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Aus dem Lieferprogramm der
Knorr-Bremse GmbH

Wir liefern fur

Lokomotiven, Reisezugwagen, Glterwagen, Triebwagen und
Triebzlige

der
Voll- und Nebenbahnen, Stadt-, Vorort- und U-Bahnen, Straken-
bahnen, Gruben- und Erzbahnen

vollstandige Bremsausristungen im

Ein- oder Zweileitungssystem:
einldsige und mehriésige sowie einl6sig — mehrlosig umstellbare
Druckluftbremsen
elektrisch gesteuerte Druckluftoremsen
Druckluftbremsen fir das Zusammenwirken mit dynamischen
Bremsen
Vakuumbremsen, vakuumgesteuerte Druckluftbremsen, druckluft-
gesteuerte Vakuumbremsen
Magnetschienenbremsen in Hoch- und Tiefaufhangung

mit
mechanisch oder pneumatisch gesteuerten Lastbremseinrichtun-
gen, insbesondere fiir groRe Verhaltnisse von Vollast zu Leerlast
Bremsgestangesteller, Bremszylinder mit eingebautem Gesténge-
steller
Scheibenbremsen
mechanisch oder elektronisch gesteuerter Gleitschutzeinrichtung
Notbremseinrichtung

Wir liefern ferner

Drucklufteinrichtungen flr automatische Zugsteuerung
Druckliuft- und Vakuumeinrichtungen fir Zugbeeinfiussung
Totmann und Wachsamkeitseinrichtungen

Steuerorgane fiir die Luftfederung und die gleisbogenabhéngige
Steuerung

druckluft-betatigte Entlade-,Kipp- und andere Nebeneinrichtungen
Bremsprifeinrichtungen und ferngesteuerte Bremspriifaniagen
pneumatische und elektro-pneumatische TiirschlieReinrichtungen
pieumatische und elektro-pneumatische Motor- und Getriebe-
steuerungen

automatische Mittelpufferkupplungen der UIC-Bauart
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Den nachstehenden Erliuterungen bremstechnischer Begriffe sind
Bauteile und deren Funktionen zugrunde gelegt, die zum Liefer-
umfang der Knorr-Bremse GmbH gehéren. Diese kénnen hier natur-
agemiR nur kurz behandelt werden. Fiir ausfiihriichere Angaben und

Auskiinfte stehen wir lhnen auf Wunsch gern zur Verfiigung.
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AAR (Association of American Railroads)

Der Vereinigung Amerikanischer Eisenbahnen gehéren die meisten
Nordamerikanischen Eisenbahnverwaltungen an. Eine ihrer Aufgaben
ist die Standardisierung der Fahrzeugausristung, um den Wageniiber-
gang zwischen den Mitgliedsverwaltungen zu erméglichen. Die Be-
dingungen der AAR werden auch von anderen auBereuropiischen
Eisenbahnverwaltungen zugrunde gelegt.

Abbremsung ist das Verhéitnis der Gesamtklotzkraft (Gesamtbackenkraft)

zu einem dazugehdrigen Fahrzeuggewicht (Eigengewicht, Gesamt-
gewicht, Achslast der gebremsten Achsen) in Prozent. Rechnerische
Abbremsung chne, wirksame (effektive) Abbremsung mit Beriicksichti-
gung des - Wirkungsgrades des Bremsgestinges. Die anzuwendende
Abbremsung richtet sich nach dem Verwendungszweck und der Bauart
des Fahrzeuges, der Bauart der Bremsen, der Ausfiihrung der Brems-
klétze (Bremsbacken) und deren Reibwert sowie nach der Achslast.
Ubliche Werte fiir die effektive Abbremsung:

Klotzbremsen der Bremsarten P und G mit guReisernen Bremskidtzen
65~-100% (kleinere Werte bei niedrigen, gréRere bei hdheren Achslasten
und groRen umlaufenden Massen).

- Hochleistungsbremsen mit guReisernen Bremsk!6tzen im Bereich
hoher Geschwindigkeit 160-200%.

— Scheibenbremsen bei einem mittleren Reibwert des Bremsbelages
von 0,35 28-38%, auf den Radumfang bezogen.

Absperrhdhne dienen zur Absperrung von Leitungen, Apparaten und

Behaltern. Sie sind konstruktiv verschiedenartig ausgefihrt, auch mit
Entliftung der abgesperrten Seite.

Durch internationale Vorschriften (UIC-Blatt 541) sind die Luftabsperr-
héhne und die Bremsabsperrhdhne besonders herausgehoben.

Luftabsperrhihne sind an den Enden der durchgehenden —» Haupt-
luft- und — Hauptluftbehalterleitung angebracht. Bei geschlossenem
Hahn muR der angeschlossene Schlauch der Bremskupplung ent-
Ilftet sein, um gefahrlos entkuppeln zu kénnen. Die Entliftungs-
bohrung muR einen Querschnitt von mindestens 80 mm? haben, ab
1. 1. 69 muR die Entlliftung voreilen, d. h. sie muR wirksam werden,
sobald der Durchgangsquerschnitt der Hauptiuftleitung bei der SchlieR-
bewegung um 1/3 verkieinert worden ist.

Der Hahngriff muR bei offenem Hahn in Richtung des Bremsschlauches,
bei geschiossenem senkrecht nach oben zeigen, er kann auch mit
einer Handfalle oder einer Schnappfeder versehen sein, die ihn in
der jeweiligen Lage festhalt. Die Luftabsperrhdhne werden in Links-
und Rechtsausfiihrung geliefert. Die beim Anbau der Hahne an den
Kopfstlicken einzuhaltenden MaRe sind in den Anlagen 2 u. 3 des
UiC-Blattes 541 angegeben.

Bremsabsperrhdhne dienen zur Abschaltung einzelner Bremsen.
Sie sind in der Regel in die Steuerventile eingebaut, in einzelnen
Fallen davor angeordnet.

Bei neueren Fahrzeugen konnen die Absperrhahne in den Steuerven-
tilen {ber eine Betatigungseinnchtung von beiden Fahrzeugseiten
aus bedient werden. » .

Der Handgriff am Steuerventil oder der Umstelleinrichtung ist zu
einer federnden Schleife umgebogen, deren Ende in eine Rasteirung
am Hahngehause oder Schildlager eingreift.

In gedffneter Stellung (Bremse ein) zeigt der Handgriff senkrecht
nach unten, in geschlossener Stellung (Bremse aus) steht er an-
nahernd waagerecht.

Die Handgriffe sowohl der Luft- wie der Bremsabsperrhéhne mussen
rot gestrichen sein.

Achsbremsgestinge — Bremsgestange
AICCF = Association [nternationale du Congrés des Chemins de Fer,

Internationale Eisenbahn KongreR-Vereinigung. Sie wurde bereits
1885 gegrindet mit dem Zweck, durch regelméRige Kongresse
und durch Verdffentlichungen den A.Erfahrungsausltausch zwischen
ihren Mitgliedern zu intensivieren, fir den technischen Fortschritt
der Eisenbahnen zu wirken und die Entwicklung_des internationalen
Eisenbahnverkehrs zu fordern. Es besteht enge Zusammenarbeit mit
der —> UIC. mit der auch die Monatsschrift ,,Schienen der Welt™ ge-
meinsam herausgegeben wird. Diese erscheintin franzdsischer, deutscher,
englischer und russischer Sprache. Sitz der Vereinigung ist Brissel,
ihr Wirkungsbereich erstreckt sich auf 106 Lander.

Angleichen - Uberladung
Ansprung ist der Uber das Mindestdruckventil erzeugte erste schnelle

Anstieg des Bremszylinderdrucks in Stellung G der Steuerventile
(Mindgstdruck). Er V\er in % der Bremsklotzkraft ausgedrlickt. Seine
GréRe. die fir die Knorr-Bremsen in den Tabellen der Merkmale (s. S.
108 f) angegeben ist, mul bei der Berechnung des - Bremsgewichtes
berlicksichtigt werden.

Anzeigeeinrichtung — Scheibenbremse
Arten von Bremsungen

Betriebsbremsung: Stufenweises Bremsen und — bei mehrigsigen
Bremsen — stufenweises Lbosen zum Anhalten an einer bestimmten
Stelle. Dabei soll die volle Bremskraft entsprechend einer Drucksenkung
in der — Hauptluftleitung von 1,3-1,6 bar mdglichst nicht an-
gewandt werden. ) )
Regulierbremsung: Gleiche Bedienungsart zur Einhaltung einer
bestimmten Geschwindigkeit bei Geschwindigkeitsbeschrankungen und
in Gefallen.

Vollbremsung (volle Betriebsbremsung): Absenken des Druckes
(5,0 bar) in der Hauptluftleitung in Betriebsbremsstellung des
Fihrerbremsventils um 1,3-1,6 bar, ) .
Schnellbremsung: Schnelle Entleerung der Hauptluftleitung in
Schnellbremsstellung des Flhrerbremsventils zur  Erreichung ~ der
maximalen Bremswirkung. Der Druckabfall in der Leitung kann dabei
durch Schnellbremsbeschleuniger (— Beschleunigungseinrichtungen)
verstérkt werden. .
Notbremsung: Herbeiflihrung eines schnellen Druckabfalles in der
Hauptluftleitung durch Ziehen eines Notbremshandgriffes.
Zwangsbremsung: Herbeifilhrung eines schnellen Druckabfalles
in der Hauptluftieitung durch Ansprechen der — induktiven Zugbe-
einflussung oder einer — Fihreriberwachungseinrichtung.

Auffiilizeit eines Einzelwagens ist die Zeit vom Beginn des Druckanstie-

ges in der Steuerkammer und dem Hilfs- oder Vorratsluftbehalter bis zur
Erreichung der Druckhdhe von 4,8 bar. Werte siehe Tabellen der
Merkmale, S. 108ff.
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Auffillzeit eines Zuges ist die Zeit, die vergeht, bis der Hilfs- oder Vor-
rastluftbehalter des letzten Wagens mit Druckluft von 4.8 bar gefiilt
ist. Die Zeit ist abhéngig von der Lange des Zuges und der Bedienungs-
weise des Fihrerbremsventils. Sie betragt bei vorher véllig entleerten
Behaltern bei 60—80 Achsen 6-8 Minuten, bei 120 Achsen 10-12
Minuten. Erst nach dieser Zeit ist die Bremse voll betriebsbereit.

Ausgleichsdruck - Bremszylinder-Hochstdruck

AuslaRBventil. Bestandteil der — Gleitschutzeinrichtung.
Zwischen Druckibersetzer und Bremszylinder geschalter, sperrt es
bei Ansprechen des Gleitschutzes diese Verbindung kurzzeitig ab
und entliftet den Bremszylinder Uber einen grofen Querschnitt. Aus-
fihrungen MA mit Wechseldlise fir Fahrzeuge mit Drehgestellab-
bremsung, MTA ohne Wechseldise fir Fahrzeuge mit Einzelachsab-
bremsung.

Bei Triebfahrzeugen mit mehrlosiger Bremse mit oder ohne Gleit-
schutzeinrichtung wird das AuslaBventil auch zur Ausidsung der
Bremse von Hand benutzt. An seine Steuerleitung werden dann —
Laseventile auf den Fihrerstdnden angeschlossen.

Automatische Kupplung. Die fir die allgemeine Einflhrung vorgesehene
automatische Kupplung wird von der — UIC und der —» OSShD ge-
meinsam entwickelt. Es ist eine starre Klauenkupplung mit festen
Klauen und beweglichem VerschluBkeil nach dem Prinzip Willison.
Beim Kuppeln werden auch die — Hauptluft- und die - Hauptluft-
behalterleitung sowie elektrische Steuerleitungen mit verbunden.
Das Federwerk nimmt Zug- und Druckkréfte auf (Mittelpufferkupplung).

