1.3 Regelwerk

Die Eisenbahnen haben zur Konkretisierung gesetzlicher Vorgaben besondere Ausfiihrungsbestim-
mungen in Form von internen Anweisungen erlassen. Die DB AG hat dazu ein innerbetriebliches
Richtlinienwerk geschaffen, das allgemeine Regularien und unternehmensinterne Vorgaben enthlt.
Fir den Bereich der nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE) gibt es neben den gesetzlichen Vorga-
ben die Regelwerke des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV).

Bremsen im Betrieb bedienen und priifen — Bremsvorschrift (Brevo)

Die Bedienung und Priifung der Bremsen von Eisenbahnfahrzeugen und die damit zusammenhan-
genden Aufgaben sind in der Richtlinie 915 der DB AG bzw. in der VDV-Schrift 757 beschrieben.
Beide Ausgaben sind abgestimmte Zusammenfassungen zum Bedienen und Priifen von Bremsen im
Betrieb auf 6ffentlicher Eisenbahninfrastruktur des Bundes und NE. Fiir Anwender bestehen damit
einheitliche Regeln unabhdngig vom Eisenbahnunternehmen. Welche Inhalte der Brevo anzuwen-
den sind, entscheidet das Eisenbahnunternehmen nach den konkreten betrieblichen Bedingungen
und Anwendungsfallen im Unternehmen.

Bremsausriistungen
der Fahrzeuge Vorbereitungs- und
Bremsbedienung* Abschlussarbeiten an
Bremsen
Arten der

Einstellen der Bremsproben und

remsen i .
TS deren Falligkeit
Bremsgewichte und Arbeits- und
Bremshu.r:;ielrtstel Sichern gegen I;rufschrltts be*l
ermitteln unbeabsichtigte remsproben
Bewegungen
* inklusive MaBnahmen bei Storungen und UnregelméBigkeiten
Abb. 1-3: Wesentliche Inhalte der Richtlinie 915 der DB AG bzw. der VDV-Schrift 757 (Bremsvorschrift) Abbildung: Jiirgen Janicki

Regeln der Eisenbahnunternehmen

Die Brevo ist nicht Bestandteil des netzzugangsrelevanten betrieblich-technischen Regelwerks.
Eisenbahnunternehmen kdnnen deshalb jederzeit sowohl eigene wie auch ergdnzende Regeln
aufstellen und in Kraft setzen. Wird davon Gebrauch gemacht, wird die Herausgabe in den betrieb-
lichen Anweisungen des Eisenbahnunternehmens bekannt gegeben.
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mierte Luft in einem Bremszylinder erzeugt wird. Druckluftbremsen kdnnen rein pneumatisch oder
elektropneumatisch gesteuert werden.

Daneben kdnnen noch andere Formen der Ansteuerung zum Einsatz kommen. Beispielsweise ist ein
GroBteil der Fahrzeuge mit einer von Hand zu betatigenden mechanischen Feststellbremse (Hand-
bremse) ausgestattet, die zum Anhalten z. B. im Absto3betrieb und zum Festlegen beim Abstellen
dient (siehe Kapitel 3.10).

Schienenbremsen

Neben den Reibungsbremsen kommen bei einigen Fahrzeugen auch Schienenbremsen zum Ein-
satz. Diese wirken unmittelbar auf die Schiene und sind deshalb nicht von der Haftung der Rader
abhangig. Es werden folgende Ausflihrungen von Schienenbremsen eingesetzt:

B Die Magnetschienenbremse (Mg-Bremse) wird beim Bremsen auf die Schiene abgesenkt und
magnetisch angezogen. Die so erzeugte Reibungskraft wird Gber Mitnehmer auf das Fahrzeug
Ubertragen und bewirkt dessen Verzégerung.

B Die Wirbelstrombremse (WB-Bremse) verfiigt liber eine berlihrungslose, verschleil3freie Kraft-
ibertragung. Die Bremskraft entsteht durch Erzeugen von Wirbelstrémen im Magnet und in der
Schiene.

Abb. 2-4:
Schienenbremsen
wirken unmittelbar
auf die Schiene - die
Abbildung zeigt ein
Drehgestell mit Mg-
Bremse.

Foto: Jiirgen Janicki

Dynamische Bremsen

Neben den rein mechanisch arbeitenden Reibungsbremsen sind angetriebene Fahrzeuge in der
Regel noch mit einer dynamischen Bremse (Triebwerksbremse) ausgeristet. Gegeniiber den Rad-
bremsen bieten Triebwerksbremsen den Vorteil, verschlei3frei zu sein. Je nach Antriebsart kommt
bei Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb die elektrodynamische Bremse (E-Bremse) und bei einigen
Triebfahrzeugen mit Brennkraftantrieb die hydrodynamische Bremse (H-Bremse) zum Einsatz. Da
auch die dynamischen Bremsen zu den kraftschlussabhdngigen Bremsen gehdren, darf die zulas-
sige Bremskraft am Rad nicht Giberschritten werden.

Bremstechnische Grundlagen 19



3.9 Lastwechsel

Beladene Fahrzeuge miissen starker abgebremst werden als leere, um die gleiche Verzégerung zu
erreichen. Die Anpassung der Bremskraft an den jeweiligen Beladungszustand wird mit dem Begriff
Lastabbremsung bezeichnet und mit einem von Hand zu bedienenden Lastwechsel ausgefiihrt.

Zweistufige Lastabbremsung

Ein Grof3teil der Glterwagen ist mit einer zweistufigen Lastabbremsung ausgeriistet. Ab einem
bestimmten Fahrzeuggewicht (dem Umstellgewicht) wird die Bremskraft am Rad erhoht, indem
das Ubersetzungsverhiltnis im Bremsgestange oder der Bremszylinderdruck verandert wird. Diese
Verénderung kann durch eine Lastwechselumstelleinrichtung herbeigefiihrt werden, die sich auf
beiden Seiten von Hand bedienen l&sst.

