird eine
Glimmlampe auf dem betroffenen Baustein eingeschaltet und
gleichzeitig ein weiteres Relais im Baustein betltigt, das
im Fihrerraum des zugehSrigen Triebwagens den Leuchtmelder
"eigene Stromrichtersicherung" und im besetzten Flhrerraum
den Leuchtmelder "Stromrichterschutz" aufleuchten 1HBt
(Anlage 15). Der Leuchtmelder "Stromrichterschutz" leuchtet
ebenfalls auf, wenn

- der Druckiiberwachungsschalter im Ausblaskanal der Strom-
richter den Ausfall eines Liifters mift (hierbei wird gleich-
zeitig in der Regelanlage der Sollwert begrenzt),

- in der Bedimpfungsschaltung der Sekundérwicklung des
Transformators eine Sicherung ausgefallen ist (Schaltung
der Leuchtmelder lber Mikroschalter),

- in der Regelung und Steuerung ein Impulsverstirker aus-
fH11t,

Im Fithrertisch ist der L4polige Kipptaster {151) eingebaut,
mit dem die Leuchtmelder (146)-(147)-(148)-(149) und (191)
gepriift werden.

3,8, In jedem Drehgestell sind zwei Fahrmotoren eingebaut.
Es sind 4polige Mischstrommotoren mit einer Reihenschlufi-
feldwicklung EF, einer Fremdfeldwicklung IK, einer Kompen-
sations- und einer Wendepolwicklung. Der Motor ist nach
Isolationsklasse F ausgefiihrt., Er ist mit einem drehbaren
Blirstentriiger versehen, der mit Arretierungsstift, Klemm-
vorrichtung und Messerkontakten ausgestattet ist. Die Mo-
torkabel sind zu einer Klemmstelle im Untergestell des
Triebwagens gefilhrt, die durch eine Klappe im Fufiboden von
oben zughnglich ist.

Die Erregung wird vom Reilhenschlufifeld EF zu etwa 42 % und
vom Fremdfeld IK zu etwa 58 % aufgebracht. Der obere Ge-
schwindigkeitsbereich wird mit Hilfe von Feldschwichung

im Fremdfeld IK durchfahren.
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Der Motor ist eigenbeliiftet, wobei eine Druckbelliftung ge-
wihlt worden ist. Das LUfterrad besteht aus Silumin. Die
Ktthlluft wird iiber eine am Motor angebaute Lufteintritts-
haube mit Filter auf der BE-Seite des Motors angesaugt und
tritt auf der A-Seite durch das Lagerschild ins Freie.

Die Kenndaten der Fahrmotoren sind:

Typenbezeichnung ABS 370
Dauerleistung 200 kW
Nennspannung 650 V
Dauerstrom bei 1820 Upm 335 A
(= 60 % L
Anfahrstrom Li4s A
Erregergrad im Nennpunkt 0,81
Drehzahl bei vmax (120 km/h und
815 mm Radreifendurchmesser) 3 030 Upm
Kleinster Erregergrad 0,41
Kommutatordurchmesser neu 290 mm
abgenutzt 270 mm
Lamellenzahl 232

4 Blrstenhalter mit lenkerge-
fithrten Druckfingern, 350 gr/ecm
fiir je 2 Kohlebilrsten

Gewicht des Fahrmotors

45x%(2x8)x59 mm
1 310 kg (kp)

3.9. Die Schaltung der Fehrmotoren flir den Fahr- und
Bremsbetrieb ist in den Anlagen 10 und 11 dargestellt.

Die beidern Fahrmotoren eines Drehgestells sind Jeweils

zu einer Gruppe zusammengefaft. Zu jeder Gruppe gehirt
eine Doppel-GlEttungsdrossel, die den vom Ankerstromrich-
ter gelieferten Gleichstrom glittet. Je eine Fahrmotoren-
gruppe im Mitteltriebwagen ist mit den zwei Fahrmotoren-
gruppen des benachbarten Endtriebwagens zu einer Antriebs-
anlage zusammengefafit, Sie wird Uber eine Starkstromkupp-
lung vom zugehirigen Endtriebwagen gespeist.

Ein 2poliges Trennschiitz stellt die Fahrschaltung der
beiden Motoren her; es wird bei Uberstrémen vom Motor-
{ilberstromrelais ausgeltist.

Ein 4poliger Richtungswender polt zur Drehrichtungsénde-
rung der zwei Motoren die Anker um.
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Ein 3poliges Bremsschiltz stellt die Bremsschaltung der bei-
den Fahrmotoren her. Dabei arbeitet jeder Anker auf einen
eigenen festen Bremswiderstand. Die Reihenschlufifelder EF
liegen dabei nicht im Bremskreis, die Bremserregung wird
allein von den Fremdfeldern IK aufgebracht, die im Fahr-
und Bremsbetrieb iiber das Schiitz fUr Motorfremdfelder mit
dem Feldstromrichter verbunden sind.

Ein zu Jeder Motorgruppe gehSrendes Schiitz filr Fremdfeld-
Uberbrickung wird bei Uberstromausl#sung einer Motorgruppe
durch Abfall des zugehtrigen Verriegelungsrelais ausgeschal-

tet und Uberbriickt die beiden Fremdfelder der betreffenden
Motorgruppe.

Im Feldstromkreis und in jedem Ankerstromkreis ist Je ein
vormagnetisierter Gleichstromwandler eingebaut, der beim
Fahren und beim Bremsen wirksam ist. Die Prim#rwicklung
wird vom Feld- oder vom Ankerstrom durchflossen. Die Vor-
magnetisierungswicklungen aller Gleichstromwandler sind in
Reihe geschaltet und werden {iber einen eigenen K5 "Gleich-
stromvormagnetisierung", einen Vorwiderstand und eine Dros-
gel mit 110 V gespeist.

Jeder Wandler hat zwei Sekundirwicklungen. Die eine wird
mit Wechselstrom 170 V 50 Hz iiber den KS 51/58 versorgt und
dient zur Erfassung des Mittelwertes des Anker- oder Feld-
stromes, die andere erfaft die Augenblickswerte. Die Mefi-
werte werden zur Beeinflussung der Motoriiberstromrelais und
zur Regelung der Motorstrime verwendet.

3,10, Die Steuerstromschaltpline fiir Fahren und Bremsen sind
in Anlage 16,1 - 16.3 dargestellt. Der Einfluf der elektri-

schen Regelung und Steuerung und der LZB ist aus Anlage 16.4
zu entnehmen,

Die Steuerleitungen werden {iber je 2 Flachkupplungen an den
Kurzkuppelenden des Triebzuges miteinander verbunden. An
den Stirnseiten verbinden die beidseitig der Schaku angeord-
neten selbsttétig mitkuppelnden Steuerstromkontakte Jeweils
2 Triebziige miteinander.

3,10.1. Der Fahrtrichtungsschalter bewirkt durch Verlegen
nach R oder V das Umsteuern der Richtungswender in die ge-

wiinschte Fahrtrichtung.
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Das Umsteuern der Richtungswender erfolgt elektropneuma-

tisch durch Magnetventile. Die Kontakte eines Richtungs-

wenders schalten die Ankerstromrichtung einer Fahrmotor-

gruppe um, Hilfskontakte geben den Hteuerstromweg flr das
Verriegelungsrelais frei.

Zu jedem Magnetventil des Richtungswenders ist ein Hilfs-
relais parallelgeschaltet, das mit seinen Kontakten den
Stromkreis zum Verriegelungsrelais schaltet und diesen
nur freigibt, wenn der Richtungswender einwandfrei ver-
legt hat.

Die Verriegelungsrelais bereiten mit ihren Arbeitskon-
takten den Steuerstromweg filr die zugehSrigen Trenn- und
Bremsschiitze vor und unterbrechen diesen wieder bei An-
sprechen eines Motoriiberstromrelais. Zugleich betditigen
sie die Fremdfeldiiberbriickung der zugeh@irigen Fahrmotor-
gruppe durch Schalten der Schiltze flir Fremdfeldliberbrik-
kung mit ihren Ruhekontakten.

Der Druckwiichter Sifa gibt den Steuerstrom nur bei Driik-
ken von iber 3,5 bar (kp/cma) in der Hauptluftleitung
frei,

Das Relais flir Nullstellungszwang hat die Aufgabe, nach
einer Abschaltung des Steuerstromes durch den Sifa-
Druckwichter ein selbsttdtiges Wiedereinschalten der An-
triebsleistung infolge nicht auf "0" zurllckgestellten
Fahrbremsschalters zu verhindern. Ein Arbeitskontakt
unterbricht durch Abschalten des Relais fiir Anfahrsperre
den Steuerstrom zu den Trennschiitzen.

Die Druckwiichter fiir Anfahrsperre werden vom Eremszylin-
derdruck beaufschlagt. Um das Anfahren mit fester Bremse
zu vermeiden, 8ffnet der eine Druckwiichter seinen Kon-
takt bei einem Druck Uber 0,5 bar (kp/em®) und schlieBt
erst wieder, wenn der Druck im Bremszylinder kleiner als
0,2 kp/t:.sn2 abgesunken ist. Um eine Anfahrt in der Stei-
gung ohne Zuriickrollen zu erm@glichen, ist ein zweiter
Druckwichter parallel geschaltet, der seinen Kontakt be-
reits bei 1,2 bar (kp/cmz) schlieBt. Zu seiner Wirkschal-
tung ist aber ein Kipptaster "Steilstreckenschalter" auf
dem Filhrerpult umzulegen.

Richtungs-
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Relais fiir Das Relais fiir Anfahrsperre gibt liber Parallelkontakte

Anfahrsperre 4. gteuerstrom fiir das Einschalten der Trennschiltze

frei, wenn die Voraussetzungen hierfir der Reihenfolge

nach erflillt sind {s. Ziff 3.10.2.).
Relais flir Das Relais fiir Nullspannungsverriegelung verhindert Uber "
g&iégg:?;ie_ Arbeitskontakte das Einschalten der Trennschiitze, solan-
gelung ge der Stromrichter aufgesteuert ist. Bei nichtaufge-

steuertem Stromrichter zieht das Relais an und h#lt sich
dann selbst, bis der Fahrsteuerstrom durch den Fahrbrems-
schalter im Betrieb oder durch St#rung unterbrochen wird.

Motortrenn- Die Motortrennschiitze werden durch Magnetventile betd-

SBAgLz tigt. Ein Trennschiltz schaltet jeweils den Ankerstrom-
kreis fiir eine Fahrmotorgruppe. Durch die Arbeitshilfs-
kontakte geben die Trennschiitze Kommandos an die elektro- .-'
nische Regelun und Steuerung. Jeweik ein Ruhekontakt
dient zur gegenseitigen Verriegelung mit dem zugehBrigen
Bremsschiitz und ein weiterer zur Bettigung der Leucht-
melder "eigenes Trennschiltz" und "Trennschiltz" im Std-
rungsfall. Die zur Spule parallel des Trennschiitzes ge-
schaltete Diode verzbgert das Abfallen des Schiitzes und
verhindert damit Fahrtrucke beim schnellen Abschalten der
Antriebsleistung.

Schiitz flr Das Schiitz fiir Motorfremdfelder schaltet den Stromkreis zum

?:;::irend- Feldstromrichter und zu den in Reihe geschalteten Fremd-
feldwicklungen aller 6 Fehrmotoren einer Anlage beim
"Fahren" und "Bremsen". .-'
Schiitz flir Das Schiitz fiir Fremdfeldilberbriickung hat die Aufgabe, in
Fremdfeld- =
Uberbriickung der Fremdfeldreihenschaltung die Fremdfelder einer schad
haften Fahrmotorgruppe zu iiberbriicken, so daf mit den
{ibrigen Fahrmotorgruppen auch mit Fremdfelderregung wei=
tergefahren werden kann.
Verriege- Das Verriegelungsrelais "Bremsen - Heizen" unterbricht
};25:::iafa beim elektrischen Bremsen die Zuleitung zum Heizschiitz
Heizen" und die Minusleitung des Fremdfeldschiitzes. Durch Ar-

beitskontakte wird gleichzeitig der Stromweg von der Re-
gelung und Steuerung zum Magnetventil fir Drucklufter-
ghnzungsbremse sowie der Stromweg fiir ein durch Strung
bedingtes Einschalten der Schiltze fiir Fremdfeldilber-
briickung freigegeben.
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Das Bremsschiltz schaltet elektropneumatisch Uber Ar-
beitskontakte den Ankerstrom einer Fahrmotorgruppe an
die zugehrigen Bremswiderst#nde. Durch einen Hilfs-
kontakt wird beim Bremsen die Leitung zum Heizschiitz
in Reihe zum Kontakt am Verriegelungsrelais "Bremsen -
Heizen" nochmals unterbrochen. Ein Ruhekontakt schal-
tet das Hilfsrelais fiir Bremswiderstandsliifter ab, so
dafi der Liifter auf hoher Drehzahl l#uft. Ein anderer
Ruhekontakt betltigt im Stdrungsfalle die Leuchtmelder
"eigenes Bremsschiitz" und "Bremsschlitz". Die Verriege-
lung mit dem Trennschiitz flihrt Uber Ruhekontakte, mit
dem Schiitz fiir Motorfremdfelder {iber Arbeitskontakte.
Die Bremsanzeige fir die elektronische Regelung und
Steuerung erfolgt ebenfalls {iber Arbeitskontakte.

Der Druckwichter flir Bremsverriegelung erfafit den Vor-
steuerdruck der Steuerventile filir die lastabhiingige
Bremse. Er schaltet die elektrische Bremse beim gleich-
zeitigen Bremsen mit dem Filhrerbremsventil bei einem
Vorsteuerdruck iber seinem Einstellwert ab, indem er
das Bremskommando zur elektronischen Regelung und Steue-
rung unterbricht.

Das Magnetventil fir Drucklufterginzungsbremse “ffnet
mit abfallender elektrischer Bremskraft den Luftweg
zur Drucklufterginzungsbremse.

Das Hilfsrelais fiir Drucklufterginzungsbremse schaltet
zur Anzeige des Einsetzens der Drucklufterginzungs-
bremse den Leuchtmelder "Drucklufterginzungsbremse"
ein.

Bremsschiitz

Druckwiichter
fiir Brems-
verriegelung
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fiir Druck-
luftergin-
zungsbremse
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3.10.2. Vom Richtungsschalter auf dem Filhrertisch in
V- oder R-Stellung, der dabei die mechanische Verriege-
lung des Fahrbremsschalters freigibt, werden alle Rich-
tungswender des Triebwagenzuges in die gewlinschte Stel-
lung umgesteuert (Anl. 16.1). Uber Hilfskontakte der
Richtungswender und Kontakte der Hilfsrelais flir Rich-
tungswenderverriegelung wird das zu jeder Fahrmotor-
gruppe gehtirende Verriegelungsrelais eingeschaltet.
Zugleich zieht durch das vorausgehende Verlegen des
Richtungsschalters das Relais fiir Nullstellungszwang an
und h#lt sich selbst {iber den Kontakt des Sifa-Druck-
wichters (Anl. 16.2).

Durch Verlegen des Fahrbremsachalters in die erste Rast-
stellung in Richtung "Fahren" liegt {iber den bereits
geschlossenen Kontakt des Relais flir Nullstellungszwang
und den Kontakt des Druckwiichters fiir Anfahrsperre das
Relais fir Anfahrsperre an Spannung und gibt {iber seine
dadurch geschlossenen Parallelkontakte Steuerspannung
auf die durchgekuppelte Leitung "Trennschiltze".

Von hier ausgehend Uber KS "Trennschlitz", Arbeitskon-
takt am Verriegelungsrelais, auf der Minusleitung noch
Uber Ruhekontakt am Bremsschiltz (gegenseitige Verriege-
lung) - im Mittelwagen auBerdem Uber Arbeitskontakt am
Drucklberwachungsschalter fiir den Fahrmotordrosselllif-
ter -, Arbeitskontakt am Relais flir Nullspannungsver-
riegelung (nur Endwagen) und Arbeitskontakt am Unter-
spannungsrelais (nur Endwagen) werden die Trennschiitze
angesteuert und schalten ein.

Bei Abfallen des Verriegelungsrelais, ausgeldist durch
ein Motoriberstromrelais wird der Trennschiitzstrom-
kreis unterbrochen und die Antriebsleistung abgeschal-
tet. Ebenso geschieht dies bei Ausfall der Fahrdraht-
spannung (Unterspannungsrelais) und bei StBrung der
elektronischen Regelung (Impulsversorgung) durch Unter-
brechen der Selbsthaltung des Relais flir Nullspannungs-
verriegelung.

Parallel zum Stromkreis der Trennschiltze wird von der
Leitung "Trennschiitze" Uber KS "Sollwertfreigabe", Ruhe-
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rung
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kontakt am Verriegelungsrelais "Bremsen - Heizen", KS
"Feldschiitz" das Schiitz flir Motorfremdfelder an Spannung
gelegt, dessen Minusleitung flr die Fahrsteuerung noch-
mals Uber einen Ruhekontakt am Verriegelungsrelais
"Bremsen - Heizen" und den Kontakt am Unterspannungsre-
lais fihrt.

Parallel zum Schiitz fir Motorfremdfelder schliefit der
im St#rungsfalle durch Ausl@sen eines Motorstromrelais
geschlossene Kontakt des abgefallenen Verriegelungsre-
lais den Stromkreis zum Schiitz fiir FremdfeldUberbrik-
kung, so daB die Fremderregung der schadhaften Fahrmo-
torgruppe unterbrochen wird.

Durch Verlegen des Fahrbremsschalters in Richtung "Brem-
sen" wird Steuerspannung fiber KS "Steuerstrom", Uber den
in Stellung "V" oder "R" geschlossenen Richtungsschal-
terkontakt und den Kontakt des Sifa-Druckwiichters an die
durchgekuppelte Leitung "Bremsschiitze" gegeben (Anl.
16.3).

Von der Leitung "Eremsschiitze" wird Steuerspannung liber
KS "Bremsschiitz", den Arbeitskontakt am Verriegelungs-
relais und Arbeitskontakt am zugeh®rigen Hilfsrelais

fur Bremswiderstandsilberwachung an die Spule des Brems-
schiitzes gelegt, das infolge der {iber Verriegelungskon-
takt am Motortrennschiitz, Ruhekontakt am abgefallenen
Heizschiitz und Kontakt am Unterspannungsrelais geschlos-
senen Minusleitung anzieht,

Das Verriegelungsrelais schaltet bei schadhaftem Motor,
das Hilfsrelais flir Bremswiderstandsilberwachung bei
Uberschreitung der zullssigen Temperatur an dem zur
Fahrmotorgruppe gehirenden Bremswiderstand das jeweili-
ge Bremsschiitz ab.

