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1 Einfuilhrung

1.1 Anforderungen an das Bremssystem

Wie das Beschleunigen auf hohe Geschwindigkeit ist das Bremsen eine gro3e Herausforderung fur
die Eisenbahntechnik. Bremseinrichtungen dienen dazu, Fahrzeuge und Ziige rechtzeitig zum Hal-
ten zu bringen sowie die Fahrgeschwindigkeit jederzeit den betrieblichen Erfordernissen anzupas-
sen. Darliber hinaus werden mit den Bremseinrichtungen stillstehende Fahrzeuge oder Zlige gegen
unbeabsichtigte Bewegung gesichert.

Die Besonderheiten des Eisenbahnsystems erfordern nicht nur besondere Techniken zu deren Steu-
erung, Regelung und Sicherung, sondern stellen auch hohe Anforderungen an das Bremssystem.

B Zige sind in der Regel aus vielen Fahrzeugen zusammengesetzt, die je nach Transportaufgabe
und Einsatzzweck zum Teil stark voneinander abweichende Bauformen und Eigenschaften auf-
weisen. Die Fahrzeuge sind deshalb mit einem kompatiblen Bremssystem ausgestattet, das die
Bremsfunktion in allen Fahrzeugen des Zuges sicherstellt.

B Der geringe Haftreibungsbeiwert der Rader auf den Schienen (System Stahl auf Stahl) sowie
die groBen Massen, die bei der Eisenbahn bewegt werden, fiihren zu langen Bremswegen. Dies
setzt besondere Techniken zur Regelung und Sicherung der Zugfolge voraus und hat auch einen
wesentlichen Einfluss auf die Ausfiihrung der Bremsanlage.

281 Bigs

ill ==

Abb. 1-1: Aus Einzelfahrzeugen gebildete Guter- und Reiseziige sind mit einer durchgehenden Druckluftbremse ausgerustet.
Foto: DB AG/Jochen Schmidt
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Durchgangigkeit und Selbsttatigkeit des Bremssystems

Zur Gewadbhrleistung eines sicheren Bahnbetriebs muss das Bremssystem die Anforderungen nach Durch-
gangigkeit und Selbsttatigkeit erfiillen. Durchgdngig bedeutet, dass alle Fahrzeuge im Zugverband an
das Bremssystem angeschlossen sind. Die Bedienung der Bremsen erfolgt von einer zentralen Stelle im
Zug; in der Regel geschieht dies vom aktiven Fiihrerraum aus. Bei Reisezligen kann eine Bremsung auch
von einer anderen Stelle im Zug durch Betatigung einer Notbremseinrichtung eingeleitet werden.

Die Selbsttatigkeit des Bremssystems stellt sicher, dass der Zug bei einer unbeabsichtigten Unter-
brechung der Bremsleitung zum Stillstand gebracht wird. Er bleibt solange gebremst, bis die Brem-
sen durch eine beabsichtigte Bedienhandlung wieder geldst werden. Bei einer Zugtrennung wird
auch der abgetrennte Zugteil automatisch durch eine Zwangsbremsung zum Stillstand gebracht.

Druckluftbremssystem

Eisenbahnfahrzeuge sind in der Regel mit Druckluftbremsen ausgestattet. Diese sind dadurch
gekennzeichnet, dass die Bremskraft durch komprimierte Luft in einem Bremszylinder erzeugt wird.
Bei europdischen Eisenbahnfahrzeugen am weitesten verbreitet ist die indirekt wirkende, selbstta-
tige Druckluftbremse. Bei diesem Bremssystem handelt es sich um die Abwandlung einer traditio-
nellen Druckluftbremse, die von George Westinghouse Ende des 19. Jahrhunderts entwickelt wurde.
Wesentliches Merkmal dieses Bremssystems ist, dass die Druckluft sowohl die Bremsen innerhalb
des Zuges steuert als auch die Bremskraft erzeugt und eine Druckabsenkung in der Luftleitung zu
einem Druckaufbau im Bremszylinder fiihrt (indirekte Bremse).

Bremsproben

Fiur die Sicherheit von Zugfahrten ist die Wirksamkeit der Bremseinrichtung der Fahrzeuge von
entscheidender Bedeutung. Neben dem ordnungsgemaBen Bedienen der Bremsen ist ihre regelma-
Bige Prifung ein wichtiges Kernelement bei der Durchfiihrung eines sicheren Eisenbahnbetriebs.
Vor dem Verlassen des Anfangsbahnhofs wird deshalb eine Bremsprobe durchgefiihrt, um so einen
Uberblick Giber den Zustand und die Wirkungsweise der Bremsen eines Zuges zu erhalten.

1.2  Bremsprobeberechtigte

Fur die Bedienung und Priifung der Bremsen ist die Befédhigung zum ,Bremsprobeberechtigten”
erforderlich. Diese Befahigung wird durch eine Ausbildung erworben und muss durch eine Priifung
nachgewiesen werden. Bremsprobeberechtigte sind in erster Linie die Mitarbeiter, deren Tatigkeit in
der Vorbereitung und Durchfiihrung von Zugfahrten besteht. Dazu gehéren Eisenbahnfahrzeugfiih-
rer, Zugbegleiter, Fahrdienstleiter, Rangierer und Wagenmeister. Die fiir diese Tatigkeiten typischen
Berufsausbildungen wie beispielsweise die Ausbildung zum Eisenbahner im Betriebsdienst (EiB) be-
inhalten auch die Ausbildung zum Bremsprobeberechtigten. Dartiber hinaus kann die Befahigung
auch durch eine Zusatzausbildung erworben werden.

In Bezug auf die Befdhigung wird zwischen dem priifenden Bremsprobeberechtigten und dem
bedienenden Bremsprobeberechtigten unterschieden. Bremsprobeberechtigte missen korperlich
tauglich und geistig geeignet sein. Sie sollten die deutsche Sprache in Wort und Schrift im erforder-
lichen Umfang beherrschen.
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Priifender Bremsprobeberechtigter Bedienender Bremsprobeberechtigter

M Prift die Brems- oder Kontrolleinrichtungen am M Bedient das Fiihrerbremsventil oder den Fahr-
Fahrzeug. Gegebenenfalls sind dazu bestimmte bremsschalter eines Triebfahrzeuges.
Brems- oder Priifeinrichtungen zu bedienen. B Bedient das Fernsteuerbediengerat (Sender)
B Stellt das ordnungsgeméBe Arbeiten der Brem- eines funkferngesteuerten Triebfahrzeuges.
sen durch Beobachten der Bremseinrichtungen, B Bedient die Bedieneinrichtungen einer orts-
der zugehdrigen Bremsanzeigeeinrichtungen festen/mobilen Bremsprobeanlage.

oder von Fiihrerraumanzeigen fest.

