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sahute Zahnrdder der Hohlwelle, mumhw der Kraft
der Hohlwelle auf die Treibachse erfolgt durch Uebertragungs-

o o" " -

A. Beschreibung der Lokom : Das Motorgehiiuse nimmt die Lager der Liuferwelle und der
ohlwelle auf. Die Hohlwelle umfaBt konzentrisch die Achse des
rades. Sie ist am Motorgehiiuse unverschiebbar in Gleitlagern
ert. Die an die Hohlwelle angeschweifiten Zahnradksrper
je 6 Kupplungsflansche, an welche die Ausleger fiir die Auf-
lsder tt'eheﬂrgtll‘ngsreder angeschraubt sind. Die Ausleger
d bis 530 t auf S zweiteilige Gehiuse ausgebildet und nehmen 2 Federtopfe
gt;ifg%gf 'Hachlandstreckenun af, in denen die Uebertragungsfedern gefiihrt sind. Die Tipfe
[ ue{rizt | T \ nden ihr Widerlager an gehiirteten, an den Radspeichen ange-

die Stundenleistung 2190 kW (3000 PS) bei rachten auswechselbaren Druckstiicken.
Geschwindigkeit von 84 km/h und : - uf den Rahmen ist der Wagenkasten aufgeschraubt. Er be-
die Dauerleistung 2010 kW (2730 PS) bei aus einem Formeisengerippe mit Blechverkleidung. An beiden
Geschwindigkeit von 87 km/h. : der Lokomotive sind Fiihrerstandsriinume abgeteill. Der
o Innenraum ist ungeteilt und umschlieBt den Umspanner
die sonstigen Apparate und Hilfsmasehinen. Die Dachteile
dem Umspanner und fiber den 3 Motorliiftern sind abnehmbar.

Die Lokomotive fiir 73¢ kmih- E&o
stimmt zur BefSrderung von Personen- und S

Sie gibt die obiﬁn Leistungen bei einer G
von 97 bzw 102 km'h ab.
Es betriigt ferner:

Il. Elektrischer Antrieb

der Treibraddurchmesser
der Laufraddurchmesser
das Reibungsgewicht
das Jiepst gewicht der Lokomotive :
Anloge?  Die Gesamtanordnung der Lokomotive ist aus
Die Lokomotive besitzt 3 einzeln angetriebene T
beiden Endtreibachsen sind mit den Laufachsen
gestell vereinigt. Die 3 Treibachsen sind in einem
30 mm starken Blechrahmen aus Stahl gelagert.
treibachsen sind seitlich verschiebbar, Die mittlere
Rahmen fest gelagert und hat nur schwicher gedrehte
Die 3 Einzelmotoreu ruben anf Auflagebicken,
verbindungen angeschraubt sind. Die Motoren besi
seitigen Antrieb. Jedes Rifzel arbeitet auf daz

die Lange iiber Puffer 15120 L ~ Der Einphasenstrom von 15000 V Nennspannung, 16%; Hertz
der Treibradstand 6000 wird dem Fahrdraht durch zwei
der Gestmutradstand 1: . Scherenstromabnehmer ( Z7/oge 2) Anlage 2

10 omnien. Diese bestehen aus einem Untergestell und ciner be-
lichen Schere. Das Untergestell rubt unter Zwischensehaltung
doppelten Isolation aus Doppel- und Einfachrillenisolatoren
jer Traghocken, die auf dem Lokomotivdach befestigt sind.
durch Stangen gekuppelte Hauptwellen sind in Kugellagern
Untergestell drehbar gelagert. An den Wellen sind die unteren
der Schere befestigt, mit denen die oberven Rohre gelenkig
hunden sind. Letztere tragen die durch vier Federn in der Mittel-
gehaltene Wippe mit dem W-firmigen, auswechselbaren
uminium-Schleifstiick. Das Gewicht der Schere und Wippe wird

grifBten Teil durch zwei einstellbare Schraubenfedern ausge-
Zum Aufrichten und zum Andriicken an den Fahrdraht
in Druckluftzrlinder, dessen Kolhenstange eine dritte Feder
ant. Diese Feder wirkt auf cine der beiden Hanptwellen. Als
idestluftdruck zum Heben des Stromabnehmers mitssen 5 ati
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im Zylinder vorhanden sein. Der Anpressungs

«titcks an den Fahrdraht soll im Mittel 45 . ¢ Die Kontakteinrichtung besteht aus acht unbeweglichen Kon-
durch die Einstellung der Federn regelbar. _ _ taktklitzen, die mittels vier Porzellaninsolatoren am Hauptschalter-
Betitigung der Stromabnehmer wird von den Fil : ~ deckel befestigt sind und aus acht beweglichen, gefederten Klitzen,
durch Fiihrerbiigelventile gesteuert (vgl Abschn : ~ die den unbeweglichen gegeniiher auf einer gemeinsamen Schalt-
Luftzylindern iiber zwei hintereinander gesch i ~ hriicke sitzen, In der Ausschaltstellung des Hauptschalters ist die
isolatoren zugefiihrt. . Ausfiihrungsleitung selbsttitig an Erde gelegt. Die gesamte Kon-

Die heiden Stromabnehmer sind durch eine a ~ takteinrichtung ist am Hauptschalterdeckel befestigt und kann zu-
Kupferseilen hergestellte, durch roten Anstric sammen mit diesem durch zwei seitliche Gewindespindeln hochge-
Hochspannungsleitung verbunden, die zum - _ - kurbelt werden. Das Schalten selhst erfolgt durch Heben oder

Hauptschalters fithrt. Neben jedem Stromabnehmer : Senken der Schaltbriicke mittels des im Maschinenraum seitlich
spannungsleitung ein i . vom Hauptschalterkessel angeordneten Antriebes.
» - Das Einschalten crfolgt betriebsmiiBig durch einen Druckluft-

Trennschalter B slof, fiir den ein Druck von mindestens 3 atii im Hauptinfibehilter

inhei p der vom Maschinen vorhanden sein muB, andernfalls von Hand durch einen am An-
LE::: eﬁ;ﬁﬁgﬁf& a:ea:c;tig;l:;;' und gedfinet werden ~ trieb angebrachten Hebel. Das Ausschalten erfolgt stets durch
schadigung eines Stromabnehmers kann dieser du Federkraft. Diese kann sowohl von Hand mittels des aul jedem
cchalter von der Hochspannungsdachleitung abges FPiithrerstand sngebrachten Hebels als auch durch Ansprechen eines
=S 3 = el der nachstehend aufgefOhrten, teilweise in dem Schalterantrieb einge-
An die durchgehende Hochspannungsdachleitung ist ein in d bauten Auslser freigegeben werden.

bauter Bei Lokomotiven, die mit einem besonderen Trockenspannungs-
' ~ wandler ansgeriistet sind und deren Fahrdrahlspannungsmesser da-

Hochspannungswandler her die jeweilige Fahrdrahtspannung anzeigt, ist ein besondercs

angeschlossen, an dessen Unterspannungswicklung ~ Schauzeichen angebracht, das angibt, ob der Hsupt-schnlte.r ein-

Fahrdrahtspannung eine Spannung von 150 Vi oder ausgeschaltet ist. Zeigl das Deckkreuz diqu&' Schauzeachqn‘s

Unterspannungswicklung speist y ~ die schwarze Farbe, da'nn ist der Hauptschalter cingeschaltet, zeigt

die Falirdrahtspannungsmesser der beiden . - cx weiBle Farbe, dann ist er ausgeschaltet.

Abschn IV a). Der Hochspannungswandler ist als . 2) Uberstromrelais for den Oberstrom .

nungswandler ausgefiihrt. Der .- ' Dieses 10st den Hauptschalter aus, sobald der Oberstros den zu~

Hauptschalter o ~ lBssigen einstellbaren Wert eine bestimate Zeit Oberschreitet.
' Errelcht der Strom den 3-fachen Betrag des eingestellten Wertes

hat die ! abe, : i { e
At die. Sufgabe; normsle) Belxiebeitr e (S (Kurzschlu), dann schaltet der Hauptschalter sofort aus. Die

KurzschluBstréme sicher und zuverlidssig abzuscha

schalter (Einheitsbauart, siehe besondere Dienstanw 1 Magnetspule des Relais liegt im Sekunddrstromkreis eines Stroe-
mit Klotzkontakten und mehrfacher Stromunterb [ wandlers, der in den EinfUhrisolator des Hauptschalters einge-
liche Schaltapparate sind in einem geschlossenen ) baut ist. Das Uberstromrelais wirkt dabel auf den Sperrmagnet
untergebracht, der auf einem besonderen Gru : des Hauptschal tersantriebes.

komotivdach ruht. Der Kessel selbst ragt in : ~ b) FernauslBser (Sperrmagnet-Auslsung)

Maschinenraumes hinein, wihrend sich der Deck Dieser kann entweder durch Gleichstrom von 2k V Spannung mittels

Ausfiihrisolator oberhalb des Daches befindet. ; eines Kontaktes am FOhrerblgelventil in der Stellung aupt-

druckfest gebaut: im Deckel sind Explosionsklappe _ schalter aus™ oder durch Ansprechen der Uberstromausliser im

die den Ansgleich eines etwaigen Ueberdruckes Hetzstroskrels und is F“M.ﬂ'h_“m“h b:ltltigt werden.

schaltungen erméglichen. In der Ausschaltstellung des Hauptschalters wird die Spule des
Sperrmagnet durch einen Hilfskontakt abgeschaltet. Auch das
Erdstromrelais wirkt an¥ diese Sperrmagnetausldsung
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¢) Nullspannungsausléser

Dieser lost den Hauptschalter aus, sobald die 8 By
bleibt oder unter 30%, der Nennspannung sinkt.

Tm iibrigen vgl Abschuitt III sowie die Sonde;
den Hauptschalter.[J¥ 230/64)-

Vom Hauptschalterausfiihrisolator fiihrt die B
leitung zum Dachdurchfiihrisolator nnd durch diesen
[nnere der Lokomotive zum Umspanner.