In einem zum Bremsschiitz parallel liegenden Stromkreis
wird aus der Leitung "Bremsschiitze" iiber KS "Leuchtmel-
der, Verriegelungsrelais Bremsen - Heizen" das Verrie-
gelungsrelais "Bremsen - Heizen" an Spannung gelegt.

L 2
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Dieses schaltet bereits das Heizschiltz ab, so daP die Mi-
nusleitung des Bremsschlitzes geschlossen wird.

Die Steuerspannung fir die Schiitze fiir Fremdfeldilberbrilk-
kung wird im St8rungsfall (Abschalten des Verriegelungsre-
lais) aus der Leitung "Bremsschiitz" iber KS "Sollwertfrei-
gabe" und den Arbeitskontakt am Verriegelungsrelais "Brem-
sen - Heizen" bereitgestellt.

Ebenfalls iiber KS "Sollwertfreigabe" und den Arbeitskon-
takt am Verriegelungsrelais "Bremsen - Heizen" wird Span-
nung {ber den KS "Freldschiitz" an das Schiitz flir Motor-
fremdfelder gefihrt, dessen Minusleitung beim "Bremsen"
Uiber in Reihe geschaltete Arbeitskontakte der drei Brems-
schiltze einer Anlage, Uber einen Kontakt an einem Zwischen-
relais "geschwindigkeitsabhlingig" und den Kontakt am Unter-
spannungsrelais fihrt.

Das Zwisch elais "geschwindigkeitsabhlingig" schaltet ab-
héingig von der Fahrgeschwindigkeit das Schiitz fiir Motor-
fremdfelder und damit die elektrische Bremse kurz vor dem
Stillstand ab.
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Bei fallender elektrischer Bremskraft im Geschwindig-
keitsbereich unter 60 km/h wird durch Offnen der Ma-
gnetventile fiir Drucklufterginzungsbremse der Vor-
steuerdruck der lastabhiingigen Bremse laufend erhiht.
Der Leuchtmelder "Druckluftergéinzungsbremse" zeigt
dem Triebfahrzeugfilhrer das Einsetzen der Druckluft-
erginzungsbremse an. Er leuchtet auf, wenn das zum
Magnetventil parallelgeschaltete Hilfsrelais flir Druck-
luftergénzungsbremse anzieht., Geschieht dies bereits
bei hbherer Ceschwindigkeit mit Bremsbeginn, so zeigt
dies an, daf an einer Anlage im Zugverband die elek-
trische Bremse ausgefallen ist und die ganze Bremsar-
beit in der betreffenden Anlage allein von der Druck-
luftbremse Ubernommen wird.

Um ein einwandfreies L¥sen der Bremse zu erreichen,
wird die Zuleitung zum Magnetventil fir Drucklufter-
ginzungsbremse lber einen Arbeitskontakt am Verriege-
lungsrelais "Bremsen - Heizen" gefithrt, so daB das
Magnetventil nur beim "Bremsen" anziehen kann.

3.10.3. Der Steuerstrom fiir die elektronische Rege-
lung und Steuerung einschlieflich der LIB ist aus
Anl, 16.4 zu ersehen.

Die Freigabe der Regelung durch die "Sollwertverrie-
gelung" erfolgt beim "Fahren" durch Eingabe der
Steuerspannung aus der Leitung "Trennschiltze" Uber

KS "Sollwertfreigabe" einmal {iber K5 "Gleichstromwand-
ler”, zum anderen Uber parallelgeschaltete Arbelts-
kontakte der beiden Trennschiitze des Endwagens. Wobel
iber KS "Gleichstromwandler" das"Fahrkommando" und
tiber die TrennschUltzkontakte das Signal "Trennschiitze
ein" gegeben wird.

Gleichzeitig erfolgt tiber KS "Sollwertverriegelung",
einem Kontakt des KS "Notsollwert-St8rungsanzeige"

und KS "Impulsversorgung" die Selbsthaltung des Relais
fiir Nullspannungsverriegelung.

Beim Bremsen wird das "Bremskommando" von der Leitung
"Bremsschiitze" Uber einen zweiten Kontakt am KS "Soll-
wertfreigabe” und dem Kontakt des Druckwichters flr
Bremsverriegelung direkt der Sollwertverriegelung ein-
gegeben.
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Der am Fahrbremsschalter angebrachte "Sollwertgeber" ist Sollwert-
ein kontaktloses Feldplattenpotentiometer, bestehend aus Zeber
einem speziellen Halbleiter, dessen Widerstand sich in
AbhBngigkeit von einem ihn durchsetzenden Magnetfeld Hn-

dert. Eine Auslenkung des Fahrbremshebels aus der Null=-

lage ergibt eine Enderung der Feldplatte innerhalb des
feststehenden Magnetfeldes, wodurch infolge der Gleich-
stromeinspeisung aus dem Sollwertumsetzer eine kontinuier-

lich ver#inderliche Gleichspannung zwischen 0 und 10 V

entsteht. Diese wird dem Sollwertumsetzer wieder einge-

geben.

Der Sollwertumsetzer wird aus dem 3000 VA-Wechselrichter Sollwert-
tiber KS "Wechselstromeinspeisung", Kontakt am Richtungs- UmEaLzer
schalter und {iber einen im Normalbetrieb geschlossenen

Kontakt am Umschalter fiir "Notbetriebssollwert" mit Span-

nung versorgt.

Im Sollwertumsetzer werden aus dem vom Sollwertgeber

kommenden Gleichstromwert Wechselstromimpulse 220 V

400 Hz gebildet, die iiber die durchgehenden Zugsteuer-

leitungen an die iibrigen Sollwertumsetzer im Zug weiter-

gegeben werden. Diese Wechselstromimpulse werden wieder

in einen Gleichstromwert umgeformt und als "Sollwert"

der weiteren Regelung zur Verfiigung gestellt.

Ein Kippschalter "Normal-Notbetriebssollwert" auf dem Notbetriebs-
Filhrertisch gestattet bei St#rungen im Sollwertumsetzer sollwert
tiber eine besondere Steuerleitung einen Notbetrieb mit
festeingestelltem Sollwert, der ca 1/3 des Normalmaxi-

mums betr#gt. Der Fahrbremsschalter hat dann nur noch

die Funktion eines Ein- und Ausschalters.

Zu beachten ist, daf bei "Notbetriebssollwert" nur mehr

die halbe Bremskraft erzielt werden kann. Deshalb muB

gegebenenfalls die Druckluftbremse mit dem Fiihrerbrems-

ventil eingesetzt werden.

Die Kithlluftf8rderung fiir die beiden Ankerstromrichter- Sollwertbe-

briicken wird durch je einen Druckiiberwachungsschalter frrnsung ben
kontrolliert. FHllt ein Stromrichterliifter aus, mangel

schlieft der zugeh®rige Druckiiberwachungskontakt den
Stromkreis vom KS "Notsollwert-Stérungsanzeige" zum Re-
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geleinschub "Sollwertverriegelung", wodurch dort der Soll-

wert in der betreffenden Anlage etwa auf 1/3 des maximalen

Normalsollwertes begrenzt wird. Gleichzeitig werden die

Leuchtmelder "Stromrichterstérung" eingeschaltet.
Abschaltung Arbeitskontakte an den Trenn- und Bremsschiitzen steuern
des Anker-  yper KS "Notsollwert-Stirungsanzeige" (im Mitteltriebwagen '
wertes Uiber KS "Feldschiitz") im Regeleinschub "Ankerstromistwert-

Schlupfbegrenzung" die Erfassung der Ankerstromistwerte

der Fahrmotoren. Mit der Abschaltung einer Fahrmotorgruppe

wird auch die Erfassung der zugehSrigen Ankerstromistwerte

unterbrochen.

Die Gleichstromeinspeisung fiir die Eingabe von St8rungsmel-

dungen geschieht aus der Leitung "Gleichstromversorgung

LZB", die liber KS "Steuerstrom" und Fahrtrichtungsschalter .'

an Steuerspannung liegt.

Linienzugbe- 3.10.4. Die Gerfite fiir die LZB sind im Schrank 3 im Filhrer=-

?iggﬁussung raum des Endtriebwagens (F1) (a-Wagen) angeordnet. Das An-
zeigegertit befindet sich im Fiihrertisch. Der Umschalter
fiir Fahrt "mit LZB" und "ohne LZB" ist im Schrank 3 unter-
gebracht. Ist keine LZB eingebaut oder tritt ein Defekt an
der LZB auf, muf dieser Umschalter in Stellung "ohne LZB"
gebracht werden.

Durch Verlegen des Richtungsschalters werden {lber die durch-
gehende Leitung "Gleichstromversorgung LZB" alle Einschalt-
relais LZB im Zugverband eingeschaltet. Uber ihre Kontakte
wird den jeweiligen LZB-Gerfiten {lber KS "LZB" Steuerspann
zugefilhrt.

Gleichzeitig zieht das Verriegelungsrelais LZBE an. Dieses
Relais dient dazu, den offenen Richtungsschalterkontakt des
unbesetzten FUhrerstandes im Endtriebwagen (F1) {a-Wagen)
fiir die Wechselstromeinspeisung zu {iberbriicken, wenn vom
Fihrerraum des Endtriebwagens (F2) (b-Wagen) aus gefahren
wird. Ein weiterer Kontskt dieses Relais hebt die Einschalt-
verriegelung des Bremsrelais LZB auf.

Das Bremsrelais LZE trennt bei einem Bremskommando vom LZE-
Gertit die Leitung "Trennschiltze" ab und gibt {lbergeordnet
Steuerspannung auf die durchgehende Leitung "Bremsschiltze".



Ty (3.)

Durch einen Sollwertumschalter im LZB-Gerdt wird zwi-
schen dem vorgegebenen Sollwert des Fahrbremsschalters
und dem der LZB eine Auswahl so getroffen, dafl beim
"Fahren" stets der kleinere, beim "Bremsen" in jedem
Falle der gréfere Sollwert an die Regelung und Steue-
rung weitergegeben wird.

3.11. Die Ausgangsspannungen von Anker- und Feldstrom-
richter werden durch Verstellen des Zindwinkels der
Thyristoren gesteuert,

Eine {ibergeordnete elektronische Regelung bestimmt die
Vorgabe des Triebfahrzeugfilhrers (Fahrschalterstellung)
oder der LZB entsprechend die Grife der Fahrmotorstri-
me. Die #uferen Einflisse auf die elektron. Regelung
und Steuerung und die Weitergabe der Kommandos ist in
Anlage 17.1 schematisch dargestellt.

Die zur Regelung und Steuerung notwendigen elektroni-
schen Einrichtungen sind in Einschilben zusammengefaBt
und im Schrankgestell des Schrankes 3 in der Filhrer-
raumriickwand untergebracht (Anl. 8.7).

3.11.1. Die Regelung und Steuerung flir "Fahren" ist im
Blockschaltbild der Anlage 17.2 schematisch darge-
stellt.

Die vom Einschub "Sollwertumsetzer" kommende Spannung,
in ihrer Gréfle durch die Auslenkung des Sollwertgebers
(Fahrbremsschalter) bestimmt, wird in dem Einschub
"Sollwertverriegelung" derart verarbeitet, daf die Wei-
tergabe nur stattfindet, wenn die Trennschiitze bereits
eingeschaltet sind und Fahrdrahtspannung vorhanden ist.
Ferner sorgt ein Sollwertintegrator (Kondensator) dafiir,
dafl die Verstellgeschwindigkeit des Sollwertes im An-
stieg wie im Abfall begrenzt wird, um Zugkraft- bazw
Bremskraftspriinge bei ruckartig verdinderter Vorgabe
durch den Triebfahrzeugfiihrer, LZB oder durch interne
Schalteinfllsse zu verhindern. Bei Ausfall der Fahr-
drahtspannung oder Batteriespannung wird der Sollwert
unabhfingig von der Stellung des Fahrbremsschalters auf
Null zuriickgefiihrt.

Regelung und
Steuerung

Fahrbetrieb
Anl. 17.2

Einschub
"Sollwert-
verriege-
lu.ngll'
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Einschub Die dem Einschub "Ankerstromistwert - Schlupfbegrenzung"
it:ii::tfom' von Gleichstromwandlern zugefilhrten Ankerstromwerte wer-

Schlupfbf- den miteinander verglichen und der grifte zur Eingabe in
EERUEIE die Regelung ausgewihlt. Dieser wird auBerdem auf dem
im Fihrertisch eingebauten Motorstrommesser angezeigt.

Schlupfbe- Neben dem gr&Bten wird auch der kleinste Ankerstromist-

ErCOsiig wert erfafit und zur Schlupfbegrenzung ausgewertet. Bei
Uberschreiten eines bestimmten Maximalwertes zwischen
Gréft- und Kleinstwert aller 6 Ankerstrime (das ent-
spricht Schleudern einer oder mehrerer Achsen!) wird vom
Ankerstromregler der Sollwert zuriickgenommen und der An-
kerstrom vermindert.
Einschub Von den Einschiiben "Sollwertverriegelung" und "Ankerstrom-
:::gi::;‘on _ istwert und Schlupfbegrenzung" werden die Ankerstromsoll- .‘

Feldstrom" werte und der grifite Ankerstromistwert dem Einschub
"Regler: Ankerstrom - Feldstrom" zugefilhrt. Hier wird die

Einschub Differenz der beiden Werte gebildet und verstlrkt an die
L -

zzﬂgﬂigaf "Impulserzeugung - Ankerstromrichter" weitergegeben. In
Ankerst:on- diesem Einschub werden, synchronisiert mit der Netzspan-
richter

nung 16 2/3 Hz, Zlindimpulse erzeugt, deren zeitliche Lage
innerhalb jeder Wechselspannungshalbwelle durch die Hihe
der Ausgangsspannung des Ankerstromreglers bestimmt und
stufenlos verstellt werden kann.

Einschub Die Ausgangssignale der Impulserzeugung werden durch Tran-
:é;g;i::”' sistorverstirker auf die zur Zindung der Thyristoren be-
Impulsiiber- nbtigte Leistung in dem nachgeschalteten Einschub "Impuls-
trager verstirker" verstirkt und (ber Impulsibertrager den

Steuerelektroden der Thyristoren zugefiihrt.

Regelung der Die Regelung des Feldstromes erfolgt proportional zum

& fasirOne Ankerstrom. Der vom Einschub "Regler: Ankerstrom - Feld-
strom" kommende grifte Ankerstromistwert wird als Feld-
Einschub stromsollwert mit den durch Gleichstromwandler erfaften
;::i:::rfn: Feldstromistwert dem Einschub "Feldstrom: Istwert - Soll-
Sollwert" wert" eingegeben.
Feldstrom- Beide Werte werden an den "Feldstromregler" weitergege-
EegLer ben, der die Differenz bildet und diese verstirkt dem
E;:;:EEEr_ Einschub "Impulserzeugung - Feldstromrichter" zufllhrt,
Zeugung - der die Zindimpulse fir den Feldstromrichter erzeugt.
Feldstrom-

richter”
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Zur weiteren Drehzahlerhthung der Fahrmotoren bei voll-
ausgesteuerten Ankerstromrichtern dient ein im Einschub
"Feldstrom: Istwert - Sollwert" eingebauter Feldschwi-
chungsregler der innerhalb der letzten 5 ¥ des Aussteue-
rungsbereiches der Ankerstromrichter den Feldstromsoll-
wert mit steigender Aussteuerung erniedrigt.

Bei Ausfall der Stromrichterliifter oder eines Impuls-
verstirkers wird der Sollwert in der schadhaften Anlage
selbsttétig auf ca 1/3 des Maximalwertes begrenzt.

Der Triebfahrzeugfilhrer kann bei einer solchen Strung
den Ankerstrom der Fahrmotoren in den Grenzen von 0 -
ca 1/3 des Maximalwertes weiterhin mit dem Fahrbrems-
schalter regeln.

Bei Ausfall des "Sollwertumsetzers" kann durch Verlegen
des Kippschalters "Sollwert" in Stellung "Notbetrieb"
ein fester Sollwert in der GréBe von ca 1/3 des Maxi-
malwertes vorgegeben werden. Dann dient der Fahrbrems-
schalter nur noch als Ein- bzw Ausschalter. Eine Rege-
lung ist nicht mehr gegeben.

3.,11.2, Im Bremsbetrieb wird ebenfalls eine Stromrege-
lung durchgefiihrt, die aus Anlage 17.3 schematisch er-
sichtlich ist.

Im Gegensatz zum Fahrbetrieb werden aber nicht die An-
kerstrime der Fahrmotoren, sondern der Istwert des Sum-
menstromes aus den Anker- und Feldstrtmen geregelt.

Der Istwert des Ankerstromes wird wieder mit dem am
Fahrbremsschalter vorgegebenen Sollwert verglichen. Auf
Grund der Differenz zwischen beiden Werten wird der
Feldstromrichter so gesteuert, daf der Istwert den vor-
gegebenen Sollwert erreicht. Der Ankerstromrichter ist
beim elektrischen Bremsen aufiler Betrieb.

Der Sollwert wird - wie beim Fahrbetrieb - von dem mit
dem Fahrbremsschalter verstellbaren kontaktlosen Poten-
tiometer dem Einschub "Sollwertumsetzer" und dem Ein-
schub "Sollwertverriegelung" zum Sollwertintegrator
"Bremsen" gefilhrt, der - wie der Integrator "Fahren"
ein ruckfreies und fahrdrahtspannungsabhiingiges Anstei-
gen bzw Abfallen der Bremskraft sicherstellt.

Feldschwii-
chung

Feldschwii-
chungsregler

Stérung:
Sollwertbe=-
grenzung

Notsollwert

Bremsbetrieb

Anl. 17.3
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Der jeweils gréfte Ankerstromistwert und Feldstromistwert
werden in den Einschilben "Ankerstromistwert - Schlupfbe-

grenzung" und "Feldstrom: Istwert - Sollwert" erfaBt und

dem Feldstromregler zugefiihrt.

Die im Feldstromregler gebildete Ausgangsspannung gibt v
iiber den Einschub "Impulserzeugung - Feldstromrichter" die
Steuerspannung direkt an die Steuerelektroden des Feld-
stromrichters.

