DfETRICH HOCK, Ing. WOLFGANG HUNGER, Dipl.-Ing. GUNTER RUPPERT, Dresden

Erfahrungen mit den Triebfahrzeugen der Baureihe 250

im Bahnbetriebswerk Dresden

1. Einsatzbedingungen

Im Bahnbetriebswerk Dresden sind seit dem Jahre 1977 Se-
rientriebfahrzeuge der Baureihe 250 im Einsatz. Die Technolo-
gie sieht den Einsatz im Giiterzugdienst auf den Strecken
Dresden—Bad Schandau, Dresden—Karl-Marx-Stadt und Dres-
den—Engelsdorf vor. Im Reisezugdienst werden diese Trieb-
fahrzeuge auf der Strecke Dresden—Reichenbach eingesetzt.
Waihrend der Winterfahrplanabschnitte kommt die Bespan-
nung schwerer Ganzziige zur Kohleabfuhr aus den Bezirken
Halle und Leipzig hinzu.

Die betrieblichen Vorteile, die sich aus dem Einsatz der Trieb-
fahrzeugbaureihe 250 ergeben, zeigen folgende Beispiele:

Auf der Steilrampe Tharandt—Klingenberg—Colmnitz, Steigung
25 Promille, betrdgt die Hochstlast der Ziige 800 t, bei Bespan-
nung mit Triebfahrzeugen der Baureihe 242 nur 515t, oder
fiir die Kohleganzziige aus Richtung Leipzig kann das Vor-
spanntriebfahrzeug entfallen, das bei einer Hochstlast von
2700t erforderlich war.

Die Nutzung der elektrischen Widerstandsbremse der Bau-
reihe 250, besonders auf der Strecke Dresden—Reichenbach,
bringt weitere Vorteile hinsichtlich Materialdkonomie und ge-
ringen Unterhaltungsaufwand. So kénnen Ziige mit einer Last
bis 700t auf dem Abschnitt Klingenberg—Colmnitz—Tharandt
(Neigung 25 Promille, Streckenlinge 11 km) nur mit der elek-
trischen Widerstandsbremse des Triebfahrzeugs auf die vor-
geschriebene Geschwindigkeit von 60 km/h abgebremst wer-
den. Die Betriebserprobung des Baumusterfahrzeuges 250 003
auf der genannten Strecke erbrachte eine Laufleistung von
180000 km zwischen zwei Bremssohlenwechseln gegeniber
ungefihr 10000 km bei der Baureihe 242 unter gleichen Ein-
satzbedingungen.

Da die Serientriebfahrzeuge vorrangig zur Bespannung von
Giiterziigen auf der Strecke Dresden—Bad Schandau eingesetzt
werden, ist ein Bremssohlenwechsel zur Zeit nach etwa
80 000 km erforderlich.

2. UnregelmédBigkeiten

Die Analyse des Storgeschehens der BR 250 im ersten Halbjahr
1978 zeigt, daf 30 Prozent der eingetretenen trechnischen
Zuglaufstdrungen auf Fehler in der Bedienung des Triebfahr-
zeugs zuriickzufiihren sind; bei sachkundiger Handhabung des
Stérsuchplans wire die Weiterfahrt des Zuges ohne Ersatz-
triebfahrzeug moglich gewesen. .

So fithrte zum Beispiel das Abfallen aller Fahrmotorentrenn-
schiitze wahrend der Zugfahrt zu einer Zuglaufstérung, deren
Ursache nicht ein schadhaftes Bauelement war. Eine Druckdif-
ferenz in der Hauptluftleitung, hervorgerufen durch unter-
schiedliche Einstellungen der Druckregler beider Fiihrer-
bremsventile Dako BS 4, verursachte nach dem Fiihrerstands-
wechsel eine geringfiigige Uberladung der Bremse des Trieb-
fahrzeugs. Der vom mehrlésigen Steuerventil KE 1c aus-
gesteuerte Vorsteuerdruck schaltete iiber den Druckmefumfor-
mer kurzzeitig die elektrische Widerstandsbremse ein, was
zunichst nur zum Aufldésen des Fahrschaltung und somit zum
Abfallen der Fahrmotortrennschiitze fiihrte.

In einem anderen Fall lief§ sich der Stromabnehmer 1 wegen
Abschmelzen der Sicherung 3/44/1 nicht heben. Der Triebfahr-
zeugfithrer versuchte mit dem Stromabnehmer 2 die Fahrt
fortzusetzen, was ebenfalls nicht gelang. In Unkenntnis der
Tatsache, dafi die Ansteuerung beider Stromabnehmer ein iiber
die Sicherung fiir den Stromabnehmer 1 gefiihrtes Signal
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Up sTR voraussetzt, wurde ein grofierer Schaden vermutet und
ein Ersatztriebfahrzeug angefordert.