Der Lastwechsel hat in der Regel zwei Stellungen:,Leer” und ,Beladen” Die Stellung ,Leer” ist immer
links. Auf dem Lastwechselschild ist neben den Stellungen und dem zugehd&rigen Bremsgewicht
auch das Umstellgewicht angeschrieben. Es gibt an, bei welcher Gesamtmasse (Eigenmasse plus
Masse der Ladung) des Giiterwagens der Lastwechsel von der Stellung,Leer” nach ,Beladen” umge-
stellt werden muss.

Bei ungleichmaBig verteilter Ladung muss fiir das Einstellen des Lastwechsels eine Gesamtmasse
berticksichtigt werden, die dem weniger belasteten Radsatz oder Drehgestell entspricht. In Zwei-
felsfallen wird der Lastwechsel in die Stellung ,Leer” gestellt, um ein Uberbremsen und damit ein
Blockieren des Radsatzes zu vermeiden. Der Lastwechsel darf nur im geldsten Zustand der Bremse
umgestellt werden.

Kurbelgriff Stellung ,Leer” Umstellgewicht Stellung ,Beladen”

Abb. 3-16: Zweistufiger Lastwechsel eines Glterwagens in der Stellung, Leer” Abbildung: Jirgen Janicki
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Bremsbauart

mehrl6sige selbsttatige Druckluftbremsen einlosige selbsttatige Druckluftbremsen

Ch  Charmilles-Bremse K Knorr-Bremse

DK  Dako-Bremse Sonstige Druckluftbremsen

KE  Knorr-Bremse mit Einheitswirkung Kdi  Knorr-Bremse fiir direkte Bremswirkung am bedien-

ten Triebfahrzeug und indirekte Bremswirkung an

MH  MZT-HEPOS-Bremse den angeschlossenen Fahrzeugen

O  Oerlikon-Bremse Bremsen mit elektronischer Steuerung

SW  SAB-WABCO-Bremse FT C Faiveley Transport Bremse mit Computersteuerung
W... Westinghouse-Bremse ... KB C  Knorr-Bremse mit Computersteuerung

® wird vorangestellt, wenn es sich um eine Hochleiss MRP € Mannesmann-Rexroth Pneumatik mit Computer-
tungsbremse handelt steuerung

erganzende Bezeichnung (bei einer Bremsbauart mit elektronischer Steuerung)

el  direkt wirkende elektrische Bremssteuerung (eingebunden in eine zugtibergreifende Sicherheitsschleife)

pn  zusétzlich ist eine UIC-kompatible Bremskomponente als Riickfallebene vorhanden (pneumatische Bremskraft-
erzeugung)

Bremsstellungen Einrichtungen zur Bremskraftanpassung
G,P,R... jeweils einzeln oder in Kombination A automatische Lastabbremsung

zusatzliche Bremsen

dynamische Bremsen sonstige Bremseinrichtungen

E elektrische Bremse Mg Magnetschienenbremse
H hydrodynamische Bremse WB  Wirbelstrombremse
M Motorbremse mZ  mit Zusatzbremse

Hinweise zu Reibungsbremsen

Scheibenbremse (englisch disc brake) Verbundstoffbremsklotzsohle mit mittlerem Reib-
wertniveau (Sohlentyp L)
Verbundstoffbremsklotzsohle mit hohem Reib- Verbundstoffbremsklotzsohle mit niedrigem
® wertniveau (Sohlentyp K) @ Reibwertniveau (Sohlentyp LL)

Sondereinrichtungen

elektropneumatische Bremse Notbremsiiberb ng/Notbremsanforderung

e ep-Bremse; Steuerung tber 13- bzw. 18-adrige 5 NBU; Steuerung iiber 13- bzw. 18-adrige IS-

/\B\ IS-Leitung (System DB) | Leitung (System DB)

e ep-Bremse; Steuerung Uiber 9-adrige Steuerleitung =1 NBU 2004 nach UIC 541-6 mit Steuerung (iber
p NBU 9-adrige Steuerleitung

ep-Bremse und NBU; Steuerung iiber 9-adrige Steuerleitung

eps

=) ep-Bremse und NBA; Steuerung lber 9-adrige Steuerleitung

o

e

©

Abb. 7-2: Erlauterung der in der Bremsanschrift verwendeten Buchstaben und Zeichen nach Richtlinie 915 01 bzw. VDV-
Schrift 757 Teil B (Aufzahlung nicht vollstandig). Entsprechend der Ausriistung des jeweiligen Fahrzeugs werden die Buchsta-
ben und Zeichen in der genannten Reihenfolge zusammengesetzt. Abbildung: Jirgen Janicki
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7.4 Fahrzeugmassen (Fahrzeuggewichte)

Bei der Beurteilung der Bremsverhaltnisse eines Eisenbahnfahrzeugs oder Zuges spielen neben den
Bremsgewichten auch die Fahrzeug- bzw. Zugmassen eine Rolle. Dabei stammt der Begriff ,Masse”
aus der Physik. Historisch bedingt wird dafiir in zahlreichen Publikationen und im Alltag auch der
Begriff ,Gewicht” verwendet. Nach géangiger Praxis wird die Masse (das Gewicht) in Kilogramm (kg)
oder Tonnen (t) angegeben. Bei den Fahrzeugmassen (Fahrzeuggewichten) wird nach DIN 25008
wie folgt unterschieden:

B Eigenmasse ist die Masse des fahrfahigen Fahrzeugs mit allen fest eingebauten Teilen und
allen Betriebsmitteln (Schmierstoffe, mitgefiihrte Ersatzteile, ...) ohne Betriebsstoffvorrate (z. B.
Kraftstoff).