Der
Umspanner

steht in der Mitte des Masehinenraumes, Er setzt
spannung auf die fir die Fahrmotoren und Hil
bendtigte Spannung herab.

Der T'mspanner ist als élgekiihlter Mantelumspanu
Der Risenkérper ist aus Blechen aufgebant, die durch ¥
einander isoliert sind. Die Oberspannungsspulen sind
draht gewickelt, wihrend die Unterspannungsspule
blechtafeln ausgeschnitten sind. Der gegenseitige Al
dem mittleren Schenkel des Eisenkdrpers aufgeschich
wird durch Distanzstiicke aufrechterhalten; durch st
und Querschrauben werden die Spulen zusalnmengepre
Forménderungen und Verschiebungen gesichert. Die 0
1nterspannungswicklung sind in Reihe geschaltet (
das Ende der Unterspannungswicklung ist geerdet. Dia T
zwischen Ober- und Unterspannungswicklung ist iiber d
herausgefithrr.

Der Umspanner steht in einem geschweifiten Eiser
unter Oel, der auBer ihm noch einen zwischen Ober- und
nungswicklung geschalteten Stromwandler fiir die
Oberstromes enthilt.

n“ l"" der U ““‘-“"”UIIK des htromeh crlmblm.ha Wirme

1um._: .~:~l|_-.ht»mh-n Sriu-nwiim]vu tli.-.-'- ['nmpmmerkasteus-ﬂ
gebracht, die senkrecht von oben nach unten werla
Kiihlrippen versehen sind. Diese Kiithlrohrgruppen s
Umspannerwiinde und weiter vorgesehene Verkleidungs
geschlossen. so daf sie in einem Kanal liegen. Mittels emm'
an dem Umspannerkasten angebauten Oelpumpe ohn
wird das Warmdl aus dem Umspannerkaston abges

=l /===

_ h_ d.ua Kﬁhlmhm. die zu Gruppen z

_g'mﬂa Liiftunmtter in der einen Seitenw ]
- angesaugt, weiter durch die zu beiden Seiten des Umspan-
angeordneten Kiihltaschen an den Kiihlrohren vorbei gesaugt
alsdann durch ein Liifteraggregat, bestehend aus einem Motor
d 2 damit direkt gekuppelten Schleuderradliiftern, in zwei senk-
ht stehende Kaniile gedriickt, aus denen die nun erwirmte Luft
er (im Sommer) durch das Dach ins Freie befordert oder aber
‘Winter) in den Maschinenraunm gedriickt wird. Die Leitung der
't, entweder zum Dach hinaus oder aber in den Maschinenraum
durch handbetiitigte Klappen in den senkrechten Luftkani-
Wird die erwiirmte Umspannerkiihlluft in den Maschinenranm
| t. so wird dadurch im Winter eine zu mednse Temperatur im
chinenraum vermieden.

Zur Kontrolle der Temperatur des Umspanners dient ein Queck-

herfernthermometer, welches in den Deckel des Umspanners ein-
tat ist. Das Zeigergehiiuse des Thermometers isCso auf den U

ar aufgebaut, dad es von dem Seitengang der I.@komotive aus
beobachtet werden kann.

Die Dauerleistung (kmlﬂdmw} des Umspanners
betriigt bei Belastung durch Fahrmotoren auf der
letzten Stufe 1346 k¥R
entsprechend einem Obempaununzsdauerstrom von S A
im Winter kann -auBerdem eine Heizleistung von  4ag AW
wiihrend der Fahrt abgegeben werden.

. U'm den Fahrmotoren verschiedene Spannungen zufiihren zu kin-

ist die Unterspannungswicklung mit 15 Anzapfungen versehen, -
y igoliert durch den Umspannerdeckel gefiihrt sind. AuBerdem
id noch 2 Aunzapfungen fiir die Zugheizung 802 und 7012V~
eine Anzapfung fiir den Stmerstrum und die Hilfsmotoren
) vorgesehen.

‘Spannungen an den einzelunen Ansapfumen fiir die Fahr-

toren sind 33, 89, 125, 160, 196, 231, 267, 303, 338, 374, 409, 415, 481, 516.

Das Anschalten der einzelnen Anzapfungen an den spiiter
hriebenen Zusatzumspanner erfolgt durch das

Nockensehaltwerk, (Anlage 3) Anlage 3

Das Nockenschaltwerk enthiilt 13 Nockenschalter, die in 2 Reilen
echt iibereinander angeordnet sind, einen Erregerschalter fiir
' 2
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den Spannungsteiler, zwei Steuerstromschalter und

schalter. Diese Schalter werden von Nockenseheib: : TR ) Yool = :
auf ciner in der Mitte des Schaltwerkes lotrech . ‘an die Enden des Spannungsteilers angeschaltet sind und aus den.
Wello sitzen. Jeder Nockenschalter hat einen Ha ; e L . ten, die mit den einzelnen
aue einer Kupferplatte und 12 lamellierten Kz_l;_’fe L ung stehen. J,q:gwei.
cowie 3 Hilfskontaktpaare, die bei der Betitigung | o bt it v i el e eon Ml

<chalters zuerst schlieBen und zuletzt 6fnen. Die Ne s eoTn = B et ;
sind mit den Zahlen 1 bis 13 bezeichnet; die gerad ! Kupferbiinder verbunden. Durch D“ih_:-‘m der Biirsten um den Kom-
nngeraden rechts am Schaltwerk angeordnet. Die
fosten Kontakte der Nockenschalter sind mit den ent
Umspanner-Anzapfungen verbunden. Die &ulberen
Kontakte sind an je eine Sammelschiene angeschloss

Hauptwieklung des " 3 a

Zusatzumspanners et : :
fiilven. Der Zusatzumspanner hat die Aufgabe, beim Weiters m‘v;; d."i?":i _ttzider Stromteilerwicklung (Punkt O) verzweigt sich
von einer Spannungsstufe des Hauptumspanners a n  der Strom iiber die drei
¢ine Unterbrechung oder ein stofweises Anwachsen o Motorstromwandler.
ren-Stromes zu vermeiden und die von beiden Samn = S g ot : o R y :
gefiithrten Strime verschiedener Spannungsstufen zu ; g&i&ﬁgjf i&;‘:? gg;g':?tﬁ;:nz:“ﬁbﬁgﬁ d&:::ﬁe%z g
mittlerer Spaunung zu vereinigen. Er ist als Tro: 1 ! ~ Stromschiene gefiihrt ist. Die Motorstromwandler !iafern den%;rom
nusgel‘_ﬁlm ut!d besitzt 2zwei Flachkupferwicklungen i ﬂiﬁ'Mﬁt'oriihefstrom;uslﬁser wnd die Motor-Strommesser, Die
lamellierten Ei senkern. Die eine Wicklung (Erregerwi _ ‘Sekundiirwicklung jedes Motorstromwandlers ist an die Spule des
unter Vermittlung des Feinreglers und eines mit di ~ Ucberstromauslosers angeschlossen.

denen Spanunngsteilers vom Lokomoliv-Umspanner

zweite Wicklung (Stromteilerwicklung) besitzt in der ) Zur beiderseitigen Abschaltung der Fahrmotoreu ist vor jedem

or ein elektromagnetisches Trennschiitz und hinter jedem Motor

mvtuns, vn dee de s Sl T
} : Fahrmotor
Feinregler. i AR e " s Al

Er besteht aus einem Spannungsteiler, iiber den Lt::;ﬂ;: ::;efédgl. :g':s;;?: ﬁ;ﬁ%:%ﬂ;{ﬁ?ﬁ }:1? d?iio }?;?&iﬁif
drr ](mm{.mtutur gebaut ist. Der Spannungsteiler w ! rungskanile ' £ .
obenerwithnote egorschalter vocke i N 5
i -_\“::i ]',‘fnf‘:'“d‘i;“ ‘i}‘ﬂ‘ll:'": af’:t '\'3_"}“* nschalits g ~ Der Stinder ist einteilig und aus Blechringen mit Lackisolation
1 piung. d iuptumspanners gespe aufgebaut, die durch PreBringe und Schrumpfstibe zusammen-
55 Anzapfungen, die iiber Widerstandsbinder mit je _ : 'ehgltg-n werden. Der Stinder wird in das'Géhﬂpuéé eingepreBt, wo-
des Kommutators verbunden sind. Ein drehbares Bl . ein in einer Nut liegender F]a'chll»zi‘il den Stiinder eg',e]:l_ Verdre-
2 diagonal gegeniiberliegende Kohlebiirstenreihen, Non wichort Da; G’éhiiuie enthiilt Hohlriiume, die m‘.F‘ije';lrﬁ r der
].\'-‘I]HII]'IH;'HUI' h:fhleifeln. Es wird von der Nockenwal : Kﬁmh!‘t fhr den Motor dienen, In den Nuten des St&nderl;"siud
‘i\)’ffrl-f:‘s durch Zehnrider und eine Gliederkette angetrieb in 12-poliger Anordnung die Erreger-. Kompensations- und Wende-

iirstenreihen sind tiber Schleifringe mit den Enden d : wicklungen untergebracht, Die Euden der cinzelnen Wicklungs-

Wi'ﬁfﬁt”;"{ des Zu.jatmmspamaers wrhl_:nden. ane spulen sind an 5 Anschlufiringe gelegt. die mit den Zufithrungslei-
r Kommutator besteht aus zwel gegeniiberliegen i tungen verbunden sind. Parallel zu den Wendewicklungen jedes

Segmenten, die sich tiber je ca. 90° des Umfangs e : AMotors ist ein induktionsfreier Widerstnud geschaltet. Diese Wider-
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tiinde sind jeweils neben dem Motor. zu dem sie gel
Apparategeriisten mit untergebracht und werden d
<augte Luft der daneben befindlichen Fahrmotorenliiff

Der Liufer bestelit aus ciner Trommel. die den Liin
per trigt nnd auf die Welle aufgepredt ist. Das Lﬁ_ul' ¥
Blechringen aufgebaut, die auf die gleiche Art wie die
Stiinders gegeneinander isoliert sind.