Die Ausrlstung der Fahrzeuge ist fir das Jahr 1985 vorgesehen, sie
wird, nachdem in den davor liegenden Jahren sorgfaltige technische
und organisatiorische Vorbereitungen getroffen sind, fir die im inter-
nationalen Verkehr verwendeten Fahrzeuge simuitan in wenigen Tagen
durchgefihrt werden.

Automatische Lastabbremsung —> Lastabbremsung

Automatische Zugsteuerung. Automatische Fahr- und Bremssteuerung
(AFB). Der Fahrtverlauf wird durch eine Programmsteuerung, die
ihre Impulse von der Streckeneinrichtung erhalt (Linienzugbeein-
flussung. LZB), automatisch geregelt. Zur Steuerung der Brems-
vorgidnge dient ein Regel-Magnetventil in Verbindung mit einem
Selbstregler D 5p oder EE 4-A (= Fuhrerbremsventile), das von der
Programmsteuerung erregt wird. Es beeinfluft in Fahrtstellung des
Fihrerbremsventils dessen Relaisventil entsprechend dem Erreger-
strom und veréndert damit den Druck in der Hauptluftleitung. Durch
ein weiteres Magnetventil in Verbindung mit einem — AuslaBventil
MTA kann automatisch eine Schnellbremsung herbeigefihrt werden.
Der Lokfiihrer kann jederzeit durch Bedienung des Flihrerbremsventils
in die automatische Steuerung eingreifen, eine automatisch eingelei-
tete Schnellbremsung kann er jedoch nicht aufheben.

Baukastensystem. Konstruktionsprinzip, bei dem aus einem stets gleich-
bleibenden Grundbauteil mittels wechselnder Anbauteile Gerate fur
die verschiedensten Verwendungszwecke geschaffen werden kénnen.
Am vollkommensten ist von diesem Prinzip bei der — Steuerventil-
reihe KE Gebrauch gemacht (s. Ubersicht S. 54).

Aber auch bei anderen Geraten, z. B. - Steuerventilreihe F ist das
Baukastenprinzip weitgehend angewandt worden.

BDE = Bundesverband Deutscher Eisenbahnen. Dachorganisation aller
nicht bundeseigenen Eisenbahnen (Friher VDNE), Sitz in Kéln, Ver-
bandsorgan ist die Zeitschrift Verkehr und Technik, herausgegeben
gemeinsam mit dem V3V, Verband offentlicher Verkehrsbetriebe.

Beschleunigungseinrichtungen dienen zur Erhéhung der - Durch-
schlagsgeschwindigkeit und zur schnelleren Druckabsenkung in der
Hauptluftieitung.

" Alle Steuerventile, mit Ausnahme der Einfachsteuerventile (- Steuer-

ventilreihe K, - Steuerventilreihe F). besitzen einen Betriebsbrems-
beschieuniger in Form der Ubertragungskammer (U-Kammer), in die bei
der ersten Bremsstufe eine gewisse Luftmenge abgezapft wird.
Bei gewissen Bremsbauarten werden zusétzlich Schnellbremsbeschleu-
niger verwendet. Diese sprechen nur bei der Schnellbremsung an und
bewirken durch besonders kraftige Druckabsenkung in der Hauptluft-
leitung einen gleichmaRigen Druckanstieg in allen Bremszylindern des
Zuges. Die abgezapfte Luft wird bei 3lteren Ausflihrungen in die Brems-
zylinder geleitet und erhoht den Druck gegeniber der vollen Betriebs-
bremsung; bei neueren Ausfuhrungen (- Steuerapparat KEs) wird sie
in einen Behilter geleitet, aus dem sie Uber eine Dise ins Freie abstromt.
Der Impuls des Schnellbremsbeschieunigers wird bei Reisezugwagen
zur Steuerung der ~» Magnetschienenbremse ausgenutzt.

Betriebsbremsbeschleuniger — Beschleunigungseinrichtungen
Betriebsbremsung — Arten von Bremsungen

BO ~» EBO

BOS. Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung fur Schmalspurbahnen vom
25. 6. 1943. Der » EBO entsprechende Verordnung fir Schmalspur-
bahnen. Kinftige Bezeichnung EBOS.

BO Strab. Verordnung iber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen vom
31. 8. 19665. Fir die Bremse der betreffenden Fahrzeuge sind die Vor-
schriften und Bedingungen im Paragraph 36 angegeben. Danach missen
die Bremsen so beschaffen sein, daR die vorgeschriebenen Bremswege
nicht {iberschritten werden.

Beziiglich der Bremsen wird unterschieden zwischen Fahrzeugen, die
am StraBenverkehr teilnehmen und solchen, die nicht am Stralen-
verkehr teilnehmen.

Bremsabsperrhahn — Absperrhihne
Bremsart ist ein Einteilungsbegriff fiir Druckluftbremsen der Eisenbahn-
fahrzeuge nach ihrer Wirkung.

Bremsart R/P schnellwirkend (R = Rapid, P = Personenzug),
Bremszylinderfillzeit 3-5 s, Losezeit 15-20s.

(3—6 s. wenn Umstellvorrichtung ,.leer — beladen” vor-
handen ist. Siehe UIC 540 1.18)

Bremsart G langsamwirkend (G = Giiterzug), Bremszylipderfﬂllzeit
18-30s (= KEc) od. 30-40 s (= KEa). Lésezeit 45—60s.

In Bremsart R/P gibt es folgende Bremsstellungen (Zugartstellungen),
die verschieden stark wirken:
R - Hochleistungsbremse fir schnellfahrende Fahrzeuge.

Mg Desgl., mit zusatzlicher » Magnetschienenbremse.
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P Bremse fiir Personenziige und Giiterwagen [S]- und

[E8]-verketr.

P, Zusatzliche Bremsstellung fiir Lok, geschwindigkeitsab-

hangig, zweistufig, jedoch schwécher als R wirkend.
Die obengenannten Fill- und Ldsezeiten geiten fiir Fahrzeuge des inter-
nationalen Verkehrs. Fiir andere Fahrzeuge, insbesondere Triebwagen,
werden z. T. klirzere Zeiten angewandt.

Fiir Triebfahrzeuge gibt es auRerdem noch folgende Knmbinationen,
fur die besondere Bremsgewichte angegeben sind:

R+E Druckluftbremse in Stellung R mit zusatzlicher » elektro-
dynamischer Bremse.

R+ H . Druckluftbremse in Stellung R mit zusatzlicher » hydro-
dynamischer Bremse.

P+E Druckluftbremse in Stellung P mit zusétzlicher elektro-
dynamischer Bremse.

P+H Druckluftbremse in Stellung P mit zusétzlicher hydro-
dynamischer Bremse. .

P,+ H Druckluftbremse. in Stellung P, mit zusatzlicher hydro-

dynamischer Bremse,

Bremsbackenspiel - Scheibenbremse

Bremsbauarten. Von der Fa, Knorr-Bremse wurden folgende Bauarten der
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Druckluftbremsen fur Schienenfahrzeuge entwickeit:
Fiir den internationalen Verkehr gepriift und zugelassen:
einldsige Bremsen: Kp (Knorr-Schnellbremse), - Steuerventilreihe K
mehridsige Bremsen: Kk (- Kunze-Knorr-Bremse),
Hik (= Hildebrand-Knorr-Bremse),
KE (Knorr-Bremse der Einheitsausfihrung) -
Steuerventilreihe KE.
Bremsen, die nicht vollstindig den internationalen Bedingungen ent-

sprechen:
Knorr-F-Bremse — Steuerventilreihe F,

— Kdi-Bremse (direkte Lokbremse mit Steuerung
der indirekten Bremse des Wagenzuges),
~ Elektro-pneumatische Bremsen,
- Bremsen f{ir Stadtschnellbahnen.
Im internationalen Bereich werden die verschiedenen Bauarten mit der
Abkirzung des Namens der Bremsbauanstalt oder des Erfinders und der
Angabe der maglichen Bremsstellung (— Bremsart) sowie eventuell
vorhandener Sondereinrichtungen bezeichnet. Fir die Sonderein-
richtungen werden folgende Abklrzungen verwendet:
automatische Lastabbremsung,
Mg Magnetschienenbremse,
elektro-dynamische Bremse, nur an Triebfahrzeugen,
hydro-dynamische Bremse, nur an Triebfahrzeugen,
mit Zusatzbremse, nur an Triebfahrzeugen,
Scheibenbremse,
Kompositions-Bremskltze,
elektrische Bremssteuerung.
elektro pneum. Bremssteuerung

>

Elz8@3="

Beispiel: KE-GPR-A = Knorr-Bremse der Einheitsausfihrung mit den
Bremsstellungen G, P und R sowie automatischer Lastabbremsung.

Die Wahl der Bremsbauart fiir einen bestimmten Verkehr oder eine
bestimmte Fahrzeuggattung ist im wesentlichen von folgenden Fakten
abhéngig:

Fahrzeugeigengewicht

Gewicht der Zuladung

Anzahl der bremsbaren Rdder bzw. Achsen

Abmessung der Rader

Lange des Zuges

Hdchstgeschwindigkeit

Streckenverhaltnisse (z. B. Gefélle, Vorsignalabstdnde, Gleisbdgen)

Bremsbauart der vorhandenen Fahrzeuge

Beschaffenheit des Gleisbaues

Klima des Einsatzbereiches

Sonstige besondere Betriebsverhéltnisse

Die Fa. Knorr-Bremse GmbH ist gerne bei der Ldsung bremstechnischer
Probleme behilflich und bittet, bei Anfragen auf Bremsausrustungen die
zutreffenden Daten fiir obenstehende Merkmale anzugeben (siehe auch
S.128

Bremsbelag — Scheibenbremse

Bremsberechnung umfallt die gesamte rechnerische Auslegung des
mechanischen Teils der Bremse, d. h. die Festlegung der Bremszylinder-
groRe, die Berechnung der » Ubersetzung des Bremsgestdnges und
der > Bremsklotzkrifte sowie bei Wagen die Ermittlung der - Brems-
gewichte fiir eine geforderte Bremsleistung, der - EinbaumaRe fir das
Gestange und der - EinstellmaRe fiir den Bremsgestdngesteller. Alle
Werte werden auf einem besonderen Bremsberechnungsblatt Gbersicht-
lich zusammengestellt.

Im allgemeinen geht man bei der Bremsberechnung nicht vom —
Reibwert der Bremskl6tze und dem Haftwert auf der Schiene sowie
dem einzuhaltenden Verhaltnis von Bremskraft und Haftkraft (s. S. 70)
aus, sondern von den zu erreichenden = Bremsgewichtshundertsteln
oder von der erfahrungsgemaf fir die betreffende Brems- und Fahr-
zeugbauart anwendbaren — Abbremsung.

Die zu erreichenden Bremsgewichtshundertstel sind gegeben durch die
Forderungen der UIC (S. 80) oder durch die Bremstafeln der betreffenden
Verwaltung (s. S. 93 ff.). Mit dem bekannten Fahrzeuggewicht ergibt
sich das erforderliche - Bremsgewicht und mit Hilfe der Bewertungs-
zahlen ermittelt man die erforderliche — Bremsklotzkraft. Allerdings
ist die Form, in der die Bewertungszahlen y fiir die Bremsart G im
UlC-Blatt 544-1 angegeben sind, fur diese Rechnung wenig geeignet.
Man stellt deshalb zweckmaRigerweise mit den y-Werten fur die in
Frage kommende Bremsbauart, die durch — Ansprung und Brems-
zylinderfiilizeit charakterisiert ist, eine Kurve Bremsgewicht in Ab-
hangigkeit von der Gesamt-Bremsklotzkraft auf (Bild 13). aus der
dann fur das ermittelte Bremsgewicht die erforderliche Bremsklotz-
kraft leicht abgegriffen werden kann. Mit der Kolbenkraft der gewéhiten
BremszylindergroBe (s. Tabellen S. 87 ff.) ist die = Ubersetzung des
Bremsgestédnges unter Berlicksichtigung des — Wirkungsgrades und
etwaiger Gegenkrifte durch Ruckzugfedern oder Speicherfedern der
Bremsgestangesteller zu berechnen. Man kann auch noch weitergehen
und fdr eine gegebene BremszylindergroRe die den verschiedenen
Fahrzeug- und Bremsgewichten zugeordneten Ubersetzungen einmal
berechnen und tabellarisch zusammenstellen, so daB sich eine be-
sondere Rechnung im Einzelfall erlibrigt.
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In gleicher Weise kann man auch fir die Bremsarten R und P Kurven
oder Tabellen der Bremsgewichte in Abhédngigkeit von den Brems-
klotzkraften aufstellen, wenn man GroRe und Verlauf der Brems-
bewertungszahlen in Abhéangigkeit von Bremsklotzkraft und Brems-
klotzbauform einmal durch Versuch ermittelt hat.