Bremsprobeberechtigter am Zug

B Nimmt die Aufgaben des bedienenden und priifenden Bremsprobeberechtigten alleine wahr. Zur Durchfiihrung der
Bremsprobe mit lediglich einem Bremsprobeberechtigten missen bestimmte Voraussetzungen erfiillt sein.

Abb. 1-2: Umerscheidung der Bremsprobeberechtigten Foto links: DB AG/Michael Neuhaus / Foto rechts: DB AG/Jet-Foto Kranert

Ausbildung

Die Ausbildung zum Bremsprobeberechtigten ist in der Regel modular aufgebaut. Sie umfasst ne-
ben den Grundlagen der Bremstechnik auch fahrzeugspezifische Grundkenntnisse fiir lokbespannte
Ziige oder Triebzlige. Daruiber hinaus werden in Spezialisierungsmodulen Kenntnisse liber besonde-
re Bremsausriistungen vermittelt.

Die Priifung besteht aus einem miindlichen und einem praktischen Teil. Durch den Mitarbeiter ist
dabei nachzuweisen, dass er die erforderlichen Fachkenntnisse und Fertigkeiten zum Bedienen

bzw. Priifen der Bremse erworben hat. Darliber hinaus muss er nachweisen, dass er Stérungen und
UnregelmaBigkeiten an den Bremseinrichtungen erkennt sowie die richtigen MalBnahmen einleiten
kann. Nach bestandener Priifung besitzt der Mitarbeiter die Befdhigung zum bedienenden und/oder
priifenden Bremsprobeberechtigten gemal den gepriiften Modulen. Weitere Einzelheiten zur Ausbil-
dung und Priifung von Bremsprobeberechtigten regeln die Eisenbahnverkehrsunternehmen.
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Regelwerk fiir Bremsprobeberechtigte

Wie Bremsen im Betrieb sicher bedient und geprift werden, ist in der,Bremsvorschrift” beschrie-
ben. Die vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen herausgegebenen VDV-Schrift 757 sowie
die Richtlinie 915 der DB AG sind abgestimmte Zusammenfassungen zum Bedienen und Priifen von
Bremsen im Betrieb auf 6ffentlicher Eisenbahninfrastruktur des Bundes und nichtbundeseigener
Eisenbahnen. Ergdnzend dazu kénnen Eisenbahnverkehrsunternehmen erganzende Regeln heraus-
geben und in ihren betrieblichen Anweisungen bekannt geben.
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2 Grundlagen der
Eisenbahnbremstechnik

2.1 Vorgange beim Bremsen

Wird ein Eisenbahnfahrzeug in eine Richtung bewegt, so missen an ihm Kréfte angreifen, die in
die gewtinschte Fahrtrichtung wirken. Das in Bewegung gebrachte Fahrzeug erhalt dadurch ein
bestimmtes Arbeitsvermdgen, das als Bewegungsenergie (kinetische Energie) bezeichnet wird. Bei
der Abbremsung missen an dem Eisenbahnfahrzeug Kréfte angreifen, die seiner Bewegung entge-
gengerichtet sind. Dabei wird die im Fahrzeug enthaltene Bewegungsenergie in eine andere Form
umgewandelt und so die Geschwindigkeit verringert.

Die Bewegungsenergie eines sich bewegenden Eisenbahnfahrzeugs wird durch dessen Gewicht
und Geschwindigkeit bestimmt. Die Bremsen miissen so ausgelegt sein, dass ein sicheres Anhalten
innerhalb des Regelabstands der Signale sichergestellt ist. Dabei muss beachtet werden, dass sich
bei einer Verdoppelung der Geschwindigkeit die Bewegungsenergie vervierfacht.

Ubertragung der Bremskrifte

Nach dem Angriffspunkt der Bremskrafte am Fahrzeug werden bei Eisenbahnfahrzeugen verschie-
dene Grundformen von Bremsen unterschieden (siehe 2.2. Bauformen der Bremsen). Radbremsen
bringen die Bremsmomente auf die Radsitze auf. Die Ubertragung der Bremskrifte erfolgt hier iber
die Kontaktpunkte zwischen den Radern und Schienen. Schienenbremsen umgehen den Kontakt-
punkt zwischen Rad und Schiene und lben ihre Bremskraft entgegen der Fahrtrichtung direkt auf
die Schiene aus.

Physikalische Vorgange bei Radbremsen

Die Bremswirkung eines Fahrzeugs bemisst sich an seiner Abbremsung. Diese wird bei Radbremsen
von der Haftung zwischen Rad und Schiene begrenzt. Beim Bremsvorgang wirken an den Radern
zwei Krafte: die Haftkraft und die Bremskraft. Die Zusammenhénge zwischen diesen unterschied-
lichen Kraften haben einen entscheidenden Einfluss auf die Bremswirkung.

/\ Bremskraft

Bremskraft
= Bremsklotzkraft x Reibwert (Bremsklotz/Rad)

Bremsklotzkraft

Haftkraft
= Raddruck x Reibwert (Rad/Schiene)

Raddruck

Haftkraft

Abb. 2-1: Krafte am Rad am Beispiel der Klotzbremse
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Die Haftkraft zwischen Rad und Schiene ist flir die Bemessung der Bremskraft von Bedeutung. Sie
ergibt sich aus dem Raddruck und einem Reibwert, der die Haftung zwischen Rad und Schiene aus-
driickt. Dieser Reibwert ist in erster Linie vom jeweiligen Schienenzustand abhédngig und wird durch
Versuche ermittelt.

Die Bremskraft wirkt zwischen Bremsklotz und Rad bei der Klotzbremse oder zwischen Brems-
belag und Bremsscheibe bei der Scheibenbremse. Die Hohe der Bremskraft ist abhangig von der
Bremsklotzkraft bzw. Bremsbackenkraft und einem Reibwert, der die Reibung zwischen den beiden
Reibungspartnern ausdriickt.

Verhaltnis der Krafte zueinander

Die Bremskraft muss kleiner sein als die Haftkraft; ist die Bremskraft groBer, werden die Rader fest-
gebremst und gleiten auf den Schienen. Dabei verlangert sich der Bremsweg und auf der Laufflache
der Rader entstehen Flachstellen. Radbremsen erreichen demnach ihre gré3te Wirkung, wenn die
Rader gerade noch rollen. Die Bremsen der Schienenfahrzeuge werden daher so ausgelegt, dass
auch bei ungtinstigem Schienenzustand die Bremskraft die vorhandene Haftkraft nicht Gibersteigt.

Krafte an Schienenbremsen

Die Haftkraft zwischen Rad und Schiene wird hier nicht in Anspruch genommen. Schienenbremsen
kénnen deshalb zusatzlich zur Radbremse eingesetzt werden, um die Bremswirkung zu steigern.