Die Liuferwicklung ist als gewohnliche Tromme
gofithrt. Die Nuten hiefir sind schrig zur Achse s
oloktrische Schwingungen, die die Schwachstroman
su witerdriicken. Auf die lang gehaltene Nabe der L
ist der Kommutator aufgekeilt, dessen Lamellen mi
lungsstiben verbunden sind. .

Der ganze Liufer ist vollstindig abgedeckt, um das
von Staub. Oel und Feuchtigkeit zu spannungfiithrend
verhindern. Die von der Schleiffliche zur Wicklung hoeh
Kommutatorfahnen sehlieBen den Liufer auf der Kom
ab. Die Wickelkiipfe der Liuferwicklung sind durch lac
tuehkappen bedeckt und werden vonStahldrahtbandagen
eisernen Abschlufring zusammengehalten. i

Die 12 Biirstenhalter mit je 6 Kohlenbiirsten sind au
weinsamen Biirstenring aunfgebracht. der den Ki
zentrisch umgibt und im Gehiuse gelagert ist. Die Verbi
schen AnschluBringen und Biirstenring erfolgt durch
ser, die sich zwischen federnde Biirsten schieben. Nach
Klinke kann der Biirstenring mittels eines Zahnradgetr
360" gedreht werden. Auf diese Weise konnen alle Biirt
Maschinenraum aus nach Abnalime der Gehiinsedeckel
Kommutator nachgesehen und die einzelnen Biirsten
nitig, ausgewechselt werden. Tm Betriebszustande sind dit
s0 eingestellt, daf jede Biirste gerade in der Mitte zwische
regerspulen des Stinders steht.

Zur Kithlung ist fiir jeden Fahrmotor ein Liifterags
sehen, bestehend aus je zwei Liifterriidern. die durch @
samen Motor angetrieben werden. Die Kiihlluft wird
3.[’,‘,"“'1“Tlt.-m'.'mm entnommen und von dem einen Liifter ¢
.*-t;nuh»r_, ilie Stéinderwicklung nnd den Kommutator, von
ren Liifter durch Kiihlkaniile im Liufer gedriickt un;
Fullboden ins Freie gefiihrt. Entsprechend angeordnete Kamnil o ' y -
ren die Luft iiber den Stiinder. die Stiinderwicklung, de N : ' fmue"e.nc-om

tator und dureh Kithlkangle im Liufer,
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1L Steuerung
(*"#Mage" 4N

g der Zugkraft und Gﬁse_hl "'d.ix'ke:t der Lokomotive
e Steuerung, die als n | betitigte Fein-
g ausgebildet ist. Die einzelnen Schalter, die an die
hiedenen Spnnnnngsstnfen der t‘mmnernntmmnnunzs-
MESSPT ZEDICSOL - « « 0 v e = e SRS : ﬂnmblmﬂn smd '“_el'den ﬂumh dl. b I.
A . . j ; 1 ‘kes (s Seite 9 u. 10) m eehaniaehb’e‘timZur
die Biirstenabmessungen “ii=d R Sk il : i feﬂflfl' der Fﬂmtﬂf der ZMumsyanner'
die grofte zuliissige Birstenabnutzung . . : ) Fahrschalber.

der Anpressungsdruek einer Biirste etwa 0,88 % hrschalter besitzen ein lotrecht liegendes Falr-
der Luftspalt zwischen Stinder und Liafer . urch das iiber Steuerwellen sowie Ketten- und Zahnrad-
: < 2 g das Nockenschaltwerk und der Fammglm' angetrieben
Die Aenderung der Fahrtrichtung wird dureh T . Jeder Fahrschalter enthiilt auBerdem oine Rnchtuncswaize.
Lauferdrehrichtung bewirkt. Dies geschieht durch t : A schaltknopf und eitian Stufenze‘isar, d@l' lﬁ& joweilige
.“;[I"nﬂlri:'il“lhl." in IJ(’IJ Erl’l‘g{!rw’ick:uﬂgen der Fﬂ oLore d&; Nﬂckemhaltwerk“ anzelﬂ Bm Nocken“alze d“
tels des Richtungswenders, Der altwerkes und die Richtungswalze des Fahrschalters sind
mnnder verriegelt. daB die Richtungswalze nur betiﬂlzt
nn, wenn die Nockenwalze des Schaltwerkes sich in der
befindet, dagegen die Nockenwalze mit Fahrhandrad
werden kann, wenn die R:ehmngswnlze auf ,.Vorwirts"
k;wﬂrts“ gestellt ist. Die Bedienunz der Richtungswalze
n .em Rachtungshebel der nur in ihrer Nullstellung

Woeiterhin betragen:

der Liiuferdurchmesser . . & « « « - WSS
der Kommutatordurchmesser . aoene
die zulissige Kommutatorabnutzung, im D

Richtungswender

ist fiir die 3 Fahrmotoren gemeinsam. Er besitzt 12 Paa
biirsten. Zum Antrieb dienen 2 Druekluftzylinder mit
gesteuerton Ventilen.

Stromkreis der Fahrmotoren

' "St"enmtrm w.ird der 19% V" Anzapfung des Umspanners oder

i.h e ~ Die Anordnung des Stromlaufes der Fahrmo
ool . sich aus ﬁfre’?gf*.’. Auf Stufe 1 ist der Nockenschalter 1 ¢ pen den Priifdosenentnommen, Er flieBt iiber den Kon-
B werkes geschlossen; ferner sind alle 3 Trennschiitze (Streckel baw 2—3 (Schuppen) des Priifumschalters

uerstromsicherung.
Schaltvorgiinge 1

Nullstellung des Falrschalters sind alle Stufenschalter,
erschalter und die Trennschiitze geifTnet. Die Kommuta-
en des Feinreglers steben in der Mitte der breiten Segmente.

die Richtungswalze cines Falirschalters in eine der bei-
tellungen . Vorwiirts" oder ,Riekwiirts" #edreht wird.
Richtungswalze des vorderen Fahrschalters auf , Vorwirts".
von der Steuerstromanzapfung 19 V des Hauptumspanners
suerstrom iiber den Priifumschalter 1—3. die Steuerstromi-
 3—4. den Kontakt 45 der Sieherheﬂsfahmhaltunz, der

die uber alle 15 Fahrstufen gesehlossen hleiben. Der St
die 3 parallel geschalteten Fahrmotoren verlduft nun
Anzapfung des Lokomotiv-Tmspanners aus iiber den
.]. § Nockenschaltwerkes, iiber die Hilfte U O der Stro:
lung des Zusatzumspanners, 1eilt sich hier iiber die 8.
die 3 Trent uimt.u dann in jedem Motor tiber die Li
'lH Kompensationswicklung, die Wendewicklung bzw
I-Widersts ml' iiber ein Kontaktpaar des Richtungswi
-I| Brregerwicklung und das zweite Kontakipaar des
wenders, '| un iiher die Trennschalter, vereinigt sie
und geht zum geerdeten Nullpunkt des Umspanners. 4
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i seschlossen isty weun die durchgehende Han ot
nungseenif aufgelillt ist. mindestens aber & igihen doxek Gis i i
DV 969 1, den Kontakt 56 der Richtungswal -—25-&9-—315,2 Erregerwic : indw: eﬂm 4
sehalters (Mittellage). den Schuellausschalter g =% otoren

och micht flieBen, weil die Trennschiltze noch ge-

Jor Richtungswalze des vorderen Falrschal
dos . Norwirts™-Druckluftventils des Richtun
Der Richtungswender wird infolgedessen in die
amgelogt, falls er sich nicht bereits in dieser 1!
Bei Dechen des Fahrhandradesspiclen sichnunf
Wird das Handrad des Fahrschalters aus
drelit, so wird das Biirstenjoch des Feinreglers
Winkel gedreht. Die Nockenwalze des Schaltwer
um einen wesentlich kleineren Winkel gedrehis
drehung (1809 des Handrades entspricht nur
Vockenwalze um 23°% Im folgenden sind die Ax
winkels immer auf die Drehung des Fahrhand
stellung bezogen. L

| 160°. Steuerschalter I schliest.
inkel rd 164°. Steuerschalter I schlieBt.
auBer dem frither beschriebenen Steuerstrom im Rich-
o scinem Kontakt 9 ein Zweigstrom iiber den Hilfs-
les Richtungswenders, den Kontakt 13—14 des Stener-
1, den Kontakten 14—18—19—20 der Trennschalter, durch
rennschiitze nach Kontakt 21 des Ueberstromaus-
eiter iiber die Kontakte 22—23 der Ueberstromausliser
Erde. Die § Trennschiitze schalten ein, wodurch die
an die Spannung 35,2 V gelegt werden.
winkel rd 175° Der Steuerschalter I offnet. Die Trenn-
bleiben jedoch eingeschaltet, weil der Steuerstrom iiber die
» 15—16—17 der Trennschalter weiterflieBt.
180°. Die Hauptkontakte des Stufenschalters 1 sind