Wenn man andererseits von der erfahrungsgemafl anwendbaren Ab-
bremsung ausgeht, so wird aus der sich dann ergebenden Brems-
klotzkraft mit Hilfe der y- und k-Werte des U|C-Blattes 544-1 oder
anderer, durch Versuch ermittelter Bewertungszahlen das Brems-
gewicht berechnet, oder es muR - insbesondere bei Triebfahrzeugen -
durch Versuch ermittelt werden.

Beispiele von Bremsberechnungen siehe S. 82 ff.

Die Fa. Knorr-Bremse GmbH Ubernimmt unter Beachtung der UIC-
Vorschriften und der speziellen Vorschriften der Bahnverwaltungen die
Ausarbeitung von Bremsberechnungen, wenn ihr dazu die ndtigen
Angaben Uber die Fahrzeuge und die Betriebsbedingungen gemacht
werden, siehe Aufstellung S. 128,

Bremsbiigel. Bauteil der hydraulischen — Scheibenbremse. Der schwim-

mende aufgehangte Bremsblgel umfaBt die Bremsscheibe, er trégt
die beiden Bremsbacken sowie den hydraulischen Bremszylinder.
Eine Nachstelleinrichtung im Bremszylinder regelt gleichbleibendes
Backenspiel ein. Der hydraulische Druck wird durch einen Luftdruck-
Oldruck-Hauptzylinder erzeugt. Der Bremsbulgel kann auch mit Hand-
bremsanschiuf geliefert werden.

Die hydraulische Scheibenbremse bringt gegentiber der Ausfihrung
mit Druckluftzylinder und Bremsgestdnge eine erhebliche Gewichts-
und Platzersparnis.

Bremsdruckanzeige ermdglicht bei Klotzbremsen der - Bremsart R die

Prufung der hohen Abbremsung im Stand (siehe UIC 546 |. 7). Sie ent-
halt einen Prifknopf und einen Druckmesser. Durch Dricken des Priif-
knopfes nach einer Vollbremsung im Stand wird der — Steuerapparat
KEs in gleicher Weise beeinfluft wie durch den Achslagerbremsdruck-
regler bei der Fahrt mit hoher Geschwindigkeit. Der Druckmesser zeigt
dann den Wert der hohen Abbremsung. Nach Loslassen des Prufknopfes
stellt sich wieder die niedrige Abbremsung ein.

Die Einrichtung ist, da sie nur bei den — Bremspriufungen benutzt
wird, in einem Kastchen mit Vierkant-SchraubverschluR an jeder
Wagenléngsseite angebracht.

Bremsen fiir Stadtschneli- und U-Bahnen. Von ihnen wird eine beson-

ders gute und feinflhlige Regulierbarkeit sowie eine Anpassung der
Bremskraft an die jeweilige Verkehrslast gefordert. Dementsprechend
sind die neueren Bauarten dieser Bremsen als — elektro-pneumatische
Bremsen mit automatischer, pneumatischer — Lastabbremsung aus-
geflhrt. Bei Vorhandensein einer — elektro-dynamischen Bremse und
einer automatischen Zugsteuerung werden sie auch mit diesen kombiniert.

Diese Bremsbauarten unterliegen naturgemaf einer laufenden Weiter-
entwicklung und Anpassung an die betrieblichen Anforderungen sowie
an die Bauart und Ausriistung der Fahrzeuge, insbesondere an die
Wirkungsweise der elektro-dynamischen Bremse und der automatischen
Zugsteuerung.

Die Zusammenarbeit mit der elektro-dynamischen Bremse kann ent-
weder so gestaltet sein, dal® diese bei einer bestimmten Geschwindigkeit
abgeschaltet wird und dann die vorgesteuerte elektro-pneumatische

Bremse mit entsprechender Bremskraft wirksam wird oder da@® die mit
der Geschwindigkeit abfallende Tendenz der elektro-dynamischen
Bremse durch eine steigende Tendenz der elektro-pneumatischen Bremse
kompensiert wird, so daf die Summe der Bremskréfte konstant bleibt.

Um beztiglich der Handbremse den Forderungen der - BO-Strab
gerecht zu werden, ist es erforderlich, da diese zentral fiir den ganzen
Zug betatigt wird. Hierzu kann entweder die Federspeicherbremse
(- Bremszylinder) verwendet werden oder ein System von pneu-
matischen Bremszylindern, die in Tandemanordnung mit einem Feder-
speicher kombiniert sind. in diesem Fall wirkt der Federspeicher nur als
Feststelloremse. Die Ruckstellung derartiger Feststellboremsen kann
pneumatisch, mechanisch oder hydraulisch geschehen.

Die Knorr-Bremse GmbH hat folgende Haupttypen der Bremsen fir
Stadtschnell- und Untergrundbahnen in ihrem Programm:

Kbr VIil

Das System besteht aus einer direktwirkenden, selbstabschlieRenden
elektro-pneumatischen Bremse und einer im gleichen Steuerbereich
arbeitenden selbsttatigen reinen Druckluftbremse, welche in der Regel
einldsig wirkt. Bei Ausfall der elektro-pneumatischen Steuerung setzt
zwangslaufig die pneumatische Steuerung ein. Es ist eine Hauptluft-
leitung (automatische Bremsleitung) und eine Hauptluftbehdlter-
leitung vorhanden. Die Betatigung erfolgt in der Regel Uiber den Fahr-
schalter fir die elektro-dynamische Bremse, mit dem das Flhrer-
bremsventil fir die elektro-pneumatische und die pneumatische
Bremse mechanisch gekuppelt ist.

Kbr IX

Dieses System enthilt eine direktwirkende, vom Flihrerbremsventil aus
gleichzeitig elektro-pneumatisch und pneumatisch gesteuerte selbstab-
schlieRende Druckluftbremse sowie eine zusatzliche selbsttatige Druck-
juftbremse als Notbremse. Die direkten Bremsen wirken auf eine durch-
gekuppelte direkte Bremsleitung. AuRer dieser sind eine Hauptluftleitung
(automatische Bremsleitung) und eine Filleitung erforderlich.

Bei Ausfall der elektro-pneumatischen Bremse steht die direkte pneu-
matische Bremse sofort zur Verflgung. bei Zugtrennung setzt auto-
matisch eine Notbremsung ein, die auch im Gefahrenfall betatigt
werden kann.

Kbr XI

Bei diesem System wird die elektro-pneumatische Bremse durch eine
Code-Steuerung in 7 festen Stufen gesteuert. Bei Ausflihrung als Ein-
leitungsbremse ist nur eine durchgehende Hauptluftbehalterleitung als
Versorgungsleitung vorhanden. Die elektro-pneumatische Bremse
arbeitet dann nach dem Ruhestromprinzip. Dabei ist das elektrische
Steuerkabel in Form einer Schleife von hinten durch den Zug gefiihrt, so
daR bei einer Zugtrennung beide Teile abgebremst werden.

Bei Ausfilhrung als - Zweileitungsbremse wird in der Regel fir die
elektrische Steuerung das Arbeitsstromprinzip angewendet, bei Zug-
trennung wird die selbsttatige Druckluftoremse Uber die Hauptluftleitung
(automatische Bremsleitung) wirksam. Die selbsttatige Druckluftbremse
kann dabei mit einem Steuerventil ausgefihrt werden, so daf} auch eine
pneumatische Stufbarkeit vom Filhrerbremsventil aus mdglich ist oder
mit einem einfachen Notbremsventil, das nur bei Zugtrennung wirksam
wird.
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. Die Bremsausristung Kbr X! ist besonders fir die Zusammenarbeit mit

einer automatischen Zugsteuerung geeignet. Sie kann entweder von
einem Digitalsystem beeinfluRt werden oder selbst ein analoges Kom-
mando in die erforderliche digitale Steuerung umsetzen. Bei der Sonder-
bauart Kbr X! EF wird das Prinzip der Code-Steuerung in Verbindung mit
einer Federspeicherbremse verwendet. Dabei wird die Bremskraft
lastabhéngig in Abhéngigkeit vom Luftausia® aus dem Federspeicher-
zylinder durch Druckfedern erzeugt.

Bei Triebfahrzeugen ergeben sich je nach Platzverhéltnissen die ver-
schiedenartigsten Gestangeanordnungen. Bei Drehgestelifahrzeugen
wird stets das ganze Gestdnge im Drehgestell untergebracht, bei
neueren E-lLok wird Einzelachsabbremsung, bei neueren V-Lok Ein-
zelradabbremsung bevorzugt

Ohne besonderes Bremsgesténge arbeiten bei Klotzbremsen die —
Klotzbremseinheit, bei Scheibenbremsen der — Bremsbugel.

Bremsgestinge. Das Bremsgestinge hat die Aufgabe, die im Brems-
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zylinder erzeugten Kréfte zu vergroRern und gleichméRig auf die —
Bremskldtze zu Ubertragen.

Bei der Normalanordnung fiir Wagen (Bild S. 73) unterscheidet man
Mitten- und Achsbremsgesténge, die durch Bremszugstangen ver-
bunden sind. In die am Zylinderhebel angreifende Zugstange ist ein
—» Bremsgestdngesteller eingeschaltet.

Das Mittenbremsgestdnge besteht aus Zylinder- und Festpunkthebel
die durch eine Zugstange (bei mechanischer —» Lastabbremsung
durch 2 Zugstangen, Leer- und Laststange) verbunden sind. Die
Hebel sind in der Regel 700 mm lang (bei 16" Bremszylinder 840 mm),
das Teilungsverhiltnis wird bei Eigengewichtsabbremsung mit a:b,
bei Lastabbremsung mit c:d bezeichnet (a/b-Hebel).

Das Achshremsgestdnge besteht aus den senkrechten Achsbrems-
hebeln und den Hebelverbindern, Die Achsbremshebel sind in der
Regel im Verhélinis 1:1 geteilt, ihre Lange wird mit 150-190 mm
ausgefihrt. Der auRere Achsbremshebel ist entweder direkt oder
unter Zwischenschaltung einer kurzen Endbremszugstange mit dem
Endfestpunkt verbunden. Bei 4achsigen Reisezugwagen mit R-
Bremse ist der Endfestpunkt nicht im Drehgestellrahmen befestigt.
sondern er wird durch eine Druckstange (Festpunktstange) gegen
den Wiegentrdger, also gegen das Wagenuntergestell abgestltzt.
Dadurch entsteht ein geschlossener KraftschluR im Untergestell,
das Wiegenlingsspiel und damit die Laufglte werden beim Brems-
vorgang nicht beeinfluft und es ergibt sich ein kirzerer Kolbenhub.

Im Endfestpunkt oder der Endbremszugstange. bei 4achsigen Wagen
auch in der die beiden Achsbremsgestange verbindenden Dreh-
zapfenumflihrung, sind Nachsteckiécher zum Ausgieich der Radrei-
fendurchmesser vorzusehen, Die gleichméRige Verteilung der in
Fahrzeugléngsachse eingeleiteten Bremskrafte auf die Bremsklétze
bewirken die Bremsdreiecke.

