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Lediglich die Konstruktionsarbeiten an den
Drehgestelien fir den Einbau von Schie-
nenbremsen und Sandstreusrn wurden der
Waggonfabrik Linke-Hofmann-Busch iber-
tragen; gleiches gitt auch fiir die Anderun-
gen der Software in den Mikrorechnern der
Wagensteuergerate und der Bremssteue-
rung; diese Arbeiten fihrten die Herstel-
lerfirmen GEC-Alsthom Transportation
Projects Ltd in Manchester bzw. Davies &
Metcalfe in Stockport aus.

Da die Schienenfahrzeug-Hauptwerkstatt
ein Leistungslohnsystem {Akkord) anwen:
det, war auch die Arbeitsvorbereitung von
Anfang an mit der Arbeitsplanung und
spiter auch mit den notwendigen Zeitauf-
nahmen befaft.

Als erste MaBnahme der Umbauaktion
wurden Wagenkasten und Drehgestelle
getrennt, anschlieBend wurden die Gera-
te einschlieBlich der Verkabelung ausge-
baut. Lediglich die Starkstromverkabelung
im Untergesteli blieb erhalien.

Bild 8: Der erste
Wagen in der
Woerkstatt beim
Umbau (Foto:
Ahlbrecht).

Stromabnehmer tlntl
Dachausriistung

Da die Wagen in London mit Seitenstrom-
abnehmer verkehrten, war in Essen der
Umbau auf Dachstromabnehmer notwen-
dig. Dieser erhielt seinen Platz auf dem
Wagenteil 1 in der Nahe des Gelenks. Hier-
hin kam auch der Sicherungskasten mit den
Sicherungen fir den Hauptstromkreis und
den Hilfsbetriebsstromkreis sowie der
Uberspannungsableiter. Wie bei allen Es-
sener Stadtbahn- und StraBenbahnwagen
der neuesten Lieferungen ist-der gleiche
Stromabnehmer mit seinem elektromoto-
rischen Antrieb auf einem gemeinsamen
Rahmen zu einem Kompaktgerdt zusam-
mengebaut.

Antriebs- und Bremsausriistung

Ein wesentliches Entwicklungsziel bestand
darin, die Fahr- und Bremsdynamik sowsit

" wie méglich an die des Stadtbahnwagens
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Tabelle 2: (bersicht iiber die Bremsfunktionen.

B anzugleichen, um die bestehenden Fahr-
zeiten einzuhalten und dem Fahrer ein
weitgehend gleiches Fahrzeugverhalten
und gine gleiche Bedienung anzubieten.

Um diese Vorgaben zu erreichen, wurden
durch Softwarednderungen gréSere Anfahr-
zugkréfte, ein hdherliegender Umschalt-
punkt zur Feldschwichung, eine stérkere
Feldschwachung, eine raschere Reaktion
der Druckluftbremse bewirkt; auBerdem
verbessert der Sandstreuer die Reibungs-
beiwerte sowie die Schienenbremse die
Gefahrenbremsverzdgerung.

Eine Ubersicht liber die Bremsfunktionen
gibt Tabelle 2.

Fahrerraum

Zunichst schien der Einbau eines Fahrer-
raumes an einem Wagenende betrieblich
ausreichend und wirtschaftlich vorteilhaft
zu sein. Bald erkannte man aber die be-
trieblichen Einengungen und beschloB,
jeden Wagen mit zwei Fahrerrdumen aus-
zurtsten. Auch hier sollte die Bedienung
und Ausstattung moglichst gleich der im
Stadibahnwagen B sein. Daher erhielt die
Armaturentafel die nahezu gleiche Anord-
nung und Ausstatiung, jedoch durch An-
requngen aus dem Kreis der Fahrer hin-
sichtlich Erkennbarkeit und Blendschutz
optimiert. Der Fahrschalter mit Sollwertge-
ber und Wagenabschalter entspricht dem
des M-Wagens.

Umfangreiche Studien und Versuche an
einem Holzmodell fihrten zur endglltigen
Lésung des gerdumigen Fahrerraumes
(Bild 9), der eine kriftige Heizungs- und
Loftungsanlage und einen kornfortablen
Fahrersitz enthéit und mit ferngesteuerten
AuBenspiegeln versehen ist. Schwierig war
auch die Optirnierung der beiden Scheiben-
wischer. Die Fahrerraumrlickwand ist groB-
fidchig verglast, um einen Ausblick nach
vorn und einen Durchblick durch den Zug
zu ermiglichen. Unterhalb der Scheibe an
der Rickwand zum Fahrgastraum befindet
sich ein Gerdte- und Klemmenkasten.