Erste Umdrehung des Fahrhand

Drehwinkel rd 40°. Der Erregerschalter E (s # 3
iiber seinen Vorkontakt geschlossen, wodurch der: - r vollstiindig geschlossen (durchgedriickt); die erste Fahr-
YZ des Feinreglers und damit auch die Erregel erreicht. Die Spannung an den Fahrmotoren hat sich nicht
Zusatzumspanners zunichst iber einen zur DE § ; sie betriigt 35,2 V. Die Biirsten des Feinreglers stehen auf
stofles dienenden Widerstand an die Anzapfung’ iten Segmenten.
umspanners angelegt wird. kel 223° bis 270°. Die Kommutatorbiirsten am Weinregles
n nun auf den schmalen Segmenten. Die Spannung vu
von 196 auf 0 V ab; dementsprechend nimmt die in der
Stromteilerwicklung U0 induzierte Gegenspannuug von
satznmspanners nimmt allmihlich ab (vorerst b und die Spannung an den TFahrmotforen um diesen
: F.’I:'!J“ﬁ'lﬂkl'! 90°. Die Spannung uv ist Null, da ; : '811? 5&.'9’ :‘].m . i adly 72 ;
.Il!lllll _1 ]:-..unn;‘-url-rl :-_Ev}:u-n. die miteinander wverbu phwin-kfl,ﬂﬂf'hinsl? o Die Kommutg_tqrbih_'step gglFelpregle:
I'1.|1'l;:rhp,”-mll'?1 des Erregerschalters E gehlieBt den weiter auf den s'chma_]_eu Segq;gnte_:;._lﬁa wird nunmehr
iurz, Bei weiterer Drehung nimmt die Spannung '-S%@r;g}:p:;:-%;-Bg::ﬁtﬁf’;:f%ﬂgrgd:;gg
Drebiwinkel rd 137% Dio Birsten go B, . 6 V zunimmt, Die Spannu i
ten s..m“,.”l,‘,,_’ 1;:3 L::lm]l:;i"“:':“ “_.E:;!]a.'}‘gen Hochstw : 53 V auf 89 V, die Spannung der Klemme O und damit der
wodureh in I]I'I‘. HIrn1u1rile:\" ‘kl( "‘::‘-Ut‘} r:en ; oforen auf 53 + 178 =.-‘7ﬂ,=85 v." Be'l"sl';b-lgelwm-m _1‘:118 Kom-
336 V. induziert wird R siirsten wieder auf die breiten Semente des Feinrcglers.
kel 332°. Die Vorkontakte des Stufenschalters 2 schlie-
Dieser Vorgang kann nahezu funkenfrei geschehen, da die
g der Umspanneranzapfung 2 gleich der zu dieser Zeit an
me V herrsehenden Spannung, also 89 V., ist.

Drehwinkel rd 43% Die Kommutatorbiirsten
Fr}:Lgvu anf die sehmalen Segmente; die Spann
Kommutatorbiirsten und damit die der Erregerwie!

:: llrf-h\\'ml:nl rd 1529, Die Vorkontakle des St
den :.:"\-'lfln.-'.ﬂ.-ll. wodurch die Klemma 17 der S
ILI-:‘ dit: Umspanperanzapfung 53 V gelegt wird,
Leme O dey Stromteilerwicklnne herrseht min.




Drehwinkel 360°. Fahrstufe
des Stufenschalters 2 sind vollsti .
iinderung tritt nicht ein. Der Zusatzumspi
lich als Stromteiler. Der Motorst
Stufenschalter 1 und 2 zu den S
Zusatzumspanners und iiber dessen Mittelkl

Zweite Umdrehung des Ha

Dreliwinkel 28°. Schalter 1 6ffnet; auch
an beiden Kontakten wiithrend des Schal
nung besteht. {

Drehwinkel 43 bis 90°. Kommutatorbiirste
Segmenten des Feinreglers. Die in der Hilfte
wicklung induzierte Gegenspannung nimim
die Spannung an der Klemme O wiichst um .
anf £ V. _

Drehwinkel 90¢ bis 137° In der Strom
eine von 0 bis 35,6 V zunehmende Spannung

fiir die Fahrmotoren an Punkt O wiichs!

1068 V, die Spannung an der Klemme U anf
Drehwinkel 137 bis 180° Kommutatorb;
Segmenten. Bei 152° wird die Klemme U
Stufenschalters 3 an die Umspanneranzapfung
Bei 180 ° wird die Sehaltstufe 3 erreicht. '

Bei 208° wird der Stufenschalter 2 gedffnet.
Klemmen U und O bleibt unverdndert auf

Drehwinkel 223 bis 317" Die Spannung an
wiichst aufl 160 bzw 1422 V.

Drehwinkel 317 bis 360°. Bei 332° werden
Stufenschalters 4 geschlossen, wodureh die |
spanneranzapfung 160 V angeschlossen wi
Fahrstufe § erreicht. Die Spannung der Fahr

betrigt 12 j;."i? —1425 V.

In derselben Weise wird bej jeder weiteren |
rades um 180° der an der niedrigeren Um
evnde Stufenschalter geolfnet, die Spannun
um 356 V erhéht und der ap der niichsthiher
fung liegende Stufenschalter geschlossen, bis die

die Spannung 3342 V an den Fahrmotoren e




Anlageé Boveri (BBC) ausgeriistet (siche Anlage & und Vi
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licors ist an Brde angeschlossen. so d_llﬁ div Mg - 21 =
itz danernd Strom von 196 V' Spannun e e T T Ll
t:,:lk:.’: angezogen hilt, Beim Ausbleiheu der 8 1V. Hﬂfsemndahmgen

Qiyken nuter die Hilfte des .\';'nilt“'orl('ﬁlgi:'d na
o Verklinkung des Hauptschalters gelost.
Ddi1e &;;:rl;lajg\at-lusmung des Hauptschalters wird mit
Wird eines der in jedem Fuhrerstand befindlichen FOhr
MHauptschalter aus™ gestellt, so flieft Gleichstrom
rie Ober den Kontakt 5154 des Fuhrerbgelventils du
54-1h9 des Sperrmagnetauslisers zum Batterie-Minuspol
gnetspule 10st den Sperrmagnetanker aus, wodurch de
geschaltet wird, Der Sperrmagnet 1sst den Hauptschalter

2) MeBeinrichtungen ( Anloges
Fiihrerstand sind an den in einem Gehiuse unter-

eBinsirumenten abzulesen:

1 jedem Fahrmotor aufgenommene Strom bzw
iende Zugkraft am Radumfang unter Vernach-
g der Verluste im Getriebe. Die Strommesser sind an die
pmwandler angeschlossen und mit den Motoriiberstrom-

. Reihe geschaltet. : '

; Der dem Fahrdraht entnommene Strom: Der MeB-
die Uberstrosrelais in Feinreglerkrels oder Heizstromkr  wird dem 'Qbemtfmﬁw::dleé "fﬁ%ﬁﬁe‘: m_der' z';ischen
ansprechen und ihre Kontakte 54/51 schliefen. - und Unterspannungswicklung des Umspanners geschaltet ist,

Die Lokomotiven sind mit einer vom zuriich ! Die Fahrdrahtspannuog: Die Fahrdrahtspannungs-
hiingigen Sicherheitsfahrschaltung (Si

Dieselbe umfaBt einen Sicherheitsapparat, der v
angetrieben wird, und in jedem Fiihrerranum drei Si
einen Sicherheitstritt, einen Storungsschalter nnd

Wiihrend der Fahrt muf der Fithrer einen
oder den Sicherheitstritt betiitigen. Es flieBt
vou 21 V vom Sammlerpluspol 50 iiber den XK
Richtungswalze des Fahrschalters, iiber den K
Sicherheitsknopfes oder Sicherheitstrittes, durch
53—149 des Sicherheitsapparates und zum Sam
zuriick. Der Magnetanker ist infolgedessen ang
Kontakt 435 des Sicherheitsapparates geschlossen.

an
nderen Fahrdrahtspannungswandler fiir 13000150 V an-
der in das Dach des Maschinenraumes eingebaul ist.
annung fiir die Zugheizung: Die Heizspan-
nesser sind an den Heizspannungswandler angeschlossen,
ebersetzung 1000/200 V' betriigt.
jedem Fiihrerstand befindet sich ferner ein Geschwin-
itsmesser, Bauart Deuta. Er zeigt auBer der Falr-
indigkeit in km/h auf einer zweiten, innen gelegenen Skala
¢ bei jeder Geschwindigkeit zuliissige hochste Zugkraft
1 Motor an. Durch den Vergleich dieser mit den auf den
nmessern angezeigten wirksamen Zugkriften 1Bt sich jeder-
ststellen, ob eine Zugkraftsteigerung durch Schalten auf die
» Fahrstufe noch zulissig ist. Ein Kilometerzithler zeigt dic
mt zuriickgelegten Kilometer an.
blieflich sind in jedem Fihrerstand wovh folgende Me 8-
amente fir die Drucklufteinrichtung ange-
t: je ein Luftdruckmesser fiir den Hauptluftbehilter, fiir die
tleitung und fiir die Bremszrlinder und vin AnschluBstut-
r Kontrollmanometer zur Ueberpriifung des Leitungsdruck-

Ueher diesen Kontakt flieBt. wie frither angegebe
strom fiir den Richtungswender und die Trennschii

‘“I‘Hlll. weder ein Sicherheitsknopf noch ein 8
tiitigt wird. z B bei einem Unfall des Fiihrers, so
des Sicherlicitsapparates spannungslos, Nach %
“.I ™ m' Fahrweg werden durch den Hilfskont
din Sunimer ecingeschaltet, Falls nun der Halte
nlu:l:-e-h I.'\‘irulu_-ralrii:-k-:n eines Sicherheitsknopfes
]Il'lhrl'l.lf.l‘-u wieder gesehlossen wird, so wird na
yon weitcren T m Fahrweg der Steuerstrom-Ko
Preunsehiitze unterbrochen, woduareh die FPahrmo

fot _ i “eberwnchung des Sammlers ist im vorderen Apparate-
¢t werden und die Luftdruckbremse:in Tiitigkeit |

n Sammler-Spannungsmesser angeordnet,
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Anlagey b) Liftung und Oelkiihlung ( #2/ag€7 Weiterschalten fallt Lifterschiitz 2 ab, weﬂ et Stbathe
Die Zutiihrong der erforderlichen Kii l_’ der Schaltwalze unterbrochen wird; die Fahrstufe 5 wird

die 3 Fahrmotoren durch je ein Liifteragg
ane pinem Weel N‘l-tmrml-\hcn--thluﬂmo!or.
hoiderseitig je ein Sehlenderrad  aufgeset
Lagerschildern die Liiftergehiuse verschra
Sehlenderradliifter  fordert bei 1800 U m
1 mm WS, Der sechmale Liifter fordert
drehungszahl 45 m? min gegen 100 mm WS, Dab
leistung 7 kW, Der schmale Liifter drickt
Kollektorseite in den Fahrmotor, der breit
gegengeseizten Seite. Fiir den Umspanner
vorgeschen, bestehend aus einem Motor gleic
damit direkt gekuppelten Schleuderradliifte
8 i min gegen 5 mm WS bei 1800 U/min leisti
motoren fiir die }uhrmolorenluﬂung und die
ctimmien in ihren Einzelteilen wie Anker und
iiberein. Jedoch ist die Biirsteneinstellung bei

motoren eine andere als hei den Fahrmotoren-Lii
die kompletten Motoren nicht ohne weiteres ge

tauscht werden konnen. :

: ' . "L .

z schaltet eiu, Htlfskuninkt 810—-6!)8 des L'Bftnmhiitzu 4,
ule 606—E des Liifterschiitzes 3, das Schiitz schaltet ein.
henschaltung innerhalb der Motorgmppen ist jetzt aufge-
pder Motor liegt an der Spannung von 196 V und liuft mit
en Drehzahl.