Die Austauschbarkeitsmale der Bremsklotzschuhe und der Brems-
dreiecke sowie der Gelenkverbindungen im Bremsgestdnge (Bolzen-
durchmesser) sind im UIC-Blatt 542 festgelegt. Das Bremsgestange
muf nach UIC-Blatt 541 so gestaltet sein, da® Bremsklétze mit 60 mm
Sohlenstarke verwendet werden kénnen.

Beim Einbau des Bremsgestinges sind die —» EinbaumafRe zu be-
achten.

In Sonderfallen wird das gesamte Bremsgestdnge einschlieRlich
Bremszylinder im Drehgestell untergebracht (s. Bilder S. 140/141).
Bei Scheibenbremsen ist das stets der Fall, hier erhdlt jede Achse
einen eigenen Bremszylinder (Bild S. 144).

Phosphor-Gehalt. Im allgemeinen liegt er unter 0,8%, doch werden
Bremsklotzsohlen mit einem Phosphorgehait von 1,35-1,55%, sog.
P14-Sohlen riach UIC-Blatt 832 in zunehmendem MaRe verwendet.
Sie haben einen hoheren Reibwert; wegen etwas groRerer Bruch-
anfalligkeit sollten sie tunlichst nicht so weit wie normale Sohlen,
deren VerschleiRgrenze bei 10 mm liegt, abgenutzt werden, doch
liberwiegt demgegentiber der geringere Gesamtverschieif.

Bremsgestangesteller sind Einrichtungen zur Konstanthaltung des

Klotzspiels (..Spielraumsteller”) oder des Gesamtkolbenhubes (Klotz-
spiele + Dehnung, ..Hubraumsteller”).

Einfachwirkende Bremsgestingesteller verkiirzen das Bremsgestange bei
zu groken Spielen oder Hiiben, doppeltwirkende veridngem es auBerdem
bei zu kleinen Spielen oder Hiiben. Der einzuregelnde Wert fir das
Klotzspie! oder den Kolbenhub wird am Steuerteil des Gestidngestellers
eingestellt (- EinstellmaRe).

An alteren Fahrzeugen kommt noch die Ausflihrung

DA ein kulissengesteuerter doppeltwirkender Spielraum-
steller vor.

Fir neuere Fahrzeuge wird die Bauart
DRV  ein achsialgesteuerter, doppelt und rapid wirkender, in der
Ruhelage verriegelter Spielraumstelier verwendet (Gréfen-
zusammensteliung s. S. 68).

Beide Bauarten nach Lizenz SAB (Svenska AB Bromsregulator).

Fiir Scheibenbremsen sind in den Bremszylinder eingebaute einfach-
wirkende Hubraumsteller (= Bremszylinder) gebréuchlich.
Triebfahrzeuge erhalten, soweit nicht Nachstellung des Verschieiles von
Hand bevorzugt wird, nur einfachwirkende Gestangesteller.

Bei der Bauart DRV wird beim Anlegen der Bremse durch die Steuer-
stange eine Speicherfeder zusammengedrickt, deren Gegenkraft bei der
Bremsberechnung zu beriicksichtigen ist (s. Berechnungsbeispiel S. 62).

Bremsgewicht ist ein im Eisenbahnbetrieb Gblicher Begriff zum Ausdruck

der Bremsleistung eines Fahrzeuges. Es wird nach den Regein der —»
UIC berechnet oder durch Versuch ermittelt.

Eiir die Bremsart G wird es stets mit Hilfe des Faktors v, der im UiC-
Blatt 544-1 in Abhangigkeit von - Ansprung, Bremszylinderfillzeit und
Kl%tzkgaf;fangegeben ist, berechnet (Formeln und Berechnungsbeispiel
s. 8.7 ).

Etir die Bremsart R/P ist das Bremsgewicht grundsatzlich durch Versuch
zu bestimmen, fir den das Verfahren ebenfalls im UiC-Blatt 544-1 ange-
geben ist. Wenn der Versuch nicht durchfiihrbar ist, so kann flr die Brems-
stellung (Zugartsteliung) P das Bremsgewicht mit Hilfe des Faktors k.
der im UIC-Blatt fiir verschiedene Bremsklotzarten in Abhangigkeit von
der Kraft auf einen Bremsklotz angegeben ist, berechnet werden. Dabei
ist jedoch zu berucksicntigen, dals dieser Faktor fir den einteiligen
Bremsklotz etwas vorsichtig angesetzt ist. Die Verwaltungen rechnen
deshalb vielfach mit Faktoren, die sie selbst durch Versuch fir die
betreffende Fahrzeugart ermittelt haben.
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Das Bremsgewicht wird auch nach der Einfiihrung des S1-MaRsystems
(- MaRsysteme) vorerst weiter mit t angegeben. Damit es bei der
Berechnung aus der Klotzkraft, die in daN gemessen wird, diese Di-
mension erhdlt, mu fUr die bisher dimensionsiosen Faktoren und k
die Dimension t/1000 daN angenommen werden.

Fir Triebfahrzeuge und Fahrzeuge mit - Hochleistungsbremsen komm
nur die versuchsméaRige Ermittlung des Bremsgewichts in Frage.

Das Bremsgewicht der von einem Bremserstand zu betétigenden
Spindelhandbremse ist gleich *°/, der Bremsklotzkraft, die durch eine
Handkraft von 50 kp an der Bremskurbel erreicht wird (- Handbremse).
Die Bremsgewichte werden an den Schildiagern der Umstelleinrichtun-
genbei den einzelnen Bremsartstellungen (Zugartstellungen) angegeben.
Bei Reisezugwagen und Triebfahrzeugen werden sie auch an den
Seitenwénden angeschrieben. Bei Gterwagen fir den [S§]- und
-Verkehr mit automatischer -> Lastabbremsung wird nur das
Gesamtgewicht angeschrieben, bis zu dem 100 Bremsgewichtshun-
dertstel erreicht werden. Bei Reisezugwagen werden die Stellung P
zusatzlich mit @ und das Bremsgewicht, das in Stellung R ohne

Mitwirkung der Schnellbremsbeschleuniger 150-160 Bremsgewichts- ]

hundertstel erbringt. mit <§> bezeichnet.

Bremsgewichtshundertstel (Bremshundertstel, Bremsprozente) sind das

Verhéltnis von - Bremsgewicht zu Fahrzeuggewicht in Prozent. Sie
sind maRgebend fir die Bremswirkung. Die Beziehung zwischen den
Bremsgewichtshundertsteln und der bei einem gegebenen Vorsignal-
abstand in den verschiedenen Neigungen moglichen Fahrgeschwindig-
keit geben die Bremstafeln (S. 93 ff). Hieraus ergeben sich die fiir eine
bestimmte Fahrzeugart entsprechend der geforderten Hé&chstgeschwin-
digkeit zu erreichenden Bremshundertstel.

Fir Glterwagen sind die H8chst- und Mindestwerte der Bremshundertste!
im UIC-Blatt 543 festgelegt (s. S. 80).

Bremskidtze bestehen aus dem Bremsklotzschuh und einer oder mehreren
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Bremsklotzsohlen. Die Abmessungen der Sohlenriicken, der ent-
sprechenden Anlagefldchen der Schuhe sowie der Befestigungskeile
sind im UIC-Blatt 541, Anlagen 8 und 9 festgelegt.

GuReiserne Bremsklotzsohlen bestehen aus perlitischem GuReisen
mit lamellarem Graphit. Die Zusammensetzung richtet sich nach den
Lieferbedingungen der einzelnen Verwaltungen, ist aber im groRen
und ganzen dhnlich. Internationale Vereinheitlichung ist in Vorbereitung.
Wesentliche Unterschiede bestehen nur im

Bremsklotzsohlen aus Kunststoff (Kompositionsklétze, Plast-
bremsklétze, K-Sohlen) bestehen aus einem Gemenge verschiedener
Stoffe in Kunstharz- oder Buna-Bindung. Im Gegensatz zu guReisernen
Sohlen, bei denen nur Bedingungen iber die Zusammensetzung,
nicht aber Uber ReibwerthGhe und -verlauf bestehen, gibt es bei Kunst-
stoff-Sohlen keine Bedingungen Uber die Zusammensetzung, sondern
nur dber die geforderten Eigenschaften. Diese sind als vorliufige Be-
dingungen in dem SchluRbericht RP 10 der -» ORE Arbeitsgruppe
B 64 enthalten.

Zur Befestigung der Kunststoffsohlen im Bremsklotzschuh ist ein
Blechriicken angepreit oder angeklebt mit den gleichen Abmessungen
wie der Riicken der Grauguf-Sohlen.

Kunststoffsohlen zeichnen sich gegeniber GrauguRsohlen durch
wenig geschwindigkeitsabhingigen ~» Reibwert und waesentlich
geringeren VerschleiR aus. Es sind 2 Gruppen zu unterscheiden: die

eigentlichen K-Sohlen mit einem mittleren Reibwert von 0,26 (H-Sohlen,
higt friction), und L-Sohlen (low friction) mit einem Reibwert von
etwa 0,17, der im Geschwindigkeitsbereich bis 100 kmh im Mittel
dem guBeisernen Sohlen entspricht. L-Sohlen lassen sich in den
meisten Féllen gegen guReiserne austauschen, dagegen dirfen K-Soh-
fen gegen guReiserne und umgekehrt nicht getauscht werden, da die
~> Abbremsung dann nicht den Reibwerten entspricht. Deshalb sind im
Bremsklotzschuh der fir K-Sohlen hergerichteten Fahrzeuge und im
Ricken der K-Sohlen Nocken und Bohrungen vorgesehen, die einen
falschen Anbau verhindern (UIC-Blatt 541, Anlagen 8 a u. 9 a). Bei
L-Sohlen ist eine solche MaRnahme nicht notwendig.

Bremsklotzeinheit » Klotzbremseinheit

Bremsklotzkraft. Die rechnerische Bremsklotzkraft ergibt sich aus -
Kolbenkraft mal - Ubersetzung des Bremsgestanges abzlglich etwaiger
Gegenkréfte von Rulckzugfedern oder Speicherfedern der - Brems-
gesténgesteller. Die effektive, tatsachlich wéhrend der Fahrt wirkende
Bremsklotzkraft erhdlt man durch Multiplikation mit dem — Wirkungs-
grad des Bremsgestdnges, der die Kraftverluste im Bremsgestidnge
bericksichtigt.

Bremskontrolleinrichtung ist eine Erweiterung der ~» Bremsdruck-
anzeige fir Wagen mit - Magnetschienenbremse, um diese im Stand
prifen zu kénnen. Sie enthalt auRer dem Prifknopf und dem Druck-
messer eine Kontrollampe.

Es muR zunachst eine Schnellbremsung im Stand ausgefihrt werden,
damit das Zusatz-Steuerventil der Magnetschienenbremse vorgesteuert
wird. Wenn dann der Prifknopf gedriickt wird, werden die Magnete
abgesenkt und erregt, die Erregung wird durch Aufleuchten der Kenn-
lampe angezeigt.

Da die Einrichtung bei jeder - Bremsprobe in Bremsartstellung ..Mg"
benutzt wird, ist sie offen zugénglich an beiden Wagenlangsseiten
angebracht.

Bremsproben. Volle Bremsprobe ist eine Priifung des Arbeitens aller ein-
geschalteten Bremsen in einem Zuge.
Vereinfachte Bremsprobe beschrankt sich auf die Prifung der Bremse
des letzten durchgehend gebremsten Fahrzeugs und der neu an die
durchgehende Bremse angeschlossenen Fahrzeuge.