An diesen Beispielen wird deutlich, da§ die Triebfahrzeugfih-
rer Zusammenhdnge umfassender als bisher beachten miissen,
da eine Vielzahl von Verkniipfungen und Abhéngigkeiten in
der Steuerung des Triebfahrzeugs realisiert wurden.

Durch Maingel, die zum Zeitpunkt der Triebfahrzeugwart-
behandlung bereits vorhanden waren, aber nicht erkannt wur-
den, traten 25 Prozent aller technischen Zuglaufstorungen im
ersten Halbjahr 1978 ein. Lose Schraubverbindungen an den
Spulenanschliissen und Hilfskontakten zum Beispiel waren
Ursachen fiir Ausfille der Schiitze ,Hauptkompressor” und
.Kondensatorumschaltung”. Aus den vorliegenden Ergebnissen
konnten zwei vorrangig zu losende Aufgaben abgeleitet wer-
den: '

— Verbesserung der Ausbildung und Gewdhrleistung einer
kontinujerlichen Weiterbildung der Triebfahrzeugfihrer, um
Bedienungsfehler als Ursachen fir StSrungen auszuschliefen
und bei minimalem Zeitaufwand vorhandene Notschaltungen
und Redundanzen umfassend zu nutzen.

— Entwicklung einer optimalen, auf mdgliche Stérungsursa-
chen gerichteten stationdren Priifung der Triebfahrzeuge vor
dem Einsatz, um technische Maingel friihzeitig zu erkennen
und zu beseitigen.

3. Qualifizierung der Trieb{ahrzeugﬁihrer

Zur sachgemifien Bedienung, Wartung und Pflege der neuen
Baureihe miissen die Triebfahrzeugfiithrer ein umfangreiches
Fachwissen erwerben, es stindig festigen und erweitern. Die
Wissensvermittlung erfolgt wahrend eines Lehrgangs L-Tfe-
250 und der sich daran anschliefenden praktischen Ausbil-
dung. Um die zur Verfiigung stehende Zeit fiir die Aneignung
der notwendigen Kenntnisse unid Fertigkeiten optimal zu nut-
zen, ist eine sinnvolle Abstimmung der theoretischen mit der
praktischen Ausbildung erforderlich.

Der vom Triebfahrzeuglehrfiihrer zu vermittelnde Stoff wurde
in einem Lehrprogramm zusammengestellt. Der Lehrstoff um-
fafit 16 Themen, der entsprechend der Dienstplangestaltung in
20 Dienstschichten zu behandeln ist. Auf einem Vordruck be-
stitigt der Triebfahrzeuglehrfiihrer das jeweils behandelte
Thema des Lehrplans. UnregelmiBigkeiten, wie Wechsel ‘der
Triebfahrzeuglehrfithrer und Unterbrechung der Lehrfahrten,
bleiben damit ohne Einfluf auf den Umfang des vermittelten
Lehrstoffs.

Die stindige Weiterbildung der Triebfahrzeugfiihrer erfolgt
im Fachunterricht, der wdchentlich einmal stattfindet. Die
Themen wechseln jeden Monat und sind in einem Jahresplan
festgelegt.

Eine einfache, ibersichtliche Darstellung wesentlicher Zusam-
menhinge der neuartigen und komplizierten Technik des
Triebfahrzeugs innerhalb der Leistungs- und Informationselek-
tronik erfordert auf den Triebfahrzeugfiihrer abgestimmte Un-
terrichtsmittel. Aus der vom Hersteller KLEW gelieferten Do-
kumentation wurden Blockschaltbilder entwickelt, die nur sol-
che Details der Ausriistung und Steuerung enthalten, die zum
Verstindnis der Zusammenhinge notwendig sind. Jeder Trieb-
fahrzeugfithrer erhilt zu Ausbildungsbeginn einen Satz dieser
Blockschaltbilder, welche von ihm im Lehrgang, wahrend der
praktischen Ausbildung und im Fachunterricht nach eigenem
Ermessen ergidnzt werden. Als Beispiel ist in Bild1 das
Blockschaltbild der Stromversorgung fiir die Informationselek-
tronik dargestellt.
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Bild1 Schema der Str gung Elektronik

4. Triebfahrzeugwartung

Auf der Grundlage der DV 938 Th'2, Anhangl und der ,Ar-
beitsanweisung zur Durchfiihrung der Pflege- und Wartungs-
arbeiten an V- und E-Triebfahrzeugen” wurde eine Richtlinie
fiir die Triebfahrzeugwartung der Baureihe 250 erarbeitet. Be-
sondere Beachtung fanden dabei jene Bauelemente und Funk-
tidnsgruppen, die aus der Analyse der Zuglaufstérungen hau-
fig als Ursache fiir Ausfille hervorgingen.