Im Bremsbetrieb wird ein Gleitschutz durchgefilhrt, der

im Gegensatz zum Schleuderschutz im Fahrbetrieb keine
Begrenzung des Ankerstromes zur Folge hat. Wenn die Dif-
ferenz zwischen gréftem und kleinstem Ankerstromistwert

einen bestimmten Wert {ibersteigt (ca 50 A), wird nur die
Druckluftergiinzungsbremse auf Null zurlickgestellt. .-'

Wird der Triebzug durch Vorgabe eines konstanten Sollwer-
tes mit gleichbleibender Bremskraft aus hoher Geschwindig-
keit heruntergebremst, so sinkt mit abnehmender Fahrmotor-
drehzahl der Ankerstrom. Um den Summenstrom konstant zu
halten, muf {iber den Feldstromrichter der Feldstrom erhtht
werden.

Bei Vorgabe maximaler elektrischer Bremskraft wird der
h¥chstm8gliche Feldstrom bei ca 60 km/h erreicht und bleibt
bis zum Stillstand konstant. Damit kann die Summe aus
Anker- und Feldstrom und somit die elektr Bremskraft nicht
mehr konstant gehalten werden, Die Differenz aus dem je-
weiligen Istwert und dem vom Fahrbremsschalter vorgegebe- ."
nen Sollwert wird im Anker-Feldstromregler in eine Aus-
gangsspannung umgesetzt. Sie steuert die Magnetventile der
Drucklufterginzungsbremse entsprechend der abnehmenden
elektr Bremskraft so auf, daf die Summe aus sinkender elek-
trischer und steigender Drucklufterginzungs-Bremskraft bis
zum Stillstand ann¥hernd konstant bleibt.

Bei einer Geschwindigkeit von ca 10 km/h f#llt die elektr
Bremse ganz ab. Die Bremskraft der Drucklufterginzungs-
bremse erreicht den GréBtwert.

3.11.3. Die zur Regelung und Steuerung bendtigte Energie
wird vom 3000 VA-Hilfswechselrichter geliefert, der gere-
gelte und ungeregelte Spannungen 220 V 50 Hz asbgibt. Uber
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den KS 51/37 "Steuerung und Regelung" wird die geregelte
Spannung den beiden Einschilben "Spannungsquelle" zuge-
fihrt, von wo aus die meisten Einschilbe mit der erforder-
lichen Gleichspannung 48 - 0 - 48 V versorgt werden.

Zur Abfithrung der in den verschiedenen Einschilben anfal-
lenden Verlustwhirme befinden sich tiber dem Schrankgestell
"Regelung und Steuerung" zwei LUfter.

3.12. Die Schaltung der Mef- und Schutzeinrichtungen ist
in Anlage 18 dargestellt.
Zu einem Endtriebwagen und dem zugehtirigen Teil des Mit-
teltriebwagens gehBren die nachstehend aufgefiihrten MeB-
und Schutzeinrichtungen.

Ein Oberspannungswandler speist den Fahrdrahtspannungs-
messer, das Unterspannungsrelais und beeinflufit die Re-
gelung und Steuerung.

Der Fahrdrahtspannungsmesser an der Filhrerraumriickwand
wird mit Hilfe eines Umschalters auch zur Messung der
Ausgangsphasen R, 5, T des Wechselrichterteils des Hilfs-
umrichters und die beiden Ausginge des Feldstromrichters
auf ErdschluBfreiheit benutzt., Zeigt das Instrument bei
der Erdschlufpriifung volle Spannung gegen Erde an, so hat
eine der anderen Phasen einen ErdschluB.

Der Batteriespannungsmesser der eigenen Anlage ist eben-
falls in der Fithrerraumriickwand angeordnet. Zwei Kippta-
ster daneben gestatten die Erdschlufpriifung der Gleich-
stromanlage. Eine bei Bedienen eines Tasters angezeigte
Teilspannung deutet auf mangelhaften Isolationszustand
der Fahrzeugbatterie hin, wihrend die voll angezeigte
Spannung auf einen Erdschluf in den Gleichstromkreisen
auferhalb der Batterie hinweist.

Das Unterspannungsrelais wird aus der Sekundirwicklung
uB/v3 des Haupttransformators versorgt und {ber den KS
"Wechselstrom-Versorgung Schutzrelais" abgesichert. Es
unterbricht bei unzullssiger Absenkung der Fahrdrahtspan-
nung den Haltestromkreis fiir den Hauptschalter, die Vor-
magnetisierung der Gleichstromwandler und die Minuslei=-
tung fir die Steuerung der Trenn- und Bremsschiitze.

MeB- und
Schutzein-~
richtungen

Anl. 18

Oberspan=-
nungswand-
ler

Fahrdraht-
SpANNUNZS-
messer

Batterie-
spannunge-
messer

Unterspan=-
nungsrelais



Uberstrom-
relais fir
Ankerstrom-
richter

Uberspan-
nungsschutz

Oberstrom-
relais

(3.) SN0

Das Relais befindet sich mit den Ubrigen Schutzrelais
im Relaiskasten des Schrankes 2 in der Flhrerraumriick-
wand .

Der hier genannte KS "Ws-Versorgung Schutzrelais" ver-
sorgt auch den Leuchtmelder "eigene Hilfsbetriebespan-
nung" und das Oberstromrelais mit Wechselspannung 200 V
16 2/3 Hz.

Die Ankerstromrichter werden gegen Uberstrme durch das
zugehbrige Uberstromrelais geschlitzt. Die auf der Wech-
selstromseite der Ankerstromrichter flieBenden Strtme
werden durch 2 Stromwandler erfaft und dem Uberstromre-
lais flir Ankerstromrichter zugefilhrt.

Nach einer Uberstromausl@sung holt sich das Relais {iber .’
eine Selbsthalteschaltung an 110 V Gleichstrom. Sie kann
durch einen Rilckstelltaster aufgehoben werden. (Erst

danach 188t sich der Hauptschalter wieder einlegen).

Alle Schutzrelais erhalten die Gleichstromversorgung aus
dem KS "Gleichstrom-Versorgung Schutzrelais",

Uberspannungen auf der Primirseite des Haupttransforma-
tors werden von einem Uberspannungsableiter auf dem Dach
des Triebwagens abgefangen.

Gegen Uberspannungen auf der Sekundirseite des Trafos ist

an den Stromrichterbrilcken je eine Bedémpfungseinrichtung
vorgesehen. .
Die Bedimpfungseinrichtung besteht aus einem 'berspannungs-
ableiter zur Spannungsbegrenzung und einer Bedémpfungsschal-
tung. Sie sind jeweils mit einer Sicherung geschlitzt, die

bei Ausfall einen Mikroschalter betdtigt, der seinerseits
die Leuchtmelder "eigene Trafobedémpfung" an der FUhrerraum-
riickwand der betreffenden Anlage und "Stromrichterschutz" auf
dem besetzten Fihrertisch aufleuchten 1HBt.

Das Oberstromrelais wird durch einen Wandler auf der Hoch-
spannungsseite des Haupttransformators gespeist. Das Ober-
stromrelais unterbricht die Minusleitung des zugehSrigen
Hauptschalters. Es ist gegen das Ansprechen durch Ein-
schaltstromst8Be geschiitzt, Die Gs-Versorgung und Ws-
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Versorgung des Oberstromrelais erfolgt Uber KS "Gs-Ver=
sorgung Schutzrelais" und K5 "Ws-Versorgung Schutzre-
lais".

Das Erdstromrelais Ubernimmt den Erdstromschutz der Pri-
mirwicklung des Haupttransformators

Das Erdschlufirelais ilbernimmt den Erdschlufischutz auf
der Wechsel- und auf der Gleichstromseite der Ankerstrom-
richterbriicken. Die Relaisspule ist zwischen die Ausgin-
ge der beiden Ankerstromrichter und Wagenmasse (ET 02)
geschaltet und unterbricht im Falle eines Erdschlusses
die Minusleitung der Hauptschalter-Haltespule durch Aus-
schalten des Melderelais "Erdschluf". Nach Zurlickstellen
des Schauzeichens (Grundstellung des Erdschlufirelais)
188t sich der HS wieder einlegen.

Je ein Tauchschalter befindet sich in den beiden {laus-
dehnungsgefifen oberhalb des Trafos und {iberwacht den
1stand. Wenn beide Tauchschalter nicht mehr geniigend
Ulstand messen, &ffnen die Ruhekontakte im Tauchschalter
die Minusleitung der Hauptschalterhaltespule, womit der
HS auslést.

Die Leuchtmelder "TrafostSrung" und "eigener Trafo" wer-
den durch ein Kontaktthermometer angespeist, wenn das
Trafol die eingestellte Temperaturgrenze {iberschreitet.

Je ein Motorilberstromrelais erfaft die Stréme der Fahr-
motoren einer Fahrmotorgruppe und unterbtricht bei Uber-
strom liber das Verriegelungsrelais den Trennschiltzen-
stromkreis. Die MotorUberstromrelais fir den Endtriebwa-
gen befinden sich in der Fllhrerraumrilckwand, diejenigen
fir den Mitteltriebwagen jeweils im Schaltschrank der
zugeh¥rigen Kurzkuppelendwand.

Die Gleichstromwandler erfassen die Anker- und Feldstrd-
me. Die gemessenen Strime wirken auf die elektronische
Regelung auf die Motoriiberstromrelais und speisen den im
Filhrertisch eingebauten Motorstrommesser.
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Hilfswechsel- Fiir die Stromversorgung der Regelung und Steuerung und

Faohien der Indusi ist ein Hilfswechselrichter 3000 VA hinter
Schrank 2 in der Filhrerraumriickwand eingebaut. Er wird
tber den KS "3000 VA Wechselrichter" mit 110 V versorgt.
Bei AuslBizen dieses KS wird die Minusleitung der HS-
Haltespule unterbrochen.

Hilfsbetriebe 3.13. Zu den Hilfsbetrieben zEhlen
die Hilfsumrichter,
die Liiftermotoren,
die Hauptluftpresser und
der Hilfsluftpresser.

Sie sind ebenfalls in zwei voneinander unabhingige An-
lagen aufgeteilt. .'

Anl. 19.1 Ein Hilfsumrichter je Anlage, Schaltplan siehe Anl. 19.1,
speist die als Kurzschlufildufer ausgefiihrten Antriebs-
motoren aller Liifter und das 50 Hz-Bordnetz mit Drehstrom
3 x 220 V, 50 Hz aus der dritten Sekundérwicklung ujf\r3
des zugehdrigen Haupttransformators (Schaltplan siehe

Anl, 19.2 Anl. 19.2).

Hilfsumrich- 3.13.1. Die Hilfsumrichter sind in der Bodenwanne des
or Mitteltriebwagens untergebracht. Sie bestehen aus je
einem Gleichrichterteil (GRT) und je einem Wechselrich-
terteil (WRT). Die der Sekundéirwicklung ujjv3 des Trans-
formators ent Wechsel g 200 V 16 2/3 Hz .
wird im Gleichrichterteil in eine Gleichspannung 119 V
umgeformt. Der Gleichstrom wird {iber eine Glattungsdros-
i sel dem Gleichstromnetz, der Batterie 110 V und dem Wech-
selrichterteil fiir die Speisung der Hilfsbetriebe mit
Drehstrom 220 V 50 Hz zugefilhrt.

Gleichrich~ Der GRT besteht aus einem Leistungsteil mit einer un-
i janbell symmetrisch halbgesteuerten Halbleiterbriicke und einem
Regel- und Steuerteil. Er wird {iber zwei superflinke
Sicherungen mit 350 A abgesichert. Der grifte Ausgangs-
strom betrdigt 240 A. Die Ausgangsspannung 119 V wird mit
einer Genauigkeit von + 1 % geregelt.
Der GRT liegt an Spannung, sobald der zugehbirige Fahr-

zeughauptschalter eingeschaltet ist. Zum Schutz gegen
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Uberspannungen beim Ansprechen einer Batteriehauptsiche-
rung ist parallel zu den Batteriesicherungen ein KS
"Batteriesicherungsiiberwachung" geschaltet, der bei einem
Sicherungsausfall die Halbleiterbriicke im GRT sperrt.
Dieser K5 ist im WRT eingebaut.

Der WRT besteht aus drei Leistungsteilen und einem Steu-
ereinschub, Jeder Leistungsteil enth#lt einen einphasi-
gen Wechselrichter mit rechteckférmiger Ausgangsspannung.
Uber den Steuerteil werden drei Wechselrichter mit einer
Fhasenverschiebung von 120° so angesteuert, daf am Aus-
gang des WRT verketteter Drehstrom von 3 x 220 V 50 Hz
zur Verfligung steht.

Ein elektronisches Ausl8segertit schaltet den WRT bei
Uberstrémen und Uberspannungen Uber den Schutzschalter
fiir WRT aus.

Das Drehstromschiitz der Hilfsbetriebe verbindet den Aus-
gang des WRT mit dem Drehstrombordnetz, wenn der WRT

die volle Spannung abgibt.

Wenn das Drehstromschiitz abgefallen ist oder nicht ein-
geschaltet hat, leuchtet auf dem bedienten Flihrertisch
der Leuchtmelder "Hilfsbetriebe" und in dem betroffenen
Fihrerraum der Leuchtmelder "eigene Hilfsbetriebe' an der
Fihrerraumriickwand auf.

Der WRT kann bei der Nennleistung von 20 kVA mit einem
Dauerstrom von 52,5 A belastet werden. Um Uberlastung
beim gleichzeitigen Anlauf aller Hilfsbetriebemotoren

zu vermeiden, werden sie in drei Gruppen mit einem zeit-
lichen Abstand von etwa 3 sek Uber die jeweils zugehdri-
gen Schiitze angelassen:

1. Ulpumpe und Ulkiihlerliifter,

2. Drossel- und Stromrichterliifter der ersten Gruppe so-
wie Bremswiderstandsliifter,

3. Drossel- und Stromrichterliifter der zweiten Gruppe,
Hilfsumrichterdrosselliifter, Motordrosselliifter und
Bremswiderstandsliifter.

Wechselrich-
terteil

Drehstirom-
schiitz
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Ein Umschaltrelais flr die Signalbeleuchtung schaltet
diese dabei vom Turbowechselrichter auf das Bordnetz
220 V 50 Hz.

Die Bremswiderstandsliifter haben polumschaltbare Motoren.
Sie laufen normalerweise mit niedriger Drehzahl, schal-
ten jedoch im Bremsbetrieb immer - zusltzlich aber auch
abhéingig von der Bremswiderstendstemperatur - auf hohe
Drehzahl um.

Alle Hilfsmotoren sind mit 3poligen Motorschutzschaltern
abgesichert und einzeln abschaltbar.

3.13.2. Die beiden Luftpresser mit angebautem Zwischen-
kilhler, Ulbadfilter und selbsttétiger Nachschmierein-
richtung sind ebenfalls in der Bodenwanne des Mittel-
triebwagens untergebracht.

Der als Mischstrommotor ausgefilhrte Antriebsmotor und der
zugeh8rige Luftpresser einer Anlage sind auf einem ge-
meinsamen Grundrahmen angeordnet, der sich seitlich Uber
Laufrollen herausziehen 1HBt.

Die Schaltung und Steuerung der Luftpresser ist aus Anl.
19.3 ersichtlich. Die Stromversorgung des Mischstrommo-
tors erfolgt aus einer Gleichrichterbriicke, die {iber die
Schiitze fiir Luftpressermotor und Luftpresseranlauf aus
der Wicklung uj/vj, 205 V 16 2/3 Hz des Haupttransforma-
tors gespeist wird.

Das Ein- und Ausschalten der Luftpresser im Betriebszu-
stand steuert der Druckwlchter fiir Luftpresser, der bei
einem Druck unter 8,5 kp/cm2 tiber ein Hilfsrelais Steuer-
spannung vom verlegten Richtungsschalter {iber eine durch-
gehende Leitung an alle Schiltze filr Luftpresseranlauf
legt und diese bei einem erreichten Druck von 10 kp/cmz
wieder unterbricht.

Die Uberbriickung des Anlaufwiderstandes erfolgt durch das
Schiitz fiir Luftpresseranlauf, dessen Anziehen durch ein
Transistorzeitrelais entsprechend verzdgert wird. Ein zu-
sitzlicher Kontakt des Druckwhichters fiir Luftpresseran-
lauf verhindert eine solche Uberbriickung bei einem Haupt-
luftbeh#lterdruck unter 5,5 kp/cne. um eine Ubertourung
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des Luftpresserantriebsmotors bei zu geringem Gegendruck

zu vermeiden.

Die Schiitze, Anlaufwidersténde und Gleichrichterbriicken be-
finden sich in der Bodenwanne 4; die zugeh®rigen Sicherun-
gen auf dem Sicherungstréger in den Bodenwannen 2 und 5 und
die Druckwichter in der Schranksiule beil der Einstiegtire 7.
Die Druckwichter sind vom Fahrgastraum aus zuglinglich.

3.13.3. Im Triebzug befindet sich im Mitteltriebwagen ein Hilfsluft-
Hilfsluftpresser (Anl. 12), der mit Batteriestrom 110 V an- choicadd
getrieben wird und von jedem Filhrerraum aus {iber den zuge-

hirigen K5 "Hilfsluftpresser" aus einschaltbar ist. Er

schaltet sich selbsttitig aus, wenn einer der beiden Druck-

wHchter "Hauptschalter" angesprochen hat. Wird der KS nach

Einlegen des ersten Hauptschalters nochmals eingeschaltet,

so wird er vom Druckwichter des zweiten Hauptschalters wie-

der selbsttitig ausgeschaltet, sobald der erforderliche

Einschaltdruck von 5,5 bar (hp/cmz) ilberschritten ist.

Die Schaltung der Druckluftversorgung filir Stromabnehmer und
Hauptschalter ist aus Anlage 12 zu ersehen.

3.14. Der Triebzug besitzt mehrere Heizeinrichtungen je- Heizung u.
weils fiir Fahrgastrbiume, Fihrerrdume, Klarsichtscheiben Luftung
und Entwisserungsventile.