B Dienstmasse ist die Eigenmasse des Fahrzeugs zuziiglich eines Anteils fiir Betriebsvorréte und
Personal.

B Die Nutzmasse eines Guterfahrzeugs ergibt sich aus der maximalen Zuladung. Die Nutzmasse
kann durch die zu befahrende Strecke eingeschrankt sein. Angaben dazu finden sich im Last-
grenzenraster (Angabe der nach Streckenklasse und Geschwindigkeit zuldssigen Nutzlast).

B Die Nutzmasse eines Personenfahrzeugs ergibt sich aus der Summe der Fahrgéste bei maximaler
Besetzung.

B Gesamtmasse (Betriebsmasse) ist die Summe aus Dienstmasse und Nutzmasse (oder eines
Pauschalmassenzuschlags).

maximales Geflle fiir beladene Wagen
Lastgrenzenraster Eigenmasse mit angezogener Handbremse

Handbremsgewicht in Tonnen (t) Festhaltekraft in Kilonewton (kN) bodenbedienbare Handbremse

Abb. 7-9: Masseangaben bei einem Guterwagen Abbildung: Jirgen Janicki
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Verwendung von Sprechanlagen

Bei der Verwendung von einseitig gerichteten Sprechanlagen sind bei jedem Auftrag und bei jeder
Meldung die Zug- und Gleisnummer zu nennen, fiir welche die Durchsage gilt. Dabei ist die Mel-
dung,Bremse in Ordnung” nur zugelassen, wenn die Voraussetzungen flr eine unmissverstandliche
Ubermittlung erfiillt sind; zusatzlich ist diese Meldung zu wiederholen.

Bremsprobesignale

Bremsprobesignale gehdren zur Gruppe der Signale fir das Zugpersonal. Sie kdnnen als Hand- oder
Lichtsignal gegeben werden. Die jeweiligen Signalbegriffe tragen die Kurzbezeichnung ,Zp*; ihre
Ausfiihrung ist in der DB-Richtlinie 301 (Signalbuch) beschrieben. Es gibt die Bremsprobesignale

Zp 6 (Bremse anlegen), Zp 7 (Bremse |16sen) und Zp 8 (Bremse in Ordnung). Grundsatzlich gilt, dass
die Bremsprobesignale vom bedienenden Bremsprobeberechtigten zweifelsfrei erkannt werden
mussen. Je nach Tageszeit kommt das Nachtzeichen (mit Handlaterne) zur Anwendung. Ist eine
Lichtsignalanlage vorhanden, sollte diese vorrangig verwendet werden.

8.5 Sichern gegen unbeabsichtigte Bewegung

Bei der Abstellung von Fahrzeugen, bei der Durchfiihrung einer Bremsprobe sowie beim Verlassen
des Triebfahrzeugs (beispielsweise zum betrieblichen Wenden) kdnnen sich Fahrzeuge unbeab-
sichtigt bewegen. Hervorgerufen wird dies durch hinreichend starke Neigungen oder wesentliche
Windeinwirkung. Davor schiitzt die Ausfiihrung einer Bremsung, das Anziehen von Feststellbremsen
oder das Auslegen von Radvorlegern oder Hemmschuhen. Welches Sicherungsmittel zum Einsatz
kommt, hdngt von verschiedenen Faktoren ab. Neben der Zugmasse spielen dabei die Gleisneigung
und auch die Abstellzeit eine wesentliche Rolle.

Art der Sicherung

Ob Druckluftbremse oder Feststellbremse: Die DB-Richtlinie 915 bzw. die VDV-Schrift 757 enthal-
ten entsprechende Vorgaben, aus denen die Art der Sicherung ersichtlich ist. In bestimmten Fallen
ist zuvor die erforderliche Festhaltekraft anhand einer Tabelle zu ermitteln. AnschlieBend sind die
Sicherungsmittel anzuwenden, bis die erforderliche Festhaltekraft erreicht ist. Fahrzeuge kénnen
somit in jedem relevanten Gefdlle mit Feststellboremsen abgestellt und gesichert werden. Des Wei-
teren flihren die hohen Festhaltekréfte von Lokomotiven dazu, dass relativ wenige weitere Feststell-
bremsen genutzt werden mussen.

Anrechenbare Festhaltekraft

Die Festhaltekraft ist definiert als Kraft, mit der ein im geraden und ebenen Gleis stehendes Fahrzeug
bei angelegter Feststellbremse gezogen werden muss, damit es beginnt zu rollen. Die Einheit flr die
Festhaltekraft ist Kilonewton (kN). Die anrechenbare Festhaltekraft entspricht dem Gesamtgewicht
des Fahrzeugs in Tonnen, hochstens aber der am Fahrzeug angeschriebenen Festhaltekraft in kN. Bei
gleichzeitiger Anschrift von Festhaltekraft und Handbremsgewicht ist die Festhaltekraft zu verwen-
den. Ist keine Festhaltekraft angeschrieben, wird je Tonne Handbremsgewicht ein kN Festhaltekraft
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angerechnet. Werden Hemmschuhe oder Radvorleger erganzend oder anstelle von Feststellbremsen
zur Sicherung verwendet, betragt die Festhaltekraft in kN je gesicherten Radsatz das doppelte der
Radsatzlast in Tonnen. Die Radsatzlast ergibt sich aus der Gesamtmasse des Fahrzeugs geteilt durch
die Zahl seiner Radséatze. Bei unbekannter Gesamtmasse wird die Leermasse verwendet.