Tirantomatlik

Eine besonders umfangreiche Entwicklung

war erforderlich, um die Tlren mit der er-

forderlichen Tilrautomatik auszuriisten.
_Anfangliche Versuche, die elektro-pneuma-
ische Steuefuing beizubehaiten, fithrten zu

einer (beraus komplizierten Anlage mit
 zahlreichen Ventilen. Als Ersatz bot sich

. eine serienmaBige Tirsteuerung mit zuge-

- harigem Elektroantrieb an, die den Umbau
. sehr vereinfachte. Zur Uberwachung des
“ Tarraumes und des TirschlieBvorganges

-dienen Lichttaster von oben, eine Licht-
_schranke waagerecht unten sowie elekiri-
sche . Kontaktleisten in.den TOrgummis.

e

““ AuBerdem begrenzt eine Motorstromiiber-
* wachung die Einklemmkrafte an den

Haupt- und MebenschlieBkanten.
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reitstellung der Druckluft ein Rotationskom-
pressor eingebaut.

Alle Gerate und der Bremswiderstand sind
unter dem Wagenboden eingebaut. Die
Warmeabfuhr erfolgt durch einen Liifter.

Sonstiges

An beiden Wagenenden befindet sich eine
selbsttétige Mittelpufferkuppiung mit oben-
liegendem Kabelkupplungskopf und Mit-
tenricksteliung durch Rilckzugfedem. -« -

Das Design der Fahrzeuge ist sehr anspre-
chend. Die Farbgebung in Anlehnung an die
britische Flagge in den Farben Blau, Rot
und Weill betont die rot gehaltenen Tiiren.
Ein umlaufender Alluminiumrahmen faft die
eingeklebte Panoramascheibe der teicht
zurlickspringenden Frontpartie mit der
Scheinwerfer-/SchluBiichtkombination zu-
sammen und verleiht dem Fahrzeug einen
sdynamischen® Eindruck.

Uberfiihrung nach Essen

Erfreulicherweise stehen heute Spezial-
StraBentransporter zur Verfligung, die mit
Schienen versehen sind und einen 28 m
langen Stadtbahnwagen ungeteilt aufneh-
men kdnnen; dieser kann vor allem ohne
den Einsatz von Hebegeriten {iber eine
Auffahrrampe auf- und abgeladen werden.
So war es méglich, den Transport im Roll-
on/Roll-off-Verfahren ausflihren zu lassen.
Nach dem Aufladen im Betriebshof Pop-
lar der Docklands-Bahn filihrte die Route
zum Hafen Dartford, von dort mit einer
Giiterfdhre nach Zeebriigge in Belgien und
darn durch Belgien und die Niederlande
nach Essen, wo der erste Wagen am 19.
November 1991 in friher Morgenstunde in
unserer Hauptwerkstatt Schweriner Stra-
Be abgeladen wurde (Bild 7).

Wir hatten die Docklands-Bahn gebeten’”

uns den Wagen 11 als ersten zu schicken.
Dieser Wagen hatte 1987 noch vor der Er-

o6ffnung des Betriebes in London an einer
Stadtbahn-Vorfiihrung in Manchester teil-
genommen und war dort - mit einem Dach-
stromabnehmer versehen - unter einer
Oberleitung auch gefahren. So planten wir,
sogleich nach dem Abladen den vorberei-
teten Dachstromabnehmer aufsetzen zu
kdnnen und dann alsbald mit eigener Kraft
fahren zu konnen. Leider waren aber die
Kensolen auf dem Dach in London wieder
entfernt worden, so daB es bis zur ersten
Testfahrt etwas l&nger dauerte. Als eigent-
lichen Testwagen nahmen wir dann den
Wagen 03, der am 29. November 1991 in
Essen eintraf. Daflir kam der Wagen 11 als
erster in die Werkstatt zum Umbau, denn
wir wollert mit ihm ~ wie seinerzeit in Lon-
don 1987 - die Einweihungsfahrt vorneh-
men.

Der Vollstandigkeit halber sei erwéhnt, daB
die weitere Anlieferung bisher die Wagen
06 {am 17. Juli 92), 08 {am 24. Dezember
93) und 02 (am 14. Januar 94) umfafite. Die
Ubrigen sechs Wagen sind zur Zeit noch
bei der DLR in London im Einsatz.