Grundsétzlich ist die volle Bremsprobe bei Neubildung eines Zuges aus-
zufiihren und die vereinfachte bei Triebfahrzeugwechsel oder Neuein-
stellung von Fahrzeugen, wenn der betreffende Zug bereits eine volle
Bremsprobe erhaiten hat. Weiterhin sind jedoch auch in verschiedenen
anderen Fallen, die in den Bremsvorschriften der einzelnen Bahnver-
waltungen festgelegt sind, volle oder vereinfachte Bremsproben
erforderlich,

Fir Z{ige, die stdndig in gleicher Zusammensetzung mit haufig wechseln-
der Fahrtrichtung verkehren (Triebzlge, Wendezlge), sind fir die
Bremsproben beim Fithrerstandwechsel Sonderregelungen zugelassen
(-> Bremsprobe-Anzeigeeinrichtung).

Bei Ziigen mit durchgehender ~» Hauptiuftbehalterleitung (Filleitung)
muR deren Zustand bei der Bremsprobe mit gepriift werden, wenn sie
der Versorgung von Bremseinrichtungen dient, z. B. bei Zigen mit
KE-GPR/Mg-Bremse in Stellung ,.Mg".
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Bremsprobe-Anzeigeeinrichtung. Einrichtung. um bei geschlossenen
Zigen mit haufig wechselnder Fahrtrichtung das Anlegen und Losen
aller Bremsen des Zuges beim Flhrerstandwechsel vom Fihrerstand
ZLZ% dubeévgachen zu konnen. Erstmalig ausgefihrt beim Triebzug

er DB.

Bremspriifeinrichtungen dienen zur Priifung der Bremsen an Ziigen oder
Einzelfahrzeugen bei - Bremsproben und - Bremsprifungen, wenn kein
Triebfahrzeug zur Verfligung steht.

Die bendtigte Druckluft wird dabei einer ortsfesten Anlage entnommen.

Pdr 1 Tragbare, auf einen Sténder aufsteckbare Einrichtung, sie
ermoglicht Fillen, Bremsen, Ldsen sowie Druckerhaltung
in beliebiger Hohe.

Pdr 2 u. 3 Fahrbare Einrichtungen, hauptséchlich fir Bremsprifungen
an Einzelfahrzeugen oder kleineren Gruppen in den Werk-
stdtten, mit Behalter als Zusatzvolumen zur Hauptluft-
leitung der zu prifenden Fahrzeuge.

Gleiche Funktionen wie Pdr 1, bei der Ausfithrung Pdr 3 ist
auferdem Prifung der Loseempfindlichkeit {Zusatzlose-
prifung) moglich.

FP1 Funkgesteuerte ortsfeste Einrichtungen zur Ausfiihrung von
Bremsprifungen und Bremsproben an Ziigen. Die Vorgange
Dichtigkeitsprifung, Bremsen und Ldsen konnen von den
mit tragbaren  Funksprechgerdten ausgeristeten Be-
diensteten von jeder beliebigen Stelle aus eingeleitet und bei
festgesteliten UnregelmaBigkeiten auch wiederholt werden.
Sie laufen dann automatisch ab. Nach ordnungsmiaRiger
Beendigung der Prifung wird eine Bestatigungskarte aus-
gedruckt. Durch die Anlage werden fiir das Untersuchungs-
persc(j)nal Wege erspart und es kann sorgféltiger gearbeitet
werden,

FP 2 Diese Priifeinrichtung besitzt keine Stempelvorrichtung fir
das Ausdrucken der Bestatigungskarte. Sonstige Funk-
tionen wie FP 1.

FP 3 . Prifeinrichtung mit Funktionen wie FP 1. Die Steusrung
erfolgt nicht tiber Funk, sondern Gber elektrische Leitungen.
Hierzu ist ein elektrischer Signalumsetzer vorhanden.

Bremspriifstéinde sind ortsfeste Einrichtungen in den Werkstatten zur
Prafung aller Funktionen der Druckluftbauteile nach der Erstmontage
oder der Aufarbeitung. Dabei kénnen Druckschaulinien aufgenommen
werden, deren Verlauf gegeniber dem Musterdruckschaulinien den
ordnungsmaBigen oder fehlerhaften Zustand des betreffenden Bauteils
erkennen 1aRt.

Bremspriifungen dienen der Uberwachung und Erhaltung des ordnungs-
maRigen Zustandes der Bremsen. Sie werden — den Vorschriften der
einzelnen Bahnverwaltungen entsprechend — nach bestimmten Fristen
oder Arbeitsplanen an Zigen im Betrieb vorgenommen.

Bremsrevision. Die in den Werkstatten nach bestimmten Fristen oder
anlaBlich anderer Arbeiten an den Bremseinrichtungen vorgenommenen
Prifungen (- Dtchtheit; und Untersuchungen werden als Brems-
revisionen (abgekiirzt Br) bezeichnet. Der Umfang der dabei auszu-
fuhrenden Arbeiten wird bei der DB durch Zusatzziffern O bis 3 aus-
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gedriickt. Dabei ist eine Br 0 eine einfache Uberprifung des Arbeitens der
Bremse mit Ausfuhrung einfacher Arbeiten, eine Br 3 eine sorgfaltige
Untersuchung mit Auswechslung funktionswichtiger Teile.

Bremssteller — elektro-dynamische Bremse
— hydro-dynamische Bremse

Bremsstromventil. Magnetventil, das den Bremszylinderdruck in Ab-
hangigkeit von der Erregung des Magneten steuert. Es wird bei der
— elektro-dynamischen Bremse verwendet, um deren sich bei ab-
nehmender Geschwindigkeit vermindernde Wirkung durch die Druck-
luftbremse auszugleichen, so daR sich eine anndhernd gleichbleibende
Bremskraft Gber den ganzen Geschwindigkeitsbereich ergibt (elektro-
pneumatische Ergénzungsbremse).

Bremstafel — Bremsgewichtshundertstel

Bremsverzogerung ist der Quotient aus Bremskraft und Fahrzeugmasse.

Bei gleichbleibender Bremskiotzkraft entspricht der Verzdgerungs-
verlauf dem Verlauf des — Reibwertes, Bei guReisernen -» Bremskidtzen
ergibt sich eine mit abnehmender Geschwindigkeit zunehmender
Verzogerung, bei K-Sohlen und bei -+ Scheibenbremsen ergibt sich eine
anné[;e;nd gleichbleibende Verzégerung (Siehe Darstellungen S. 70
und 71).
Die mittiere Verzogerung b wéhrend des ganzen Bremsvorganges
aus einer Geschwindigkeit v (m/s) einschlielllich Durchschlags- und
Bremszylinderfullzeit kann aus dem Bremsweg s oder aus der Bremszeit
tberechnet werden:

vz \'
bg = E;' bt = T (m/s?)

Da es sich nicht um eine gleichmaRig verzgerte Bewegung handelt,
ergeben sich fir bg und bt etwas unterschiedliche Werte, in der
Regel ist der Wert fir bt groRer. Siehe auch Ablesetafel S. 69.

Bremsweg. Weg, den der Zug zuriickiegt, von der Betatigung des Fiihrer-
bremsventils bis zum Stillstand des Zuges. Er enthalt die Durchschlags-
zeit (= Durchschlagsgeschwindigkeit) und die Bremszylinderfillzeit
(Schwellzeit, Entwicklungszeit -» Bremsart); eine etwaige Reaktionszeit
muR besonders beriicksichtigt werden.

Die Berechnung auf Grund der technischen und physikalischen Werte
ist bei Kiotzbremsen schwierig, weil der Reibwert von vielen, schwer
erfaRbaren Faktoren abhangt. Besser und einfacher ist der Bremsweg auf
Grund der - Bremsgewichtshundertstel mit der Mindener Formel
(S. 90) zu berechnen. Einsetzen der volien Bremsgewichtshundertstel
ergibt den Wert fir Schnelibremsung, der EinfluR verschiedener Zug-
langen wird durch Korrekturwerte bericksichtigt. Der Weg bei Betriebs-
bremsung kann wegen des nicht erfaBbaren Einflusses der Bedienungs-
weise durch den Lokfiihrer nur ndherungsweise ermittelt werden, indem
in die Mindener Formel die Bremsgewichtshundertstel nur mit % bis %
ihres Wertes eingesetzt werden.

Fir Scheibenbremsen kann wegen des nur wenig geschwindigkeits-
abhangigen Reibwertes der Bremsbeldge auch auf Grund der technischen
und physikalischen Werte gerechnet werden (8. 92).

Bremszeit - Bremsart
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Bremszylinder
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Baureihe B Bremszylinder in Stahl-Leichtausfuhrung fir festen Anbau,
mit oder ohne Hebeltrager. Kolben mit Stulpdichtung aus
Leder oder Gummi. Kurzhubig oder langhubig (ausnutz-
barer Hub 130 bzw. 200 mm). Mit eingebauter Koiben-
rickdruckfeder (Gestangerlickzugfeder wird im Brems-
gestdnge angeordnet), GroRen 67°-16".

Ausfiihrung .

BG Wie Ausfiihrung B, jedoch mit zusétzlich eingebauter
Kg!beryxlruckdruck- und  Gestadngeriickzugfeder, Gréfen
6“-186". Diese Ausfilihrungen kénnen auch in spritzwasser-
geschitzter Ausflihrung geliefert werden.

BGS Bremszylinder BG in sandgeschiitzter Ausfithrung.

DBG Bremszylinder in Doppelanordnung flir pneumatische —»
Lastabbremsung, mit eingebauter Kolbenrickdruck- und
Gestangeriickzugfeder. GrékRen 8”/10" und 10"/12".

BGF Bremszylinder der Ausfihrung BG mit Federspeicher.

Die Speicherfeder wird durch einen vom Druck des Vorrats-
luftbehalters beaufschiagten Kolben zuriickgehalten. Bei
dessen Entliftung wird die Bremse mit der Kraft der
Speicherfeder angelegt.

Baureihe C Bremszylinder mit eingebautem, einfachwirkendem Hub-
raumsteller (- Gestangesteller), im Schwerpunkt pendelnd
gelagert, mit oder ohne Handbremsanschiu, mit einge-
bauter Kolbenriickdruck- und Gesténgeriickzugfeder (ge-
meinschaftsentwicklung Knorr-SAB), GréRen 57, 67, 8”,10".

Ausflihrung
CK Bremskolben mit Gummi-Stulpdichtung, kurzhubig, fir
Scheibenbremsen. Einstellbereich des Kolbenhubes 15-40
mm, gréRte Nachstellung 190 mm.

CKZ Bremskolben mit Gummi-Stulpdichtung, besonders kurze
Ausflhrung zum direkten Einbau in die Bremszange der
Scheibenbremse. Einstellbereich des Kolbenhubes 5-25 mm,
grékte Nachstetlung 160 mm.

CL Bremskolben mit Gummi-Stulpdichtung, langhubig, fur
Kiotzbremsen bei Einzelachsabbremsung. Einstellbereich
des Kolbenhubes 40—90 mm, gréRte Nachstellung 300 mm.

CcM Membrankolben, kurzhubig, fiir Scheibenbremsen, Einsteli-
bereich des Kolbenhubes 5—40 mm, grofte Nachstellung
145 mm.

DCM Bremszylinder mit Membrankolben in Doppelanordnung,

fir pneumatische Lastabbremsung bei Scheibenbremsen.
Einstellbereich des Kolbenhubes 5—40 mm, gréfte Nach-
stellung 145 mm, GroRe 8/10.

CKF Bremszylinder der Ausfihrung CK mit Federspeicher. Ein-
stellbereich des Kolbenhubes 15—40 mm, groBte Nach-
stellung 190 mm.

Die Speicherfeder wird durch einen vom Druck des Vor-
ratsluftbehalters beaufschlagten Kolben zuriickgehalten.
Bei dessen Entliiftung wird die Bremse mit der Kraft der
Speicherfeder angelegt.

CF Reiner Federspeicher-Zylinder, Kolben mit K-Ring-Dich-~
tung. Fur Bremsen ohne Steuerventil. Einstellbarer Hub
5—40 mm, grokte Nachstellung 215 mm.
Die Speicherfeder wird durch einen auf den Kolben
wirkenden Druck zuriickgehalten, bei Verminderung des
Druckes wird die Bremse mit der Differenzkraft angelegt.