3.14.1. Die Fahrgastriume sind mit einer Warmluftheizung Heizung u,
ausgestattet, die die in den Bremswiderstinden anfallende #g;:::gtim
Wdrme ausnutzt. Die beiden Bremswiderstlnde einer Fahrmo- raum
torgruppe eines Drehgestells sind in einem Widerstandska- Aufbau

sten eingebaut. An der Eingangsseite des Kastens sitzt das
Lyftergehdiuse mit dem Radialliifter und dem polumschaltba-
ren Liiftermotor. An der Ausgangsseite ist ein Verteiler-
kasten mit zwei miteinander gekuppelten Regelklappen ange-
baut, die die austretende Warmluft {iber Luftkanle in den
Fahrgastraum bzw ins Freie leiten. Von den Regeleinrich-
tungen befinden sich ein Kanalthermostat im Warmluftkanal
und ein Druckiiberwachungsschalter am Liiftergehfuse. Die
ibrigen Regelteile, zwei pneumatische Regler, ein Klappen-
stellenantrieb mit Stellungsrelais, ein Luftklappenend-
schalter, Druck- und Temperaturanzeiger sind am Ver-
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teilerkasten des Heizaggregates angebsut. Ein Raumthermostat
pefindet sich an der Trennwand neben der Durchgangstiire in
Jjedem Fahrgastraum.

Die Heizaggregate sind in allen drei Wagen jeweils in den Bo-
denwannen 1 und 6 eingebaut, Jedes Heizaggregat versorgt
einen halben Wagen.

Regelung Die Regelung der Raumtemperatur im Fahrgastraum wird von einem
ﬁ:fzung pheumatischen Reglersystem bewirkt, das abhéingig von der Raum-

und Heizlufttemperatur durch Verstellen der Regelklappen die
Zufuhr der Warmluft bestimmt. Zwei pneumatische Regler verar-
beiten die vom Kanal- und Raumthermostat eingegebenen GriiBen.

Magnetven- In jedem Wagen ist ein Magnetventil vorhanden, das bei Heiz=-
til fUr = betrieb die fUr die Regelung ndtige Druckluft iiber eine Bruck=
reduzier- und Filterstation mit Absperrhihne freigibt.

-

Klappen- Der Klappenstellantrieb (Druckluftmotor mit Rollmembrane und
:;:i};b Riickstellfeder) bewegt iiber Gesti#nge die beiden Klappen auf
der Ausblasseite des Heizaggregates.
Regel- Diese beiden Regelklappen sind so miteinander gekuppelt, daf
Mranen in der einen Endstellung (Grundstellung) die Luft ins Freie
geblasen wird und der Luftkanal zu den Fahrgastriumen ver-
schlossen ist. In der anderen Endstellung ist der Austritt
ins Freie verschlossen und die ganze Luft wird in die Fahr-
gastriume geleitet., Die Klappenbewegung verlduft stufenlos,
wobei beliebige Zwischenstellungen mbglich sind. .
Endschal- Bei voller Aussteuerung des Stellantriebes wird ein Endschal- '
et ter geschlossen, der den Stromkreis flir das Heizschltz i‘r‘ei-. -
gibt und somit eine zusHtzliche Heizung mit Frischstrom er-
laubt.
Heizung mit Bei Heizung mit Frischstrom werden iiber Arbeitskontakte des ‘
E:i::h' Heizschiitzes Bremswidersténde an Wechselspannung aus den |
wWicklungen des Haupttransformators uy - vy (Endwagen) und
uz = vy (Mittelwagen) gelegt (vgl Anlage 1%,

Steuerung Die Regelung der Heizung und die Schaltung der Steuerstrom-

gl}rLE;mg kreise fiir Heizen und Liiften zeigen die Anlagen 20.1 und
20.2.

Anl. 20.1
= {lber den KS "Heizungs- und Liftungssteuerung", einen Kontakt
des verlegten Richtungsschalters und den Kippumschalter
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"Heizen - Liiften" auf dem Fiilhrertisch wird Spannung auf
die durchgehende Leitung "Heizen" oder "LiUften" gefiihrt.

Bei Kippumschalterstellung "Heizen" zieht das Magnetven-
til flir Steuerluft an, so daB die Heizungsregelung be-
triebsbereit ist und die Regelklappen mit dem Klappen-
stellantrieb nach Bedarf steuert. Reicht die Wirmeabgabe
der Bremswiderstinde fiir die Fahrt ohne Bremsung nicht
aus, so wird iliber den Endschalter, Ruhekontakte an den
Bremsschiitzen und Verriegelungsrelais "Bremsen - Heizen"
und iiber Arbeitskontakte der Hilfsrelais flir Bremswider-
standsiiberwachung das Heizschitz eingeschaltet.

Die Kontakte an den Bremsschiitzen und am Verriegelungs-
relais "Bremsen - Heizen" verhindern beim Bremsen das
gleichzeitige Heizen mit Frischstrom. Die Hilfsrelais
filir Bremswiderstandsiiberwachung geben den Heizstromkreis
nur frei, wenn die Kontakte der {fberwachungseinrichtungen
an den Bremswiderstiéinden geschlossen sind.

Bei Kippumschalterstellung "LUften" ziehen die Schiltze
fiir Dachliifter und Luftklappen an. U'ber einen Arbeits-
kontakt und {iber K8 "Umluftklappenantrieb" werden die
Luftklappen im Dach durch Magnetantriebe geliffnet. Gleich-
zeitig werden die bei jeder Luftklappe eingebauten Dach-
1liifter iiber Arbeitskontakte des Schiltzes fiir Dachliifter
und Luftklappen an das Drehstromnetz des Hilfsumrichters
geschlossen. Beim LUften ist die Heizungsregelung durch
das abgefallene Magnetventil fiir Steuerluft auBer Betrieb
und die Regelklappen gehen in Grundstellung (Kiihlluft ins
Freie).

Bei den Triebwagen 420 004 - 130, 504 - 630 und 421 004 - Heizung u.

130 ist im Heizaggregat eine Umluftklappe eingebaut, die égf:ggg

im Heizbetrieb noch vor Einschalten der Frischstromhei- 004-130,
zung durch Seilzug gebffnet wird. Dabei wird dann Luft o
aus dem Fahrgastraum sbgesaugt und mit Frischluft ver- 004-130
mengt wieder zur Heizung verwendet (Schaltung siehe An-

lage 20.3 ). Anl, 20,

Beim Liiften wird die Umluftklappe durch einen Drehmagne-
ten geBffnet, der liber Kontakte des Schiitzes fiir Umluft-
klappenantrieb und dem K5 "Umluftklappenantrieb" an Span-
nung liegt. Die Luft aus dem Fahrgastraum wird dann als
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Kithlluft {iber die Bremswiderstéinde ins Freie geleitet. Die
Dachltifter sind in diesen Triebwagen nicht eingebaut.

3,14.2. Die Fihrerraumheizung besteht sus einem Warmluft-
heizgerdt mit eingebauten Heizstdben (schaltbar in 2 Grup-
pen) und Luftermotoren, jeweils einem Strahlungsheizgerit
im Schrank 2 (Fiihrerseite) und im Schrank 3 (Begleitersei-
te), zwei steckbaren Strahlungsheizkiirpern links und rechts
zwischen Fllhrertischwand und Aufenwand und einem ebenfalls
steckbaren Wirmestrahler im FuBraum des Filhrertisches. Das
Warmluftheizgertt befindet sich vorne im Filhrertisch. Die
Luft wird durch Schliuche verteilt (Anl. 8.1 und 8,2).

Die Schaltung und Steuerung der Flhrerraumheizung zeigt ._
Anlage 20.4.

Die Stromversorgung fiir alle Heizk¥rper erfolgt aus der
Wicklung u5 - v5 des Haupttransformators mit 200 V 16 2/3 Hz.

Jeweils ein Strahlungsheizger#it und ein Strahlungsheizkdr-
per werden getrennt nach Filhrerseite (KS "Fithrerraumheizung
Filhrerseite") und Begleiterseite (KS "Flhrerraumheizung Be-
gleiterseite") Uber Heizregler geschaltet.

Die Heizstibe des Warmluftheizgerktes werden Uber Arbeits-
kontakte des Schiltzes fiir Warmluftheizung (Flihrerraum) an
Spannung gelegt. Die Ansteuerung dieses Schiltzes erfolgt
{ilber KS "Steuerstrom Warmluftheizger#t", Sicherheitsthermo-
stat im Ger#it, Kontakt am Heizenergieregler, Kontakte eines
Stromiiberwachungsrelais und Relais fiir Temperaturiiberwachung.

Der Kontakt des Sicherheitsthermostaten keann nach Ansprechen
nach einer AbkUlhlzeit von ca 5 min durch Ziehen eines Knop-
fes am Filhrertisch (Bowdenzug) wieder geschlossen werden.

Das Stromiiberwachungsrelais zieht nur an, wenn die Stromh&he
der Liiftermotoren fiir Warmluftheizung aus dem Wechselrichter
220 V 50 Hz iber KS "LUftermotorenWarmluftheizger#t" sich

in den eingestellten Grenzen befindet, d h die Liftermotoren
milssen stirungsfrei laufen. Sie werden vorher durch den Kipp-
schalter "Heizen - Liiften" auf dem Filhrertisch eingeschaltet.

In Kippschalterstellung "schwach" sind beide Liiftermotoren
in Reihe geschaltet (niedere Drehzahl), in Kippschalterstel-
lung "stark" werden sie durch Anziehen des Schiitzes flr
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Heizen und Liiften parallel geschaltet (hohe Drehzahl).
Dieses Schiltz schaltet auferdem die zweite Heizstabgrup-
pe dazu.

Durch Einstellen des Heizenergiereglers wird die Ein-
schaltzeit des Schiltzes flir Warmluftheizung vorgegeben
und damit die Heizzeit und als Folge die Temperatur im
Filhrerraum bestimmt. Kontakte des Reglers geben auBer-
dem Spannung zum Schalten eines Magnetantriebes fiir eine
Frischluftklappe frei, deren Stellung mit einem Kipp-
schalter "Umluft - Frischluft" gewdhlt werden kann.

Beim Verlassen des Filhrerraumes kann die Heizung durch
den eingeschalteten Heizenergieregler weiter betrieben
werden, der Magnetantrieb der Frischluftklappe wird aber
durch die Nullstellung des Richtungsschalters spannungs-
los und geht in Stellung Umluft. Dadurch wird die Heizung
mit Frischluft verhindert, die am Ansaugfilter im Schaku-
maul wegen Unterdruck am nachlaufenden Fithrerraum nicht
zur Verfilgung steht. Hitzeschiden am Warmluftgertt wiren
sonst die Folge.

Ein elektronisches Zeitrelais schaltet den Nachlauf der
Liiftermotoren nach Abschalten der Heizstibe, um einen
Wirmestau zu verhindern. Deshalb muB die Fiuhrerraumhei-
zung ca 5 min vor dem Auslegen des Batteriehauptschalters
ausgeschaltet werden.

Beim Liften bleibt die Heizung ausgeschaltet (Heizenergie-
regler in Stellung "aus"). Mit dem Kippschalter "Heizen -
Liften" wird die gewlinschte Drehzahl der LUftermotoren im
Warmluftheizgertit wie beim Heizen eingestellt. Die "Um-
luft - Frischluft'- Klappe wird ebenso durch Betdtigung des
dazugehrigen Kippschalters gesteuert.

Uber den KS "Fithrerraumheizung Begleiterseite" werden
noch der Wiarmestrahler fiir FuBheizung und eine Schakuhei-
zung mit Spannung versorgt. Alle drei Heizungen werden
durch Kippschalter auf dem Flhrertisch bedient.

Die Schakuheizung hat einen Stofschalter, der im gekup-
pelten Zustand die halbe Heizleistung abachaltet. An die-
sem Stofiachalter befindet sich auch der Kontakt fir die
Bremsprobeanzeige (Anl. 24).

Bei den Triebzligen ab 420 131- und 420 631- wird Uber
einen KS "Stirnfensterheizung" (KS-Tafel Stirnfensterhei-
zung Fithrerraumrilckwand) und tiber einen Kippschalter auf
dem Fithrertisch die in den Scheiben eingebaute Stirnfen-
sterheizung mit Spannung versorgt. In Kippschalterstel-
lung "ein" liegen die Heizdrahtgruppen der linken und
rechten Scheibe in Reihe, d h jeweils an halber Spannung,
in Stellung "Auftauen" liegen sie parallel an voller Span-
nung, d h vierfache Heizleistung.

Sonst.Heiz-
einrich-
tungen
Fufheizung
Schakuhei-
zung
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Im Schrank 3 des Filhrerraumes befindet sich ein Thermofach,
das iiber einen Wippschalter wahlweise zum Wirmen oder Kih-
len verwendet werden kann (Anl. 20.4). Die Spannungsversor-
gung erfolgt aus dem Drehstromnetz der Hilfsbetriebe iiber
K8 "Thermofach".

Der im Mitteltriebwagen eingebaute Ulabscheider ist mit
einem selbsttitigen Entwisserungsventil ausgeriistet, das
zum Schutz gegen Einfrieren elektrisch beheizt wird. Die
Heizpatrone wird aus dem KS "Heizung fiir Entwdsserungsven-
t11" Uiber einen Schutztrafo versorgt und durch einen Ter-
mostaten bei Aufientemperaturen unter 0% c eingeschaltet
(5chaltung siehe Anl. 20.2).

3.15. Die Beleuchtungseinrichtungen im Triebzug werden ge- .’ \_
trennt nach Fahrgastraumbeleuchtung einschlieBlich Ein-
stiegleuchten und technischer Beleuchtung. Die technische
Beleuchtung besteht aus Signalbeleuchtung, Richtungsschil-
derbeleuchtung, Flihrerraumbeleuchtung, Fahrplanbuch- und
Instrumentenbeleuchtung und Begleiterleuchte.

Die Beleuchtung des Triebzuges wird aus zwei Gleichstrom-

anlagen 110 V gespeist. Sie bestehen aus je einem Gleich-
richterteil des zugeh@irigen Hilfsumrichters, einer GlHt-

tungs- und Entkopplungsdrossel und einer 110 V-Batterie

in Pufferschaltung. "

Die Batterien sind in den Bodenwannen 3 und 4 des Mittel- '
triebwagens untergebracht und von aufen durch Seitenklap- .' 1
pen zuginglich. Dort befinden sich auch die Batteriesiche-

rungen, der Batteriehauptschalter und der Durchkuppelschal-

ter. Der Durchkuppelschalter gestattet bei Ausfall einer

Batterie mit der zweiten vollen Betrieb.

Flir die Versorgung der mit Wechselspannung 220 V 100 Hz be-
triebenen Leuchtstofflampen in den Fahrgastrfiumen ist in
jedem Endtriebwagen in der Bodenwanne 1 ein 3 000 VA-Turbo-
wechselrichter eingebaut, der aus der Gleichstromanlage ge-
speist wird.

Zur Fahrgastraumbeleuchtung befindet sich in der Mitte der
Decke ein durchgehendes Leuchtband mit 2 parallelen 40 W-
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Leuchtstofflampen je Leuchte. Die Unterseite der Leuchten
ist zur Blendungsvermeidung mit einem Raster versehen.
Jede zweite Leuchte wird vom gleichen Turbowechselrichter
(TWR) gespeist, so daB bei Ausfall eines TWR immer noch
die halbe Beleuchtung im Fahrgastraum funktionsfdhig ist.
Auferdem ist jeder TWR-Ausgang noch in zwei Lichtkreise
Jjeweils fiir einen halben Triebzug getremnt.

Als Einstiegs- und Notbeleuchtung befindet sich zusitz- Einstiegs-
lich iiber jeder Einstiegstiire eine Leuchtstofflampe 220 V E‘Eﬁcggﬁg;'
40 W, die nach unten den Fufilboden und die Bahnsteligkante -
und nach oben den lber der Tiire angebrachten Linienplan
des S-Bahnbereiches anstahlt. Diese Leuchtstofflampen
sind unter Zwischenschaltung je eines Vorschaltgerdtes un-
mittelbar batteriegespeist und nach Tirseiten getrennt ge-
schaltet. Sie werden mit der Fahrgastraumbeleuchtung ein-
geschaltet, kdnnen jedoch tiber KS "Notbeleuchtung mit Ein-
stiegleuchten" von beiden Fithrerr#umen aus auf Dauerlicht
geschaltet werden.
Die Schaltung der Beleuchtung ist in Anlage 21,1 darge- Schaltung
SEeI1E, der Beleuch-
tung
Anl. 21.1

Durch Driicken des Kipptasters fiir Zugbeleuchtung auf dem
Fllhrertisch werden lber KS "Zugbeleuchtung" alle Schiltze
fir Zugbeleuchtung im Triebzug betltigt, die durch Selbst-
haltung eingeschaltet bleiben, Das Ausschalten erfolgt
iiber den gleichen Kipptaster durch KurzschlieBen der
Schiitzspule,

Das Schiitz schaltet die Einstiegsbeleuchtung liber KS "Ein-
stiegsbeleuchtung” und den TWR Uber ein Siebglied an Batterie-
spannung (50 A-5i im Mittelw.). Der TWR versorgt {iber einen
Zindhilfstrafo, getrennt in 2 Lichtkreise Uber KS "Licht-
kreis 1" und KS "Lichtkreis 2", die Leuchtstofflampen der
Fahrgastraumbeleuchtung. Ein Kontakt des Schitzes fiir Zug-
beleuchtung schaltet die Zugsignalbeleuchtung ein.

Ein in der Flhrerraumrlickwand Uber der Durchgangstlire DiEmmerungs=
montierter elektronischer Dimmerungsschalter betdtigt bei Schalter
Tunnelfahrten und entsprechenden Lichtverhiltnissen bei

eingelegtem KS "automatische Beleuchtung" tiber K5 "Hei-

zungs- und Liftungssteuerung" und einem in Stellung V oder
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R geschlossenen Kontakt am Richtungsschalter ein Schiitz
fiir Démmerungsschaltung, das ebenfalls den TWR in Betrieb
setzt und die Einstiegsbeleuchtung einschaltet. Gleichzei-
tig wird die Zugsignalbeleuchtung eingeschaltet.