2.2 Bauformen der Bremsen

Fir die Abbremsung von Eisenbahnfahrzeugen kommen verschiedene Bremssysteme zum Einsatz.
Druckluftbetatigte Reibungsbremsen gehéren zur Grundausriistung jedes Fahrzeuges. Dariiber
hinaus werden je nach Bauform und Einsatzzweck weitere Bremssysteme verwendet.

Eisenbahnfahrzeugbremsen

Radbremsen Schienenbremsen
Bremskrafte abhangig Bremskrafte unabhangig
vom Rad-Schiene-Kontakt vom Rad-Schiene-Kontakt

Magnetschienen- Lineare

Reibungsbremsen* Dynamische Bremsen

bremse** Wirbelstrombremse***

Klotzbremse Elektrodynamische

Bremse
Hydrodynamische *  Reibungsbremsen sind in der Regel als Druckluftbremsen ausgefthrt
Scheibenbremsen Bremse **reibungsbehaftet

*** verschleifrei

Abb. 2-2: die wichtigsten Bauformen der Bremsen an Schienenfahrzeugen
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Reibungsbremsen

Reibungsbremsen wirken auf das Rad. Ihre Bremskraft wird durch die Haftreibung zwischen Rad
und Schiene begrenzt (Haftwertabhangigkeit). Feuchtigkeit und Laub auf den Schienen verringern
die Haftkraft und damit auch die Bremswirkung. Beim Bremsvorgang wird die Bewegungsenergie in
Warme umgewandelt. Reibungsbremsen sind als Klotz- oder Scheibenbremsen ausgefiihrt.

B Die Klotzbremse ist als Bremseinrichtung am weitesten verbreitet. Hier wird die vom Bremszy-
linder erzeugte Kraft von einem Bremsgestdnge lbersetzt und auf Bremsklotze libertragen, die
direkt auf die Laufflache der Rdder wirken.

B Bei der Scheibenbremse wird die vom Bremszylinder erzeugte Kraft tiber Reibelemente auf
Bremsscheiben Ubertragen, die entweder auf der Radsatzwelle (Wellenbremsscheibe) oder dem
Radkorper (Radbremsscheibe) sitzen.

Im Vergleich zur Scheibenbremse hat die Klotzbremse den Nachteil einer geringeren Bremsleistung.
Beim Bremsen wird das Rad thermisch beansprucht, was zu Rissen in der Laufflache fiihren kann.
Der Reibwert an der Kontaktstelle zwischen Rad und Bremsklotz nimmt bei abnehmender Ge-
schwindigkeit stark zu, und es besteht die Gefahr des Blockierens der Rader.

Bei der Scheibenbremse ergeben sich kiirzere Bremswege, eine gleichmaBigere Bremsverzégerung
und im unteren Geschwindigkeitsbereich eine geringere Neigung zum Blockieren der Réder. Schei-
benbremsen verursachen beim Bremsen auch weniger Larm. Sie werden Uberall dort eingesetzt, wo
an die Bremseinrichtung hohere Anforderungen gestellt werden.

i

Abb. 2-3: Bei der Klotzbremse Ubertragen Bremsklotze die Bremskraft Abb. 2-4: Scheibenbremse (hier in der Aus-
direkt auf die Laufflache der Rader. Foto: Jiirgen Janicki fuhrungsform mit Radbremsscheibe)
Foto: Jiirgen Janicki
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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, verschleil3frei zu sein. Je nach Antriebsart kommen
folgende Ausfiihrungen zum Einsatz:

B Die elektrodynamische Bremse (E-Bremse) bei Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb; hier wer-
den zum Bremsen die Fahrmotoren als Generatoren geschaltet. Die dabei erzeugte elektrische
Energie wird entweder im Fahrzeug gespeichert, in Widerstanden in Warme umgewandelt (Wi-
derstandsbremse) oder lber die Fahrleitung in das Netz zurilickgespeist (Netzbremse).

B Die hydrodynamischen Bremse (H-Bremse) bei Triebfahrzeugen mit Brennkraftantrieb; hier
wird ein ,Retarder” zum Bremsen benutzt. Dabei handelt es sich um ein Bauteil, das die Rotati-
onsenergie des Antriebsstranges tiber ein Schaufelrad in Warme umwandelt, die meist Giber den
Kuhlkreislauf des Dieselmotors abgefiihrt wird.

Weil mit abnehmender Fahrgeschwindigkeit auch die Bremswirkung der Triebwerksbremse
abnimmt, muss in einem bestimmten Geschwindigkeitsbereich die mechanische Radbremse
zugeschaltet werden. Da auch die dynamischen Bremsen zu den kraftschlussabhdngigen Bremsen
gehdren, darf insbesondere auch beim Zusammenwirken mit der Druckluftbremse die zuldssige
Bremskraft am Rad nicht Gberschritten werden.

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
abhéangig. Es kommen folgende Ausflihrungen von Schienenbremsen zum Einsatz:

B Die Magnetschienenbremse wird beim Bremsen auf die Schiene abgesenkt und magnetisch
angezogen. Die so erzeugte Reibungskraft wird Gber Mitnehmer auf das Fahrzeug tbertragen
und bewirkt dessen Verzégerung.

B Die Wirbelstrombremse verfligt Giber eine beriihrungslose, verschlei}freie Kraftiibertragung.
Die abzufiihrende Bremsenergie wird in den Schienen in Warme umgewandelt.

Bei der Magnetschienenbremse steigt die Bremskraft bei abnehmender Geschwindigkeit stark an.
Da sie meist auch nicht regelbar ist, wirkt sie in der Regel nur bei Schnell-, Not- oder Zwangsbrem-
sungen im hohen Geschwindigkeitsbereich.

Im Gegensatz zur Magnetschienenbremse arbeitet die Wirbelstrombremse verschleiffrei und arbei-
tet auch dann zuverldssig, wenn Schnee oder nasses Laub auf den Schienen liegt. Von Nachteil sind

dagegen die Erwdrmung der Schiene und die Notwendigkeit, Signalanlagen gegebenenfalls fiir den
Einsatz der Wirbelstrombremse anzupassen.
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Abb. 2-5: Drehgestell mit Magnetschienenbremse Foto: Jirgen Janicki

2.3 Wirkungsweise der Druckluftbremse

Lokbespannte Giiter- und Reiseziige, die innerhalb des europdischen Eisenbahnsystems zum Einsatz
kommen, sind mit einer indirekt wirkenden, selbsttatigen Druckluftbremse ausgestattet. An das
Druckluftbremssystem kénnen weitere Bremssysteme wie dynamische Bremsen oder Schie-
nenbremsen angeschlossen sein.