Bremszylinderfullzeit - Bremsart

Bremszylinder-Héchstdruck ist der bei voller Betriebs- oder Schneli-
bremsung erreichbare Wert (~ Arten von Bremsungen). Bei den Brems-
bauarten, bei denen er durch Druckausgleich zwischen Hilfsluftbehalter
und Bremszylinder gebildet wird (z. B. —» Steuerventilreihen K, KK, F),
ist er von den Volumenverhaltnissen abhidngig, d. h. bei gegebener
BremszylindergréRe von der GroBe des Hilfsluftbehalters und vom ~
Kolbenhub. Deshalb ist die Zusammengehdrigkeit von Bremszylinder
und Hilfsluftbehalter zu beachten (s. Tabellen S. 59ff.). Bei den Bau-
arten mit begrenztem Héchstdruck (Hik) oder mit besonderem Héchst-
druckbegrenzer (KE) ist er unabhéngig vom Kolbenhub. Bei der KE-
Bremse ist er aufberdem auch unabhangig von einer -+ Uberladung der
Behalter. Die Vorratsluftbehalter kdnnen deshalb groBer gewahlt oder
bei - Zweileitungsbremsen mit héherem Druck gespeist werden, um
eine Reserve zum Nachspeisen bei Undichtheiten zu haben.

Bei nachgeschalteten ~ Druckiibersetzern (z. B. K-GPR-Bremse) ist der
Héchstdruck ebenfalls unabhangig vom Kolbenhub.

Bremszylinder-Mindestdruck - Ansprung

Dichtheit der Bremseinrichtungen ist eine wesentliche Vorbedingung far
das ordnungsmaRige Arbeiten der Bremsen. Die Dichtheit der Haupt-
juftleitung (Bremsleitung) wird deshalb vor jeder - Bremsprobe und
-» Bremspriifung sowie bei den ~» Bremsrevisionen durch Feststellung
des Druckabfalles in Mittelstellung (keine Nachspeisung) des Fuhrer-
bremsventils kontrolliert. Bei den Bremsrevisionen wird auBerdem die
Dichtheit der Ubrigen Leitungen und der Bremsapparate durch Ab-
horchen oder Abpinseln mit Seifenwasser gepruft.

Zulassige Werte fir den Druckabfall in der Hauptluftleitung, z. B. nach
DB-Vorschrift:

Bremsprobe: Reisezug 0.3 bar/min., Giiterzug 0,5 bar/min.
Bremsprifung: Reisezug 0.2 bar/min., Giterzug 0,3 bar/min.

Fir die Bremsrevisionen werden wesentlich scharfere Forderungen
gestelit: Br 1:0,3 bar/6 min., Br 2 und 3:0.,1 bar/5 min.

Druckverluste durch Undichtheiten der Hauptluftleitung werden in
Fahrtsteliung des Flhrerbremsventils, bei Selbstreglern auch in allen
Betriebsbremssteliungen nachgespeist.  Druckveriuste im Brems-
zylinder werden bei modernen mehridsigen Steuerventilen aus dem
Vorratsluftbehilter erganzt, der im Betriebsbremsbereich wiederum aus
der Hauptluftleitung nachgefulit wird. Bei ~ Zweileitungsbremsen
wird der Vorratsluftbehalter stdndig aus der zweiten ,Luftleitung (=
Hauptluftbehilterleitung, Filleitung) nachgefiilit. :
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Dreidruckventil. Hauptsteuerorgan moderner mehrlSsiger Steuerventile.
Auf den Kolbensatz wirken die Driicke von Hauptluftleitung, Steuer-
kammer und Bremszylinder.

Druck, spezifische Flachenpressung ist die auf die Fidcheneinheit wirkende
Kraft. Einheit bisher kg/cm? Ubergangsweise kp/cm? (kp = Kilopond).
Nach dem internationalen Einheitssystem flir MaReinheiten ist kiinftig
die Bezeichnung ,.bar” anzuwenden. 1 bar =1 daN/cm? = 1,01972kg/
cm? (Deka-Newton/cm?). Umrechnungswerte s. Seite 118.

In der praktischen Anwendung kann der kleine Unterschied von etwa
2 % vielfach vernachlassigt und 1 bar = 1 kg/cm? gesetzt werden.

Nach UIC-Blatt 800-00 bleiben bei Druckluftbremsen die bisherigen
Zaohlenyverte‘ erhalten, so daB der Regelbetriebsdruck mit 5 bar um etwa
2% groBer ist als bisher. Das gleiche gilt fir die Bremszylinderdriicke
und die sich daraus ergebenden Krafte. Dieser kleine Unterschied ist
jedoch in den meisten Féllen ohne EinfiuB.

Druckluftbehilter fir Schienenfahrzeuge nach DIN 5590 unterliegen bei
der DB der Druckbehaltervorschrift und gelten danach als ortsfeste
Behélter. Sie werden berechnet nach den AD-Merkblidttern (Arbeits-
gemeinschaft Druckbehaiter). Fir Priifvorschriften und Fristen sind die
Unfallverhitungsvorschrift ,,Druckbehalter” des Hauptverbandes der
gewerblichen Berufsgenossenschaften (VBG) und die Bremsvorschrift
der DB maRgebend. Die Prifpflicht ist unterschieden nach dem Druck-
Liter-Produkt. Je nach ihrer Aufgabe erhalten die Luftbehalter verschie-
dene zusatzliche Bezeichnungen.

In den Hauptluftbehéltern wird die von den Luftpressern geforderte
Luft gespeichert, GroRe in der Regel 8001, aufgeteilt in 400 oder
200 | Behalter. Betriebsdruck 10 bar bei zweistufigen, 6,5 bar bei ein-
stufigen Luftpressern.

Die Luftbehalter zur Flllung der Bremszylinder werden, wenn ihr Druck
steuernd wirkt als Hilfsluftbehédlter (B), sonst als Vorratsluftbe-
hilter (R) bezeichnet. lhre GroRe richtet sich nach GréRe und Anzahl
der Bremszylinder, s. Tabellen Seiten 59-63.

Im Ausgleichsbehélter des —» Flihrerbremsventils wird beim Bremsen
durch unmittelbaren Auslal von Druckluft ins Freie ein Druckabfall
erzeugt, der sich dann durch die Ausgieichvorrichtung in gleicher
Weise auf die Hauptluftleitung Ubertragt. Hierdurch wird der EinfluR
der Zuglange auf die Bedienungsweise ausgeschaltet.

Verzégerungs- und Zeitbehilter dienen zur Steuerung des zeitlichen
Druckverlaufs bei gewissen Vorgéngen, z. B. der Niederdruckfillperiode
oder dem Angleichen bei Selbstreglern (— L6sevorgang). Fiir besondere
Aufgaben werden im Druckluftsystem der Triebfahrzeuge noch Sonder-
behalter verschiedener GroRe angeordnet.

Druckluftbremse ist eine Bremse, bei der die Bremskraft durch kompri-
mierte Luft in einem Bremszylinder erzeugt wird und die Brems- und
Lésevorgange durch Druckanderungen in der — Hauptluftieitung
(Bremsleitung) gesteuert werden. Nach ihrer Wirkung unterscheidet
man selbsttatige und nicht selbsttatige, ein- und mehrlosige Druckluft-
bremsen. Fir den internationalen Verkehr sind gemaR UIC-Blatt 540
selbsttétige, mehrldsige Druckluftbremsen vorgeschrieben. Fur den
nicht internationalen Verkehr sind den jeweiligen Betriebsverhiltnissen
entsprechende Sonderbauarten entwickelt (- Bremsen fir Stadt-
schnellbahnen, - Steuerventilreihe F).
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Drucklufterzeugung. Bei elektrischen Triebfahrzeugen durch Motorluft-
presser, bei Dieselfahrzeugen ebenfalls durch Motorluftpresser oder
durch Luftpresser, die von einer Motor- oder Getriebewelle angetrieben
werden und standig mitlaufen. Fir Diesellok gibt es auch noch eine
besondere Ausfuhrung. bei der Kraft- und Arbeitszylinder in einem
Motorblock vereinigt sind (Dieselkompressor AKD). Bei Enddricken
bis 6,5 bar einstufig (V). bis 10 bar zweistufig mit Zwischenkihler (VV).
Zusammenstellung der wichtigsten Bauarten s, S. 64.

Regelung der Motorluftpresser durch Druckwéchter, der Luftpresser
durch Leerlaufeinrichtung.

Druckiibersetzer wandeln den von einem Vorsteuerventil erzeugten
Druckbereich in zwei Bereiche des Bremszylinderdruckes um. Diese
Druckbereiche werden bei der — Hochleistungsbremse geschwindig-
keitsabhingig (niedrige und hohe Abbremsung), bei der — Last-
abbremsung lastabhdngig (leer und beladen) gesteuert. Vorsteuerventi!
und Druckiibersetzer sind vielfach zu einem — Steuerapparat vereinigt.

Die Druckiibersetzer werden fiir verschiedene Druckverhaltnisse aus-
gefithrt, die Bezeichnung ist DO mit Bauartnummer und zuséatzlicher
Angabe des Druckverhiltnisses (z. B. Dii 24¢, 1.27) oder der Absolut-
werte der Dricke (z. B. Dii 18, 8,0/4,0). Bei Triebfahrzeugen betragt
der Héchstdruck im niedrigen Druckbereich 3,1-4,0 bar, im hohen
bis 8,0 bar. Bei Wagen betragen die Werte 1,7 bar im niedrigen und
3.8 bar im hohen Bereich. Da der Vorsteuerhdchstdruck 3.8 bar betragt,
handelt es sich bei Wagen eigentlich um eine Untersetzung, deshalb
ist die allgemeine Bezeichnung ..Druckumsetzer” flr die neueren
Gerate dieser Art (Du 110) sinnvoller.

Die Druckilber- bzw. -umsetzer haben in der Regel eine geknickte
Charakteristik, d. h. bei kleinen Bremsstufen ergeben sich in beiden
Bereichen gleiche Bremszylinderdriicke.

Druckumsetzer, die den Bremszylinderdruck zwischen zwei Druck-
bereicl;en stufenlos verandem, werden als regelbare — Relaisventile
bezeichnet.

Druckumsetzer — Druckibersetzer

Durchschlagsgeschwindigkeit ist die Geschwindigkeit, mit der sich bei
einer Schnellbremsung die steuernde Luftwelle in der Hauptluftieitung
(Bremsleitung) bewegt. Sie ergibt sich aus der Lange der Hauptluft-
leitung, dividiert durch die Zeit, die sich ergibt vom Umiegen des Flhrer-
bremshebels in die Schnellbremsstellung bis zum Anspringen des
Steuerventils des letzten Wagens (Durchschlagszeit). Mindestwert fir
moderne Bremsen nach UIC-Blatt 540: 250 m/s, erreichte Werte: 270 bis
300 m/s. Abzweigungen und scharfe Krimmungen beeinflussen die
Durchschlagsgeschwindigkeit und sind méglichst zu vermeiden.

EBO. FEisenbahn-Bau- und Betriebsordnung. Rechtsverordnung vom
8. 5. 1967 mit Anderungsverordnung vom 10. 6. 1969. Sie enthalt die
Anforderungen an Bau und Ausriistungen der Anlagen und Fahrzeuge
sowie lber die Betriebsweise fir die regelspurigen Eisenbahnen des
dffentlichen Verkehrs in der Bundesrepublik Deutschland. Im Abschnitt
Fahrzeuge sind in § 23 die grundsatzlichen Forderungen an die Aus-
ristung der Fahrzeuge mit Bremsen festgelegt.