Anpassungsarbeiten in
Essen

Aligemeines
Nach der ersten, besonders wichtigen

Untersuchung der FEinsatzfahigkeit der

Docklands-Wagen hinsichtlich des Licht-
raumprofils und der Hillkurven - die ein
positives Ergebnis erbrachte — ging es an
die Festlegung der erforderlichen Umbau-
arbeiten, die Abschétzung ihrer Kosten und
die Aufstellung einer Wirtschaftlichkeitsbe-
rechnung. Nachdem diese ein positives
Ergebnis brachte (gegeniiber einer Neube-
schaffung wird rund die Hiilfte der Beschaf-
fungskosten eingespart), wurde der Kauf-
vertrag abgeschlossen und die technische
Vorbereitung der Urhbauarbeiten begon-
nen. Sehr frithzeitig wurde auch die grund-
sétzliche Zustimmung der Technischen
Aufsichtsbehdrde eingeholt.

Da die gesamten Planungen, die Arbeits-
vorbereitung, die Materialbeschaffung so-
wie die eigentlichen Umbauarbeiten von
der eigenen Werkstatt ausgefithrt werden
soliten {Bild 8), waren Verbesserungen in
der technischen Ausstattung des Techni-
schen Biiros erforderlich (hier wurden die
beiden Arbeitspldtze mit CAD-Systemen
ausgestattet). AuBerdem war-auch eine
personetle Verstirkung der Werkstatt not-
wendig (es wurden im Vorgriff auf kiinfti-
ge Abginge einige Schlosser und Elektri-
ker eingestellt bzw. aus der eigenen Aus-
bildung libernommen).

<

Bild 7: Abladen des ersten Wagens in Essen
(Foto: Mietz).
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Der Stadthahnwagen P86
LDockiands” in Essen

Die Dockiands-Stadthahn in

London

Am 31. August 1987 ging die neugeschaf-
fene Stadtbahn im ehemaligen Londoner
Hafengebiet, den ,Docklands”, in Betrieb.
Auf einern Streckennetz von 12 km Lan-
ge mit drei Streckenésten und 16 Statio-
nen kamen elf Gelenktriebwgen zum Ein-
satz. Der Bau der gesamten Bahn sin-
schlieBlich des Betriebshofes, aller Neben-
leistungen fiir Beratung und der Fahrzeug-
beschaffung kostete 77 Millionen Pfund,
eine vergleichsweise bescheidens Summe
i, 2]
Die elf Stadtbahnwagen waren von den
Firmen Linke-Hofmann-Busch (LHB} in
Salzgiiter (wagenbaulicher Teil) und Gene-
_ral Electric Company (GEC) in Manchester

- [3]. Die Elektromontage erfolgte in Salzgit-
ter durch die Siemens-AG, ausgeliefert
wurde 1986. Die Fahrzeuge reisten - in
Halbwagen zerlegt — auf dem Seeweg von
Hamburg nach Kirigs Lynn. Sie wurden auf
der ,Docklands Light Railway“, damals eine
Tochtergesellschaft der Londoner Ver-
kehrsbetriebe ,London Regional Trans-
-~ port, im neuen Betriebshof Poplar statio-
niert und erhielten deshalb die Typenbe-
zeichnung ,,P86°. lhr besonderes Merkmat
bestand darin, daB sie zwar mit einem
Zugbegleiter besetzt sind, der die Tiren
bedient und Fahrgastservice leistet, daB
aber das eigentliche Fahren der Zilge voll-
automatisch mit Hilfe ven Linienzugbeein-
flussung und Zentralcomputer erfolgt [5].
Demzufelge ist kein Fahrerraum vorhanden.
FUr die Fahrgiste bietet sich eine hervor-
ragende Sicht auf die Strecke und das
durchfahrene Gebiet.

Light Railway durch die Konigin von Eng-
land fand am 30. Juli 1987 statt. Der Er-

anur‘gswagen trug die Nummer 11. Der
planm

edingt durch die seinerzeit in der Londo~
her City herrschende Knappheit an Bro-

{elektrische Austiistung) hergestellt worden -

Diew.-felerhche ‘Ersfinun der. Docklands"‘

rdumen zu erschwinglichen Preisen steiger-
te sich die Neubautitigkeit im ehemaligen
Hafengebiet, den ,Docklands®, in kilrzester
Zeit in unglaubliche Dimensionen. Man fand
sich auf Europas gréBter Baustelle wieder
6. 71.