Die grundsatzlichen Anforderungen an ein derartiges Bremssystem sind in verschiedenen
UIC-Merkblattern’ und einer europdischen Norm geregelt. Die Einhaltung der darin genannten
Anforderung dient dazu, die technische Kompatibilitat der Bremsfunktion zwischen Einzelfahrzeu-
gen unterschiedlicher Herkunft in einem Zug zu gewahrleisten. Derartige Bremsen werden auch
UIC-konforme Druckluftbremse genannt.

Erzeugung der Bremskraft

Bei der Druckluftbremse wird die Bremskraft in einem Druckluftzylinder (Bremszylinder) mit Kolben
erzeugt. Eine Feder halt den Kolben des Bremszylinders in geldster Stellung, so dass bei einer Klotz-
bremse die Bremskldtze nicht am Rad und bei einer Scheibenbremse die Bremsbeldge nicht an der
Bremsscheibe anliegen.

Beim Bremsen stromt Druckluft in den Bremszylinder. Der Kolben tiberwindet die Federkraft und
driickt Uber das Bremsgestdnge den Bremsklotz gegen das Rad bzw. den Bremsbelag gegen die
Bremsscheibe.

1 UlCist die Abkirzung des internationalen Eisenbahnverbandes (Union internationale des chemins). Dieser hat als Dachorganisation
unter anderem die Aufgabe, das Eisenbahnsystem zu standardisieren.
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Bremszylinder Bremszylinder

Druckluft ———»

'/ Bremsgestange

X

LOSESTELLUNG BREMSSTELLUNG

Abb. 2-6: Erzeugung der Bremskraft bei der Druckluftbremse am Beispiel eines klotzgebremsten Fahrzeuges (vereinfachte
Darstellung)

Bremsklotz

Durchgehende Druckluftbremse

In einem Zug wird die Druckluftbremse vom fiihrenden Fahrzeug (Triebfahrzeug oder Steuerwagen)
bedient. Die fiir die Druckluftbremse erforderliche Druckluft wird von einer Drucklufterzeugungs-
anlage (Luftpresser) auf dem Triebfahrzeug erzeugt und mit einem Druck von bis zu 10 bar in einem
oder in mehreren Hauptluftbehiltern gespeichert. Uber ein Fiihrerbremsventil auf dem Fiihrertisch
des flihrenden Fahrzeuges wird die HL mit Druckluft gefillt oder entliftet.

Versorgungs- und Steuerleitung fiir die Druckluftbremse ist die durchgehende Hauptluftleitung
(HL), Gber die alle Fahrzeuge an das fiihrende Fahrzeug angeschlossen sind. Die HL der einzelnen
Fahrzeuge sind dazu durch Bremskupplungen miteinander verbunden.

Selbsttatige Druckluftbremse

Die selbsttatige Wirkung der Druckluftbremse wird dadurch erreicht, dass neben den genannten
Bauteilen in jedem Fahrzeug ein Steuerventil und ein Vorratsluftbehalter vorhanden sind. Das Steu-
erventil ist das zentrale Bauteil der Bremsanlage. Es fillt die Vorratsluftbehalter mit Druckluft aus
der Hauptluftleitung und setzt herbeigefiihrte Druckdnderungen in der HL in Brems- und L&sevor-
gadnge um. Steuerventile reagieren auf eine Absenkung des HL-Druckes, indem sie die Bremszylin-
der direkt mit Druckluft aus den Vorratsluftbehaltern fillen oder einen Vorsteuerdruck fiir nachge-
schaltete Bauteile erzeugen.

Fiillen der Druckluftbremse

Zum Fillen der Druckluftbremse wird die HL tiber das Fiihrerbremsventil mit Druckluft von 5 bar
gefiillt. Dazu wird das Fiihrerbremsventil in die Fahrtstellung gelegt. Ein Regler am Fiihrerbremsven-
til sorgt dafiir, dass der Druck von 5 bar auch bei geringfiigigen Undichtigkeiten gehalten wird. Uber
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die Steuerventile werden die Vorratsluftbehalter ebenfalls auf 5 bar gefiillt. Die Bremszylinder sind
Uiber das Steuerventil entliiftet, die Bremsen sind gelst.

8-10 bar 5 bar

Manometer
FBV = Fuhrerbremsventil
Hauptluftleitung

e S

Bremszylinder Bremszylinder
Steuerventil \
Steuerventil

Hauptluftbehalter Vorratsluftbehalter Vorratsluftbehalter

Luftpresser

Abb. 2-7: Funktionsprinzip der indirekt wirkenden selbsttatigen Druckluftbremse — Fiillen der Druckluftbremse bbildung: Jirgen Janicki

Bremse anlegen

Zum Bremsen wird der Druck in der HL (iber das Flihrerbremsventil gesenkt. Die Steuerventile schal-
ten in die Bremsstellung um. Eine Verbindung zwischen Vorratsluftbehélter und Bremszylinder wird
hergestellt; die Verbindung von der Hauptluftleitung wird hingegen unterbrochen. Druckluft stromt
nun aus den Vorratsluftbehéltern in die Bremszylinder.

Die Hohe der Druckabsenkung in der HL entscheidet tGber die Hohe des Bremszylinderdruckes. Bei
einem HL-Druck von 3,5 bar wird im Bremszylinder der Héchstdruck erreicht. Eine weitere Druckab-
senkung fiihrt zu keiner weiteren Erhéhung des Bremszylinderdrucks. Durch stufenweises Absenken
des Druckes in der HL ist ein feinflihliges Bremsen des Zugs moglich.
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Triebfahrzeug
8-10 bar 3,5-4,5 bar

Manometer
FBV = Fuihrerbremsventil

Hauptluftleitung
Bremszylinder Bremszylinder
Luftpresser
©)
Steuerventil
LR
Steuerventil L{
Hauptluftbehsl Vorratsluftbehil @ Vorratsluftbehalter @ 9
Abb. 2-8: Funktionsprinzip der indirekt wirkenden selbsttatigen Druckluftbremse — Bremsstellung Abbildung: Jirgen Janicki

Losen der Druckluftbremse

Zum Losen wird der Hauptluftleitungsdruck wieder angehoben, und das Steuerventil steuert in die
Losestellung um. Die Bremszylinder werden durch das Steuerventil entliftet, gleichzeitig werden
die Vorratsluftbehdlter wieder aufgefiillt. Das Losen kann wie das Bremsen stufenweise geschehen
(mehrldsige Bremse). Voll geldst ist eine Bremse, wenn der Druck in der HL wieder einen Wert von

5 bar erreicht hat.
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6 Bremsproben durchfiihren

6.1 Grundsatzliche Bestimmungen

Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) fordert, dass ein mit durchgehender Bremse fah-
render Zug vor dem Verlassen des Anfangsbahnhofes eine Bremsprobe erhalten muss. Diese ist zu
wiederholen, so oft der Flihrerstand gewechselt oder der Zug erganzt oder getrennt wird.