Schalter Mit einem Kippschalter flir Wagenreinigung, der an der vom .
igfn¥;ﬁgg' Fahrgastraum aus zuginglichen Riickwand des Filhrerraumes
eingebaut ist, kann zur Reinigung bei abgestelltem Fahr-
zeug die Beleuchtung ohne Betreten des Filhrerraumes einge-
schaltet werden. Der Kippschalter betH#tigt das Dimmerungs-
schiitz, der seinerseits den TWR einschaltet, Hierbei wird
jedoch zur Schonung der Batterien nur Jeweils die halbe
Fahrgastraumbeleuchtung (Lichtkreis 1) ein- und die Ein-
stiegsbeleuchtung durch einen zweiten Kontakt am Kippschal-
ter filr Wagenreinigung ausgeschaltet. .-

Zugsignal- Flir die Beleuchtung der Zugsignale werden Halogenlampen

beleuchtung 15 y/55 y verwendet. Deren kleine Bauart ermbglicht den Ein-
bau von Spitzensignal- und Schluflampe (mit rotem Glaszylin-
der) in einen Reflektor. Die Lampen werden iiber einen Trafo
filr Signalleuchten betrieben.
Mit einem Signalleuchtenumschalter auf dem Flhrertisch wird
das gewlinschte Signalbild vorgewihlt.
Die Spannungsversorgung erfolgt im Regelbetrieb aus dem
Bordnetz 220 V 50 Hz des Hilfsumrichters iiber Kontakte des
Schiitzes fUr Ds-Hilfsbetriebe, den K5 "Signalleuchten'und
Kontakte des Umschaltrelais fiir Signalbeleuchtung und redu-
zierte Beleuchtung. .
Eingeschaltet wird die Signalbeleuchtung jewells durch Hilfs-
kontakte am Schiitz flr Zugbeleuchtung oder Schiltz fiir Dimme-
rungsschaltung beim Einschalten der Fahrgastraumbeleuchtung
oder durch Einlegen des KS "Signalleuchten" (Frontlichtschal-
ter).

Der Signalleuchtenumschalter schaltet in der Stellung "Schluf"
dieses Signalbild unabhsngig von der Zugbeleuchtung dauernd
ein.

Umschalt- Das Umschaltrelais flUr Signalleuchten und reduzierte Beleuch-
;g;:ig_fﬂr tung liegt, solange Spannung vom Hilfsumrichter vorhanden
leuchten ist (Regelbetrieb), liber einen dadurch geschlossenen Kontakt
:;“;,{:dgg_ des Zeitrelais fiir Hilfsbetriebe und KS "alle Luftpresser"
leuchtung
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an Batteriespannung, d h die Signalbeleuchtung wird vom
Bordnetz versorgt und der Lichtkreis 2 wird freigegeben.
Bei Ausfall des Hilfsumrichters wird die Signalbeleuch-
tung durch Abfallen des Umschaltrelais, ausgelist durch
Zeitrelais fir Hilfsbetriebe, an Spannung aus dem 3000
VA-Hilfswechselrichter gelegt und der Lichtkreis 2 abge-
schaltet (z B Wagenreinigung).

Bei schadhaftem 3000 VA-WR gestattet ein Umschalter
3000 VA-WR/TWR in der Ftihrerraumriickwand den Betrieb der
Signalleuchten mit Spannung aus dem TWR. Voraussetzung
dafiir ist eingeschaltete Fahrgastraumbeleuchtung.

Die Filhrerraumleuchte oder die Fahrplanleuchte werden
durch einen Kippumschalter auf dem Fihrertisch einge-
schaltet, wobei die Helligkeit der Fahrplanleuchte durch
einen Drehwiderstand geregelt werden kann.

Die mit Vorschaltgeriten betriebenen 2 Leuchtstofflam-
pen 220 V 40 W der Richtungsschildbeleuchtung und die
Pultleuchte flir Zugbegleiter werden durch Kippschalter
auf dem Filhrertisch eingeschaltet. Diese Beleuchtungs-
einrichtungen werden mit Batteriespannung aus dem KS
"Filhrerraum-, Fahrplanleuchte und Richtungsschild" ver-
sorgt.

Die Schaltung der Instrumentenbeleuchtung ist in Anlage
21.2 dargestellt.

Die Beleuchtung flir die Anzeigegerfte erfolgt mit 24 V-
Glithlampen, die des Anzeigegerites fiir LZB mit 12 V.
Sie werden vom Trafo fiir Instrumentenbeleuchtung ge-
speist. Ein vorgeschalteter, liber KS "Instrumentenbe-
leuchtung" mit Spannung 220 V 50 Hz vom Hilfswechsel-
richter versorgter Drehtransformator gestattet die Re-
gelung der Beleuchtungsstirke.

Mit einem Kippumschalter auf dem Filhrertisch kann wahl-
weise die gesamte Instrumentenbeleuchtung oder nur die
12 V-Beleuchtung des Anzeigegerites fiir LZB eingeschal-
tet werden.

3.16. Der Triebzug ist mit einer selbsttltigen Tiir-
schlieBeinrichtung und einer auf manuelle Impulsgabe
reagierenden TlUrdffnungseinrichtung flir alle Fahrgast-

Umschalter
3000 ?a-ﬂnéun
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Fahrplan-
leuchte

Richtungs-
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raumtiiren ausgeriistet. Das Schliefen wird zentral vom
Flhrerraum aus, das selbsttiitige Uffnen durch Betdtigen
eines TlUrgriffes gesteuert. Die Tlren bleiben wihrend

der Fahrt mit Druckluft verschlossen und werden kurz vor
dem 5tillstand zum Uffnen freigegeben. Bei Ausfall der
Druckluft oder der elektrischen Steuerung knnen die TU-
ren von Hand betltigt werden.

Die elektrische Schaltung und Steuerung ist aus Anl. 22.1,
der Druckluftplan aus Anlage 22.2 ersichtlich.

Ein TUrschliefzylinder Uber jeder Einstiegtlire bewegt
iber Gliederketten beide TUrfliugel. Auf der einen Kolben-
seite wird die Schliefluft mit 4,3 kp/cmz und auf der an-
deren die Offnungsluft mit 3,0 kpfcma jeweils liber eine
Dimpfungseinrichtung fir das letzte Drittel des Tlrwegs
zugefihrt.

Ein plombiertes Notventil Uber Jeder Tlr gestattet die
Absperrung der SchlieBluft vom Schliefzylinder bei zu-
gleicher Entliiftung, so daf die Tiren im Notfalle oder
bei St8rung von Hand ge#iffnet werden kinnen. Um die so
betdtigte Tlre wieder der selbsttitigen SchlieBeinrich-
tung anzuschliefien, ist der rote Knopf des Notventils
zurlickzustellen.

Bei allen TUren an den Wagenenden kann mit einem an der
Tiirsiule angebrachten Absperrhahn (Schaffnerhahn) durch
Absperren der Schliefluft die betreffende Tlre von der
zentralen Schliefanlage getrennt werden. Nach dem Ein-
steigen muf zum Schliefen der TUre der Schaffnerhahn in
Grundstellung zurlickgestellt werden.

Jeder Wagenseite wird die SchlieBluft Uber ein zugehbri-
ges Magnetventil fur TlUren schliefen getrennt zugefilhrt.
Bei erregtem Magnetventil wird die Kolbenseite fir
SchlieBluft des Tlrschliefzylinders mit Druckluft beauf-
schlagt, bei abgefallenem Magnetventil wird diese Kolben-
seite entliiftet und die Tlre druckluftseitig zum Uffnen
freigegeben.

An jedem TUrschlieBzylinder befindet sich an der Kolben-

seite flir die Offnungsluft ein Magnetimpulsventil fir
Tliren &ffnen, bestehend sus zwei getrennt angesteuerten
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Magnetspulen. Durch elektrischen Impuls auf eine der Ma-
gnetspulen wird das Ventil so gesteuert, daB der Tiir-
schliefzylinder mit Uffnungsluft beaufschlagt wird,
durch Impuls auf die andere Magnetspule entliiftet das
Ventil die Kolbenseite filr Offnungsluft des TirschlieB-
zylinders und bereitet die TlUre zum SchlieBen vor.

Der Impuls zum Offnen erfolgt nach Freigabe 8rtlich durch
Betdtigung des Tlrgriffschalters. Der Impuls zur Entliif-
tung der Kolbenseite fir Offnungsluft wird einmal fiir je-
de Tire durch den zugeh®rigen Endschalter "Tiire cffen"
und zum anderen durch ein generelles TiirschlieBkommando
gegeben.

Ein jeweils einer Wagenseite zugeordnetes Relais fiir Ti-
ren schliefien zieht beim TUrschliefkommando an und h#lt
sich dann selbst. Uber einen Kontakt wird das Magnetven-
til flr Tiren schliefen erregt, liber zwei weitere Kontak-
te wird die Leitung fiir das Uffnungskommando zum Magnet-
impulsventil unterbrochen, so daf die Tliren vor erneuter
Freigabe nicht mehr getiffnet werden kinnen.

Die Freigabe erfolgt durch Abfallen des Relais flir Tilren
schlieflen, ausgeldst durch Unterbrechen der Selbsthal-
tung mittels eines Kontaktes am Relais fUr Tliren entlif-
ten, das durch einen vorausgegangenen Freigabeimpuls
kurzzeitig anzieht.

Ein vom Sifageber gespeistes drehzahlabhingiges Schaltge-
rdt fiir Tlren, nur im Endtriebwagen (F2) eingebaut, dient
zur Schaltung der selbsttldtigen Tlrfreigabe. Es schaltet
bei einer Fahrgeschwindigkeit unter 8 km/h und im Still-
stand das Zwischenrelais "geschwindigkeitsabhlingig "
ein. Dieses Zwischenrelais gibt Uiber einen Kontakt die
Leitung fiir das Offnungskommando fiir alle Tiiren frei.

Zugleich wird ein in Jjedem Endwagen befindliches Wisch-
relais an Spannung gelegt, das kurzzeitig einen Freigabe-
impuls {ilber einen Umschalter "Tiiren frei" an das Relais
filr Tlren entliiften gibt.

Mit dem Umschalter "Tiren frei" wird die Tirfreigabe fiir
Jeweils eine der Wagenseiten vorgewihlt. Der Umschalter
muB vor .Impulsgabe des Wischrelais, d h vor Erreichen der

Tirgriff-
schalter,
Endschalter
"Tire offen"

Relais fiir
Tiiren
schlieflen

Relais fiir
Tlren. ent=
1liften

Drehzahlab-
héngiges
Schaltgerét
fiir Tlren
Zwischen-
relais
"geschwin-
digkeitsab-
héngig"

Wischrelais

Umschalter
"Tliren frei"
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Geschwindigkeit 8 km/h beim Bremsen, verlegt werden, wih-
rend der Fahrt aber in Mittelstellung sein, um bei Halt
auflerhalb des Bahnsteigbereiches das tffnen der Tlren zu [
verhindern.

Aufer dem Umschalter "Tiren frei" befinden sich auf einem .
Bedienungstableau auf dem Filhrertisch
ein Drucktastschalter flir generelles Tirschliefkommando,

zwei Drucktastschalter fiir die Tlrfreigabe getrennt flr
die linke und die rechte Wagenseite

und drei Leuchtmelder.

Ein Leuchtmelder wird durch einen Hilfskontakt am ausgelis-

ten KS "Sanden und TilrschlieBanlage" eingeschaltet und

zeigt den Ausfall der elektrischen TirschlieBeinrichtung

en. o-
Die zwei anderen Leuchtmelder "Tiire offen" geben Hinweis

auf den Zustand der Tiiren, einer fiir die rechte und einer

fur die linke Wagenseite. Der entsprechende Leuchtmelder

wird bei nicht geschlossener Tilre durch den Endschalter

"Pire zu" an die Minusleitung gelegt und durch einen Blink-
geber so lange betrieben, bis alle Tliren geschlossen sind.

Die Steuerspannung fir die TiirschlieBeinrichtung wird aus
dem KS "Sanden und Tirschliefianlage" bereitgestellt und
tiber einen in Stellung V oder R geschlossenen Kontakt des
Richtungsschalters an die parallelgeschalteten Kontakte

der Betltigungseinrichtungen flir das Tlrschliefkommando ge-
filhrt. Dieses wird durch Bedienen des Drucktastschalters
"Miren schliefen", durch Verlegen des Fahrbremsschalters
nach "Fahren" oder durch Anziehen des fernbedienten Relais
"Tiren schliefen" auf das Relais flir Tiren schlieBen gege-
ben, das sich dann Uber eine Halteleitung {iber den Kontakt
des Relais fiir Tiiren entliiften selbst h#lt. Gleichzeitig
wird das Magnetimpulsventil fiir Tiiren 8ffnen liber einen ge-
schlossenen Kontakt am Tlrgriffschalter erregt und entliif-
tet die Kolbenseite fur Offnungsluft des Tlrschliefzylin-
ders, falls dies bei evtl nicht v8llig gedffneter Tire
durch den Endschalter "Tiire offen" nicht geschehen ist., Das
ebenfalls wie die Endschalter direkt aus dem K5 "Sanden und
TiirschlieBanlage" mit Spannung versorgte Magnetventil fiir

_—
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Tiiren schliefien zieht infolge des jetzt geschlossenen Kon-
taktes am Relais fiir Tlren schliefen an und gibt SchlieB-
luft auf den Tirschliefizylinder.

Das Tiirschliefen mit Druckluft ist infolge des Kontaktes
am Richtungsschalter nur vom besetzten Flhrerstand aus
mBglich. Vorilbergehend sind jedoch die Kontakte der drei
vom Handmikrofon aus fernbedienten Relais direkt an Bat-
teriespannung aus dem KS "Sanden und TUrschlieBanlage"
Uber eine Sperrzelle gelegt, so daf das TlirschlieBen vom
Zugbegleiter im unbesetzten Filhrerraum erfolgen kann.

Vorbedingung flir das Tiren &ffnen ist die TlUrfreigabe,dh Tiiren
Vorbereiten des Steuerstromweges zum 8rtlichen Tlrgriff- brfnen
schalter und Entliiftung der Kolbenseite fUr SchlieBluft

des TiirschlieBzylinders. Beides geschieht durch Abfallen
des Relais fiir Tliren schlieflen, erfolgt durch kurzzeitige
Unterbrechung der Selbsthaltung mit dem Kontakt des Relais
fiir Tiren entliiften. Die Erregung des Relais fir Tlren
entliiften erfolgt vom KS "Sanden und TlirschlieBanlage" liber
den Richtungsschalterkontakt einmal {iber die Drucktast-
schalter "Tlren frei", zum anderen iber den Kontakt des
Wischrelais und Umschalter "Tliren frei", ebenso Uber zwei
fernbediente Relais "TlUren frei", immer getrennt in rechte
und linke Wagenseite.

Uber den Kontakt des unter 8 km/h Geschwindigkeit angezo-
genen Zwischenrelais "geschwindigkeitsabhéingig" wird Span-
nung vom KS "Sanden und TlrschlieBanlage" iiber die Kontakte
des abgefallenen Relais flir Tiiren schliefien an die TUr-
griffschalter gefiilhrt. Bei Betdtigen des TUrgriffs wird

die mechanische Verriegelung aufgehoben, der Uber der TUr
eingebaute TUrgriffschalter kurzzeitig geschlossen, das
Magnetimpulsventil fiir Tliren &ffnen dadurch umgesteuert

und die Tlr durch Einstrbmen der Uffnungsluft in den Tlr-
schliefzylinder gebffnet.

Das Uffnen der Tir mit Druckluft ist auch bei unbesetzten
Fihrerstdnden im Stillstand m¥glich, da durch den offenen
Richtungsschalterkontakt das Relais fiir Tlren schliefien ab-
gefallen ist. Damit liegt Uber den Kontakt des Zwischenre-
lais Spannung am Tlrgriffschalter und das Magnetventil fir
Tiren schliefen ist spannungslos, d h die Schliefiseite des
TUrschliefizylinders ist entliiftet.

Das im Endtriebwagen (F2) vom Schaltger#t abhingige Zwischen-
relais steuert {iber die durchgehende Uffnungsleitung ein Zwi-
schenrelais im Endtriebwagen (F1), das die Aufgabe hat, bei
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elektrischer Bremsung bei Geschwindigkeit unter 8 km/h

das Schiltz flir Fremdfelder abzuschalten. Gleiches Uber-
nimmt im Endtriebwagen (F2) ein zweiter Kontakt am Zwi-
schenrelais flir die zugehSrige Anlage (vgl 3.10.2.).

Die fernbedienten Relais "Tlren schliefen" und "Tiren
frei"” werden vom Hilfswechselrichter tiber KS "Tlrenfern-
bedienung"gespeist und mit Drucktasten an den Handmikro-
fonen flir die AuBfenlautsprecher betdtigt.

%.17. Der Triebzug ist mit einer Beschallungseinrichtung
ausgerilstet, mit der vom Filhrerstand aus Lautsprecher in
den Fahrgastriumen, den anderen Fihrerrfumen und an den
Wagenaufienseiten wahlweise besprochen werden kinnen.

Die dafiir notwendigen Leitungen sind an den Kurzkuppel-
enden mit mehrpoligen Steckvorrichtungen in Hthe des
Wagendaches verbunden, die Durchgangsleitungen von Trieb-
zug zu Triebzug werden liber die Schaku mitgekuppelt.

Der Aufbau der Lautsprecheranlage und des Bediengeriites
auf dem Filhrertisch ist aus Anlage 23 ersichtlich.

Die Spannungsversorgung des Relais- und Steuerteils erfolgt
in jedem Endtriebwagen aus dem 24 V-Bordnetz lber eine
Siebkette und KS "Lautsprecher" an der Filhrerraumriickwand.

Die Lautsprecher sind in Lautsprecherkreisen schaltbar,
und zwar in Innenlautsprecher filr Fahrgastrdume und fir
Fihrerriume sowie fir Aufenlautsprecher getrennt fiir
linke und rechte Wagenseite.

Auf dem Fhrertisch befindet sich das Bediengerdt, mit
dem die Wahl des zu besprechenden Leutsprecherkreises
durch Betltigen der federnden Kipptaster vorgenommen wird.
Diese gehen nach dem Driicken selbsttitig in die Grund-
stellung zuriick. Eine Kontrollglimmlampe zeigt die Laut-
sprecherwiedergabe an.

Neben dem Bedienger#t befindet sich ein fest angebautes
Mikrofon auf biegsamem Metallschlauch {Schwanenhals),
links und rechts im Filhrerraum ist flir jede Wagenselite
ein Handmikrofon mit dehnbarem Anschlufkabel steckbar vor-
handen, Im Griff des Handmikrofones sind die Drucktast-
schalter fiir Tlren Bffnen (T0), Turen schliefen (TZ) und

e

<
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fiir Mikrofon (M) eingebaut. Beim Driicken der Taste M kann
der jeweilige AuBenlautsprecherkreis einer Wagenseite be-
trieben werden. Zum MithBren der Abfertigung durch Zugbe-
gleiter und zur Aufnahme des Abfahrauftrages von diesem
mit dem Handmikrofon sind Uiber eine zusHtzliche Relais-
schaltung die Filhrerraumlautsprecher mit angeschlossen.
Der Sprechabstand soll maximal 5 cm betragen, das Handmi-
krofon soll méglichst nicht frontal besprochen werden.