Fir die neue Stadtbahn bedeutete dies,
daB sich der Fahrgastzustrom alsbald so
verstirkte, daB Erweiterungen der Strek-
ken- und Fahrzeugkapazitat unumgénglich
wurden. in aller Eile startete ein Ausbau-
programm, das auch die Nachbeschaffung
weiterer zehn Fahrzeuge einschlofi, die
1989 als Serie ,,P89" weitgehend baugleich
zur ersten Serie eintrafen. Bald fraten auch
weitere rund 9 km umfassende Strecken-
abschnitte hinzu, die inzwischen fertigge-
stelit sind. Derzeit steht eine nochmalige
Streckenerweiterung kurz vor der endgul-
tigen Entscheidung. «: =

Da man erkannte, daB die anfangllche
Sparsamkeit angesichts des raschen -

Wachstums der Docklands-Nutzung mehr
Nachteile als Vorteile mit sich brachte,
schaltete man auf groBziigige Expansion
um und bestelite efhen-véllig neuen Wa-
genpark von 70 Fahrzeugen einer belgi-
schen Waggonfabrik. Gieichzeitig errich-
tete man auch einen neuen Betriebshof in
Beckton, so daB die neue Fahrzeuggene-
ration die Bezeichnung ,B90" bzw!. ,B92¢
erhielt [9].

Fir die aliererste Fahrzeugserie bedeute-
te dies, daB ihre Einsatzméglichkeit be-
grenzt war, und zwar rdumlich auf oberir-
dische Strecken, zeitlich bis zur Fertigstel-
lung des ebenfalls erneuerten Zugautoma-
fisierungssystems, betrieblich auf den Ein-
satz als Einzelwagen. So drangen im Frih-
jahr 1991 die ersten Meldungen auf den

~ Kontinent, daB diese Fahrzeuge vielleicht .
* abgestellt, vielleicht verkauft werden soll- -

ten.

Das Essener U-Bahnnetz und
seine Aushauplane

Die drei Essener U-Bahntinien U 11, U 17 -

und U 18 bilden zur Zeit ein von der In-

1+ {, nenstadt ausgehendes Normalspurnetz von..:

rund 15 km L#inge:

.0 U 11 Berliner Platz — Grugastadion,

[0 U 17 Universitdt — Margarethenhdhe,

O U 18 Berliner Platz - Wickenburg
(~ Mitlheim Hbf.).

Wahrend die Linien U 11 und U 17 alle zehn
Minuten verkehren, ist auf der Linie U 18
der Zehn-Minuten-Grundtakt auf Essener
Gebiet in den Hauptverkehrszeiten auf finf
Minuten verdichtet, Bei groBen Messen und
anderen Sonderveranstaltungen im Gruga-
Bereich fahren die Ziige der Linie U 11 in
Zweifach- bzw. Dreifachtraktion.

Der Fahrzeugbestand umfaBt derzeit 24
Stadtbahnwagen Typ B 80 C; hinzu kom-
men sieben Stadtbahnwagen B 80 S der
Betriebe der Stadt M{lheim an der Ruhr
far den Einsatz auf der Gemeinschaftslinie
U 18. Diese Fahrzeuge werden in den
Werkstitten der Essener Verkehrs-AG
aufgrund eines Kooperationsvertrages
mitbetreut.

Zur Zeit lduft der Weiterbau der U-Bahn in
Richtung Altenessen. Ausgehend vom U-
Bahnhof Universitét wird sich dieser neue
Tunnel der Nordstrecke Gber rund 5 km bis
zur Rampe Neuessen ersirecken. Die Fer-
tigstellung wird gegen Ende dieses Jahr-
zehnts erwartet, eine Teilinbetriebnahme
bis zum U-Bahnhof Bauminghausstrae
schon einige Jahre friiher,

An der Planung zur Verlangerung der Li-
nie U 17 um rund 3 km von der Margare-
thenhéhe bis zur Hatzper Strae/Karstadt-
Hauptverwaltung in Bredeney wird zur Zeit
gearbeitet.

= Auch in Millheim befindet sich die Tunnel--. -

veridngerung von Milheim Hbf. bis SchioB
Broich fiir die Linie U 18 im Bau.

Kiinftiger Fahrzeughedart. .

Fiir die vorgenannten Streckenerweiterun-
gen muB auch der Fahrzeugpark erweitert
werden. Filr das heute gliltige Betriebskon-
zept, bei dem der Altenessener Tunnet
nach dem Vorbild der S{idstrecke von der
StraBenbahn mitbenutzt werden sol, sind
elf Fahrzeuge erforderlich.

Beschaffungsverfahren

Bereits 1990 ergingen entsprechende An-
fragen an die Industrie. Angefragt wurde
der Stadtbahnwagen B 80 bei allen Her-
stellem in Europa, die bis dahin diesen oder
dhnliche Stadtbahnwagen geliefert hatten.

AuBer in Deutschland waren dies Waggon-
" fabriken in Belgien, Frankreich, Halien und

in der Schweiz. Damit war sozusagen die
heute vorgeschriebene, europaweite Aus-
schreibung vorweggenommen. Das Ergeb-
nis war enttduschend. Es gingen nur zwei
Angebote aus Belgien und Deutschiand ein.