Die Bremsprobe dient zur Feststellung funktionsfahiger Bremsen sowie zum Nachweis der intakten
Befehls- und Ausflihrungskette fiir deren Funktion. Umfassend geschieht dies bei der vollen Brems-
probe, bei der alle Fahrzeuge im Zug tberpriift werden. In bestimmten Féllen ist es ausreichend,
nur einzelne Fahrzeuge im Rahmen einer vereinfachten Bremsprobe zu priifen. Dartiber hinaus gibt
es noch besondere Formen der vereinfachten Bremsprobe, bei denen nur die Funktion des Fiihrer-
bremsventils bzw. des Fahrbremsschalters im flihrenden Fahrzeug gepriift werden muss.

Art der Bremsprobe Zweck und Umfang m

Volle Bremsprobe B Zustand und Funktion der Bremsen aller Fahrzeuge im Zug feststellen

Vereinfachte Bremsprobe B Durchgéngigkeit der Steuer- und Versorgungsleitungen bis zum letzten Fahrzeug
des Zuges feststellen
M Feststellen, dass die Bremsen vom fithrenden Fahrzeug aus geldst werden kdnnen
B Zustand und Funktion der Bremsen der neu an die Hauptluftleitung angeschlos-
senen Fahrzeuge feststellen*

Fiihrerraumbremsprobe B Funktion des Fiihrerbremsventils bzw. der Fahrbremsschalter im fithrenden
(gegebenenfalls mit Fahrzeug priifen
Fiihrerraumanzeige) B Den abgesperrten Zustand der nicht benutzten Fiihrerbremsventile und ggfs.

anderer Bremssysteme feststellen

Vereinfachte Bremsprobe B Funktion des Fiihrerbremsventils bzw. des Fahrbremsschalters im fiihrenden

mit zentraler Brems- Fahrzeug priifen

anzeigeeinrichtung B Den abgesperrte Zustand der nicht benutzten Fithrerbremsventile bzw. Fahr-
bremsschalter feststellen

*In der Regel wird dabei auch das Anlegen und Losen der Bremsen an den angrenzenden Fahrzeugen (vor und hinter der Kuppelstelle) festgestellt.

Abb. 6-1: Arten von Bremsproben Quelle: VDV-Schrift 757/DB-Richtlinie 915

Ausfiihrung der Bremsproben

Bremsproben kdnnen manuell, benutzergefiihrt oder automatisch ausgefiihrt werden. Bei den
beiden letztgenannten Varianten missen die entsprechenden Einrichtungen an den Fahrzeugen
des Zuges vorhanden sein.

B Im Normalfall wird die Bremsprobe manuell durchgefiihrt. Dabei werden die erforderlichen
Arbeitsschritte von Hand eingeleitet und augenscheinlich kontrolliert.

B Bei der benutzergefiihrten Bremsprobe werden die nétigen Arbeitsschritte auf einen Display
dargestellt und von Hand eingeleitet. Die Ergebnisse werden zur augenscheinlichen Kontrolle
angezeigt (erfolgt in bestimmten Féllen auch automatisch).

B Bei der automatischen Bremsprobe werden die Arbeitsschritte und die Kontrolle der Ergebnisse

automatisch durchgefiihrt.
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Bremsproben mit einem Bremsprobeberechtigten

Eine Bremsprobe wird meist von zwei Bremsprobeberechtigten durchgefihrt. Ist lediglich ein
Bremsprobeberechtigter anwesend, so darf dieser die Bremsprobe unter bestimmten Vorausset-
zungen auch alleine ausfiihren. Das gilt jedoch nur bei Gleisneigungen bis zu 15 %o und nach
vorheriger Sicherung der Fahrzeuge, Zlige oder Zugteile gegen unbeabsichtigte Bewegung. Die
Neigung ist vor Beginn der Bremsprobe festzustellen.

6.2 Falligkeit der Bremsproben

Wann welche Bremsprobe auszufiihren ist (Falligkeit) und wie dabei zu verfahren ist, regelt die VDV-
Schrift 757 bzw. die Richtlinie 915 der DB AG.

Bremsprobe am neu gebildeten Zug

Grundsatzlich wird am neu gebildeten Zug immer eine volle Bremsprobe ausgefihrt. Ein Zug gilt
als neu gebildet, wenn er aus Einzelwagen zusammengestellt wurde oder wenn er durch Einstellen
oder Aussetzen von Fahrzeugen bzw. Fahrzeuggruppen an mehr als zwei Kuppelstellen des Wagen-
zuges gekuppelt wurde. Zur Erweiterung des betrieblichen Spielraumes kann die volle Bremsprobe
bis zu 24 Stunden vor Abfahrt des Zuges ausgefiihrt werden. Bei Zligen die unverandert Giber meh-
rere Tage wiederverwendet werden, wird tdglich eine Bremsprobe ausgefiihrt. Regelungen hierzu
trifft das Eisenbahnverkehrsunternehmen, das fiir den Einsatz eines solchen Zuges zustédndig ist.

Bremsprobe bei Veranderungen am Zug

Die vereinfachte Bremsprobe wird bei den im taglichen Betrieb vorkommenden Verdnderungen
durchgefiihrt, wenn am betreffenden Zug bereits eine volle Bremsprobe ausgefiihrt worden ist.
Das ist beispielsweise der Fall, wenn ein Flihrerstandswechsel stattgefunden hat oder die Zusam-
mensetzung des Zuges an einer Stelle gedndert worden ist. Bei Zligen, die fir mehrere Zugfahrten
in gleicher Zusammensetzung mit hdufig wechselnder Fahrtrichtung verkehren (z.B. Wendeziige),
kann beim Fuhrerstandswechsel eine Wendebremsprobe ausgefiihrt werden.

Bremsprobe nach der Abstellung

Auch nach der Abstellung eines Zuges ist eine Bremsprobe auszufiihren. Im bremstechnischen
Sinne abgestellt gilt ein Zug beispielsweise bei abgesperrtem Fiihrerbremsventil oder wenn kein
Triebfahrzeug angekuppelt ist. Dabei ist klar abgegrenzt, wann eine volle und wann eine verein-
fachte Bremsprobe auszufiihren ist. Bei Abstellzeiten Gber 24 Stunden wird eine volle Bremsprobe,
bei kiirzeren Abstellzeiten eine vereinfachte Bremsprobe ausgefiihrt. War der Zug mit Triebfahrzeug
unverdndert bis zu 1 Stunde abgestellt, kann die Fihrerraumbremsprobe durchgefiihrt werden.