- Zuriickschalten des Fahrschalters werden die Liifter-
~auf Stufe 4 wieder in zwei Gruppen zu je 2 Motoren in
haltet und auf Stufe B abgeschaltet.

ner-Winterschalter in Stellung Winter (W).

Fahrs!ute 4 werden die Liiftermotoren, wie anfangs be-
zu je zweien in Reibe geschaltet. Auf Fahrstufe 5 bleibt
tung erhalten. weil der Steuerstrom wie folgt flieBt:
romsicherung, Kontakt 4601 der Hillsschaltergruppe am
schaltwerk, Kontakt 602—611 des Sommer-Winterschalters.
Tn der Nullstellung des Fahrschalters und & ml &urerf::;:m:lz:eﬂgiiil dEfglf;g’;g:ﬁ;:{,ﬁ:ﬂ
1 bis 3 sind die Liiftermotoren nicht eingeschaltet, e tmga alze hinten, Kontakt 612—601 Richtungswalze vorn, bei
niedrigen Fahrstufen keine Liiftung erforderli ‘r v vom hinteren Fiihrerstand na;_»h 601 Richtungswalze
Gieriiuseh beim Rangieren vermieden werden s Hﬂfsknmaki 601-—603 Liilterschiitz 1, Hillskontakt 603—604

Auf der Fahrstufe 4 fliefit Steuerstirom mit hﬁ-t -3' Hilfskontakt 604—603 Liiftersehiitz 4, Maguetspule
des Prifumschaltace Rheciiis Steuerslromsiem iifterschiitz 2. Beim Eiuschalten des Schiitzes 2 flieBt der
kontakt 601—603 des Lifterschiitzes 1. Hilfskoni von 603 nach iiber die Spule des Schiitzes & nach Erde.

sehiitz 3, Hilfskontakt 604605 Liifterschiitz 43 M 'mrll dadurch cingeschaltet.
des Liifterschiitzes 2. Dieses Schiitz schaltet ein b) Ein Liifterschalter auf Stufe 1.

parallel geschalteten Motorgruppen, Liifterm mmer-Winterschalter in Stellung Sommer™.

motore HE und U an die Anzapfung 196 V iy = = ;
Einschalten des Schiitzes 2 flieBt der Strom von u!g{n “tblkst ;‘ _amSIteue]rStr%mlfﬂmgtl:;:?m f-"mp : E::“i{‘lr:e:'
onta der (IR LR LS pe A0 =

Spule des Schiitzes 5 nach Erde. Schiitz 3 wird da
Die Liftermotoren laufen, da je zwel jn Bell Kontakt 600—601 des Liiftexschalters, Hilfskontakt

der halben Drehzuahl (Winterschaltung).

Schaltvorginge
4) Beide Lifterhandschalter sind

1. Sommer-Winterschalter in Stellung ,.Som :
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Gi—603 des Liifterschiitzes 1. Hilfskontakt
-‘lem ¢ 3. Hilfskontakt 604—605 des Liifterschiitzes
605 F de< Liifterschiitzes 2. Fahrstufe 5—15:

L '1. 4 und 3 werden eingeschaltet, wodurch jeder
196 V" licgt uned mit voller Drehzahl liuft (Somm

3. Sommer-Winterschalter in Stellung ,Winter®.

Liifterschiitz 2 und 3 stindig eingeschaltet, je
liogen in Reihe an 196 V.

¢l Ein Lifterschalter auf Stufe
1. Sommer-Winterschalter in Stellung Somme‘l“‘

Liifterschiitze 1 3. 4. 3 stiindig cingeschaltet, jec
an 196 V.

9, Sommer-Winterschalter in Stellung ,.Winter®,

Liifterschiitz 2 stiindig eingeschaltet, je 2 Liifterm
an 196 V. :

d) Vorheizen.

Stehen jedoch beispiclsweise beim Vorheizen ' ‘.&ea Lttf. penﬁo ( ﬁ.‘ﬂﬂa
Richtungswalzen beider Fahrschalter in Null, so | ] vim Mﬂ!m zeschlm werde:p. nn __eﬁt Steuer— .
fahren der Liiftermotoren bei Schalten des Liifte 3 .
Anfahrstellung genau wie vorstehend beschrieben.
der Liifterschalter in Stufe 2 gebracht, so verliu
dem Schalterdrehpunkt 600 zu Punkt 602, weit
E\!ilnl'l'hl'hlllhl‘i und in dessen Winterstellung zu P : ﬂ‘ 'Pum e

ort zu Punkt 611 an der hinteren Richtungswa 3 e e £

ellung donslbim ol e Richtunnﬁia_ 3 chiitzes. dur h einen Anlaufwiderstand und dumh den M\otor .
bei deren Miftelstellung zu Punkt 609 und nun zu ¢
punkt 609 der Spule des Schiitzes 1. Nur das Sehil
geschlossen: alle anderen Liifterschiitze bleiben
mit wird nur der Umspannerliifter mit voller Span n
betriebon, withrend die anderen 3 Liiftermotoren
motoren anfler Betrieb gesetzt sind. Die

Oclpumpe (' Anlage 7) - 1"1 L:‘lih::lmand'-aus durel einen Handschalter cin- und avsge-
; schaltet we: _gn.

chiitz fiir den Luftpumpenmotor ist als Druckluftanlai-

iitz 'a.umhildet und besitzt zwei Kontakte, die nacheinander
ste Kontakt legt den Luftpumpenmotor iiber einen
stand an die Betriebsspnnnung von 196 V, der zweite Kontakt
dann tleit*h darauf chosen Widerstand knm Der Ltuﬂpum-

ful den Umspanuner ist als einstufige Zeutrifugalp
Sie wird durel pinen Re sihenschlufmotor von etwa
bei 200 V und 2000 U m angetrieben und fordert 800
Minute. Der Oelpumpensatz st lotrecht angeordnet
U-Eisengestell mit dem Ko ssel des Umspanners verbun

pumpenmotor ist fiber eine Sicherung und eine Anla A A e ﬂmm’r xnzéorﬂnete etwas unter-
- . s
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halb der Radmitte liegende Bremsklitze abgebrems:
2 Bremsexlinder von 147 Durehmesser und 200 mm Hi
Die beiden nebenecinanderlicgenden Bremszxlinder s
des Ralimens ewischen der zweiten und dritten Tr
net. Der vechte Bremszylinder arbeitet anf die 3 ree ten 1
npd der linke Bremszylinder aut die 3 linken Tre e
Bromse ist also mechanisch in zwei getrennte S‘FS!W:_.
uur pnentnatiseh miteinander verbunden sind. ¢ ';-
Bei der Betreiebshremsung bei 100 mm Bl‘PIllﬁ'k.\'li.'l‘Iﬂ-%ﬁ,’
8275 v H und mit der Zusatzbremse bei 8 atii 16598 v H des
gewichtes ahgebremst.
Jeder Filirerraum ist mit einem Fithrerbremsyentil
satzhremsventil und 1 Ausléseventil ausgeriistet. Um
gestiinge nachstellen zn kénnen, sind an geeigneten &
sehilisser angeordnet. )
Die Lokomotiven besitzen auBerdem noch Laufradl
Laufachsen werden durch einseitig angeordnete, in Rad
gende Bremskldtze abgebremst. Mit jeder der beide
Betrichsbremsung arbeitenden Laufradbremsen werde:
Bremszylinderhub 54.44 v H des Lanfachsdruckes abgeb:
Lenkgestell ist mit einem Bremszylinder von 107 Du
100 mm Hub, sowie mit dem dazugehorigen Hilfsluft
dem Steuerventil ausgeriistet. Fiir die Laufradbremsen ©iBt. ; e 3
jedem Fiithrerstand noch zwei Ausloseventile vorgesehen. ) Luftpfeifen: Diese befinden sich anf dem Dache iiber den
2 Hauptschalter- und Stromabnehmena iithrerstinden. Sie kénnen durch ein Ahsperrventil ahgeschlossen
Mittels des Fithrerbiigelventils in jedem Fihrerraum wi den. ) '