Sichern mit der durchgehenden Druckluftbremse

Wird zum Sichern die durchgehende Druckluftbremse genutzt, ist nach dem Trennen der Brems-
kupplungen und Einhdangen der Bremsschlauche der Luftabsperrhahn der HL fiir etwa 10 Sekunden
zu 6ffnen. Durch den Druckabfall in der HL legen die Bremsen an. Da die Druckluftbremse infolge
von Undichtheiten unwirksam werden kann, darf sie nur fiir kurzzeitiges Sichern und nur auf sol-
chen Gleisen verwendet werden, bei denen ein Abrollen der Fahrzeuge nicht zu beflirchten ist.

Fahrzeuge sichern

beim Verlassen des Trieb-
fahrzeugs

beim Verlassen des Fiihrer-
raums zum betrieblichen
Wenden

bei Bremsproben

mit Feststellbremsen oder
Hemmschuhen/Radvorlegern

B Vollbremsung ausfiihren
B Fbv unter Beibehaltung dieser Bremsstufe verschlieBen bzw. absperren
B zusétzlich Feststellbremse des Triebfahrzeugs anziehen bzw. anlegen

Hinweis: Beim kurzzeitigen Verlassen fiir betriebliche Zwecke gelten die im
Regelwerk beschriebenen Erleichterungen.

Vorgang findet innerhalb von 60 Minuten statt

B Vollbremsung ausfiihren
B Fbv unter Beibehaltung dieser Bremsstufe verschlieBen bzw. absperren

M Zusatzbremse mit maximaler Bremskraft anlegen, wenn die Bedienung der
indirekten Druckluftbremse jederzeit gewdhrleistet ist
B alternativ Feststellbremsen verwenden

Druckluftbremse wirksam und Bremsprobe durchgefiihrt

M Vollbremsung ausfiihren

B erforderliche Festhaltekraft ermitteln (1 kN je angefangene 40 t oder nach Ta-
belle bei einer Neigung Uber 2,5 %o oder einer Abstelldauer tiber 24 Stunden)

B Feststellboremsen anziehen oder Hemmschuhe/Radvorleger auslegen, bis die
erforderliche Festhaltekraft erreicht ist

Druckluftbremse nicht wirksam bzw. Bremsprobe nicht durchgefiihrt

B erforderliche Festhaltekraft nach Tabelle bestimmen (siehe Brevo)

M Feststellbremsen anziehen oder Hemmschuhe/Radvorleger auslegen, bis die
erforderliche Festhaltekraft erreicht ist. Ein ggf. vorhandener Lastwechsel
muss vor dem Anziehen in der Stellung,Beladen” stehen und wird nach dem
Loésen wieder in die richtige Stellung gebracht.

Abb. 8-5: Sichern gegen unbeabsichtigte Bewegung (Auszug). Die Regeln gelten bei den Eisenbahnunternehmen, bei
denen die Festhaltekraft als Kriterium zum Sichern eingefihrt ist. Quelle: DB-Richtlinie 915 bazw. die VOV-Schiift 757

Durchfiihrung von Bremsproben
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Die Abbildung zeigt die Anschrift eines vierachsigen Giiterwagens. Bei
leerem Wagen ist das Eigengewicht von 22 kN (gerundet) anrechenbar.
Bei einem Gesamtgewicht von mindestens 25 t sind als Festhaltekraft

25 kN anzurechnen. Die Angabe 25,0 t (Handbremsgewicht) hat hier keine
Bedeutung.

Bei diesem Gliterwagen ist nur das Handbremsgewicht in Tonnen ange-
schrieben. Bei einem Gesamtgewicht von mindestens 20 t sind demnach
20 kN als Festhaltekraft anzurechnen.

89t R 161t
R 135t
' 95t

P
S\:'f{ 751

Die Abbildung zeigt die Bremsgewichtsanschrift einer Lokomotive. Hier ist
die Festhaltekraft der Feststellbremse (Federspeicherbremse) neben dem
Symbol mit der Einheit Tonne angeschrieben. Als Festhaltekraft sind 50 kN
anzurechnen.

Ein vierachsiger Gliterwagen mit einer angenommenen Gesamtmasse von
80 t wird mit Hemmschuhen gesichert. Die Radsatzlast betragt demnach
20 t. Die Verdoppelung dieses Werts ergibt die Festhaltekraft; also 40 kN.

Abb. 8-6: Ermittlung der Festhaltekraft in kN
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9.2 Druckluftbremse priifen

Die volle Bremsprobe umfasst die Priifung aller bei der Zugfahrt eingesetzten Bremsen. Gepriift
wird der Zustand der Bremsen aller Fahrzeuge sowie das ordnungsgemafie Anlegen und Lésen aller
eingeschalteten Druckluftbremsen. Je nach Art des Zuges (Guter- oder Reisezug) und der Art der
Bremseinrichtung unterscheiden sich der Ablauf der Bremsprobe sowie die einzelnen Bedienhand-
lungen und Priftatigkeiten. Eine wichtige Rolle spielt auch, ob die Bremsprobe an der Spitze oder
am Ende des Zuges beginnt. Oftmals wird bei der Bremsprobe auch die Durchgédngigkeit der Steuer-
und Versorgungsleitungen festgestellt.

Zustand feststellen (Zustandsgang)

Die Feststellung des Zustands der Bremsen kann mit oder ohne separaten Zustandsgang erfolgen.
Bei Reisezligen wird die Bremsprobe in der Regel ohne Zustandsgang durchgefiihrt. Bei Gliterziigen
kann darauf nur dann verzichtet werden, wenn vor Beginn der vollen Bremsprobe die HL durchge-
hend gekuppelt und gefiillt ist.