Beim Besprechen wom Filhrertisch aus {iber das Schwanenhals- Bedienung
mikrofon sind am Bediengerdt folgende Lautsprecherkreise
schaltbar

a) Tnnenlautsprecher des gesamten Zuges: Mittleren Kipp-
schalter "Innen" nach Zg driicken.

b) Lautsprecher der Fihrerrfume: Linken Kippschalter
"Innen" nach Fst driicken.

c) Innenlautsprecher des vorderen Triebzuges: Linken Kipp-
schalter "Innen" nach VZ drilcken.

d) Innenlautsprecher des letzten Triebzuges: Mittleren
Kipptaster "Innen" nach LZ driicken.

e) Aufienlautsprecher der linken Zugseite: Rechten Kipp-
taster "AuBen" nach Li driicken.

f) Aufenlautsprecher der rechten Zugseite: Rechten Kipp-
taster "Auflen" nach Re driicken.

Ein weiterer Kipptaster ist fiir das Schalten eines geplan-
ten Ansagespeichers vorgesehen.

Bei Ausfall des Verstérkers eines Endtriebwagens, aufier Stbrungs-
dem des besetzten Fllhrerraumes, kann die halbe Anzahl der fail
Lautsprecher in verminderter Gesamtlautsti#rke noch bespro-

chen werden.

Fiir den Notbetrieb (Abschieben oder Abschleppen eines Notbetrieb

liegengebliebenen Zuges ohne Kuppeln der Schaku) ist zwi-
schen den Triebzligen eine Notverbindung mit einem Sonder-
kabel schaltbar. Mit diesem in den Filhrerrfumen lose mit-
gefilhrten Verbindungskabel kann durch das offene Filhrer-
raumfenster Uber die Steckverbindung mit der 5-poligen
Kupplungsdose auf dem Filhrertisch die Sprechanlage betrie-
ben werden.
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Sonstige 3.18. Im Triebzug befinden sich noch nachstehend aufge-
E&::::h' fihrte sonstige elektrisch gesteuerte Einrichtungen.

Bremsprobe- 3.18.1. Der Triebzug besitzt eine Bremsprobeeinrichtung,

nzelgs die dem Triebfahrzeugfithrer eine vereinfachte Bremsprobe .
vom Flihrerraum aus chne zuskitzlichen Bremsbeamten ermig-

Anl, 24 licht. Die Schaltung zeigt Anlage 24,
Die Einrichtung besteht aus einem Kippschalter auf dem '
Filhrertisch mit den Stellungen "Aus" und "Bremsprobe",
Jje einem Leuchtmelder fiir Bremse "angelegt” und "geldst"
sowie je einem Festpunktschalter am Festpunkt des Haupt-
bremshebels in jedem Drehgestell.

In Kippschaltstellung "Bremsprobe" wird die durchgehende
Leitung "Eremsprobe" an Spannung gelegt, die ihrerseits ."
die Anzeigeleuchten an den Schutzborden versorgt. Die
orangefarbenen Anzeigeleuchten, flr ein Drehgestell Je

eine an jeder Wagenseite, leuchten auf, wenn der Fest-
punktschalter am jeweiligen Drehgestell in Stellumg "an-
gelegt" den Kontakt zur Minusleitung geschlossen hat.

Die Leuchtmelder "Bremse angelegt" und "Bremse gelBst"

im Flihrertisch kénnen nur tber einen Hilfskontakt am
Heizschalter fiir die Schaku und Uber einen Kontakt am
Richtungsschalter eingeschaltet werden. Der Hilfskontakt
ist nur bei nichtverbundener Kupplung und der Kontakt am
Richtungsschalter im nichtbesetzten Fllhrerstand geschlos-
sen, so daB der Stromkreis flir die Leuchtmelder nur Uber ..- :
den letzten Filhrerstand des Triebwagenzuges geschlossen
werden kann, Hierdurch ist sichergestellt, daB der gesam-
te Triebwagenzug in die Bremsprobe einbezogen ist.

Der Leuchtmelder "Bremse angelegt" leuchtet auf, wenn alle
Festpunktschalter in Stellung "angelegt" geschaltet sind.
Der Leuchtmelder "Bremse gelBist" ist dabei kurzgeschlos-
sen.

Der Leuchtmelder "Bremse gelést" leuchtet auf, wenn alle
Festpunktschalter in L¥sestellung umgeschaltet haben.
Hier ist der Leuchtmelder "Bremse angelegt" kurzgeschlos-
sen. Die Anzeigeleuchten an den W & iten erlésch
dann.
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Mit dem Notbremsventil wird ein Grenztastschalter betd- Notbrems-
tigt, der einen an der Seitenwand angebauten Leuchtmel- anzeige
der "Notbremse" aufleuchten 1HBt, wenn an dem betreffen-

den Wagen die Notbremse gezogen worden ist.

3.18.2. Eine Feuermeldeeinrichtung 1HB8t bei Brandgefahr Feuermelde-
in allen Fihrerrdumen eine Signalklingel ertlinen und im einrichtung
Filhrerraum des betroffenen Endtriebwagens einen Leucht-

melder in der Fihrerraumrfickwand aufleuchten.

Die Schaltung hierflir zeigt Anlage 25. Anl. 2

Die Feuermeldeanlage wird iber KS "Feuermeldung, Gs-

Versorgung Schutzrelais" im Endtriebwagen (Filhrerraum-

riickwand) und tber KS "Feuermeldung und Notbremsanzeige"

im Mitteltriebwagen (Stirnwand zum Endtriebwagen F1) mit
Batteriespannung versorgt.

Kontakte der in den brandgeféhrdeten Bodenwannen einge-  Wirmefilhler
bauten Wirmefilhler schalten bei Uberschreiten der einge-

stellten Temperatur (ca 90°%) ein in Jedem Wagen befind- Hilfsrelais
liches Hilfsrelais fir Feuermeldung ein. Dieses Hilfs- ﬂi’dﬂg‘:‘"
relais legt sich an Selbsthaltung und gibt {iber einen

Arbeitskontakt Spannung auf die durchgehend gekuppelte

Leitung zu den Signalklingeln. Die Hilfsrelais in den

Endtriebwagen schalten zus#tzlich Uber einen dritten

Kontakt den zugehSrigen Leuchtmelder fiir Feuermeldung Leuchtmelder

in der Filhrerraumriickwand. Bei Feueralarmausl@isung in :ﬂ{dﬁ;;er-

einem Mitteltriebwagen erttnen nur die Signalklingeln,

eine optische Kontrolle ist nicht gegeben.

Zum Abstellen der Signalklingeln und ggf des Leuchtmel-

ders mufl der entsprechende KS kurzzeitig ausgeschaltet

werden (Abfall der Selbsthaltung des Hilfsrelais).

In den entsprechenden Bodenwannenklappen sind Einstof- Einstofi-
scheiben

scheiben untergebracht, die mit dem Schaumrohr des Koh-
lensHure-Handfeuerl8schers eingestofien werden kénnen.
Der Brand in der Bodenwanne kann dann ohne (ffnen der
Klappe und damit verbundene ungiinstige Sauerstoffzufuhr
geldscht werden.

3.18.3. Die Spurkranzschmiereinrichtung ist im Triebzug Spurkranz-

nur in einem Endtriebwagen eingebaut (F1 oder F2). :iggt:;;in'

Schaltung und Druckluftteil sind in Anlage 26 dargestellt. Anlage 26
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Abgperrhahn, Filter, 12 1-Fettbehiilter, Druckminderventil
und Magnetventil sind unter der Begleiterseite des Filhrer-
raumes eingebaut. Der Fettbehdlter steht (ber Absperrhahn
und Filter unter Hauptluftbeh#lterdruck. Der Absperrhahn
und das Fetteinfiillrohr sind durch eine Klappe in der
Stirnwandverkleidung erreichbar. Vor Uffnen der NachfUll-
schraube ist der Fettbehflter unbedingt durch Umstellen

des Absperrhahnes zu entlliften!

Die durch ein Druckminderventil auf 4,0 kp/cmz herabgesetz-
te Druckluft wird Uber ein Magnetventil den Spritzdisen zu-
gefiihrt.

Die Spritzdiisen sind auf dem Drehgestellrahmen angebracht,
ihre Fettftrdermenge je Hub ist einstellbar.

Das Magnetventil wird durch ein im Schrank 2 eingebautes .'
elektronisches Steuergertit impulsartig und fahrwegabhlngig
eingeschaltet. Das Steuergerit wird vom Sifageber beein-

fluBt, Abstinde und Dauer der Sprithvorginge kinnen einge-
stellt werden.

Die Stromversorgung filr Steuergerdit und Magnetventil er-

folgt liber KS "Steuerstrom", KS "Spurkranzschmierung" und
einem in "V" geschlossenen Kontakt des Riéhtungsschalters.

d h die Spurkranzschmierung wird nur in Fahrtrichtung vor-
wirts betrieben.

%,18.4, An der Spitze jedes Endtriebwagens befinden sich

an beiden Seiten vor dem ersten Drehgestell die Sandkésten.
Die Bettitigung der Sandstreueinrichtung geschieht mit
Druckluft, diese wird von einem Magnetventil fiir Sanden
gesteuert.

Die Schaltung ist aus Anlage 22.1 ersichtlich.

Die Steuerspannung flr das Magnetventil wird vom KS "Sanden
und TiUrschlieRanlage® parallel Ulber einen Kippvortastschal-
ter flir Sanden oder {iber einen Kontakt am Fahrbremsschalter
und Uber Kontakte am Richtungsschalter gefilhrt. Die Rich-
tungsschalterkontakte bestimmen, in welcher Richtung gesan-
det werden soll. Das von Hand bediente Sanden erfolgt Uber
den Kippvortastschalter filr Sanden auf dem Flihrertisch,

das selbsttitige Sanden erfolgt durch Verlegen des Fahr-
bremsschalters in Schnellbremsstellung (SB).
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3.18.5. In jedem Endtriebwagen ist eine elektronische Zeit-
Zeit-Sifaeinrichtung eingebaut. Zur Bedienung befinden sich
im Fihrerraum zwei Handtaster, ein FufBtaster, ein Sifa-
Summer und ein Sifa-Leuchtmelder.

Die Schaltung ist in Anlage 27 dargestellt (vgl Anlage 18).
Die Funktion der Sifa siehe DV 969 Anhang I elektronische
Zeit-Zeit-Sifa.

Der Sifa-Absperrhahn ist im Fiilhrertisch links durch eine
Klappe zugiinglich und muff im besetzten Filhrerraum eingeschal-
tet und auf allen anderen ausgeschaltet sein. Der Sifa-Std=
rungsschalter befindet sich an der Riickwand iiber Schrank 2.

Die Erfassung der Fahrbewegung geschieht iiber die Sifageber
an der Achse 1 und 12. Die Sifa wird erst bei Geschwindig-
keiten tiber 5 km/h wirksam.

3.18.6. In jedem Filhrerraum befindet sich eine Indusi-Ein=
richtung Bauform J 60 mit
Indusi-Schaltgerit im linken Fithrertisch,
Registriergerdit hinter einer Klappe in der Filhrertisch-
wand ,
Luftabsperrhahn und Bremsgebilde unter einer Klappe im
Fihrertisch (siehe Sifa-Absperrhahn),
den drei Kipptastschaltern "Befehl", "Frei" und "Wachsam"
und den beiden Leuchtmeldern blau und gelb auf dem Fith-
rertisch.

Der Indusi-Summer ist im Schrank 2, die KS "Indusi-Haupte=
schalter", KS "Indusi-St8rungsschalter" und KS "Indusi-
Leuchtmelder" sind in der KS-Tafel an der Fllhrerraumriick-
wand eingebaut.

Die Geber fiir die Geschwindigkeitserfassung sind an den
Achsen 2 und 11 angebracht. Der Fahrzeugmagnet ist am ersten
bzw letzten Drehgestell an der Unterseite des Lingstrégers
zwischen den beiden Radsitzen befestigt.

Die Hufere Schaltung der Indusi ist aus Anlage 18 ersicht-
1ich.

Die Spannungsversorgung erfolgt filr das Indusi-Schaltgerit
aus dem Hilfswechselrichter mit 24 V und fir die Zusatzgrup-
pe fiir die Leuchtmelder und den Summer aus dem Batterienetz

Sifa

Anlage 27

Indusi



(3.) S

110 V. Infolge der Leitungsfilhrung ilber Kontakte des Rich-
tungsschalters ist die Indusi nur in Fahrtrichtung vorwiirts
wirksam, Im St8rungsfalle ist der KS "Indusi-St8rungsschal-

ter" auszuschalten. !
EFB 3,18.7. Der Einbau der elektronischen Fahr- und Bremssteue-
LZB rung (EFB) und der Linienzugbeeinflussung (LZB) ist vorge-
sehen. Die Beschreibung dieser Teile wird zu gegebener Zeit
nachgeliefert.
Leucht- 3.19. In Anlage 28 ist die Schaltung aller im Fihrerraum
melder vorhandenen Leuchtmelder dargestellt. Die Brtliche Anord-
Anl. 28 nung der Leuchtmelder im Filhrerraum ist aus Anlage 8.2 und
8.3 ersichtlich. Die im Filhrertisch eingebauten Leuchtmel-
der betreffen mit ihrer Anzeige den gesamten Triebwagenzug,
die in der FUhrerraumrilickwand befindlichen die eigene An- [
lage.
E:S 2 Der Lm "Hauptschalter einschaltbereit" zeigt durch Aufleuch-
ein-

schal tbereitn TP 87, daf die Uberwachungskontakte der Halteleitung ge-
schlossen sind undder Hauptschalter der eigenen Anlage durch
Bettitigen des Kipptasters "HS ein" eingeschaltet werden kann.

Der Lm "Hauptschalter aus" zeigt bei Aufleuchten den Ausfall
eines Hauptschalters im Triebwagenzug an, indem ein Ruhe-
kontakt des ausgefallenen Hauptschalters die Minusleitung

des Leuchtmelders schlieft. Beim Aufriisten des Triebzuges

oder Triebwagenzuges leuchtet nach Verlegen des Richtungs-
schalters der Leuchtmelder "HS aus" so lange, bis alle Haupt- :
schalter eingeschaltet sind.

Lm
"HS aus"

Lm Der Lm "eigener Trafo" (Glimmlampe) leuchtet im Betrieb und

;::g:esr zeigt beim Erlbschen den Ausfall der Wicklung uy - V3 des
Trafos der eigenen Anlage, den Spannungsausfall an der Fahr-
leitung, die Ausl¥sung einer Sicherung (500 A Hilfsbetriebe,
250 A Hilfsbetriebe oder 50 A tr Filhrerraumheizung) oder des
KS "Ws-Versorgung, Schutzrelais" an. In allen Fillen erfolgt
zugleich Abschaltung des Hauptschalters.

Lm Die Lm "Trafostdrung” und Lm "eigener Trafoschutz" leuchten
;:;;fcat&- bei Uberschreitung der Trafo#ltemperatur auf, wobei der Lm
Lm "Trafostérung" auf eine St¥rung im Triebwagenzug hinweist

;::g:::;utz. und der Lm "eigener Trafoschutz" an der zugehrigen Filhrer-
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raumriickwand die betroffene Anlage anzeigt. Die Leucht-
melderanzeige {lber den TrafoBlstand ist vorilbergehend ab-
geklemmt.
Der Lm "Stromrichterschutz" zeigt durch Aufleuchten
eine St#rung eines Stromrichterliifters (Druckiiber-
wachungsschalter)
eine Stdrung der Bed#mpfung fiir Stromrichterlifter
den Ausfall einer Stromrichtersicherung oder
eine Stérung eines Impulsverstdrkers in der elek-
tron. Regelung
in einer Anlage des Triebwagenzuges an (vgl Anl. 15).
An der Filhrerraumriickwand der betroffenen Anlage leuchtet
zusiitzlich der entsprechende Leuchtmelder auf:

Lm
"Stromrich-
terschutz"

Lm "eigene Trafobedimpfung" bei St¥rung an der Be- Lm "eigene

dimpfungseinrichtung flir die Stromrichter flir Feldstrom, m;m;,

Ankerstrom Briicke 1 oder Briicke 2,

Lm "eigene Stromrichtersicherung" bei Auslésung Lm "eigene
Stromrich-
einer Stromrichtersicherung tersicherung"

oder Lm "eigener Impulsverstirker" bei Stérung im Impuls- Lm "eigener

versthrker. i:gﬁi:ﬁﬁr'

Diese Leuchtmelder einschlieflich Lm "Stromrichter-

schutz" kinnen durch einen Priifschalter auf dem Fllhrer-

tisch gepriift werden.

Der Lm "Trennschiltz" leuchtet auf, wenn die durchgehende Lm A,
"

Leitung "Trennschiitze" unter Spannung steht, d h der Trennschiitz

Fahrbremsschalter nach "Fahren" verlegt und das Relais

fiir Anfahrsperre angezogen und ein oder mehrere Trenn-

schiitze im Triebwagenzug nicht eingeschaltet haben.

Der Lm "eigenes Trennschiitz" leuchtet dann an der Fith- Lm "eigenes
Trennschiitz"

rerraumrilckwand der gestiirten Anlage auf.

Beim Verlegen des Fahrbremsschalters nach Stellung

"Trennschiitze ein" leuchten beide Lm infolge des verzi-

gerten Anziehens der Trennschlitze kurz auf.

Der Lm "Bremsschiitz" leuchtet auf, wenn die Leitung Lm
"Bremsschiitz"

"Bremsschiitze" durch Verlegen des Fahrbremsschalters
nach "Bremsen" an Spannung liegt und ein oder mehrere
Bremsschiltze im Triebwagenzug nicht angezogen haben.