Iuft ans einem Lufthehilter entnommen und zu den Ant S Richtan gﬁ'sw'.eud.er (vgl A bsohinitt ETS,

andkiisten sind mit Holz ax ~und mit Entlastur bretts
rsehen. An den Sandrohrenden sind ovale Strenschuhe ange-

dern der Stromabnehmer und des Hauptschalters gof: 2 . T : / N
Fiihrerbiigelventil hat 5 Stellungen mit éi?u Beaeieh:'t d) Beleuchtung ﬂgp'}mkomoﬁvje-fwwfﬂ A .P'h_
schlub®, (Biigel nieder*. Hauptschalter sus®, ~Bligel : Die Beleuchtung der Innenrdume der Lokowotive uid iler Sig-
~Hauptschalter ein®. Angeschlossen sind drei Luftleitu allaternen erfolgt dureh Gleichstrom von 24 V. Dieser wird von
) eine Zofihirungsleitung vom Luftbehilter. -1 nderem Generator nebst Sammleranlage erzeugt und aufge-
bl eine Leitung iiber das Biigeleinstollventil zu den 3 _ speichert. (8 bes Dl‘e;jg':\_i’qﬁchrifﬁ_ﬂhgrIB_B(‘ Beleuchtungsanlage.)
ahnelmerzylindern, . X Der Gleichstromgenerator von 075 kW Leistung ist mit der
¢) eine Leitung zum Antriehszylinder des Hauptschalters Motorwelle des Fahrmotorliifters 1T geknppelt und wird vou dieser

Die _\'.-rl;inulur:g der letzigenannten Leitungen wmit @ i angetricben. ot | | L
rungsleitung vom Luftbehiilter baw mit der Aufienluft erfo irel ~ Der vom Generator erzengte Gleichstrom von 24 \'._S_m}lml_xlmia:r
vin Ventil entsprechend den Bezeichnungen der Ventilste d sowobl unmittelbar zur Speisung der Lampen. als auch zum
In der Stellung . Hauptschalter aus* wird keine Luftleitu s ; qn eines Sammlers von 52 Ab Kapazitit \-erwen{_lat_. Das Zusam-
bunden, sondern ey Auslisestromkreis des Haupfse 1t narbeiten von Generator und Sammler wird'dnmh.glgpp'mlm-_-
Schiosseri. T R geregler System Mauron geregelt. Biu in der Nihe des Mauron-
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Einschaltvorgang ist folgender: Es flieBt Gleichstrom 24 Volt aus

ie-Plus-Seamelleitung 51 Uber den llthn!bstschal-t::

+ Leitung 300, B0O Volt-Vorstufe des Zugheizschalters, Leitung

etventil des 800 Volt-Heizschutz, Leitung 305, Verriegelungs-

kt aa 1 000 Vol t-Heizschitz, Leitung 315, Hilfskontakt an Haupt-

ter, zurlick zur Batterie-Minus-Sammelleitung 149. Das Heizschotz

tet ein und legt dadurch die 802 Volt-Transformatorspannung an die

izleitung. Auf der 800 Volt-Vollstufe des Zugheizschalters wird das

entil Ober die Leitung 303 und dem Selbsthaltekontakt am gleichen

tz an die Steuerstromspannung gelegt. Der Vorstufenkontakt ist dabei

r gedffnet. Beim Welterschalten auf die 1 000 Volt-Heizstufe fallt

t vor der Iwischenstufe das 800 Volt-HeizschOtz ab, dann aber

olt sich der Schaltvorgang fUr das 1 000 Volt-Heizschitz wie beis

| Volt-Helzschitz: Einschalten des 1 000 Volt-Hiezschitz ber Leitung

Vorstufenkontakt am Zugheizschalter, Leitung %02, Magnetventil

000 Volt-Heizschotz, Leitung 307, Verriegelungskontakt am 80O Volt-

schitz, Leitung 315, Hilfskontakt am Hauptschalter, Minus-Semmel-

tung 149. 1 000 Volt-Heizschitz schaltet ein und legt die 1 012 Volt-

: formatorspannung an die Zugheizleitung. In der 1 000 Volt-Vollstufe

iet, Beide Heizkorper werden iiber Kleinselbstschal das Heizschitz Ober Leitung 300, 303 und Selbsthaltekontakt elnge-

vom Priifumschalter abgehende Hilfsstromleitung 3 y altet gehalten. Bleibt die Spannung aus, so 311t das HeizschOtz

Kleinselbstsehalter befinden sich ebenfalls in den Neben : ohne sich selbst wieder einschalten zu kBnnen. Das Cinschalten kann

2. Fiir die Zugheizung sind an: Hanptumspauner. slmehr nur mittds des Iugheizschalters Ober die Vorstufe erfolgen.

gen vou rid 600, 800 und 1000 X Spannung vorgeseh

chenden Heizleistungen betragen I
bei 1000 V' etwa 400 kW
bei 800V etwa 230 kW

reglers nngcn['{l]]ele]' Si{'iiél'llngik:i'ﬂl‘n, der auch
mes=er fir den Samumler tréigt, enthalt § Sicherungoen,
den Generator und eine fiir den Sammler; di
dient als Hauptsicherung fiir die gesamten Lichtkreise
die Gleichstromkreise der obenerswihnten Sicherheits

Von dieser Hauptsicherung im Sichetnngsk.g.
Lichtstrom zu den beiden Lichtschalttafeln an den
Fithrerstiinde. Die Lichtsehalttafeln enthalten die Klei
ter fiir die einzelnen Beleuchtungsstromkreise, deren
Tafel 11 hervorgeht. ‘ '

Die Streckenlaternen, die uber den Puffern angeo
nen mittels je eines Hell- und Dunkelschalters in
stande auf volle Lichtabgabe und durch Vorschalten
standes auf geschwiichie Lichtabgabe geschaltet werds

#ﬂ/ﬂgp_ﬁ' e) Heizung ( #nlage 77)

Die Fiihrerrdume der Lokomotive kinnen ebenso
des Zuges elektrisch geheizt werden.

L. In jedem Fithrerraum befinden sich zwei Heiz
heitsbavart fiir 200 V mit einem Arbeitsverbrauch
Der Heizkorper an der Riickwand ist als Wirmese

_ Die Spannung von 1000V soll nur zum Anheizen.
Stillstand dienen, Die Verbindung der zwer Anzapfa)
Heizleitung goschieht :Eurvhimah*yfnchﬁtze. die
elektrisch verriegelt sind. daB stets nur ein Schiilz
werden kann,
Die Steuerung der Heizsehiitze erfolgt von jede
ans uin‘rr'h den Zugheizsehalter mittols Gleich sirom
Zugheizschalter hesitzen 2 Schaltstufen. Jede Schalt:

I- e iy -t %
L‘mt._1. Vorstufe vercohen, die mm Einschalten des
Sehivizes dient, 7

An der Sammelleitung hiingt ein im Nullpunkt gcerdetgrl Span-
swandler, dessen Sekundirwicklung zu den paralle! geschalte- -
ten Heizspannungsmessern auf beiden Fiihrerstiuden fiihrt,

f) Handbremse.

" An der Riickwand jedes Fiihrerstandraumes befindet sich ein
ndrad mit umlegbarem Handgriff, das mittels Kegelradiiberset-
gsspindel aufl das Bremsgestinge arbeitet. Die Handbremse
 jeweils nur auf die drei Treihachsen, I'l_u:r@h die Handbremse
en 3598 v H des Reibungsgewichtes abgebremst,
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g) Lager und Sehmiemni}'.ﬁ

Dic Anordunug der Schmicrstellen ist aus 2

Die Schmierung der Drehzapfen, Drehizapfenla
stiitzen erfolgt durch SchmicrgefiBe, die beiderse
menblechen angeorduet sind. (3) Fir die Schmie
lager an der Deichsel (4) und der Biigellager 3) a
sowie der Lager des Lenkers (4) an der Deichs
SchmicrgefiBe vorgesehen. Sowohl die Trei chs
Laufachsen sind mit Peyinghauslagern ausgeriiste
lung dieser Lager kann dureh eine Fiillsehraube er
bis Septémber ist Sommerdl, von Oktober his Miirz
wenden. =

Die Hohlwellenlager haben gewdhuliche sel
den Motoren ist jeweils noch eine Zusatzschmiern
dio normalerweise plombiert ist und nur beim Verss
lichen Schmiernng benutzt werden darf, e

Die Schmiernng der Federtépfe sowie der rug
Speichen der Rider hat mittels eines mitgeliefer
erfolgen.

Die Lauferlager der Fahrmotoren, Liiftermotoren

penmotoren sind Rollenlager. Die Oelpumpenmoton
cin Radiaxlager, unten ein Rollenlager; die Oelpum
oben ein Radiaxlager, unten ein Kugelquerlager. Lef

wit Fett zu schmieren, da die Sehmierung durch da

erfolgt. \
Anhang s

Verzeidinis der auf den Lokomotiven vorhandene
E f-l;l- .-:_ -J--I;'r_n‘n- . ':

Nr. Stromkreis 5 i | '.'m‘; Unter-2S

|
der Sicherungen

| Apparategeriis
2 | Liftermatoren 3 KS 150 A de., CHE
3| Oelpumpenmotor 1 | KS' | 60a do.
4 | Steuersirom 1 KS : 60 A da. -
b | Liditgenerator Sonderdienst- Vorderes 1
vorschrift Apparategerils
) kS Rlappsicherung, _.I

bri ngnngsa&? }

1 I.uitpumptrmlmto: 1 7KSY 150 A Hiirteres '_1_";

L

Vorschriften fiir dieBedienung und Unterhaltung

L Allgemeines

Die fiir das Lokomotivpersonal allgemein erlassenen Vor-
‘_"' 'elektriuhgg Lokomotiven in gleicher Weise.
'b) Das Personal muB die Einrichtung der Lokomotive sowie alle
» Lokomotive selbst und die Einzelteile ihrer Ausriistong er-
senen Vorsehriften kennen. Ebenso alssen die Vorschriften fur den
st auf elektrisch betriebenen Strecken (VES), DV 462 und die Zug-
derungsvorschrift Dienst auf Elektrischen Triebfahrzeugen, DV 94 82
et werden.

©) Rubiges und_iiberlegtes Arbeiten ist unerliBlich, um Un-
cksfiille durch Beriihrung von unter Spannung stehenden Lei-

ngen und Apparaten zu verhiiten.

d) Solange die Stromabnehmer am Fahrdraht anliegen, ist das
ithren stromfiihrender TeiLe_ untersagt.

e) Das Besteigen des Lokomotivdaches ist, solange sich die Loko-

notive unler der Fahrleitung befindet, grandsitzlich verboten.