Wird die volle Bremsprobe ohne separaten Zustandsgang durchgefihrt, wird das Priifen des Zu-
stands der Bremse mit dem Feststellen des Bremszustands verbunden. Wird dabei ein geschlossener
Luftabsperrhahn oder eine ausgeschaltete Bremse festgestellt, ist die Bremsprobe ohne Zustands-
gang abzubrechen und eine volle Bremsprobe mit Zustandsgang durchzufiihren.

Volle Bremsprobe ohne Zustandsgang Volle Bremsprobe mit Zustandsgang

Bremsen mit Druckluft fiillen

Loésezustand (L) nach dem Fiillen feststellen

L Z+L Z+L Z+L Z+L

zusatzlich Zustand (Z) feststellen

Dichtheit (Dh) der Bremsen priifen

Bremsen anlegen und Bremszustand (B) feststellen
Z+B Z+B Z+B Z+B B B B B

zusatzlich Zustand (Z) feststellen

Bremsen l6sen und Lésezustand (L) der Bremsen feststellen
L L L L L L L L/D

nur Guterzug: HL auf freien Durchgang (D) priifen

Bremse in Ordnung melden

Abb. 9-2: Hauptarbeitsgange bei der vollen Bremsprobe beim Prifen der Druckluftbremse. Die von der jeweiligen Tatigkeit
betroffenen Fahrzeuge sind farblich markiert. Abbildung: Jirgen Janicki
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Losezustand der Bremsen feststellen

Nach dem Feststellen des Bremszustands wird noch einmal der Losezustand der zu priifenden
Druckluftbremsen festgestellt. Angezogene Feststellboremsen werden zum Feststellen des Losezu-
stands der Druckluftbremse kurzzeitig gel6st und anschlieBend wieder angelegt bzw. angezogen.
Darauf kann verzichtet werden, wenn die Losezustande beider Bremsen unabhéngig voneinander
festgestellt werden kénnen.

Bei der Bremsprobe ohne Zustandsgang ist eine nicht geldste Druckluftbremse durch Ziehen am L6-
sezug zu l6sen und das Anlegen und Lésen zu wiederholen. Bei der Bremsprobe mit Zustandsgang
ist eine nicht geldste Druckluftbremse auszuschalten und vollstandig zu entliiften. Wenn mehrere
Bremsen nicht |6sen, ist anzunehmen, dass der Durchgang der HL beeintrachtigt ist oder die Bremse
unsachgemal bedient wurde. Nach Beseitigung der Ursache ist das Anlegen und Ldsen zu wieder-
holen und der Lésezustand der Bremsen erneut festzustellen.

Abb. 9-4:

Beim Feststellen

des Brems- oder
Losezustands wird
bei klotzgebremsten
Fahrzeugen an jeder
Achse gepruft, ob die
Reibelemente anlie-
gen bzw. gelost sind.
Foto: DB AG/Volker Emersleben

Auf den folgenden Seiten sind flinf Beispiele fiir den Ablauf der vollen Bremsprobe zur Priifung der
Druckluftbremse an lokbespannten Ziigen abgebildet. Bei der Bremsprobe achten die durchfiihren-
den Mitarbeiter auch auf Schaden und Méngel an den Bremseinrichtungen.

H Beispiele 1 und 2: Volle Bremsprobe ohne separaten Zustandsgang jeweils bei einem Reise-
zug und bei einem klotzgebremsten Giiterzug

H Beispiele 3 und 4: Volle Bremsprobe mit separaten Zustandsgang bei einem klotzgebremsten
Glterzug jeweils beginnend an der Zugspitze und beginnend am Zugende

B Beispiel 5: Volle Bremsprobe ohne Zustandsgang, wenn sich im Zug zwei Fahrzeugen mit Fbv
befinden (z. B. bei einem Wendezug)

Volle Bremsprobe 91



9.5 UnregelmaBigkeiten bei der vollen Bremsprobe
Bei den Bremsproben aufgetretene Storungen und UnregelmaBigkeiten behindern oder verzégern
den Betriebsablauf. Um trotzdem eine sichere und puinktliche Betriebsfiihrung zu erméglichen, sind

in der DB-Richtlinie 915 bzw. VDV-Schrift 757 flr bestimmte UnregelmafBigkeiten Abhilfemanah-
men festgelegt.

Wichtig:

B Die im Verlauf einer Bremsprobe festgestellten Mangel und Schaden sind zu beseitigen.

B Koénnen Mangel und Schaden vom Bremsprobeberechtigten nicht beseitigt werden, wird die
betreffende Bremse/Bremskomponente ausgeschaltet und ggf. entliftet.

B Die schadhafte Mg-Bremse eines Reisezugwagens ist bei vollstandig geldster Druckluftbremse
auszuschalten (Bremsstellungswechsel in ,R").

B Fahrzeuge mit schadhaften Bremsen/Bremskomponenten sind, wenn nétig, auszusetzen.
B Andern sich die Bremsverhiltnisse im Zug, ist eine neue Bremsberechnung vorzunehmen.

B Ausgeschaltete Bremsen sind durch Bezettelung (Zettel ,Bremse unbrauchbar”) oder Eingabe in
ein Diagnosesystem zu erfassen.

B Stérungen an Anzeigen, akustischen Signalen oder der Sprachausgabe sind je nach Ort der Fest-
stellung in das Ubergabebuch (Fiihrerraum) oder Bordbuch (Schaltschrank) einzutragen.

Stérung/UnregelmaBigkeit Storungsursache/AbhilfemaBnahme

beim Priifen der Dichtheit und bei der Durchgangspriifung

Zug bei der Bremsprobe undicht; beim Priifen der Dicht- Volle Bremsprobe ohne separaten Zustandsgang:
heit iberschreitet der Druckabfall die vorgegebenen B Bremsprobe mit Zustandsgang durchfiihren
Hochstwerte.