Die Preise variierten zwar je nach angebo-

tener Stiickzahlvariante und nach der Art
der elektrischen Ausriistung, lagen aber mit
rund vier Millionen DM weit oberhalb der

Erwartungen. Es’bestatigte sich wieder

einmal, daB die Beschaffung einer derart
kleinen Stiickzahl von Schienenfahrzeugen
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niemals zu vertretbaren Preisen filhren
kann. Leider lieB sich auch trotz eifriger
Umschau keine geeignete Kombination mit
Fahrzeugen dieser Bauart bei anderen
Verkehrsbetrieben in Form eines Gemein-
schaftsauftrages finden. Der individualis-
mus ist bei den Schienenfahrzeugen heu-
te einfach nicht zu Gberwinden.

Die Zeit der politischen Wende wurde noch
zu zwel Studienreisen in die ostlichen
Regionen genutzt. Die seinerzeit stlickzahl-
maBig weltweit fihrende StraBenbahnwa-
genfabrik in Prag konnte den geeigneten
Woagentyp nicht anbieten, auch bestanden
grundsatziiche Zweifel an dem damaligen
Qualitatsstandard der Fertigung. Die Kon-
takte nach Bautzen verliefen zungchst er-
mutigend, fithrten dann aber doch zu kei-
nem konkreten Ergebnis. Allerdings haben
sie mitgeholfen, den Weg zu nachfcigen-
den Kooperationen und Bestellungen an-
derer Verkehrsunternehmen einzuleiten.

Warum nicht
Gebrauchtfahrzeuge?

In dieser Situation tauchte der Gedanke
auf, nach Gebrauchtfahrzeugen Ausschau
zu halten. Dies schien angesichis der oben
bereits erwahnten Meldungen aus England
nicht ganz aussichislos.

So wurde der Kontakt zur Docklands Light
Railway aufgenommen und in mehreren
Besuchen vertieft. Es erging ein Angebaot,
und am 25. Cktober 1991 unterzeichneten
die Vorstandsmitglieder der Essener Ver-
kehrs-AG und die ,Manager der London
Regional Transport den Kaufvertrag in
London.

Bereits am 18. November 1991 traf der
erste Wagen, auf einem niederléandischen
Strafientransporter mit einem Roll-on/Roll-
off-Schiff von Dartford in England nach
Zeebrugge in Belgien transportiert, in Es-
sen ein. Es war der Wagen mit der Num-
mer 11 (Bild 7).

Voraufgegangen war die technische KI&-
rung der Einsatzfahigkeit auf dem Essener
Netz und die Durchflhrbarkeit der erfor-
derlichen Anpassungsarbeiten in eigener
Werkstatt.

Kurze Beschreibung der
Fahrzeuge

Hauptabmessungen :
Die Hauptabmessungen entsprechen mit
28 m LAange, 2,65 m Breite, 10 m Drehge-
stellmittenabstand, 2,1 m Achsstand im
Drehgestell, FuBbodenhdhe 1,025 m wei-
testgehend denen des bisher auf den Es-
sener U-Bahnlinien eingesetzten Stadt-
bahnwagens B (Bild 1). Lediglich der
Wagenkopf ist weniger eingezogen als
beim Stadtbahnwagen B. Trotzdem beste-
hen fir die Linien U 11 und U 18 keine
Einsatzbeschréinkungen. Lediglich auf dem
oberirdischen Abschnitt der Linie U 17, wo
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Bild 1: Typenbild des Stadtbahnwagens P86 fiir Essen (Zeichnung: EVAG).

aber auch aus anderen Griinden (z.B. keine
Hochbahnsteige, zu geringer Halbmesser
der Wendeschleife Margarethenhohe) die
Docklands-Wagen nicht verkehren kénnen,
ist kein Einsatz moglich.

Ein Vergleich der wichtigsten Fahrzeugda-
ten mit denen des Stadtbahnwagens B ist
aus Tabelle 1 zu entnehmen.

Wagenhaulicher Teil -

Die Wagenkésten sind in bewzhrter Stahl-
leichtbauweise ausgefiihrt. Ein hochwerti-
ger Korrosionsschuiz sichert eine lange
Lebensdauer. Die Fahrzeugenden sind als
HKnautschzonen”. ausgebildet und entspre-
chen damit auch bereits den heutigen
Anforderungen an den StraBenverkehr und
den Rammschutz.