Sonstige Falle

Missen beim Rangieren Fahrzeuge mit wirkender Druckluftbremse an die Hauptluftleitung ange-
schlossen sein, dann ist an diesen Bremsen eine vereinfachte Bremsprobe vorzunehmen. Volle und
vereinfachte Bremsproben sind auch auszufiihren, wenn an den Bremseinrichtungen Fehler festge-
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stellt oder Schaden bzw. Méngel behoben wurden. Dariiber hinaus sind Bremsproben auszufihren,
wenn es vor Gefédllestrecken notwendig ist.

Ausfiihren der vollen Bremsprobe

B Am neu gebildeten Zug, frithestens 24 Stunden vor der Abfahrt

B Wenn ein Zug langer als 24 Stunden abgestellt war

B Am unverandert gebliebenen Zug, der mehrere Tage wiederverwendet wird, einmal taglich, im Regelfall vor der
ersten Zugfahrt

B Bei UnregelméBigkeiten

B Vor Geféllestrecken

Ausfiihren der vereinfachten Bremsprobe

Wenn die vorgeschriebene volle Bremsprobe nicht mit dem wahrend der Zugfahrt zu bedienenden Fiihrerbrems-
ventil ausgefiihrt wurde

Wenn ein Zug ergénzt oder voriibergehend getrennt wurde

Wenn ein Zug abgestellt war

Wenn ein Luftabsperrhahn im Zug geéffnet wurde

Wenn Wagen auf Bremsstellung R+Mg umgestellt wurden

Wenn beim Rangieren Fahrzeuge an die Hauptluftleitung angeschlossen sein missen

Vor Gefallestrecken

Ausfiihren der Fiihrerraumbremsprobe

Wenn der Fiihrerraum oder das Fiihrerbremsventil fir die Fahrt gewechselt wurde*

Wenn ein Zug mit Triebfahrzeug und abgesperrtem Fithrerbremsventil unverandert bis zu einer Stunde abgestellt war*
Wenn ein an der Spitze des Zuges arbeitendes Triebfahrzeug abgesetzt (abgekuppelt) wurde*

Wenn bei funkferngesteuerten Lokomotiven die Bedienungseinrichtung fiir die Bremse gewechselt wurde (Fiihrer-
bremsventil zu Fernsteuerbediengerat oder umgekehrt)*

Vor der ersten Zugfahrt nach Beendigung einer Fahrt mit Luftbremskopf

Vor der ersten Zugfahrt nach Beendigung einer vereinfachten Bremsprobe (nur fiir Giiterziige)**

Ausfiihren der vereinfachten Bremsprobe mit zentraler Bremsanzeigeeinrichtung

B Wenn der Fihrerraum fiir die Fahrt gewechselt wurde

Bremsproben bei UnregelmaBigkeiten

M Eine volle Bremsprobe ist auszufiihren bei
* ungeniigender Bremswirkung
¢ wenn die Bremsen uberladen waren und die Loseeinrichtungen betatigt werden mussten
B Das Anlegen und Lésen am betroffenen und jeweils folgenden Fahrzeug ist zu priifen, wenn
* die Bremsen einzelner Fahrzeuge tiberladen waren und ihre Loseeinrichtungen betatigt wurden***
* ausgeschaltete Bremsen eingeschaltet wurden
* eine Bremskupplung ausgewechselt oder umgekuppelt wurde****
* eine Zugtrennung auf der Strecke behoben wurde
* aneinzelnen Bremsen Mangel oder Schaden beseitigt wurden
e der Luftabsperrhahn der Hauptluftleitung wieder gedffnet wurde****#*

* Gilt nicht, wenn fur eine anschlieBende Rangierfahrt die Zusatzbremse eingesetzt wird.

Auf die Fihrerraumbremsprobe kann verzichtet werden, wenn im Rahmen des Vorbereitungsdienstes das fur die folgende Zugfahrt bediente
Fuhrerbremsventil gepruft wurde.

***  Aufangelegte Feststellbremsen ist zu achten.

Handelt es sich um eine Bremskupplung der Hauptluftbehélterleitung in einem Zug, der in Bremsstellung R + Mg gefahren wird, ist zusétzlich
eine Durchgangsprifung der Hauptluftbehalterleitung durchzufthren.

***¥%* Zum Beispiel nach Beseitigung von Schaden oder SchlieBen des Notbremsventils

Abb. 6-2: Filligkeit der Bremsproben bei Fahrzeugen der Regelbauart Quelle: VOV-Schrift 757/08-Richtlinie 915
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6.3 Verstindigung bei der Bremsprobe

Die richtige Ausfiihrung der Bremsprobe héngt entscheidend von der guten Zusammenarbeit der
beteiligten Mitarbeiter und deren einwandfreier Verstandigung untereinander ab. Die zur Durchfiih-
rung einer Bremsprobe erforderlichen Auftrage und Meldungen sind miindlich oder durch beson-
dere Bremsprobesignale zu geben.

Bremsprobesignale

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

Wird die Bremsprobe mit dem Triebfahrzeug durchgefiihrt, verstandigt der priifende Bremsprobe-
berechtigte zuvor den bedienenden Bremsprobeberechtigten tiber Art und Umfang der Bremspro-
be. Die zur Durchfiihrung der Bremsprobe erforderlichen Auftrdge und Meldungen werden durch
die Bremsprobesignale Zp 6 (Bremse anlegen), Zp 7 (Bremse I6sen) und Zp 8 (Bremse in Ordnung)
gegeben. Grundsatzlich gilt, dass die Bemsprobesignale vom bedienenden Bremsprobeberech-
tigten zweifelsfrei erkannt werden miissen.

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. Wird die Bremsprobe von
einem Bremsprobeberechtigten alleine durchgefiihrt, entfallen die Auftréage und Meldungen.
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Signalbezeichnung Zp6 Zp7 Zp8
Bedeutung Bremse anlegen Bremse l6sen Bremse in Ordnung
Handsignal y

Tageszeichen
I Y - A - A
beide Hande werden eine Hand wird tber dem Kopf beide Arme werden gestreckt
Uber dem Kopf mehrmals im Halbkreis hin- senkrecht hochgehalten*
zusammengeschlagen und hergeschwungen
o MU ™
o,
Handsignal
Nachtzeichen
a A a A a A
die weiBSleuchtende die weilleuchtende die weiBSleuchtende
Handlaterne wird mehrmals Handlaterne wird tber dem Handlaterne wird mehrmals in
mit der rechten Hand in einem Kopf mehrmals im Halbkreis Form einer liegenden
Halbkreis gehoben und hin- und hergeschwungen Acht bewegt*
senkrecht schnell gesenkt
Lichtsignal
ein weiles Licht zwei weille Lichter drei weile Lichter
senkrecht Ubereinander senkrecht Ubereinander

* Die Aufnahme des Handsignals ist zu bestatigen.