Wahrend der Einsatzfihigkeitsuntersuchung sind Kontrollmes-
sungen vorgesehen, die dem Triebfahrzeugwart Auskunft iiber
die ordnungsgemifie Funktion der entsprechenden Baugruppe
geben. So sind zum Beispiel die Versorgungsspannungen der
Informationselektronik zu erfassen und mit den Sollwerten zu
vergleichen, da hiervon wesentlich das betriebssichere Arbei-
ten der Triebfahrzeugsteuerung abhéingig ist.

Die Messung der Summe der Stromaufnahme aller Schranklif-
ter in den Schwenkrahmen 1 und 2 136t Riickschliisse auf die
Verhdltnisse der Schrankbeliiftung zu. Dies ist notwendig, da
in der zuriickliegenden Zeit durch ungeniigende Kiihlung der
Halbleiterbauelemente in der Informationselektronik Stdrun-
gen auftraten.

Den Abschluff aller Arbeiten bildet eine Funktionsprobe des
Triebfahrzeugs unter der Fahrleitung.

Zur Richtlinie fiir die Triebfahrzeugwartung der Baureihe 250
gehdren folgende Teile:

— Auszufilhrende Arbeiten bei der Einsatzfihigkeitsunter-
suchung, getrennt nach Aufgaben des Triebfahrzeugwarts und
des Triebfahirzeugwarthelfers

— Anweisung fiir die Bremspriifung

— Zusammenstellung der Arbeitsmittel fiir die Wartbehand-
lung

~ Technologie der Triebfahrzeugwartung fiir das Bahnbe-
triebswerk Dresden.

Das nach der genannten Arbeitsanweisung vorgegebene Zeit-
normativ von 140 Minuten wurde eingehalten.

5. Triebfahrzeugunterhaltung

Zur ordnungsgemifien Unterhaltung der neuen und kom-
plizierten Technik, besonders der elektronischen Baugruppen,
waren auch in den Werkstitten entsprechende Voraussetzun-
gen zu schaffen. Die Ausbildung der Aufsichtskrifte und
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Handwerker erfolgte gemeinsam mit dem Triebfahrzeugperso-
nal in den Lehrgingen L-Tfe-250. Einige befdhigte Elektriker
haben sich unter Anleitung eines fiir das Fachgebiet Elektro-
nik eingesetzten Technologen umfassend mit den Einrichtun-
gen der Informations- und Leistungselektronik dieses Trieb-
fahrzeugs vertraut gemacht. Besonders vorteilhaft waren dabei
die enge Zusammenarbeit mit dem Kundendienst des Herstel-
lers und die Erfahrungen aus der Unterhaltung des Baumuster-
Triebfahrzeugs 250 003.

Es wurde eine spezielle Werkstatt zur Priifung und Aufarbei-
tung elektronischer Baugruppen eingerichtet und mit den er-
forderlichen Arbeitsmitteln versehen.

Ein Faktor, der wesentlich das Auffinden von Fehlerursachen
beschleunigt, ist die Zusammenarbeit zwischen Werkstatt- und
Triebfahrzeugpersonal. Die Eintragungen in den Reparatur-
blichern miissen méglichst genau und umfassend das Scha-
densbild charakterisieren. Dabei sind auch alle &auBeren,
scheinbar nebensédchlichen Umstinde, wie Gerdusche, Geriiche
0. a. aufzufithren, um Anhaltspunkte fiir die mdgliche St3-
rungsursache zu geben. Dies ist um so wichtiger, da Fehler in
der elektronischen Steuerung oft nur zeitweise auftreten und
ihre Reproduktion oft mit grofem Aufwand, manchmal iiber-
haupt nicht, méglich ist. Zur Zusammenarbeit gehdrt auch die
Information an das Triebfahrzeugpersonal iiber den Werkstatt-
befund der jeweiligen Stérung.

Erforderliche Funktionsproben werden von einem ausgewdhl-
ten Beschéftigtenkreis ausgefihrt, dem nach entsprechender
Ausbildung die Genehmigung fiir das Schalten und Priifen der
Triebfahrzeugreihe 250 mit Fahrleitungsspannung erteilt ist.

6. Schlutjbémerkungeu

Die vorstehend erlduterten Aktivititen im Bahnbetriebswerk
Dresden haben zum Ziel, die stSrungsfreie Laufleistung der
Triebfahrzeuge Baureihe 250 zu erhéhen, die Riumung der
Strecke bei Schiden am Triebfahrzeug zu beschleunigen und
die Aufenthaltszeiten in der Werkstatt, bei hoher Qualitit der
Reparatur, zu verkiirzen. Gegenwirtig wird daran gearbeitet,
die Technologie fiir die Triebfahrzeugwartung einzufiihren
und die guten Erfahrungen des Bahnbetriebswerks Dresden
auf die Dienststellen in Karl-Marx-Stadt und Reichenbach zu
iibertragen.
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