Lm "eigenes
Bremsschiltz"

Lm
"Druckluft-
erginzungs-
bremse"

Lm
"Hilfsbe-
triebe”

Lm "eigene
Hilfsbe-
triebe"

Lm
"TUrschlieB-
anl. ausge-
schaltet”

Lm

"Tire offen"
links und
rechts

Lm
"Feuermel-
dung"

Lm "Bremse

angelegt"”

Lm "Bremse
geldst"

Lm "Sifa"

Lm "Indusi"”

(3.) o

Der Lm "eigenes Bremsschiitz" leuchtet dann an der Fihrer-
raumriickwand der gestfirten Anlage.

Beide Leuchtmelder leuchten beim Verlegen des Fahrbrems-
schalters nach Stellung "Bremsschiitze ein" infolge der
Schaltverzgerung der Bremsschlltze kurz auf.

Der Lm "Drucklufterginzungsbremse" zeigt durch Aufleuch-
ten wihrend der elektrischen Bremsung das Einsetzen der
von der elektronischen Regelung gesteuerten Drucklufter-
ghinzungsbremse an.

Der Lm "Hilfsbetriebe" leuchtet bei Abfall eines Stromab-
nehmerhilfsschiitzes oder eines Schiltzes fir Drehstrom-
hilfsbetriebe im Triebwagenzug auf, wobei

der Lm "eigene Hilfsbetriebe" an der Fihrerraumriickwand
die gestdrte Anlage kennzeichnet.

Der Lm "TlrschlieBanlage ausgeschaltet" leuchtet bei durch
den KS "TlrschlieBanlage und Sanden" ausgeschalteter Tlr-
schlieBeinrichtung der jeweiligen Anlage auf.

Die Lm "Tiire offen"links und Lm "Tiire offen"rechts blin-
ken auf dem besetzten Filhrerstand so lange, bis alle Tl-
ren des Triebwagenzuges auf der linken oder rechten Wagen-
seite geschlossen sind (Endschalter Tiiren zu dann gedff-
net).

Der Lm "Feuermeldung" leuchtet an der Filhrerraumrilckwand
der Anlage, in der Brandgefahr besteht, die Signalklingel
ertént jedoch in jedem Fihrerraum.

Die Lm "Bremse angelegt" und Lm "Bremse gelBist" leuchten
nach Verlegen des Kippschalters flir Bremsprobe nach Stel-
lung "Bremsprobe" je nach Lage des Festpunktschalters am
Bremsgesténge auf. Bei angelegter Bremse wird durch den
Festpunktschalter der Lm "Bremse gel#st", bei gellister
Bremse der Lm "Bremse angelegt" kurzgeschlossen, so daf
immer nur der dem Br tand entsprechende Lm leuchtet.

Der Lm "Sifa" zeigt an, daB das elektronisch gesteuerte
Zeitwerk abgelaufen ist und die Zeitabhlngigkeitseinrich-
tung zu wirken beginnt.

Der Lm "Indusi" (blau) zeigt durch Dauerlicht die Funk-
tionsbereitschaft der Indusianlage an,
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der Lm "Indusi" (gelb) leuchtet nach dem Betltigen des
Kipptasters "Indusi wachsam" und Beeinflussung durch den

1 000 Hz-Magneten 20 sec lang auf, die Fahrgeschwindigkeit
muB beim Erl¥schen des Lm unter dem Wert der angehlingten
Geschwindigkeit von 95 km/h sein.

4, Druckluftanlage

4.1. Die Druckluftanlage des Mittel- und Endtriebwagens Druckluft-
ist in Anl. 29.1 und 29.2, die Anordnung der Druckluft- SEEfRRa
teile im Mittel- und Endtriebwagen ist in Anl. 29.3 und Anl: 2 :’
29.4 dargestellt. In der Bodenwanne 3 des Mitteltriebwa- Anl. 29,
gens sind zwei doppelstufige, sechszylindrige Hauptluft- 13;;:2%;%
presser eingebaut, von denen die erzeugte Druckluft Uber

je ein Rickschlagventil in einer gemeinsamen Leitung {ber

den Nachkilhler auf dem Dach, ein Sicherheitsventil, einen
Olabscheider mit heizbarer automatischer Entwlisserungs-

einrichtung und ein Riickschlagventil in zwei hintereinan-

der geschaltete Hauptluftbehdlter zu je 300 1 gefiihrt

wird. Von hier aus wird {ber einen Abschlepphahn die
Hauptluftbeh#ilterleitung gespeist, die alle Druckluftver-

braucher des Triebzuges versorgt. Vor dem Nachklihler und

an jedem Hauptluftbeh#lter sind Entwisserungshihne ange-

bracht.

4.2, Druckverbraucher sind:

Stromabnehmer und Hauptschalter, Stromabnehmertr hal- Druckluft-
ter, Richtungswender, Trenn- und Bremsschiitze, verbrauchvg
Heizungsklappenregelung,

Luftfederung,

TirschlieBeinrichtung,

Signalpfeife, Scheibenwischer,

Entkupplungsvorrichtung fiir die Scharfenbergkupplung
(Betétigung mit dem Griff des Richtungsschalters),

Spurkranzschmiereinrichtung, Sandstreueinrichtung,
Druckluftbremse.

Vor den genannten Einrichtungen befinden sich jeweils ein
Absperrhahn, Filter und gegebenenfalls ein Druckminder-
ventil mit Prifstutzen.



Druckluft-
Versorgung
bei Ab-
schleppen
des Trieb-
ZUges

Druckluft-
bremse

(&.) ks

4,3, Zum Abschleppen des Triebzuges mit einem Fahrzeug chne
Hauptluftbehlilterleitung ist der Abschlepphahn in Stellung
nSchleppfahrt” umzulegen, demit so die erforderliche Versor-
gungsluft aus der Hauptluftleitung zu den Druckluftverbrau-
chern gelangen kann, ohne daB man den Hauptluftbehilter des
Triebzuges benfitigt. Dieser Abschlepphahn ist auBerhalb der
Bodenwanne des Mitteltriebwagens beim Drehgestell 1 am
Léngstréger des Untergestells angebaut.

4.4, Der Triebzug ist mit einer durchgehenden, selbsttiti-
gen, mehrlésigen und lastabhingig gesteuerten Druckluft-
btremse KE ausgerilstet (Anl. 29.1 und 29.2)., Sie dient als
Sicherheitsbremse und wird bei Betriebsbremsungen neben der
elektrischen Bremse als Drucklufterginzungsbremse im unte-
ren Geschwindigkeitsbereich eingesetzt.

Die Bremse ist als Scheibenbremse ausgefiinrt (Anl. 30). Je-
weils zwei diagonal gegenilberliegende Rider eines Drehge-
stells tragen Bremsscheiben. Jedem Radsatz ist ein eigener
Bremszylinder mit NachstellspannschlofB zugeordnet. Die Dreh-
gestelle unter den Filhrerr#umen der Endtriebwagen und ein
Drehgestell im Mitteltriebwagen haben eine Handbremsein-
richtung.

Die Druckluftbremse wird mit dem Filhrerbremsventil EE 4 ge-
steuert (Anl, 31). Dieses Filhrerbremsventil h#lt den Druck
in jeder Brems- und L¥sestufe konstant. Damit Uberfiillun-
gen in der Hauptluftleitung beseitigt werden kinnen, ist
eine automatische Angleichvorrichtung vorhanden. Zum schnel-
leren L&sen und zum Umstellen tréger Steuerventile kinnen
in der Flllstellung beliebige FlillstBfe gegeben werden.

In Stellung "Schnellbremsung" des Fahrbremsschalters wird
ein Rollenhebelventil betdtigt und ein selbsttHtiges Ab-

sperrventil angesteuert, so daB die Hauptluftleitung wie

in Schnellbremsstellung des Filhrerbremsventils Uber einen
groBen Querschnitt entlliftet wird.

Die Drilcke in der Hauptluftbeh#lter- und der Hauptluftlei-
tung sowie in den Bremszylindern der beiden Drehgestelle
eines Endtriebwagens werden von den Manometern auf dem je-
weiligen Filhrertisch angezeigt, die des Mitteltriebwagens
in gesonderten Manometern im Schrank an der SHule Tire 7.
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Die mit dem Filhrerbremsventil EE 4 eingestellten Brems- und Steuer-
Lisestufen werden von schnellBisigen Steuerventilen KE 1a T ki
(je 1 in jedem Triebwagen) tiber Doppelriickschlagventile und
Absperrhiéhne in Form eines Vorsteuerdruckes Cv auf die Vor-
steuerkammern der regelbaren Lastventile RLV 5 bazw RLV 3

tibertragen (Anl. 32). Diese sind jedem Drehgestell zugeord- Anl. 32
net. Der 25 l-Vorratsluftbehdlter ist am Ventiltriéiger ange-
schlossen.

Die regelbaren Lastbremsventile (RLV) passen die zur Ein- Regelbares
haltung der vorgeschriebenen Abbremsung erforderliche t::t?{eus-
Bremskraft dem Beladengewicht des Triebzuges an. Sie bilden

aus dem Vorsteuerdruck Cy und dem Steuerdruck T den Brems-
zylinderdruck C. Der Vorsteuerdruck C, ist abhéngig von der
Bremsstufe. Der Steuerdruck T wird von dem Druck in den
Luftfederbiilgen - abhéingig von der Belastung - geliefert.

Er wird vom Mitteldruckventil als Mittelwert aus den Driicken

der beiden zugeh®rigen Luftfederbilge gebildet. Druckunter-

schiede in den Luftfederbidlgen entstehen durch einseitige

Belastung infolge ungleichmiifiger Fahrgastverteilung bei

Fahrt in Gleisb&gen u a. Erst bei Driicken {iber 1,5 bar

(kp/cma) findet ein Druckesusgleich liber ein Uberstromventil

statt. Die Druckluft fiir die Bremszylinder wird ilber Schleu-
derfilter aus der Hauptluftbeh#lterleitung entnommen und

ilber Riickschlagventile, 40 1-Vorratsbehdlter und die Ab-

sperrhiéihne den RL-Ventilen zugefithrt. Jede Drehgestellbrems-
einrichtung ist mit Absperrhihnen am Untergestell zwischen
Drehgestell und Bodenwanne abschaltbar.

Die beim elektrischen Bremsen des Triebzuges von etwa 55 Druckluft-
erghn-

km/h an abfallende elektrische Bremskraft wird durch den zungsbren-

selbsttitigen Einsatz der Druckluftbremse ausgeglichen. se

Die Drucklufterginzungsbremse wird dabei Uber Magnetventile
eingesetzt. Diese Magnetventile entnehmen iber Schleuderfil-
ter und Absperrhiihne die Druckluft aus der Hauptluftbeh#ilter-
leitung und geben iiber Doppelrilckschlagventile einen mit
sinkender elektrischer Bremskraft steigenden Vorsteuerdruck
auf die RL-Ventile.

Hierbei arbeitet die Regelung so, daB eine annihernd kon-
stante Verzbgerung wihrend der ganzen Bremsung erreicht wird,
solange der gleiche Sollwert vorgegeben ist.
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Gegen das Anfahren mit festgebremsten Radsftzen ist an die
Luftleitungen zu den Bremszylindern des Drehgestells 1

eines jeden Wagens ein Druckwichter angeschlossen, der den
Steuerstrom fiir die Trennschiitze unterbricht, wenn der
Bremszylinderdruck mehr als 0,5 bar (kp/cnz) betriigt (Steil-
streckentaster siehe Ziff 3.10.1).

Zur Vermeidung von Uberbremsungen (Gleiten) wird der Vor-
steuerdruck, den das Steuerventil abgibt, mit einem Druck-
whchter erfaBt, der bei Uberschreitung des Einstellwertes
das Bremskommando zur elektron. Regelung unterbricht.

4.4.1. In den Fllhrerrumen und in jedem Einstiegraum befin-
den sich Notbremszugklsten. Das Notbremsventil befindet sich
am Kurzkuppelende und ist von auBen zuglnglich,

4.4.2, Eine schadhafte Drehgestellbremseinrichtung wird mit
dem Absperrhahn 50 flir das RLV abgesperrt. Mit diesem Ab-
sperrhahn ist der zweipolige Schalter gekuppelt, der dann
die Verbindung vom zugehBirigen Festpunktschalter nach Bat-
terie Minus unterbricht, so daB eine abgeschaltete Drehge-
stellbremse bei der vereinfachten Bremsprobe vom Fihrerraum
aus keine Meldung abgibt.

4.4,%. Die Bremseinrichtung fiir Indusi, LZB und Sifa mit
ihren Absperrhiihnen befinden sich im linken Filhrertisch und
sind durch eine Klappe erreichbar.



Auf- und Abriisten ET 420

Aufriistplan

Im FUHRERRAUM 1 befinden sich

Richtungsschaltergriff, Flhrerbremsventilschliissel und

das Ubergabebuch.
Die Stromabnehmer sind gesenkt,
di;aﬂandbrense am Mittelwagen angezogen und in den Fihrerridumen
geliist.

1. Im FUHRERRAUM 1 Handbremse anziehen.
2. Beim Rundgang um den Triebzug

filhre_aus achte auf

Handbremse am Mittelwagen verplombte Lufthéhne,

lésen, augenscheinliche Schéden,
Sonderluftbehilter 8ffnen, Trafo-Ulstlnde,

beide Batteriehauptschalter Batteriedurchkuppelschalter muB
einschalten. auf "Eigenversorgung" stehen,

KS "Batteriesicherungsiiberwa-
chung miissen eingelegt sein.

3. Batteriespannung priifen.
4, Richtungsschalter auf "V" verlegen.

Kipptaster "Stromabnehmer” in Stellung "hoch"driicken.
Leuchtet Leuchtmelder (LM) "Hauptschalter einschaltbereit" an
der Filhrerraumriickwand?

Ja Nein

KS "Hilfsluftpresser" einschal-
ten und warten bis KS selbst-
tdtig auslist.

6. Bei angezeigter Fahrdrahtspannung Kipptaster "Hauptschalter" in
Stellung "ein" driicken.
Ist LM "Hauptschalter" auf dem Fllhrertisch erloschen?

Ja Nein

KS "Hilfsluftpresser" ncchmals
einschalten. Sobald KS wieder
auslést, Kipptaster "HS ein"
noch einmal tasten.

Ist der Druck im Hauptluftbehilter wesentlich unter 6 kp/cnz. 50
ist der KS "Hilfsluftpresser" wieder einzuschalten um Luftver-
luste LE Schaltluftbehtlter des HS zu erginzen, bis ein Druck von
6 kp/cme erreicht ist.
Beachte: KS "Hilfsluftpresser" lst jetzt nicht mehr selbsttitig
aus!

7. Warten bis LM "Hilfsbetriebe und Trennschalter" auf dem Filhrer-

tisch erlischt.

8. Die Batterie auf Erdschliisse priifen, mit dem MeBstellenschalter
die Spannungspriifung des Wechselrichters vornehmen.
(Phasenspannung 110-130 V)

o
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9.

12.
13.

14.
15.

16.
17.

18.

19.
20.

Auf die richtige Stellung des
LZB/AFB-Umschalters,
Nothaltschalters und
Sifa-Stérungsschalters achten.

Leuchtmelder priifen. Es miissen leuchten
auf dem Flhrertisch LM "Stromrichterschutz",
an der Filhrerraumriickwand die Leuchtmelder
Trafobedéimpfungssicherung,
Stromrichtersicherung,
Stromrichterliifter,
Impulsverstéirker.

Am Hauptluftbeh#ltermanometer {Uberzeugen, ob Druckluft gefdr-
dert wird.

Indusi- und LZB-Streifen beschriften.

Zugspitzensignal und Richtungsschildbeleuchtung einschalten,
Zugzielanzeiger einstellen.

Signalpfeife priifen.

Kippschalter "Heizen-Liiften" dem Bedarf entsprechend einschal-
ten.

Kipptaster "Sanden" kurz betltigen.

Zugbahnfunk in Betriebsart A einschalten,

Zugnummer und Streckenkanal einstellen,

Tasten und Leuchtmelder priifen.

Funkverbindung mit ZBF-Zentrale testen (Tasten "Test-Start").
Betriebsart C einschalten und den entsprechenden Ortskanal ein-
stellen.

Bei 6 kp/cm2 Hauptluftbeh#lterdruck die Hauptluftleitung auf-
fiillen.

Sifa einschalten.
Bremsprobe durchfiihren

Kippschalter "Bremsprobe" in Stellung "Bremsprobe" legen,
Handbremse 18sen (LM"Bremse geltist" muB leuchten),
Hauptluftleitungsdruck auf 4,5 kp/cm® absenken

(LM "Bremse angelegt" muB leuchten),

AuBen an allen Wagen (berzeugen, ob alle Anzeigeleuchten
(orange) "Drehgestell angelegt" leuchten,
Spitzensignalleuchten {iberpriifen,

Hebel vom Sperrstlick der Schaku muf in Stellung "ein"
und verriegelt sein,

nachsehen, ob Sand vor der vorderen Achse gestreut ist,
Indusipriifung mit einer Priiftafel durchfilhren,

Druckluftbremse l8sen (LM "Bremse geltist" muf aufleuch-
ten),

mit dem Fahrbremsschalter eine beliebige Betriebsbrem-

sung durchfiihren (LM "Drucklufterginzungsbremse",

LM "Bremse angelegt" miissen leuchten und Bremszylinder-
druck muB angezeigt werden),

Fahrbremsschalter in Schnellbremsstellung bringen
(Hauptluftleitungsdruck muf gegen O gehen),
Fahrbremsschalter in Nullstellung zurlicklegen,
Kippschalter "Bremsprobe" ausschalten.



21.
22.
23.

24,
25.

26
el

.
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Fahrbremsschalter in Stellung "Trennschiitze ein" verlegen
(LM "Trennschiitze" muB kurz aufleuchten und verlBschen).

Fahrbremsschalter in Stellung "Bremsschlitze ein" verlegen
(LM "Bremsschiitze" muf kurz aufleuchten und verlBschen).

Zug enbremsen und Fihrerbremsventil in Mittelstellung abschlie-
Ben,

Sifa ausschalten.

Richtungsschaltergriff abziehen, gegebenenfalls KS "Hilfsluft-
presser" auslegen.

Zugschlufsignal einschalten.

Fihrerraumwechsel, gegebenenfalls Flhrerraum verschliefien,
Zugschlufsignal,

Luftfederung und

das ordnungsgemffe Anliegen der Stromabnehmer am Fahrdraht pri-
fen.

FUNKTIONSPRUFUNG VOM FUHRERRAUM 2

28.
29,
30.

31,

32,

33
34,

35.
36

37.
38.