Die Innenausstattung mit ihren Kunststoff-
Verkleidungen an den Seitenwénden und
im Gelenk sowie die Schaiensitze mit diin-
ner Polsterauflage und Bezug aus echtem
englischen Wollpliisch erfillen die Anspri-
che an Dasign, Fahrgastkomfort, Brand-
schutz und Reinigungsmdglichkeit. Flr
Kinderwagen sowie fiir Behinderte in Roll-
stithlen sind Stellpldtze neben den mittle-
ren Tidren vorhanden. .

Die vier Taren auf jeder Wagenseite sind
gleichméBig Ober die Wagenlédnge;verteilt.
Die lichte Offnungsweite betrigt rund 1300
mm. Die Tilrbauart — Innenschwenktiiren
- entspricht im Prinzip der von den Stan-.

dard-Linienbussen her bekannten Ausfith- . |
rung (Bild 2). Trotz des Nachtéils, daB sie -
beim Offnen nach innen In den Bereich der "~ =

Stehplétze hineinschwenken, haben wir uns

entschlossen, sie belzubehalten. Die ein- ..
fache Funktionsweise und die blindige .-

Einpassung in die AuBenhaut im geschios-
senen Zustand sind auf jeden Fall vorteil-
haft gegeniiber anderen Tlrbauarten.

Am Wagenende ist jeweils ein verschiiel3-
bares Hilfsfahrpult eingebaut, da bekannt-
lich in London vollautomatisch gefahren
wird und der an Bord befindliche Zugbe-
gleiter (train captain) hauptsichlich die
Tiiren diberwacht und bedient.

Die Triebdrehgestelle bestehen aus einem
H-férmigen Rahmen in geschweiBter Hohi-
tragerbauweise. Der Wagenkasten stiitzt
sich mit dem Rollkranztrager Uiber Luftfe-
dern und Gummischicht-Zusatzfedern auf
dem Drehgestelirahmen ab. Die Wagenan-
lenkung erfolgt Gber Langslenker. Die ver-
tikalen und horizontalen Wagenbewegun-
gen werden mit hydraulischen Schwin-
gungsdémpfern bedampft (Bild 3).

Der Antrieb besteht aus dem Jingsliegen-
den Motor-Getriebeblock zum Antrieb der
beiden Achsen; er ist am Drehgestellrah-
men elastisch aufgehéingt und (ber Gum-
mi-Gelenk-Kardankupplungen mit den
Radséatzen verbunden. Die Primarfederung
besteht aus Gummirolifedern, die hdhen-

Bild 2: Prinzip der Innenschwenktiir {Zeich-
nung: GEC).
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zum Vergleich: B 80 C

London P 86
Serie 5201 - 11 Serie 5141 - 45
Bauart zweiteiliger zweitsiliger
Gelenktriebwagen Gelenktriebwagen
Achsanordnung B 2 B B’ 2' B
Linge {iber Blech 28.000 mm 26.850 mm
Breite 2.650 mm 2.650 mm
Hohe 3.400 mm 3.365 mm
Leergewicht 39.000 kg 38.000 kg
Drehgestelimittelabstand 10.000 mm 10.000 mm ¢
Achsstand im Drehgestel 2.100 mm 2.100 rmm
Raddurchmesser neu/abg. 740/660 mm 740/660 mm
Mindestkurvenradius 40.000 mm 25.000 mm
Fullbodenhéhe 1.025 mm 1.000 mm
Tiiren 4 Doppeltiiren je Seite 4 Doppeitiiren je Seite
Sitzptitze 70 76
Stehptitze (4 Pi. je m?) 97 96
Fahrleitungsspannung _750V. 750V
Motorleistung 2x235kw 2x 235 kw
max. Anfahrstrom 700 A 700 A
Gleichstromsteller GTO, 2 x 264 Hz 250 Hz
Héachstgeschwindigkeit 80 km/h 80 km/h

Tabelle 1: Daten und Hauptabmessungen.

.. yersetzt angeordnet sind und gle:chzemg
"die Fithrung der Radsitze {ilbemehmen
{Bild 4),

Die Radsétze sind gummigefedert als Ein-
ringréder ausgefihrt und weisen ein eisen-
bahnmiBiges Radreifenprofil auf, das na-
hezu dern VerschleiBprofil Il, Form B nach
EBO und UIC S 1004 entspricht (Bild 5).

Die pneumatisch betétigte Scheibenbremse
besteht aus Bremszylinder, Bremszange
und aufgesatteltem Federspeicher als Fest-
stellbremse. An den Radsatzlagern sind
Drehzahlgeber und Erdungskontakte, am
Drehgestellrahmen Halterungen fiir die
Zugbeeinflussungsgeréte angebaut.