EinbaumaRe fiir das Bremsgestiinge. Durch den Verschlei der Brems-
kidtze und Gelenke sowie die UmriBberichtigung der Rader verschiebt
sich die Lage der Bremshebel gegeniiber der Ausgangslage. Dies gilt
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besonders fir die Hebel des Mittenbremsgestinges, da der Gesta
S e enbren 8 estdnge-
g‘gerleliabeé dbep R\?gtilgiusfuhrudng eBlnsemg angeordnet ist und deme%t-
f hen ei Verklrzun er Bremszugsta a
einseitig verschiebt. g gstange das Bremsgestinge
Um hierbei keine fiir die Kraftibertragung ungiinsti &
b glinstigen Schraglage

Bremshebel zu bekommen, missen im Neuzustar?d, d. h, %eigngt?:r:
Klétzen und Nenndurchmesser der Réder gewisse EinbaumaRe ein-
gehalten werden. Diese werden bei der Konstruktion festgelegt und auf
den Einbauzeichnungen und Bremsberechnungen angegeben, sie
werden mit X, y, z bezeichnet (s. Seite 73). Aus ihnen ergeben sich die
Lage der Festpunkte und die Zugstangenlangen.

Einheitswirkung bedeutet Unabhangigkeit der Bremszylinder-F
't r t r-Fill- und
-LOsezeiten von der GroRe und dem Kolbenhub der éremszylinder, so
daR nur eine einzige SteuerventilgréRe fiir alle BremszylindergroRen
benotigt wird, deren Hibe auRerdem in beliebigen Grenzen gewahlt
v_\:erglewakonn?q. D(|e Elgheétswukung wird erreicht durch nachgeschaltete

isventile (z. B. Steuerventii KE 1, St ilrei
oder — Drucklibersetzer. > suerventireine KE)

Einlésige Bremse — LOsevorgang

EinstellmaBe der Bremsgesténgesteller sind die MaRe, die am St i
einzustellen sind, damit die gewlinschten Klotzspiele oder Kolb:gﬁggg
einreguliert werden. |hr Wert wird auf den Bremsberechnungsblattern
angegeben. Fur Ausfiihrung DA (— Bremsgestangesteller) ist das Ein-
stellmaR A gleich dem Anlegehub des Kolbens, fir Ausfiihrung DRV
wird es mit A 2 bezeichnet und ist etwa gieich der Summe der sich
addierenden Klotzspiele. Fiir die in den Zylinder eingebauten Gesténge-

steller (- Bremszylinder C) ist i i
kolbenéub. v ) ist das EinstellmaR X gleich dem Gesamt-

Einstellung des + Lastwechselkastens. Bei den Ausfliihrungen LS 3
LV 4, die in Verbindung mit Steuerventilen ohne — Eingheitswirkﬂgg
(HiK, KE 0) verwendet werden, muR die Einstelimutter des Lastwechsel-
kastens so eingestellt werden, daRl in Stellung , Leer” der Umsteliein-
richtung der Anlegehub (ber die Beladen-Ubersetzung, der Krafthub
jedoch uber die Leer-Ubersetzung erfolgt. Diese Einstellung muR sehr
sorgféltig vorgenommen werden, um Uberbremsungen zu vermeiden.
Das Verfahren ist abhangig von der Bauart des Brem a .
die besonderen Einstellanweisungen sind zu beacme:gestangestellers

Einstellung der Leerstange. Bei Bremsen mit - Einheitswirkun ir
ein - Lastwechselkasten ohne einstellbares Spiel verwendet. Es bgramhq(
hier nur die Lénge der Leer-Stange, die ein SpannschloB besitzt, richtig
eingestellt zu werden. Dazu wird in Stellung ..Beladen” der Umstell-
einrichtung das vorher eingeschraubte SpannschloR solange aus-
geschraubt, bis Widerstand fuhlbar und der Kolben etwa 0,5 mm aus dem
Bremszylinder herausgezogen ist. In dieser Stellung wird das Spann-
schioR durch Gegenmuttern und Sicherungsringe festgelegt.

Einstellventil — Lastabbremsung

Elektro-dynamische Bremse. Bei elektrischen Triebfahrzeugen kénnen
die Fahrmotore zur verschleiRlosen Bremsung benutzt werden. Es 1aRt
sich damit — insbesondere im Bereich hoher Geschwindigkeiten — auch
eine groRere Bremsleistung als mit der mechanischen Bremse erreichen,
Die elektro-dynamische Bremse kann fahrdrahtabhingig oder fahrdraht-
unabhéngig sein, sie kann als Widerstandsbremse oder als Kombination
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von Nutz- und Widerstandsbremse wirken. Es gibt hierfir verschiedene
Schaltungsarten, die im wesentlichen bezwecken, einen gleichmaRigen
Verlauf der elektrischen Bremskraft in Abhangigkeit von der Fahrge-
schwindigkeit zu erreichen.

Die elektro-dynamische Bremse wird lber den Fahrschalter oder Uber
einen Bremssteller, der mit dem Fihrerbremsventil gekuppelt ist, be-
dient. Die Kupplung mit dem Fluhrerbremsventii kann aufgehoben
werden, so daR bei Bedarf Druckluft- und elektro-dynamische Bremse
unabhingig voneinander betétigt werden kénnen. Die elektro-dynami-
sche Bremse kann auch in Abhéngigkeit von einem durch das Flhrer-

bremsventil erzeugten Druck gesteuert werden.

Wesentlich ist, daR beim Zusammenwirken von Druckluft- und elektro-
dynamischer Bremse die mit Riicksicht auf die Haftung Rad — Schiene
zuiissige Bremskraft am Radumfang nicht Uberschritten wird. Bei
Betriebsbremsungen wirkt stets die elektro-dynamische Bremse; wegen
ihrer mit abnehmender Fahrgeschwindigkeit abfallenden Charakteristik
muB in einem gewissen Bereich die mechanische Bremse zugeschaltet
werden. Dies kann entweder von Hand geschehen, wobei sich bei
einem bestimmten Bremszylinderdruck die elektro-dynamische Bremse
abschaltet, es kann die vorgesteuerte, aber zunichst zurlickgehaltene
Druckiuftbremse automatisch einsetzen.oder es kann durch ein Brems-
stromventil ein Bremszylinderdruck direkt eingespeist und so gesteuert
werden, daR sich eine konstante Gesamtbremskraft ergibt. Bei Schnell-
bremsungen in den Bremssteliungen G und P wirkt die elektro-dynami-
sche Bremse nicht. Bei - Hochleistungsbremsen in Steilung R tber-
nimmt sie im oberen Geschwindigkeitsbereich entweder den Anteil der
Hochabbremsung, so daR die Druckluftbremse im Bereich der niedrigen
Abbremsung mitarbeitet, oder sie ibernimmt die ganze Bremsieistung,
wobei die Druckiuftbremse vorgesteuert bleibt und erst bei einer
bestimmten Geschwindigkeit wirksam wird.

Die stirkere Wirkung der elektro-dynamischen Bremse kann unter
gewissen Bedingungen, die im UIC-Blatt 544-2 festgelegt sind, auf
das - Bremsgewicht angerechnet werden.

Elektro-pneumatische Bremse, Durch elektrische Steuerung der pneu-
matischen Vorgange wird die Durchschiagszeit (- Durchschlags-
geschwindigkeit) ausgeschalitet. Damit werden die Wirkung verbessert
und die Handhabung erleichtert. Es sind 2 Systeme mdglich: direkt
und indirekt {automatisch).

Beim direkten System werden die Bremszylinder Uber elektrische
Brems- und Loseventile direkt be- und entliiftet. Die Druckluft wird dem
Hilfsluftbehaliter der selbsttatigen Bremse oder Sonderbehiltern ent-
nommen, die Trennung von der selbsttdtigen Bremse geschieht iber ein
Doppelrlickschlagventil. Das Steuerventil der selbsttitigen Bremse bleibt
in Losestellung, bei mehridsigen Steuerventilen ist Absicherung gegen
unbeabsichtigtes Anspringen notwendig. In_ Verbindung mit  KE-
Steuerventilen werden bei direkter elektrischer Steuerung Teilfunktionen
des KE-Steuerventils mitbenutzt. Es entfallen daher die Absicherung
gegen unbeabsichtigtes Anspringen und das Doppelriickschiagventil.

Beim indirekten System wird durch Magnetventile der Druck in der
Hauptiuftieitung verandert, die Brems- und | 5sevorgange laufen dann
Uber die Steuerventile ab. Um zum Lésen den Druck in der Hauptluft-
leitung erhdhen zu konnen, ist eine zweite Luftieitung (Fulleitung) er-
forderlich (— Zweileitungsbremse). Es brauchen jedoch nicht alle Fahr-
zeuge die vollstandige Ausriistung zu haben, sondern es k&nnen auch
Fahrzeuge, die nur mit den elektrischen und pneumatischen Leitungen
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ausgerustet sind, in den Zug eingestelit werden. Thre Bremsen arbeiten ~
im Gegensatz zum direkten System — ordnungsméRig mit, da sich die
ortlich herbeigefihrten Druckinderungen in der Hauptliuftieitung aus-
gleichen. Ferner kdnnen Fahrzeuge ohne elektrische Leitungen und mit
nur einer Luftleitung in beschrankter Anzah! am SchluR des Zuges an-
gehangt werden, deren Bremsen dann ebenfalls normal mitarbeiten,

Das direkte System wird bei Triebwagen und Stadtbahnen angewandt.
Fir eine etwaige Einfiihrung einer elektrischen Steuerung im internatio-
nalen Vollbahnbetrieb wird das indirekte System in Frage kommen.

Bei den elektro-pneumatischen Bremsen in Verbindung mit KE-Steuer-
ventilen kdnnen die elektro-magnetischen Ventileinheiten als zusétz-
liches Baukastenteil an das KE-Steuerventil angebaut werden, Weitere
elektro-pneumatische Bremsen siehe » Bremsen fir Stadtschneltbahnen.

Elektro-pneumatische Ergédnzungsbremse — Bremsstromventil

Empfindlichkeit. Eine Druckluftbremse muR empfindlich sein, damit sie
innerhalb des verfligbaren Regulierbereiches von 1,3-1.6 bar feinstufig
reguliert werden kann. Sie muR allerdings auch eine gewisse Un-
empfindlichkeit haben, damit die Bremse nicht bei ungewoliten Druck-
scbvxl(arr\]kgr;gen anspringt und damit die Beseitigung einer = Uberladung
moglich ist. :

MaRgebend fir die Empfindlichkeit der Steuerventile ist die Empfind-
lichkeitshbohrung oder -diise (je nach Steuerventilbauart mit eb, x, fa
oder a bezeichnet), die bei gel0ster Bremse die Verbindung von der
Hauptluftleitung zum Hilfsiuftbehalter bzw. bei mehridésigen Bremsen
zur Steuerkammer herstellt, Die Grenzen der Empfindlichkeit und der
Unempfindlichkeit der Steuerventile sind im UIC-Blatt 547 (Normal-
programm) festgelegt. Am Einzelwagen darf die Bremse nicht an-
springen, wenn der Regelbetriebsdruck in der Leitung in 60 s um 0,3 bar
sinkt, sie muf andererseits noch vor Ablauf von 6 s anspringen, wenn
der Regelbetriebsdruck in 6 s um 0,6 bar sinkt. Diese Empfindlichkeits-
grenze wird bei modernen Bremsbauarten nicht ausgenutzt, die KE-
Bremse (- Steuerventilreihe KE) springt bei einem Druckabfall von
0.6 bar in 6 s bereits nach 1 s an. Bei langsamerem, im Bereich zwischen
den Empfindlichkeits- und Unempfindlichkeitsgrenzen liegendem
Druckabfall springt sie ebenfalls an, allerdings nach langerer Zeit.

Die Steilheig der Absenkung des Leitungsdruckes durch das Fithrer-
bremsventil ist wesentlich groRer als die Empfindlichkeitsgrenze, sie
betrégt bei voller Betriebsbremsung (- Arten von Bremsungen) 1,5 bar,
in 6-10 s (UIC-Blatt 541), so daR ein sehr schnelles Anspringen der
Steuerventile gewahrleistet ist.