Abb. 6-3: Bremsprobesignale und deren Bedeutung
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6.4 Sicherung gegen unbeabsichtigte Bewegung

Bei der Durchfiihrung einer Bremsprobe, beim Verlassen des Triebfahrzeugs zum betrieblichen
Wenden sowie bei der Abstellung nach der Bremsprobe besteht die Gefahr, dass sich die Fahrzeuge
unbeabsichtigt bewegen.

Bei der Sicherung gegen unbeabsichtigte Bewegung werden folgende Anwendungsfélle unter-
schieden:

B Bei der vereinfachten Bremsprobe mit gepriiften Gruppen wird zur Sicherung des Zugs bzw.
Zugteils zuerst die Druckluftbremse mit einer Vollbremsung angelegt. AnschlieBend werden in
Abhangigkeit von der Neigung Feststellboremsen angezogen bzw. angelegt.

B Bei der vereinfachten Bremsprobe mit ungepriiften Gruppen sowie der vollen Bremsprobe wer-
den zur Sicherung gegen unbeabsichtigte Bewegung nur die Feststellbremsen genutzt.

Anzahl der anzuziehenden bzw. anzulegenden Feststellbremsen

Die Anzahl der Feststellbremsen, die bei der Durchfiihrung einer Bremsprobe zur Sicherung erfor-
derlich sind, ergibt sich aus der Neigung des Gleises der Betriebsstelle. Wenn zur Sicherung auch die
selbsttatige Bremse genutzt wird spielt bei Neigungen bis zu 2,5 %o auch die Abstellzeit eine Rolle.
Zu den oben genannten Anwendungsfallen enthalten die VDV-Schrift 757 bzw. DB-Richtlinie 915
zwei Vordrucke mit entsprechenden Vorgaben, aus denen die Zahl der anzuziehenden bzw. anzule-
genden Feststellbremsen abgelesen werden kann.

Werden beispielsweise Zlige bzw. Zugteile ohne wirkende selbsttatige Bremse abgestellt, sind bei
Gleisen mit einer ma3gebenden Neigung von bis zu 2,5 %o eine Feststellbremse je 600 t oder 30
Achsen anzuziehen. Diese Vorgabe gilt auch fiir Zlige bzw. Zugteile, die mit wirkender selbsttatiger
Bremse langer als 24 Stunden abgestellt werden; bei Abstellzeiten unter 24 Stunden ware hier eine
Feststellbremse je 1.600 t oder 72 Achsen ausreichend. Bei hoheren malRgebenden Neigungen ver-
ringert sich fir jede Feststellbremse das zu sichernde Zuggewicht bzw. die Achsenzahl.

Ein aus neun vierachsigen Wagen bestehender Zugteil wird bei einer Neigung von
4,0 Promille (%o0) (Verhdltnis 1:250) abgestellt.
90t 90t 90t 90t 20t 20t 20t 20t 20t - JmVer- ot
OG0 GO G0 GO G0 GO G0 GO G0 GO G0 GO 60 GO G0 G060
vou %0 héltnis oder Achsen
Nach Vordruck der VDV-Schrift 757 bzw. DB-Richtlinie 915 ist eine Feststellbremse je 25 1:400 | 600 30
400 Tonnen (t) oder 20 Achsen anzuziehen bzw. anzulegen. 3 1:333 500 24
4 1:250 400 20
Die Rechnung ergibt bei 810 t Zuggewicht 3 und bei 36 Achsen 2 Feststellbremsen. 5 1:200 300 12
Da der groRere Wert maRgebend ist, sind drei Feststellbremsen anzuziehen bzw. 75 1133 200 s
anzulegen. 10 1100 | 160 8
15 1:66 100 4
20 1:50 80 4
30 1:33 Anjedem Fahrzeugist
eine Feststellbremse
40 1:25 anzuziehen.
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Beispiel 2

Ein aus neun beladenen und unbeladenen Wagen bestehender Zugteil wird bei einer
Neigung von 2,5 %o (Verhdltnis 1:400) abgestellt.
biszu Im Ver- ot
... %o haltnis oder Achsen
Nach Vordruck der VDV-Schrift 757 bzw. DB-Richtlinie 915 ist eine Feststellbremse je | 25 1400 | 600 | 30
600 t oder 30 Achsen anzuziehen bzw. anzulegen. 3 1:333 500 24
4 1:250 400 20
Die Rechnung ergibt bei 410 t Zuggewicht 1 und bei 34 Achsen 2 Feststellbremsen. 5 1:200 300 12
Da der groRere Wert maBgebend ist, sind zwei Feststellbremsen anzuziehen bzw. 75 1133 200 8
anzulegen. 10 1100 | 160 8
15 1:66 100 4
20 1:50 80 4
30 1:33 An jedem Fahrzeug ist
eine Feststellbremse
40 1:25 anzuziehen.

Zur Sicherung sind vorrangig die Feststellboremsen von Fahrzeugen mit Graugussbremsklotzsohlen
zu wahlen. Besitzt das Fahrzeug einen zweistufigen Lastwechsel, ist die Stellung ,beladen” zu wah-
len oder - wenn dies nicht méglich ist - eine weitere Feststellbremse anzuziehen.

Sind alle Feststellbremsen angezogen, gilt der Zug bzw. Zugteil als ausreichend gesichert. Befinden
sich im Zug Fahrzeuge mit einem Piktogramm mit Grenzneigung, gilt die Sicherung nur bis zum
angegebenen Neigungswert als ausreichend. Dabei ist von allen Fahrzeuge das Fahrzeug mit dem
kleinsten Neigungswert ma3gebend.

Bremsprobe mit lediglich einem Bremsprobeberechtigten

Flhrt ein Bremsprobeberechtigter die Bremsprobe alleine durch, ist zusatzlich eine weitere Fest-
stellboremse anzuziehen bzw. anzulegen. Das ist erforderlich, weil wahrend der Bremsprobe zum
Feststellen des Bremszustandes eine Feststellbremse kurzzeitig geldst werden muss und der Zug
weiterhin gesichert sein soll. Konnen die Brems- und Losezustande der Druckluftbremse und der
Feststellbremse unabhangig voneinander festgestellt werden, kann darauf verzichtet werden.

Die Bremsprobe mit nur einem Bremsprobeberechtigten darf nur durchgefiihrt werden, wenn aus-
reichende Sicherungsmittel zur Verfligung stehen.