Volle Bremsprobe mit separaten Zustandsgang:

B Ursache feststellen und beheben; dazu ist der priifen-
de Bremsprobeberechtigte zu versténdigen

B nach Beseitigung der Undichtigkeit die Dichtheit
erneut prifen

Beim Priifen der HL auf freien Durchgang findet das Ursache: Der freie Durchgang der HL ist nicht gegeben.
selbsttatige Anlegen oder Losen der Bremsen nicht statt. B Ursache feststellen und beseitigen
B Bremsprobe mit Zustandsgang durchfiihren

Beim Priifen der HBL auf freien Durchgang wird festge- Hinweis: An Fahrzeugen hinter der Unterbrechungsstelle
stellt, dass der Durchgang nicht gegeben ist. kann die Bremsstellung R+Mg nicht eingestellt werden.
B Durchgang der HBL wiederherstellen

Abb. 9-13: UnregelmaRigkeiten bei der vollen Bremsprobe (Teil 1)
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Storung/UnregelmaBigkeit Storungsursache/AbhilfemaBnahme

beim Prifen der Funktion der indirekten Druckluftbremse

Beim Feststellen des Losezustands nach dem Volle Bremsprobe ohne separaten Zustandsgang:
Fiillen des Zuges wird eine nicht geldste Brem- B Bremsen des Zuges bzw. Zugteils ggf. tiberladen
se festgestellt. B Druckin der HL vom bedienenden Bremsproberechtigten erho-

hen lassen (dabei ist der Angleicher zu betatigen)
B Lost auch dabei die Bremse nicht, ist eine volle Bremsprobe mit
Zustandsgang durchzufiihren.

Volle Bremsprobe mit separaten Zustandsgang:
B Bremse durch Betdtigung der Léseeinrichtung l6sen

Bremse legt beim Feststellen des Bremszu- Feststellung: Es ist keine AbhilfemaBnahme mdglich.
stands nicht an oder 16st nach dem Anlegen B Bremse ausschalten und vollstandig entltften
von selbst wieder aus (Selbstlser).

Beim Feststellen des Losezustands wird eine Volle Bremsprobe ohne separaten Zustandsgang:
nicht geldste Bremse festgestellt. B Bremse durch Ziehen am Lésezug 6sen
B Anlegen und L6sen wiederholen

Volle Bremsprobe mit separaten Zustandsgang:
B Bremse ausschalten und vollstandig entltften

Vereinfachte Bremsprobe:
B Bremse ausschalten und vollstandig entliften
B Losezustand am benachbarten Fahrzeug tberpriifen

beim Priifen der Mg-Bremse (lokbespannter Zug)

Nach dem Driicken des Priifknopfs senken sich M Druckluftbremse I6sen lassen

die Bremsmagnete nicht. B Prifknopf der zugehdrigen Bremskontrollanzeige driicken
B Schnellbremsung bei gedriicktem Priifknopf wiederholen lassen
Hinweis: Die Mg-Bremse ist schadhaft, wenn sich die Bremsmagnete
wieder nicht senken.

Nach dem Driicken des Priifknopfs senken sich B Prifknopf auf der anderen Fahrzeugseite betétigen
die Bremsmagnete, aber der Leuchtmelder Hinweis: Die Mg-Bremse ist schadhaft, wenn dort der Leuchtmelder
»Mg" leuchtet nicht auf. auch nicht leuchtet.

Nach dem Loslassen des Priifknopfs bleiben die B Druckluftbremse vollsténdig I6sen lassen
Bremsmagnete auf den Schienen. Hinweis: Die Mg-Bremse ist schadhaft, wenn dabei die Bremsmag-
nete auf den Schienen bleiben.

beim Priifen der NBU

Leuchtmelder leuchten bzw. blinken nicht. B Lampenprifung ausfiihren
Hinweis: Leuchten dabei die Leuchtmelder, ist die NBU gestért.

Abb. 9-14: UnregelmaBigkeiten bei der vollen Bremsprobe (Teil 2)
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10.2 Durchfiihrung

Das Fullen der Bremsen mit Druckluft, die Feststellung des Brems- und Losezustands der Druckluft-
bremse, die Prifung der Funktion der Mg-Bremse, die Durchgangspriifungen sowie die Meldungen
werden weitgehend wie bei der vollen Bremsprobe ausgefiihrt. Eine Dichtheitspriifung ist nur beim
Einstellen von Fahrzeuggruppen erforderlich. Nach dem Fiillen wird in der Regel am letzten Fahr-
zeug der Lésezustand festgestellt.

Vereinfachte Bremsprobe am letzten Fahrzeug

Aufgaben und Tatigkeiten des bedienenden Aufgaben und Tatigkeiten des priifenden

Bremsprobeberechtigten Bremsprobeberechtigten

Giiterzug in Bremsstellung G, P oder R

L/D+B+L
-— — o
B Bremse fiillen (mit Angleicher 16sen) B Ldsezustand (L) am letzten Fahrzeug feststellen

B Durchgang (D) der HL priifen; dabei das selbsttatige
Anlegen (B) und Losen (L) der Bremse feststellen

B Bremse in Ordnung melden

Reisezug in Bremsstellung P, R oder R+Mg (mit oder ohne NBU/ep)

L/B/L/D/NBU +ep
— —
—w —w o o9
B NBU/ep ggf. ausschalten und Bremse fiillen B Losezustand (L) am letzten Fahrzeug feststellen
B Bremse anlegen B Bremszustand (B) am letzten Fahrzeug feststellen
B Bremse mit Angleicher [6sen B Losezustand (L) am letzten Fahrzeug feststellen

B Durchgangspriifung (D) der HBL durchfiihren
(wenn Zug in Bremsstellung R+Mg gefahren wird)