39.
40,

Batteriespannung priifen.
Richtungsschalter auf "V" verlegen.

Die Batterie auf Erdschlilsse priifen, mit dem MefBstellenschal-
ter die Spannungspriifung des Wechselrichters vornehmen
(Phasenspannung 110-130 V).

Auf die richtige Stellung des
LZB/AFB-Umschalters,
Nothaltschalters und
Sifa-Stérungsschalters achten.

Leuchtmelder priifen. Es milssen leuchten
auf dem Fihrertisch LM "Stromrichterschutz"
an der Fihrerraumriickwand die Leuchtmelder
Trafobedimpfungssicherung,
Stromrichtersicherung,
Stromrichterliifter,
Impulsverstirker,

Indusi-Streifen beschriften.

ZugschluBfsignal und Richtungsschildbeleuchtung einschalten,
Zugzielanzeiger einstellen.

Signalpfeife priifen.

Kippschalter "Heizen-LUften" dem Bedarf entsprechend einschal-
ten.

Kipptaster "Sanden" kurz betitigen.

Zugbahnfunk in Betriebsart A einschalten,

Zugnummer und Streckenkanal einstellen,

Tasten und Leuchtmelder priifen,

Funkverbindung mit ZBF-Zentrale testen (Tasten "Test-Start").

Betriebsart C einschalten und den entsprechenden Ortskanal
einstellen.

Hauptluftleitung auffiillen.
Sifa einschalten.
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41,

42,

43.

45,

L6,
47.

Bremsprobe durchfilhren
Kippschalter "Bremsprobe" in Stellung "Bremsprobe" legen,
(LM "Bremse geldst" muB leuchten) 2
Hauptluftleitungsdruck auf 4,5 kp}cn absenken,
(LM "Bremse angelegt" mufi leuchten).

Auflen an allen Wagen {lberzeugen, ob alle Anzeigeleuchten
(orange) "Drehgestell angelegt® leuchten,
Schlufisignalleuchten {iberprtifen,

Hebel vom Sperrstiick der Schaku muf in Stellung "ein"
und verriegelt sein,

nachsehen, ob Sand vor der vorderen Achse gestreut ist,
Indusipriifung mit einer Priiftafel durchfithren,

Druckluftbremse l¥sen (LM "Bremse geldist" muf aufleuch-
ten

mit aem Fahrbremsschalter eine beliebige Betriebsbrem-
sgung durchfiihren (LM "Drucklufterginzungsbremse",

LM "Bremse angelegt" milssen leuchten und Bremszylinder-
druck muf angezeigt werden),

Fahrbremsschalter in Schnellbremsstellung bringen
(Hauptleitungsdruck muf gegen O gehen),
Fahrbremsschalter in Nullstellung zuriicklegen,
Kippschalter "Bremsprobe" ausschalten.

Fahrbremsschalter in Stellung "Trennschlitze ein" verlegen
(LM "Trennschiitze" muf kurz aufleuchten und verl&schen).

Fahrbremsschalter in Stellung "Bremsschiltze ein" verlegen
(LM "Bremsschiltze muB kurz aufleuchten und verl®schen).

Zug mit dem Flihrerbremsventil anbremsen. 3

Uberzeugen, ob Hauptluftpresser bei 10 kp/cm® Hauptluftbehdilter-
druck abschalten.

Den nicht bentitigten Stromabnehmer senken.
Zugspitzensignal einschalten und priifen.
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10.
1.

12.

13.

5 noch Anhang

Druckluftbremse anlegen,
Filhrerbremsventil in Mittelstellung abschliefen.

Sifa ausschalten.
Beide Stromabnehmer heben.
Hauptschalter ausschalten.

Ladezustand der Batterie priifen und

ErdschluBpriifung durchfiihren.

Der Gang zum anderen Fihrerraum muf auf der zum Batterie-
hauptschalter abgewandten Seite ausgefilhrt werden; dabei auf
augenscheinliche Schiden,

Anbriiche,

lose Radreifen,

die Luftfederung,

den ordnungsgemifien Zustand beider Stromabnehmer,
Trafo-Ulstand,

Schaku und Sandvorrat achten.

Handbremse am Mittelwagen anlegen.

Lufthahn fiir Sonderluftbehlilter schliefBen.

Im anderen Fiihrerraum Ladezustand der Batterie priifen und
Erdschlufipriifung durchfilhren.

Stromabnehmer senken.

Alle Schalter in Grundstellung bringen.

Batteriehauptschalter ausschalten,
auf der Batteriehauptschalterseite auf Schéden gem#f Pos. 6
achten.

Richtungsschaltergriff und Filhrerbremsventilschliissel am
vorgesehenen Platz im Fihrerraum 1 ablegen.
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BIA Minchen Februar 1970 Aniage 4! Flatt 1

Fave 3.420-

Ursprung!

Zug-und Stofeinrichtung £20 oo " DLAPE

tomatische Mittelp pplung 506 (2.3
{ Bavart Scharfenberg )
Hauptluftleitung
—— Sperrstiick (Drehbolzen) mit Sicherungshilgel elektr. . Steuerstrom -
", zum Kuppeln der Steuerstromkupplungen Kuppelhopf heizung Kontakte 48 Pole
. mit dem Herzstisok -~ Houptbolzen Steusrstrom - § /

Kontokte 4B Pole
{durch
verded) =

Schalter fur elektr.
Fuppelkopfheirung

Sto@verzehrglied
A
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] i Trichter
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BZA Februar 1970 Anlage 4.1 Bratt2

Fave 3 420

Kurzbeschresbung

Vorbemerkung: Die Teil-Nrn im (:) entaprechen dem Druckluftschalt-
plan fir die Endtriebwagen a und b der Baureihe 420.

1. Allgemeines

Die automatische Mittelpufferkupplung dient zum selbesttdtigen Kup-
peln von Schienenfahrzeugen. Dabei werden neben der mechaniechen
Verbindung durch Kuppel¥sen auch die Hauptluftbehllterleitung und
die Hauptluftleitung eowohl selbsttéitig verbunden als auch deren

in den Kuppelkiipfen engeordneten Abeperrventile selbsttlitig gedff-
net, sowie eine Verbindung der Druckluftbetditigungeleitung zwischen
den Entkupplungseinrichtungen beider Kuppelk&pfe hergestellt. Mit
Hilfe beiderseite der Kuppelkopfgehiuse gelenkig angebrachter Steu-
eratromkupplungen werden ebenfalls selbsttlitig durchgehende elek-
trische Steuerleitungen miteinander gekuppelt. Der Kuppelkopf ist
an einer im Pahrzeug-Untergestell allseits gelenkig gelagerten und
federnden Zug- und StoBeinriehtung befestigt.

Zum Kuppeln der Fahrzeuge diirfen diese nur mit etwa 3 km/h Ge-
echwindigkeit gegeneinander gefahren werden.

Zum Entkuppeln kann auf einem der gekuppelten Pahrzeuge entweder
durch Driicken des auBerhalb unter dem Pithrerstand angebrachten Ent-
kupplunge-Fullventils 123 oder durch ein auf dem Pilhrertisch ange-
brachtea Ennkupplunéa-ﬁandvsnt:l @) mit dem abnehmbaren Richtungs-
hebel des Fahrechaltera Luft in die Entkupplungeeinrichtungen bei-
der Kupplungskipfe eingelassen werden. Die Kupplungen werden da-
durch in allen Teilen selbattlitig gel¥et und die Pahrzeuge kénnen
ohne weiteres auseinandergefahren werden.

2. Kuppeln

Bild 1 geigt schematisch Kupplungen im kuppelbereiten Zustand

- Grundetellung -. In dieser Stellung ist das Herzetiick ! von der
Klinkenetange 4, deren Sperrzahn sich unter der Wirkung der Feder §
hinter eine Raste am GehHuse 7 des Stempele 14 gelegt hat, verrie-
gelt. Die Kuppelfeder 8, an der Kuppeltse 2 kniegelenkartig gela-
gert, let gespannt und die Kuppeltige 10 zurilckgezogen. Die Kupplung
ist in kuppelbereiter Stellung.

Bild 2 gzeigt die gekuppelte Stellung zweiter Kupplungen. Werden
zwel Pahrzeuge gegeneinander gefuhren, so wird in Jedem Kupplungs-
kopf durch den Stirnfllichenkegel der Gegenkupplung der Stempel 14

DV 530/108
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1 Fave 3.420.

nach rilckwirts gedriickt., Dieser klinkt dabei mit einem Anschlag-
keil 15 die Klinkenstange 4 aus, so da8 die gespannte Kuppelfeder B
das Herzetieck 1 mit dem Hauptbolzen 3 drehen kann, bis ein An-
schlag am Herzatlick ' an der Stirnfliéche des Kuppelkopfgehiduses 10
anliegt und die Kuppelse 2 in die Gegenkupplung geschoben ist. Die
Herzatiicke 1 haben dabeil mit einem Auseschnitt gegenseitig hinter
die Kuppelteen 2 der Gegenkupplung gegriffen, in deren Herzstick-
Aueschnitt wegen der kniegelenkartigen Anlenkung der Kupplungsfeder
8 an den Kupplungedeen 2 diese einrasten und festgehalten werden.
Die mechanische Kupplung beider Fahrzeuge ist hergestellt.

Das Kuppeln der Druckluftleitungen zeigen die Bilder 4 und 5. Beim
Gegeneinanderfahren zu kuppelnder Pahrzeuge werden Kupplungs-StoB-
ventile an den federnden Mindungen der Hauptluftbehdlterleitungen
in den Kupplungskopf-Stirnflichen geiffnet und die Entkupplungs-
leitungen durch Gegeneinanderdriicken der federnden Leltungsenden
gekuppelt. Durch das Drehen der Herzsticke tffnen mit den Herz-
stick-Hauptbolzen verbundene Nockenhebel Luftkupplungsventile fiir
die Hauptluftleitung, die an den Kuppelkopf-Stirnfléchen ebenfalls
durch federnde Mindungestiicke verbunden sind. Die seitlich an den
Kupplungskopfgehiusen drehbar gelagerten Steuerstromkupplungen wer-
den von einem Kurvenstiick und Schaltgesténge durch die Drehung dea
Herzetiick-Hauptbolzens nach vorne geschwenkt und gegen dle Steuer-
strom-Gegenkupplung gedrickt. WHhrend der Bewegung nach vorne wer-
den Schutzdeckeln seitwdrts geschwenkt, so daB die Steuerstromkon-
takte zum Kuppeln freiliegen.

3. Entkuppeln mit Luft

Bild 3 zeigt die mechanischen Kupplungen und Bild 6 die Druckluft-
einrichtung beim Entkuppeln. Durch Betéitigen eines der bereits in
Abschnitt 1 genannten Entkupplungeventile - FuBventil @) » VOm
Bahnateig asup zu betdtigen oder Handventil (:) am Fihrertisch -
auf einem der gekuppelten Fahrzeuge wird Druckluft in die Entkupp-
lungeleitungen beider Kupplungskipfe eingelassen. Die Kolbenstange
beider Entkupplungseylinder 18 dricken die Herzsticke ! in die
Grundatellung, womit die mechanische Kupplung sofort aufgehoben
ist. Die Kupplungsfedern 8 werden gespannt, die Klinkenstangen 4
klinken zunéichst am Anschlagkeil 15 ein und halten die Herzstiicke 1
in der entkuppelten Stellung fest., Die auf dem Herzstiick-Hauptbol-
zen 3 befestigten Nockenhebel schliefen die Luftkupplungeventile

DV 930/108



BZA Munchen Februar 1970 Arilage 41 Blatts

Iﬂh!llm.

fiir die Hauptluftleditung und entliften das kurze Hauptluftleitungs-
gtilck innerhalb der Kupplungskipfe.

Die Steuerstromkupplungen werden durch die Drehung des Hauptbol-
zens und des damit gekuppelten Kurvensetiickes nach riickwdrte gezo-
gen und die Steuerstromkontakte von den Schutzdeckeln wieder abge-
deckt.

Zum Betétigen des Entkupplungsventiles CE auf dem Fiihrertisch
ist der Hichtungshebel dee Fahrschalters zu verwenden und nach
rilckwiirte bis zum Anschlag zu drehen. Druckluft aus der Hauptluft-
behlilterleitung l&et mit den Kolben des Entkupplungszylinders 18
die mechanische Kupplung durch Drehen der Herzstiicke 1 in die
Grundetellung. Die Entkupplungsszylinder 18 werden nach dem Verrie-
geln der Herzstiicke 1 mit der Klinkenetange 4 durch eine Bohrung
im Entkupplungeventilstdfiel wieder entliiftet. Der Entkupplungevor-
gang ist nach etwa 5 & beendet. Der gleiche Vorgang gilt auch fir
das auben unter dem Pihrerstand angeordnete, mit dem Ful vom Bahn-
steig aus betdtigende Entkupplungeventil

4, Entkuppeln mit der Hand

Die Mittelpufferkupplung kann auch durch Ziehen eines Handgriffes
an einem Lieeseil an der linken Kupplungskopfeseite gelist werden.
Der Entkupplungsvorgang ist der gleiche wie beim Entkuppeln mit
Druckluft.

5. Mafnahmen bei Stirungen

Die Hauptluftbehéilterleitung und die Hauptluftleitung konnen durch
Abeperrhihne aullen unter der rechten Fihrerstandsecke von der Kupp-
lung abgeeperrt werden.

Wenn bei einem Triebwagenzug die Hauptluftbehdlterleitung wegen
Undichtheit abgesperrt werden muB, eind die Absperrhihne beider
miteinander gekuppelten Pahrzeuge zu schlielden.

Wenn bei Stérungen die Steuerstromkupplungen zwischen zwei gekup-
pelten Triebzigen getrennt werden miissen, ist zundchet die Haupt-
kupplung mit Luft oder mit der Hand (siehe Abschnitt 4) zu entkup-
peln und dann in dieser entkuppelten Stellung das Sperrstiick (Dreh-
bolzen) der Steuerstromkupplungseinrichtung um 180° zu verdrehen
und zu pichern. Dadurch bleiben die Steuerstromkupplungen zurlickge-
legt und durch die Schutzdeckel verschlossen. Zum Wiederkuppeln

DV §530/108
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BZA Minchen Februar 1970

mit der mechanischen Kupplung sind durch kurzee Auseinanderfahren
der wiederzukuppelnden Pahrzeuge deren Kupplungen zuerst kuppelbe-
reit zu machen, d h wieder in Grundstellung zu bringen (Klinken-
stunge 4 muB wieder an der Raste des Gehiuses 7 filr den Stempel 14
anliegen, siehe Bild 1).
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| Fave 1420

noch Anlage

— Schema des Kuppeins und des Entkuppelns —

Bild1
Kupplungen kuppelbereit
= Grundstellung —
Bild 2 Bild3
Entkupplungs- Gekuppelt Entkuppelt

— Entkupplungszylinder
noch nicht entliftet —

leitung

Enrkunglungs-
lestung

Ne | Benennung |ne|Benenrung
1 |Horuhick !5 Druckfeder

2 | Kuppelose 10 Kuppelkopfgehause

3 ' Hauptbolzen 14 Stempel

& | Klinkenstange 15 . Anschlagkeil

7 | Stempelgehause 118 Entkupplungszylinder

B | Kuppelfeder |
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Bild &
Zug betriebsfertig gekuppelt
Entkupplungsventsl geschiossen

Full-Enthupplungsventil
sullerhalb des ~, &

Fishrerraumes o
®

Entitiftung
/ Entl
lungsventil im
Fiihrertisch

= Scherna der Dr e

Bild5
Entkuppeln zweer Wagen
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‘ Fave 3 420

— Steuerstromkupplung an der Mittelpufferkupplung —

DV 830/109
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Stefiung: Sleuerstromiupplungen
mit der mechanischen
Huppiung verbunden

Hupplung getrenat und
urickgezogen
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— Hebelstellungen —

Das Fiihrungsbremsventil EE 4 hat die neben dargestellten Stellungen- Auf dem
Gehiduse ist ein Ring mit der Stellungsmorke befestigt; om drehbaren Teil ist ein
Skalenblech angebrocht, ouf dem die verschiedenen Stellungen markiert sind.

1. Filstellung: Hebel ganz vorne, erster Morkierungsstrich.
Aus der Fiillstellung wird der Hebel durch Federkraft in die
Fahrstellung gedriickt.Zum Fiillen mufl der Hebel festge -
halten werden.

2. Fohrstellung: Markierung 4V !
3. Mittelstellung: Markierung ; T " i 2um Absperren des Ventils mit Schlissel.

4. Brems- u. Losestufen sind rastiert (je Raste etwa 0,2 kp/cm?) und durch
einen Keil und Punkte auf dem Skalenblech markiert. Das
Ventil wirkt in'den Brems - u. Lisestufen wie ein verstell-
barer Leitungsdruckregler, der in der Hauptluftleitung so -
wohl beim Bremsen wie beim Lisen immer einen bestimm -
ten Druck herstellt und oufrecht erhilt. Deshalb ist zum
stufenweisen Lisen der Hebel nicht bis in Fahrt - oder in
Fiillstellung zu legen —weil sonst ganz ousgeldst wird —,
sondern nur stufenweise noch vorne zu verlegen.

Vollbrems — Markierung Keilende; Houptluftleitungsdruck wird auf

stellung: 3,4 — 3,5kg/cm? eingestellt.

w

6. Schnellbrems-

stellung: Letzter Strich; Houptluftleitung wird villig entliftet und
dabei gesandet.

Das Ventil ist mit einer automatischen Angleichvorrichtung versehen; schon mit
einem kurzen FiillstoR kinnen Uberlodungen beseitigt werden.Zum schnellen
Lisen konnen in der Fiillstellung beliebige Fiillstd geben werden .

Ell



Regelbares Lastbremsventil RLV

Kurzbeschreibung der lastabhangigen Steuerung des Bremszylinderdruckes

Anlage 32
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= = T
000000000
I E_WL“WW_FW’M"_“Q Mitteldruck ventil MDV
am leeren Fahrzeug i — von den Luftfederbilgen - j
| 1o
A
%
Steuerdruck T 9
Bemerkung:
Die in Oang'gnbonen Teil-Nr. entsprechen den Teil-Nr. des Druckluftschaltplanes F
cd

Die in[_J angegebenen Teil—Nr m‘irochm den Teil—Nr im Schaitplan
 Bremsprobe und Notbre anzeige — Anlage 24 ‘
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