6.5 Volle Bremsprobe an lokbespannten Ziigen

Bei der vollen Bremsprobe wird der Zustand der Bremsen aller Fahrzeuge sowie das ordnungs-
gemaBe Anlegen und Ldsen aller eingeschalteten Bremsen Uberprift. An Fahrzeugen in Brems-
stellung R+Mg ist zusatzlich die Magnetschienenbremse zu priifen.

Zustand feststellen

Fir die ordnungsgemafBe Funktion einer Bremse ist ein bestimmter Zustand erforderlich. Dieser
wird vom prifenden Bremsprobeberechtigten im Rahmen der Bremsprobe festgestellt. Dabei kann
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der Zustand der Bremsen mit oder ohne separaten Zustandsgang gepriift werden. Wird die volle
Bremsprobe ohne Zustandsgang durchgefiihrt, wird das Priifen des Zustandes der Bremse mit dem
Feststellen des Bremszustandes verbunden.

Beim Feststellen des Zustandes der Bremsen werden folgende Punkte tberprift:

B Sind alle Reibungsbremsen - soweit sie nicht als schadhaft gekennzeichnet sind - eingeschaltet?

H Befinden sich die Bremsstellungswechsel in der fiir die anschlieBende Zugfahrt richtigen Stellung?

B Entspricht die Einstellung der handbedienbaren zwei- oder dreistufigen Lastwechsel dem Ge-
samtgewicht der Fahrzeuge?

B Sind die Bremskupplungen der Hauptluftleitung und - soweit erforderlich — der Hauptluftbe-
halterleitung richtig verbunden und sind die Luftabsperrhdahne der verbundenen Leitungen
geoffnet? Sind unbenutzte Bremskupplungen in die Bremskupplungshalter eingehangt?

B Sind die elektrischen Bremssteuerleitungen - soweit sie erforderlich sind - richtig verbunden
und sind unbenutzte elektrische Bremssteuerleitungen in die Blinddosen gesteckt?

Abb. 6-4: Beim Feststellen des Zustandes der Bremse wird unter anderem auch die richtige Einstellung der Umstell-
einrichtungen gepruft. Foto: Jirgen Janicki
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Beispiel: Volle Bremsprobe an einem lokbespannten Zug

Aufgaben und Tatigkeiten des Aufgaben und Tatigkeiten des
priifenden Bremsprobeberechtigten bedienenden Bremsprobeberechtigten

1. Bremse fiillen

M den bedienenden Bremsprobeberechtigten tiber Art und Um- W Fuhrerbremsventil in Fahrstellung verlegen
fang der Bremsprobe verstandigen B Fillzustand abwarten

* unterschiedliche Tatigkeiten bei Arbeitsschritt 2 *

Bremsprobe ohne Zustandsgang Bremsprobe mit Zustandsgang
2.1 Lésezustand feststellen 2.2 Zustand und Losezustand feststellen
W Losezustand einer Bremse feststellen (soweit sie nicht zur M Zustand aller Bremsen feststellen
Sicherung gegen unbeabsichtigte Bewegung dienen) M Losezustand aller Bremsen feststellen (soweit sie nicht zur

Sicherung gegen unbeabsichtigte Bewegung dienen)
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3. Dichtheit priifen
————]
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W Fihrerbremsventil in Fahrstellung verlegen
B Fiillzustand abwarten

4.Bremse anlegen

B Auftrag ,Bremse anlegen” oder Signal Zp 6 W Betriebsbremsung ausfiihren
M HL-Druck um etwa 0,8 bar senken

* unterschiedliche Tétigkeiten bei Arbeitsschritt 5 *

Bremsprobe mit Zustandsgang

5.2 Bremszustand feststellen

W Zustand aller Bremsen feststellen M Bremszustand aller Druckluftbremsen feststellen
B Bremszustand aller Druckluftbremsen feststellen
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6.Bremse l6sen

B Auftrag ,Bremse l6sen” oder Signal Zp 7 W Bremsen ohne Fiillsto3 [6sen (Fahrtstellung)

7. HL auf freien Durchgang priifen (nur bei einem Giiterzug)

M Bei gel6ster Bremse den Luftabsperrhahn der HL fir mindestens M Druckmesser der HL priifen

15 Sekunden 6ffnen; dabei auf Luftausstromgerdusch achten (Druck muss um > 0,5 bar absinken)
M Luftabsperrhahn der HL wieder schlieBen und unmittelbar W Den prifenden Bremsprobeberechtigten den
danach den Brems- und Lésezustand feststellen M Druckabfall von > 0,5 bar libermitteln (nur bei Vorhandensein einer

zweiseitig gerichteten Sprechverbindung)

8. Losezustand feststellen

W L6sezustand aller Druckluftbremsen feststellen

9. Bremse in Ordnung melden

B Bremse in Ordnung melden B Meldung aufnehmen
(mtindlich oder durch Signal Zp 8)

Abb. 6-5: Ablauf der vollen Bremsprobe bei einem Zug, der in der Bremsstellung P oder R gefahren wird.
Die Reihenfolge der Arbeits- und Prifschritte ist verbindlich.

KAPITEL: Bremsproben durchfiihren
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Fur die Sicherheit von Zugfahrten ist die Wirksamkeit der Bremseinrichtung
der Fahrzeuge von entscheidender Bedeutung. Neben dem ordnungs-
gemalen Bedienen der Bremsen ist ihre regelmaRige Prifung ein wichtiges
Kernelement bei der Durchfiihrung eines sicheren Eisenbahnbetriebs.

Das Fachbuch ,Bremstechnik und Bremsproben” beschreibt wie Eisenbahn-
bremssysteme grundsatzlich funktionieren und erldutert wie Bremsproben
durchzufihren sind. Es stellt dabei die Komponenten Technik und Sicherheit
im Zusammenhang und praxisnah dar. Das Fachbuch ist ein praktischer Helfer
fur alle Mitarbeiter, die mit der Vorbereitung und Durchfihrung von Zug-
fahrten betraut sind: Triebfahrzeugfihrer, Wagenmeister, Wagenprifer und
Rangierer sowie Mitarbeiter in Werkstatten, Bremsschlosser und Zugbegleiter
mit betrieblichen Aufgaben. Es richtet sich an erfahrene Eisenbahner ebenso
wie an Berufsanfanger und Eisenbahninteressierte.

,Bremstechnik und Bremsproben” erscheint in der BFV-PRAXIS-Reihe in der
ersten Auflage und berticksichtigt die ,Bremsvorschrift” (VDV-Schrift 757/
Ril 915 DB AG). Anschauliche Beispiele sowie zahlreiche Grafiken und Fotos
aus der Praxis erleichtern das Verstandnis der komplexen Zusammenhénge.

z#[E  Bahn Fachverlag
} www.bahn-fachverlag.de
ISBN 978-3-943214-17-8

oEFo