Das Laufdrehgestell tragt und flihrt das
Gelenk Ober einen Doppelrollendrehkranz.

BOQIE FRAM

RUNIER 'GLOUTH' BPRINGY

WHEEL

Bild 4: Radsatzfiihrung und -federung mit
Gummi-Rollbalgfedern (Zeichnung: LHB),

Der konstruktive Aufbau entspricht weitge-
hend dem der Triebdrehgestelle. Jede

_ Bild 3: Triebdreh-

i . gestell nach dem
"% Abheben des -
"~ Wagenkastens

{Foto: Ahlbrecht).

Radsatzwelle trigt eine Bremsscheibe; das
Bremsgerdt besitzt hier jedoch keine Fe-
derspeichersinheit.

Elektrische Ausriistung

Die Antriebsanlage umfaBt die beiden:

Gleichstrom-Reihenschlumotoren mit ei-
ner Stundenieistung von je 235 kW bei 750
V, die von einem mikroprozessorgesteuer-
ten Gieichstromsteller mit abschaltbaren
Thyristoren gespeist werden. Die Schaltung
ist hierbei so aufgebaut, daB eine Drosse!
in Mittelpunktschaltung flir die Stromauf-
teilung zwischen den beiden Haupithyristo-
ren sorgt. Jeder dieser GTO-Thyristoren
arbeitet mit einer Schaltfrequenz von 264
Hz, so dafB3 sich auf das Fahrleitungsnetz
bezogen eine Frequenz von 528 Hz mit
entsprechend getingeren Oberwellen ergibt
(Bild 6).

Beim Bremsen wirkt die generatorische
Bremse in einem ,,Blending“-System mit
der pneumnatischen Bremse aller drei Dreh-
gestelle zusammen. Hierfiir ist ein elekiro-
nischer Regler vorhanden, der die Brems-
kréfte der beiden Bremsen entsprechend
der vom Soliwertgeber kommenden Brems-
kraftanforderung und unter Berlicksichti-
gung der Zuladung mischt, wobei primar
die generatorische Bremse herangezogen
wird und die pneumatische Bremse ,auf-
folle”.

Die Riickspeisung der Bremsenergie in das
Fahrleitungsnetz ist nicht vorgesehen, da
dies angesichts der in London zundchst
sehr geringen Zahl der eingesstzten Ziige
keinen groBen Rickgewinn versprach.

Zur Versargung der Hilfsbetriebe ist ein
statischer Umformer 750 V/24 V, zur Be-
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Bild 5: Radreifen mit Gummrfederung (Zelch-
nung: GEC).
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Nachrichten- und
Informationsanlagen

Die nachrichtentechnischen Anlagen um-
fassen Funk- und Lautsprecheranlagen mit
digitaler Haltestellenansage sowie erstmals
fiir Essen Notrufsprechstellen zurn Fahrer-
raum. Die gesamte Nachrichtentechnik wird
durch das IBIS-System gesteuert und ist
in 18-Zoll-Technik aufgebaut. Die Topfanten-
ne befindet sich auf dem Wagenteil 2.

Die Linien- und Fahrzielanzeigen an den
Stirnseiten und an den Seitenwinden sind
bei den ersten Wagen in Form von Matrix-
anzeigen ausgefilhrt; bei den weiteren
Wagen soll ggi. eine LCD-Anzeige einge-
fithrt werden, wenn diese zwischenzeitlich
ausgereift am Markt verfligbar ist. AuBer-
dem sind Innenanzeigen flir die Anzeige der
néchsten Haltestelle in beiden Wagentei-
len vorhanden,

Fir die Entwertung der Fahrausweise sind
in jedem Tiirbereich 1BIS-gesteuerte Ent-
werter eingebaut.

Zugsicherungsaustiistung

Die Anordnung der Fahrsperrenmagnete
und die Ausfilhrung der zugehérigen Fahr-
zeuggeréte entspricht der Ausfilhrung al-
ler unserer StraBenbahn- und Stadtbahn-
wagen. Das Fahrzeuggerit findet unter
einem Lingssitz Platz, wo sich in London
das Automatisierungsgerat befand.

~ Hilfshetriebhe und Bordnetz

Der Wagen wird 24-Volt-seitig nach CAD-
maBig entworfenen Schaltplinen, Kabeliei-
sten und Klemmenplanen volistindig neu
verkabelt. Neue Geratetafeln aus eigener
Fertigung enthalten Hilfsschiitze und Re-
lais.

Die bisherige Nickel-Cadmium-Batterie

wird durch eine Bleibatterie ersetzt. Der

statische Umformer wird ebenfalls ausge-
tauscht.