B NBU/ep einschalten (wenn vorhanden) B Notbremsiiberbriickung (NBU) und elektropneuma-
tische Bremse (ep) am letzten Fahrzeug priifen (wenn
vorhanden)

B Bremse in Ordnung melden

B ep-Bremse abweichend am Triebfahrzeug prifen
(nur beim System DB)

Abb. 10-1: Ablauf der vereinfachten Bremsprobe am letzten Fahrzeug. Die von der jeweiligen Tatigkeit betroffenen Fahr-
zeuge sind farblich markiert. Abbildung: Jirgen Janicki/Quelle: DB-Richtlinie 915 bzw, VV-Schrift 757
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Bei der Einstellung der Bremsstellungswechsel sind die nachfolgenden Grundsétze zu beachten. Da-
riber hinaus kénnen die betrieblichen Anweisungen des Eisenbahnverkehrsunternehmens weitere
Abweichungen und Vorgaben enthalten.

B Giiterzug: Es ist die Bremsstellung einzustellen, die im Fahrplan angegeben ist. Ist im Fahrplan
die Bremsstellung G angegeben, dann darf in der Regel die Bremsstellung P unter Beachtung der
Regeln firr Glterzlge in dieser Bremsstellung eingestellt werden. Bei einem Zug der Bremsstel-
lung G sind fiir die Mitnahme von Fahrzeugen in Bremsstellung R/P die im Regelwerk beschrie-
benen Einschrankungen zu beachten.

B Reisezug: Um die jeweils groBtmagliche Bremswirkung zu erzielen, ist immer die wirksamste
Bremsstellung einzustellen. In einem Zug mit einzustellender Bremsstellung R/P gelten fiir die
Mitnahme von Fahrzeugen in Bremsstellung G sowie von Fahrzeugen ohne Scheibenbremse die
im Regelwerk beschriebenen Einschrankungen.

B Triebfahrzeugfahrt: Es ist grundsatzlich die wirksamste Bremsstellung einzustellen. Bei Trieb-
fahrzeugfahrten, die aus mehreren Lokomotiven bestehen, sind bei einem Gesamtzuggewicht
groéBer 800 t die Regeln fiir Guterziige anzuwenden.

Kann oder darf die angegebene Bremsstellung nicht eingestellt werden, ist die wirksamere, wenn
dies nicht méglich ist, die weniger wirksame Bremsstellung einzustellen.

Zugmassenrestriktion

Zur Vermeidung von Stauchungen bei langen bzw. schweren Ziigen der Bremsstellung R/P werden
die Bremsstellungswechsel der ersten Fahrzeuge im Zugverband nach G gestellt. Die so einge-
stellten Bremsen entwickeln ihre volle Bremswirkung verzégert und der Zug wird zu Beginn einer
Bremsung gestreckt gehalten. Diese Minderung der Bremsleistung wird als Zugmassenrestriktion
bezeichnet. Details sind dem betrieblichen Regelwerk zu entnehmen.

Reisezug (Bremsstellung R/P) mit mehr als 80 Achsen im Wagenzug
wWagenzug in 7

Giiterzug (Bremsstellung P oder R) mit liber 800 t bis 1.200 t Wagenzugmasse (Gewicht des Wagenzuges)

Giiterzug (Bremsstellung P) mit Giber 1.200 t bis 4.000 t Wagenzugmasse (Gewicht des Wagenzuges)

Fiir die Einstellung der Bremsstellung P gelten Einschrénkungen in Bezug auf die Art der Wagen. Auch muss jeder Wagen ein
Mindestgewicht von 32 t (Wagenzugmasse 1.601 t bis 2.500 t) oder 40 t (Wagenzugmasse 2.501 bis 4.000 t) aufweisen.

*an der Spitze laufende arbeitende Triebfahrzeuge

Abb. 13-2: Zugmassenrestriktion bei Zligen mit einzustellender Bremsstellung P oder R Abbildung: Jirgen Janicki
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13.2 Bremsberechnung

Zlige werden meist aus einer Vielzahl von Einzelfahrzeugen gebildet, deren Bremsvermdgen und
Gewicht unterschiedlich sein kdnnen. Flr den Betrieb ist es wichtig zu wissen, bis zu welcher
Geschwindigkeit der Zug den vorgegebenen Bremsweg in Abhdngigkeit von der Streckencharak-
teristik einhdlt. Wahrend der Bremsweg durch den jeweiligen Vorsignalabstand unter Berticksichti-
gung einer Bremswegsicherheit von 10 Prozent vorgegeben ist, wird die Streckencharakteristik im
Wesentlichen durch die maBgebliche Neigung gepragt.

Bremsgewicht

Das an den Fahrzeugen angeschriebene Bremsgewicht mit der Einheit ,Tonnen” (t) dient als MaB fir
die Bremsleistung des jeweiligen Fahrzeugs bei den einzelnen Bremsstellungen (siehe Kapitel 7.3).

B Lokomotiven: Die Bremsgewichte sind in der Regel in Tabellenform am Langtrdger angeschrieben.

B Reisezugwagen: Die Bremsgewichte sind am Langtrdger und auBerdem noch auf den Schildern
der Bremsstellungswechsel angeschrieben.

B Giiterwagen: Die Bremsgewichte stehen bei Wagen mit Lastwechsel am Lastwechselschild, bei
Wagen ohne Lastwechsel neben der Bremsanschrift.

B Giiterwagen mit automatischer Lastabbremsung: Das Bremsgewicht ist in der Regel als
Hochstwert angeschrieben. Ist das Gesamtgewicht des Wagens kleiner als das angeschriebene
maximale Bremsgewicht, wird als Bremsgewicht die Gesamtmasse angerechnet.