- Miissen an den Stromabnehmern oder der Hochspannungsleitung
uf dem Dache Arbeiten vorgenommen werden, ohne daB es mog-
ch ist, die Lokomotive zu diesem Zweck in ein Gleis ohne Fahr-
itung zu verbringen, so ist die Fahrleitung vor dem Besteigen
Daches abschalten zn lassen und durch 2 Erdungsstangen in
imittelbarer Nihe vor und hinter der Lokomotive zuverlissig
u erden. s
‘Das Einhdngen der Erdungsstangen hat grundsiitzlich in der
eihenfolge zu geschehen, da8 zuerst die Erdungsklemme an einer
chienc angeschlossen nnd erst dann die Stange in den Fahrdraht
igehiingt wird. Dabei ist jede Beriihrung des biegsamen Kupfer-

les zu vermeiden. Im iibrigen vgl die einschliigigen Anweisungen
rDV 462
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Das Besteigen des Lokomotivdaches wird
miiglicht, die nuter dem Fithrerstand am link
ende angebracht ist. Bei Gebrauch wird die Leit
eingehiingt. die am Dach angebracht und deren
dere Aufschrift gekennzeichnet ist. o

f) Samtliche Apparate, Schalter und Ver
mit den dazn bestimmten Sonderschliisseln
tiatigt werden.

) Vor dem Anlegen der Stromabnehmer
achten, dall der Hauptschalter ausgeschaltet ist.

b) Vor dem Niederlegen der Stromabnehm
ter auszuschalten.

Beim Niederlegen der Stromabnehmer dureh
Fihrerbiigelhahoes geschieht das vorherige Aussel
schalters zwangslinfig. Gleichwohl ist vor dem
Fiihrerbiigelhahnes auf , Biigel nieder* durch Be
spannungsvoltmessers bzw des Hauptschalter-

L Behandlung der Lokomotive bei Antritt der Fahrt
und withrend der Fahrt
a) Unterspannungsetzung der Lokomotive

Im Hauptluftbehilter ist nicht geniigend

der Hauptschalter ausgeschaltet hat. - : zum Aufrichten der Stromabnehmer (5 atii)

Der Pumpeneinstellbebel des B{i'selginﬂlﬁll.\rnnti_ls. (fest auf-
raubter, rechts liegender Griff) ist in die Stellung .Hand-
e (Griff nach unten!), der Bﬁtelumtellhebel (abnehmbarer,
nks liegender Knebelgriffy in die Stellung .Ein Biigel hoch" zu
ringen, und zwar ist zweekmiifig der der Hanﬂpnmpa zuniichst
»gene Biigelzylinder anzuschliefien, um moglichst wenig Leltunz
mpen zu miissen.
&. Der abnehmbare Griff des Fiihrerbiigelventils {Fuh:erhabul}
1: in das bei der Fahrt zunfichst zu benutzende Fiihrerbiigelventil
susetzen und in Uhrzeigerrichtung nach Stellung . Biigel hoeh®
’heweg‘an
3. Mittels der Handpumpe ist der angeschlossene Biigelzylinder
zupumpen. Nachdem sich der Fithrer durch Augenschein iiber-
{ hat, daB der Stromabnehmer am F fahrdraht anliegt, ist
4. der Hauptschalter von Han d zu sehlieBen.
4, Die Motorluftpumpe ist durch SehlieBen des Handschalters
einem Fiihrerstande anzustellen. Der Druck im Biigelzylinder
durch weitere Betiitigung der Handluftpumpe so lange anfrecht-
werhalten, bis im Hauptluftbebiilter mﬁgender Betriebsdruck
indestens 4 atii) vorhanden ist.

Il. Behandlung der Lokomotive vor . ¥

Siehe DV 948 BJ2



Alsdann ist

6. das Einstellventil auf . Motorpumpe®
~tellgriff nach oben!) umzulegen. Sollen wé
Biigel am Fahrdraht liegen, was ohne be
miiflig der Fall ist, so ist derBiigeleinstellhebe
Grifl des Einstellventils) in die Stellung .Beide
nach oben!) zu drehen.

Hierauf ist

7. dor Pumpenschalter in die Einschaltstell

B. Im Hauptluftbehdlter ist bei
nahme geniigender Druck (mindest
handen:

1. Es ist festzustellen, ob der Biigeleinstellh:
Kuebelgriff) die richtige Lage einnimmt, S
nehmwer aufgerichtet werden, so muB er so
(rechter Griff) nach oben zeigt.

2, Der abunehmbare Griff des Fiihrerbiigelven
ist in das zu benutzende Fiihrerbiigelventil einzi
zeigerrichtung langsam nach Stellung ,Biigel
Nachdem sich der Fithrer durch Augenschein
Stromabnehmer am Fahrdraht anliegen, ist
biigelventils weiter bis in Stellung ,Haupts
Nach kurzem Anhalten in dieser Stellung bzw
schalter eingeschaltet hat, ist der Griff auf B
zudrehien. Der Hauptsehalter darf nur dann mi
eingelegt werden, wenn im Hauptluftbehilter
Druck vorhanden ist. Das Einschalten des Ha

~ ¢) Behandl _ ung der Lokomotive wihrend der Fahrt
Anfahren ist darauf zu achten, daB die Bremsen der
7 d des ganzen Zuges ordnungsgemiiB gelost sind und
okomotive nach Einschalten der Fahrmotoren unter nor-
Bedingungen sofort in Bewegung setzt. Die Motoren milssen
 und stufenweise eingeschaltet werden, wobei streng
zu achten ist, daB die zuldissigen Stromstiivken nicht iiber-
1 werden. Zieht die Lokomotive nicht an, so diirfen die Mo-
icht eingeschaltet bleiben, da sonst Beschiidigungen und
ge an den Motoren eintveten. Das Schalten von .0 in die
ahrstufe hat langsam zu erfolgen, damit die Trenuschiitze
um Einschalten haben.
i der Anfahrt und bei Fahrt kann bis auf dic auf dem Ge-
keitsniesser angegebenen Zugkrifte forigeschaltet wer-
t der Zug nicht in Fahrt, so ist der Pahrschalter sofort
uschalten und die Bremse nochmals zu ldsen.
eudert die Lokomotive, so ist die Stenerung um mehrere
uriick- oder ganz auszuschalten; erst dann darf der Sand-
rwendet werden.
Umlegen des Richtungshebels, solange sich die Lokomotive
sgung befindet, ist verboten; der Versuch, die Lokomotive
Schalten auf die andere Fahririchtung zu bremsen, fiihrt
erstorung der Fahrmotoren.
‘Wiihrend der Fahrt sind dauernd zu beobachten: die Strom-
or Fahrmotoren und der Geschwindigkeitsmesser. Die bei
windigkeit héchstzulissige Zugkraft je Motor, die am

o am Schauzeichen zu
ist die Motorluftpumpe durch SehlieBen des P
zustellen. -

b) Priifung der Lokomotive

Siehe DV 948 Bf2




Geschwindigkeitsmesser angegeben ist, darf
iiberschritten werden, Die drei Strommesser ¢
sen stets etwa die gleiche Stromstérke bzw Zug

Das Arbeiten  des Pumpenselbstschalters:
darf nicht iiber § atii steigen und nicht unter 6%

3. Beim Ausschalten wird der Fahrschalter
dreht, bis die Zugkraft je Motor anf 1,0 bis 2 t
wird mittels des Ausléseknopfes auageachaltet.
iiberfliissige Beauspruchung der ersten Nock

4. Das Fiihrerbiigelventil verbleibt wihrend d ; gen des Fiihrerbiigelventils ist zur Hauptschalter-
gestellten Stromabnchmern in Stellung ,Biigel by in jedem Fiihrerstande befindliche Handauslose-
Soll der Hauptschalter ausgeschaltet werden, zu verwenden.
entgegen dem Uhrzeigersinn in Stellung Haupt | rungsfiille sind folgende allgemeine Anweisungen zn
dreht. In dicser Stellung darf er nur kurze Zeit
und ist nach kurzem Verweilen entweder '
WBiigel hoeh” oder auf . Biigel nieder” zu stell
Stromabunehmer gesenkt werden sollen oder nicht.
Zum Wiedereinschalten ist der Griff des
von der Stellung . Biigel hoeh* in die Stellung
zu bringen, daselbst einen Aungenblick zu bel
schalten des Hauptschalters wieder auf die S
zuriickzubewegen.
Sollen die Stromabnehmer niedergelegt werde:
iiber die Stellung ,Hauptschalter aus® auf .Bil
zudrehen, Vom Niedergelien der Stromabnebm
Fiihrer zu iiberzengen. Zum Wiederaufrichten da:l.'
ist wie bei Betriebsbeginn zu verfahren (siehe \

5. Wechsel des Fihrerstandes und Weiterfi
ohne lingere Pause. Der Griff des Fiihrerbiigel’
zeigerrichtung iiber die Stellung . Hauptschalter
lung . AbschluB* zu bewegen; dabei ist heim 1.
Zwischenstellung der Raststift des Griffes mi
snriickzuzichen, Die Stromabnehmer bleiben i
Hauptschalter bleibt eingeschaltet, Dureh die
Raststift zuriickznziehen, soll der Fiihrer daran
daf er sich nach Abzichen des Griffes vom
sofort nach dem anderen Fiihrerstand zu begebe
wieder aufzustecken und in die Betriebsstell
z2u bringen hatf. (In dey AbschluBstellung des
sind niimlich die L uftzylinder der Stromabnehmer
folge der unvermeidlichen U ndichtigkeiten sinkt de
Luftzylindern. wodure ‘b die Stromahnehmer seh
wiirden, ohne dafy der Hauptschalter ausgeschal
vermeiden, ist so rasch als miglich durch sines

die Vo rbindung der Luftzvlinde
Sedigin zylinder mit dén Luf

tiv mﬂn durmrmtu- K 'msdnﬁftln 'ﬁfhllhm auf

i rderungsvor-
Tt_limt auf Elektrischen Tmﬂﬁhr:m o Nhglz 2u beachten.