Die gesamte Steuerung ist fur den Betrieb
im Zugverband ausgefiuhrt. Die elekirischen
Kontaktképfe an der Kupplung werden
unveréndert beibehalten.

Beibehalten

Staditbahnen

Bild 9: Grundrig
des neuen Fahrer-
raumes (Zeich-

nung: EVAG).

werden auch die Scheinwerfer-, SchiuB-
und Bremsleuchtenkombinationen. Hinzu-
gefitgt wurden Stirnleuchte und Blinkleuch-
ten.

Wie schon friiher erwahnt, sind am Rad-
reifenprofil keine wesentlichen Abanderun-
gen erforderlich. Soweit die Radreifen
abgenutzt sind, werden sie erneuert. Die
gummigefederten Einringréder lassen sich

‘auf der vorhandenen EinpreBvorrichtung

ohne Probleme bearbeiten. Eine Spur-
kranzschmiereinrichtung tragt zur Ver-
schleiBminderung bei; sie wird am Lauf-
drehgestell eingebaut und elekiro-pneuma-
tisch betétigt.

Design
Die Fahrzeuge werden in gleicher Farbge-

bung wie in London auch in Essen verkeh- - .

ren. Der Wagenkorper ist Blau, die Tirbe-
reiche Rot; weie Linien trennen diese
beiden Farben. Alle zusammen verkérpern

. die britischen Nationalfarben und geben

dem Wagen ein aliseits anerkanntes ,dy-
namisches"” Aussehen. Hinzugefligt werden
die Embleme des Verkehrsverbundes
Rhein-Rubhr und der EVAG sowie die tech-
nischen Angaben, insbesondere die Wa-
gennummern, die der Serie 5201-11 ange-
héren.

Bild 10: Der erste
fertipgestelite Zug
{Foto: Willemsen).

Im Wageninnern blieb das urspriingliche
Erscheinungsbild ebenfalls bestehen; die
Sitzpolster sind mit englischem Wollpliisch
neu bezogen, die abwechselnd Rot und
Blau gehalten sind.

Priifung und Inbetriebnahme

Nach der Fertigstellung des Umbaus erfolg-
te die Priifung aller Schaltungen und Funk-
tionen. Die Probefahrten — beim ersten
Wagen auch mit Beladung — erbrachten
den Nachweis, daB die gegeniiber London
anspruchsvelleren Fahr- und Bremseigen-
schaften den Vorgaben entsprechen. Das
Gewicht der Fahrzeuge hat sich nach dem
Umbau durch die gegeniiber London deut-
lich umfangreicheren Ausriistungsteile um
rund 1,5 t erhéht und betrigt jetzt 39.975

kg, ..

Nach der Abnahme und der inzwischen
ebenfalls abgeschiossenen Fahrerschulung
geht der erste Zug - zwei Wagen — am 4.
November 1994 in den fahrplanmiBigen
Betrieb (Bild 10).

SchiuBhemerkung

Die Ubernahme einer derart umfangreichen
Umbauarbeit durch unsere rdumlich sehr
beengte Hauptwerkstatt konnte nur unter
der MaBgabe geschehen, daB eine ausrei-
chende -Zeit zur Verfiigung steht. Ein zu
enger Zeitplan 188t sich wegen der stets
eiligen aber nicht im voraus planbaren
Instandsetzungsarbeiten nach Verkehrsun-
féllen der StraBenbahnen nicht einhalten.
Glitcklicherweise 148t der Baufortschritt der
Nordstrecke der U-Bahn geniigend Zeit,
um auch soiche Beeinflussungen der plan-
mafigen Abarbeitung des Umbaupro-
gramms aufzufangen und auch die iibrigen
Aufgaben der Hauptwerkstatt nicht zu
vermnachléssigen. NaturgemiB beanspruch-
te die Entwickiungsarbeit am ersten Wa-
gen eine recht lange Zeit, namlich 24
Monate. Der zweite Wagen kam dann
schon mit 8,5 Monaten aus; derzeit lauft
der serienmaBige Umbau. Beim vierten
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Wagen betrégt die Umbauzeit nur noch
sechs Monate.

Das groBe Engagement und das beeindruk-
kende Arbeitsergehnis aller an der Planung,
der Vorbereitung und der Durchfithrung des
Umbaus Beteiligten hat bereits vielfach
lobende und bewundernde Anerkennung —
auch von professionellen Waggonbauern
- gefunden. Ohne die nachhaitige Begei-
sterung flr diese auBergewdhnliche Auf-
gabe wére das Projekt nicht gelungen.
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