Fir die Bremsberechnung sind die Bremsgewichte aller wirkenden Bremsen zu ermitteln und zu
addieren. Von Ausnahmen einmal abgesehen werden dabei immer diejenigen Werte angerechnet,
die fiir die eingestellte Bremsstellung bzw. fir die wirkende dynamische Bremse am Fahrzeug ange-
schrieben sind. Sind in den Regeln fiir das Bedienen des Triebfahrzeugs oder im Display im Fuhrer-
raum andere Bremsgewichte angegeben, werden diese bei der Bremsberechnung beriicksichtigt.

Bremshundertstel

Um die Bremsleistung der verschiedenen Zlige mit ihren unterschiedlichen Lasten in einem
vergleichbaren Wert auszudriicken, wird das Bremsgewicht des Gesamtzugs auf 100 t Zugmasse
bezogen und das Ergebnis als Bremshundertstel (Brh) bezeichnet.

Die in einem Zug vorhandenen Brh sind nach folgender Formel zu berechnen - sofern dies nicht
Uber ein Datenverarbeitungssystem erfolgt oder die Brh im Fiihrerraumdisplay angezeigt werden.
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Zugldangenrestriktion

Bei einem Bremsvorgang ist die sich einstellende Verzégerung eines Zuges abhangig von der Ldnge
der HL. Damit hat auch die Zugléange einen Einfluss auf die Hohe des Bremsgewichts. Bei lokbe-
spannten Ziigen wird deshalb ab einer bestimmten Wagenzugldnge das Bremsgewicht des Zuges
mit Abschldgen versehen. Die Hohe des Abschlags kann bis zu 30 Prozent betragen. Diese Minde-
rung der Bremsgewichte wird als Zuglangenrestriktion bezeichnet.

Zug Wagenzuglange Abziige vom Bremsgewicht

lokbespannter Reisezug  beliebig B 25 % bei Fahrzeugen in G

in R/P
liber 400 m B 1% je angefangene 10 m (tiber 400 m) bei Fahr-

zeugen in P, R oder R+Mg

Gliterzug in R/P bis 500 m 25 % bei Fahrzeugen in G
ber 500 m bis 600 m 5 % bei Fahrzeugen in P oder R
25 % bei Fahrzeugen in G
iber 600 m bis 700 m 10 % bei Fahrzeugen in P oder R

25 % bei Fahrzeugen in G

Uber 700 m bis 815 m 19 % bei Fahrzeugen in P oder R
25 % und anschlieBend weitere 5 % bei Fahr-

zeugen in G

Giiterzug in G Uber 700 m bis 815 m 5 % bei Fahrzeugen in G

Abb. 13-4: Zugldngenrestriktion

Fahrzeugmassen (Fahrzeuggewichte)

Die am Fahrzeug angeschriebenen Massen stellen bei Triebfahrzeugen die Dienstmasse (das Dienst-
gewicht) und bei Wagen die Eigenmasse (das Leergewicht) dar. Bei Fahrzeugen zur Personenbefor-
derung wird ein pauschaler Betrag auf die Eigenmasse angerechnet und die Summe als Gesamt-
masse in einem gemeinsamen Feld angeschrieben. Bei Gliterwagen ist das Gewicht der Ladung den
Hauptzetteln zu entnehmen.

Bremszettel

Fir jeden Zug ist ein Bremszettel zu fiihren. Dieser informiert den Triebfahrzeugfihrer nicht nur
Uiber die Bremsverhéltnisse im Zug, sondern auch iber bremstechnische Besonderheiten sowie ggf.
fehlende Mindestbremshundertstel. Grundlage fiir seine Erstellung sind die Angaben in der Wagen-
liste und die Anschriften am Triebfahrzeug.

Wird der Bremszettel durch ein Datenverarbeitungssystem erstellt oder werden die Angaben im
FUhrerraumdisplay angezeigt, kann auf die Flihrung eines Bremszettels verzichtet werden. Auch
flir Zlge, die nur aus arbeitenden Lokomotiven oder Nebenfahrzeugen gebildet sind, braucht kein
Bremszettel gefuihrt zu werden.
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Beispiel 2:

Nachfolgend die Bremsberechnung eines Guterzugs, der in der Bremsstellung P gefahren wird.

. Eigen- Ladungs- Gesamt- .
Bremsanschrift 9 9 Bremsgewicht
masse masse masse
Lok KE-GP-mZ 86t - 86t
R132t P97t G78t
1 KE-GP-A 25t 20t 45t 45t
MAX.: 60 t
2 KE-GP-A 25t 0t 25t 25t
MAX.: 60 t
3 KE-GP-A 25t 55t 80t 60t
MAX.: 60 t
4 KE-GP 8t 20t 28t 24t
Lastwechsel: Umstellgew. 23 t
Bremsgew.: Leer 13 t/Bel. 24 t
5 KE-GP 25t 15t 40t 33t
Lastwechsel: Umstellgew. 55 t
Bremsgew.: Leer 33 t/Bel. 55 t
6 KE-GP 25t 451 70t 50t
Lastwechsel: Umstellgew. 55 t
Bremsgew.: Leer 33 t/Bel. 59 t
7 KE-GP 25t 0t 25t 33t
Lastwechsel: Umstellgew. 55 t
Bremsgew.: Leer 33 t/Bel. 59 t
8 Lastwechsel: Umstellgew. 23 t 9t 0t 9t 13t
Bremsgew.: Leer 13 t/Bel. 23 t
408 t 389t

Bremsgewicht des Gesamtzugs (t) x 100

= im Gesamtzug vorhandene Brh (%)
Masse des Gesamtzugs (t)

389tx 100

408t

Abb. 13-6: Bremsberechnung am Beispiel eines Guterzuges
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