ﬁ:&munxen an der Stpomsnfﬁhrunz nuﬁerhalh
der Lokomotive:

esem Falle lost der Nullspannungsausloser den Haupt-
us; a&mthcha Schiitze fallen ab, alle Strom- und Span-
smesser zeigen ,Null”. Zuniichst ist das Fahrhandrad auf
11* zu drehen; die Liifter und Luftpumpenschalter sowie der
halter sind auszuschalten. Sodanu hat sich der Fiihrer
1gen, ob die Stromabnehmer ordnungsgemiill am Fahr-
liegen. Hierauf ist zu versuchen, den Hauptschalter in ge-
her Weise mittels des Fiihrerbiigelventils wieder einzulegen,
der Spannungszeiger fir die Falirdraht-pannung zu beob-
LBt sich der Hauptschalter nicht einlegen und bleibt
e/chen.  bei dem Einschaliversuch vollstindig in Ruhe,
Jist keme Fahrdrahispannung vorhanden. Der Versach. den
schalter einzuolegen, ist in .Lbutﬂuden ro!'l 23 Minuten zu
derholen. Bei den Lokomotiven =, die mit cinem be-
eren ober spmmunnwnndler amigeriiutet sind, ist der
schalter erst dann wieder einzuschalten, wenn der Fahrdraht-
smesser Spannung zeigh, An dem Sehauzeichen ist zu
ob dor Hauptschalter eingeschaltet ist (siche Seite 7).
ren, Hilfseinrichtungen und Zugheizung diirfen nach
ehr der Fahrdrahtspannung erst wieder cingeschaltet wer-
enn die Spannung mindestens 14000 Y betriigt und der Span-
szeiger keine Schwankungen zeigt.
idet sicl der Zug beim Ausbleiben der Spannuug auf der
uhrt, so kann diese zuniichst fortgesetzt werden. Es ist dabei
h zu he.uohtpn, daB hei spannungsloser Lokomotive keine




Miglichkeit vorhanden ist, Druckluft zu
der Hauptluftbehilterdruck zu beobachten

sparen.
b) Storungen an der Lokomoti

Der Fiihrer hat sich zundchst daranf zu
rungsursache ausfindig zu machen. Die Forts
zulilssig:

1.wenn die Entsichung gréBeren Schade
zu erwarten ist.

9 wenn der beschiidigte Teil aufier Bet
kann,

2 wenn der Schaden durch den Fiihrer se
kann.

Zu Punkt 1: Dies gilt vor allem hei Stor
lenchinngsanlage, der Fithrerstandsheizung u
tungen.

7u Punkt 2: Treten schwere Schiiden an
motive auf, so muB versucht werden, mit
;I‘eih-n die Falrt fortzusetzen. Hierbei sind
yeaehten:

Ausfall eines Stromabnehmers:
abnehmer schadhaft, so ist derselbe dureh den.'-
abzusehalten und durch TUmstellen des Biigel
versuchen, mit dem unbeschiidigten Stromabnehs
zufahren. Voraussetzung hierbei ist, daB der b
abnehmer nicht iiber das lichte Raumprofil hin
~ Gelingt das Senken des beschidigten Stromab
ist die Hochspannungsdachleitung oder ein
schiidigt, so ist das Unterwerk telefonisch zu

Strecke abschalten zu lassen. Hernach sind die

(wie unter Abschnitt B I beschrieben) einzule

das l'l):'u‘-h der Lokomotive zur Behebung des
werden, =

_Storungen im elektrisechen Ant
1 .L-'h..\mrumaus!i&ser den Hauptschalter aus, S0 it
wie ”“.hl" a) beschrieben, zu verfahren. Fallt
I_ult-uu Versuch, ihn einzulegen, sofort wieder herat
i'np:L.nr'.jnlgv-kn-lr- der Lokomotive ein Kurzsehl
darf nicht wieder versucht werden, den Haup
bevor nicht die Stévungsursache heseitigt wurds

e St '
der Fahrstufe 1 der Ueber-
Motor wieder ab-
ist an dem Er-
andrad des Fahr-
, der Hauptschalter

chaden nicht sofort behoben
Motor abgeschaltet und die
ortgesetzt werden. Dabei ist
krifte dieser beiden Motoren

an einem Fahrmotor infolge Rollenlagerdefektes oder
ens an den Zahnriidern ein Festsetzen der Ankerwelle eintritt
. infolge Fressens des Hohlwellenlagers die Hohlwelle fest-
g0 darf die Fahrt nicht fortgesetzt werden. Von der Mann-
_ des Geriitewagens miissen die kompletten Ausleger mit
orn an der Hohlwelle abgebaut werden, damit so der Antrieb
‘Eingriff mit den Treibriidern kommt.
sfall eines Hilfsmotors: Treten Stérungen an dem
or eines Motorliffteraggregates auf. =0 sind an diesem Motor
Biirsten herauszunchmen, der Sommer-Winterschalter anf
erschaltung” zu stellen, der von dem schadhaften Motor-
er geliiftete Triebmotor durch seinen Trennschalter abzutrenncn
die Fabrt mit verminderter Leistung fortzusetzen, wobei der
rschalter im Fiihrerstand in Stellung 2 stehen soll. Die nieht
wdhaften zwei Motoren fiix die Motorliifteraggregate und der
or des Umspannerliifteraggregates arbeiten mit voller Span-
z. Tst der Liifter des Umspannerliifteraggregates schadhaft, so
bei diesem die Biirsten herauszunehmen. Die Fahrt kann mit
inderter Geschwindigkeit fortgesetzi werden, DieOeltemperatur
in diesem Falle durch Beobachtung des Thermometers am Um-
nerdeckel von Zeit zu Zeit zu fiberwachen; Thibehstzuliissige
mperatur 95 % i iy
i Schadhaftwerden des Oelpumpenmotors ist dieser dureh




Oeffnen seiner Sicherung abzuschalten, die
selben Vorsicht wie beim Schadhaftwerden d
fortgesetzt werden,

Bei Schadhaftwerden der Luftpumpe ist zu
vorhandenen Druckluft die niichste Station zu
Jie Lokomotive auBer Betrieb zu nehmen, sofern
nicht wieder in Gang gesetzt werden kann.

Wird der Pumpenselbstschalter schadhaft, so
Tn diesem Falle ist der Hauptbehiilterdruck zu bes
Luftpumpe dementsprechend mit Hilfe des Han
dicnen.

Zu Punkt 3: Die Behebung des Schadens d
fiithrer kommt nur bei kleineren Stérungen in
wendige Herbeiholung einer Hilfslokomotive dar
such, eine Storung zu beheben. nicht verzogert

Die Eingriffe des Fiihrers beschrénken sich im
folgende Fille:

1. Auswechseln von Sicherungen: Dabei ist s
daB das Auswechseln erst geschehen darf, wenn d
vorher ausgeschaltet ist und wenn der Grund fiir d
heseitigt werden konnte. Sicherungen diirfen stets nur

gleicher Nennstromstiirke ersetzt werden.
B

-

entfallt

3. Auswechseln vou durchgebrannten Lampen.

Vor allen Untersuchungen und Arbeiten im M
grundsiitziich der Hauptschalter auszusehalten.
‘1."[' Lokomotive nebeu dem Fiihrer ein Begleiter, so
sich bei Storungen in den Maschinenraum zu bege
ter aber die Strecke zu beobachten. Befindet sich der

auf der Lokomotive. so ist in allen Fillen erst der Zug

zu bringen und dann erst an die Behebung der St

d) Behandlung der Lokomotive nach der
~Das Fiibrerbiigelventil wird von Stellung ,Biigel
l|.|..l' L“:m-llnu;.; ~Hauptschalter aus” auf .Biigel nieder” u1
die Stromahnehmer gesenkt sind, anf , AbsehluB® gest

; des mechanischen Teils der Lokomotive erfolgt die
n;tﬁfunl".wm ‘bei einer Dampflokomotive. Tm besonderen wird
merkt: :
as Niederschlagswasser ist aus den Luftbehiltern und den
Wasserabscheidern abzulassen. Der Oelabscheider ist von Zeit zu
Zeit zu entleeren.
s Hinterstellen im Lokomotivschuppen hat, besonders bei kal-
oder feuchter Witterung, nach Méglichkeit noeh im hetriebs-
en Zustande zu geschehen, um den Niederschlag von Feuch-
eit im Innern der Lokomotive zu verhiiten. Ist die Lokomotive
er sehr stark beansprucht worden, so sind nitigenfalls die
er noch einige Zeit im Betrieb zu halten. -
‘on allen withrend des Betriebes aufgetretenen Stérungen ist
ue und umgehende Meldung zu erstatten, gleichviel ob die
ng vom Fiihrer selbst behoben werden konute oder nicht,

¢} Regeln fiir die Bedienung der Fenster, Liiftungsgitter und deren

Verkleidungen bei Niederschligen
Grundsatz:

1. Alle Fensterffuungen so weit und so lange als miglich gediTet

halten. _ _

icht mehr MaBnahmen ergreifen als erforderlich,
Von der Wirksamkeit getroffener MaBnahmen sich itberzeugen.
Bei Regen, nassem und trockeuem Flockenschuee sind folgendse
aBnahmen der Reihe nach. jedoch nicht weiter als erforderlich.
1 ergreifen:

1. SchlieBen der Maschinenraumfenster. _

lappen in den Umspanner-Entliiftungskandlen auf ,.offen” -

stellen.
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3. Liifter von ,Sommer*- auf ,,Winter”-Schaltu
4. Nur bei Wolkenhruch m:t Seitensturm: Seh
tungsgitter durch Anbringen der V' erkleidu |

Von der zweiten MaBnahme an sind bei S
tive auf ungeschiitzten Bahnhdfen die Liifter :
falls erforderlich, ganz abzustellen. Bei lédng
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