Die Unempfindlichkeit der Schnellbremsbeschleuniger (- Be-
schieunigungseinrichtungen) muR gréRer sein als die Empfindlichkeit
der Steuerventile und unter der Absenkungssteitheit der Flhrerbrems-
ventile bei Betriebsbremsungen liegen, damit sie bei Betriebsbremsungen
nicht anspringen. Ihre Unempfindlichkeit liegt nach UIC-Blatt 541 bei
einem Druckabfall von 1.8 bar in 8 s. Auch ihre Empfindlichkeit ist
geringer, sie sollen erst bei einem Druckabfall von 1,8 bar in 3 s nach
2 s anspringen. Dafiir ist aber auch die Steilheit der Absenkung der
Flhrerbremsventile bei Schnellbremsung wesentlich groRer, 1,5 bar
in 0,5 s, so daR das Anspringen der Schnellbremsbeschleuniger bei
einer Schnellbremsung gesichert ist.
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Entwiisserungsventil dient zur selbsttdtigen Entwésserung der Haupt-
luftbehilter oder Olabscheider. Es wird von den auftretenden Druck-
unterschieden gesteuert, dabei wird sein Absetzraum entweder mit dem
zu entwissernden Behalter oder mit der freien Luft so verbunden, daR
das Kondensat ohne Druckverlust abflieRen kann.

Erschépfung. Zustand der Bremse, in dem nicht mehr die volle Brems-
wirkung vorhanden ist. Der zuldssige Wert fir die Verminderung des
mittleren Bremszylinderdruckes eines Zuges bei einer Schnellibremsung
nach einer gréReren Anzahl von Brems- und Losevorgéngen gegenuber
dem Regelwert betragt nach UIC-Blatt 540 15 %. Bei den modernen
mehrlésigen Bremsen ist der tatsachlich mogliche Wert wesentlich
geringer, bei der Knorr-KE-Bremse betrégt die Erschdpfung 0% (siehe
Tabellen Seite 109 u, 113).

EUROFIMA Société Européenne pour le Financement de Matérie! Ferro-
viaire = Europaische Gesellschaft fir die Finanzierung von Eisen-
bahnmaterial. Sitz der Gesellschaft ist in Basel, ihre Aufgabe ist die
Beschaffung von Eisenbahnmaterial einheitlicher Bauart sowie Bereit-
stellung der Finanzierungsmittel zu moglichst giinstigen Bedingungen.
Mitglieder sind 16 europaische Eisenbahnverwaltungen.

EUROP Communauté Européenne des Wagons 4 Marchandises = Euro-
paische Glterwagengemeinschaft, gegrindet 1953 durch die EUROP-
Konvention zur gemeinsamen Benutzung eines bestimmten Anteils des
Giterwagenparkes der 9 Mitglieds-Eisenbahnverwaltungen im Interesse
der Rationalisierung.

Federspeicher-Bremseinheit PF 6 fir Schienenfahrzeuge mit Scheiben-
bremse. Im geldsten Zustand ist der Kolben des Federspeicherzylinders
mit Druckluft beaufschlagt. bei Entliiftung wird die Speicherfeder
wirksam. lhre durch einen Ubersetzungshebel vergroBerte Kraft wirkt
{iber eine Druckstange mit VerschleiRnachsteller auf die Bremszange.
Um die Bremse auch ohne Druckluft Idsen zu konnen, ist hydraulische
und mechanische Losemdglichkeit vorgesehen. Zwecks Verklrzung
der Ansprechzeit ist die Bremseinheit mit einem Schnellent/iftungs-
ventil versehen, welches auch ermdglicht, die Bremskraft in sehr kleinen
Stufen zu regulieren.

Durch Anderung der Speicherfeder und der Ubersetzung an der Brems-

zange |aRt sich die Bremskraft verschiedenen Verhéltnissen anpassen.

Die maximale effektive Bremskraft je Bremsbacke bei mittlerem Hub

betragt 45 000 N, der zugehorige Mindestlésedruck ist 6,0 bar. Der

ggél&tmég[iche Hub betragt 10 mm, der selbsttdtige Nachsteliweg
mm.

Federspeicher-Zylinder siehe auch - Bremszylinder CKF u. CF.

Freiraum ist der bei der Konstruktion zu beriicksichtigende Raum, der frei-
bleiben muRk, um die Bremsapparate montieren zu kénnen, sie bei der
spateren Unterhaltung von ihren Tragern abnehmen und wartungs-
pflichtige Teile ausbauen zu kénnen. Er ist auf den Richtzeichnungen
der Bremsteile angegeben.

Fithrerbremsventile der durchgehenden selbsttitigen Druckluftbremse.
Altere Ausfuhrung als Drehschieber-Fiihrerbremsventile, mit einge-
schiiffenen Schiebern und Kolbenringen. Die Hohe der Bremsstufe ist
von der Betatigungszeit in Bremsstellung abhéngig, Nachspeisen nur in
Fahrtstellung. Wichtigste Type Nr. 8 mit gewissen Varianten, Zubeh&r
und Sonderfunktionen betreffend. Mit Ausgleichseinrichtung zur Aus-
schaltung des Einflusses der Zuglinge; Ventile fir einfachere Vers
haltnisse auch ohne Ausgleicheinrichtung.
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Neuere Ausflihrung als Selbstregler, mit Membrankolben und Gummi-
sitzventilen. Die Hohe der Bremsstufe ist abhangig von der Stellung des
Bremshebels im Betriebsbremsbereich, Nachspeisung in Fahrstellung und
in allen Bremsstufen, Angleicher zur Beseitigung von - Uberladungen.

Baureihe D fiir schwerste und langste Ziige. Ausfiihrung D 2 fir reine
Druckluftbremsen. Ausfiihrung D 5 mit angebauter Regelwalze flr
Druckiuftbremsen in Kombination mit — elektro-dynamischen oder
- hydro-dynamischen Bremsen, .

Baureihe E, gleiche Leistungsfahigkeit, Haupttype EE 4. Wegen der
gedrungenen und formschdnen Ausflhrung in der Regel fir Trieb-
wagen verwendet.

Bei Anordnung mehrerer Fiihrerbremsventile der vorgenannten Aus-
fihrungen auf einem Fahrzeug oder auf einer Einheit missen die nicht
benutzten Ventile in Abschlu- (Mittel-, Neutral-)Stellung stehen. Sie
werden in der Regel durch VerschlieRen in dieser Stellung gesichert.
Falls wechselseitige Bedienung notwendig ist, z. B. bei Anordnung
zweier Fdhrerstande in einem Fihrerraum bei Rangierlok, ist eine
automatische gegenseitige Absicherung erforderlich.

Baureihe G, fir alle Zwecke geeignet. Das Fihrerbremsventil besteht
aus einem oder mehreren Handventilen mit senkrecht stehendem Brems-
hebgll (Knippelsteuerung) und einem getrennt angeordnetem Relais-
ventil,

Es kénnen mehrere Handventile auf ein Relaisventil arbeiten und diese
kdnnen in beliebiger Folge wechselseitig bedient werden, besondere
MaBnahmen zur gegenseitigen Absicherung oder zum Ausschalten der
nicht bedienten Handventile sind nicht erforderlich. Der Bremshebel
bewegt sich nach Betatigung selbsttatig durch Federkraft in die Ab-
schlufistellung zurlick, der eingesteuerte Druck bleibt erhalten. in
Schnelibremsstellung wird der Hebel durch eine Raste festgehalten.
Das Relaisventil kann auch durch druckknopfbetatigte Magnetventile
angesteuert werden (Pressbouton).

Die Ausfihrungen E und G zeichnen sich durch besonders geringen
Platzbedarf auf dem Fihrerstandpult aus.

Fiihreriiberwachungseinrichtungen (Sicherheitsfahrschaltung — Sifa —,

Totmanneinrichtung) I6sen bei Dienstunféhigkeit des Triebfahrzeug-
fuhrers selbsttétig eine Zwangsbremsung aus. Sie kdnnen auch mit Ein-
richtungen zur laufenden Wachsamkeitskontrolle verbunden sein.

Fiilleitung - Hauptluftbehalterleitung - Zweileitungsbremse
FiillstoB — Ldsevorgang

Fall- und Lésezeit der Bremszylinder — Bremsart
Fiillzeit — Bremsart -» Auffulizeit
Gestingesteller — Bremsgestdngesteller

Gleisbogenabhédngige Steuerung. Einrichtung, um beim Durchfahren
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von Kurven die auf den Fahrgast wirkende Querbeschleunigung zu
vermindern, beziehungsweise unter Ausnutzung der nach —» EBO
hochstzuldssigen Querbeschleunigung von 0,85 m/s* Kurven schneller
durchfahren zu konnen, soweit es Kipp- und Entgleisungssicherheit
zulassen. Die Einrichtung arbeitet zusammen mit den Luftfedern: durch
eine elektronische Steuerung werden diese beim Durchfahren von
Kurven so beeinfluBt, daR der Wagenkasten etwas nach bogeninnen
geneigt wird.

Gleitschutz. Die Gleitschutzeinrichtung soll einen beim Bremsen ein-

getretenen Schiupf der Achsen durch kurzzeitige Unterbrechung der
Bremskraft aufheben und das vollstdndige Biockieren der Achsen
verhindern. Dadurch wird die unter den vorliegenden Verhaltnissen
bestmdgliche Bremswirkung erreicht und es werden Laufflichenschaden
vermieden.

Glsitschutzeinrichtungen sind nach UIC-Blatt 541 fir alle Fahrzeuge
mit —> Hochleistungsbremsen der Gattung R vorgeschrieben, deren die
Haftreibung Rad—-Schiene ausnutzender Bremshundertstelsatz 160%
{bersteigt. Sie sind weiterhin empfohien fur alle Fahrzeuge mit einer
R-Bremse oder einer Bremse gleicher Leistung. Es soll ferner mindestens
jedes Drehgestell getrennt gebremst werden. Die Bedingungen, denen
die Gleitschutzeinrichtung geniigen muB, sind ebenfalls in Blatt 541
angegeben.

Jede nicht mit einer anderen gekuppelte Achse erhait einen Regler, der
bei beginnendem Schlupf ein AuslaRventil betatigt, das den Brems-
zylinder ganz oder teilweise entliftet und anschliefend wieder beluftet.
Ausfihrung als Masse-Gleitschutz oder als elektronischer Gleitschutz.
Der Elektronische Regler kann bei Triebfahrzeugen auch auf die -
Schleuderschutzeinrichtung wirken.

Haftwert — Reibwert

Handbremse. Alle Triebfahrzeuge und Wagen der Reisezugbauart erhalten

eine vom Innern des Fahrzeugs zu bedienende Handbremse. Fir Giter-
wagen ist die Ausristung im UIC-Blatt 543 festgelegt. Danach mussen
gewisse Bauarten zu 100%, die Gbrigen zu 20% mit Handbremsen
ausgeriistet sein. Von den letztgenannten kann die Halfte der auszu-
riistenden Wagen eine vom Boden bedienbare Feststellbremse erhalten,
bei den anderen Guterwagen muf die Handbremse von einem Bremser-
stand bedienbar sein.

Die vom Bremserstand zu bedienende Handbremse wird als Spindel-
handbremse ausgefuhrt. Sie ist so auszulegen, dafd sich bei einer Kraft von
50 daN an der Bremskurbe! und bei Berlicksichtigung des Wirkungsgra-
des eine Gesamtbremsklotzkraft von hchstens 0,8 des Gesamtgewichtes
ergibt. Bleibt die Bremsklotzkraft unter 0.6 des Gesamtgewichtes, so
ist das Gestiange mit der Ubersetzung 1:1400 auszuflhren und das
Bremsgewicht fur die Handbremse ist anzuschreiben. Das Brems-
gewicht fiir die Handbremse betrégt *fs der Bremsklotzkraft in Stellung
..Beladen”,

Die vom Boden zu bedienende Feststelibremse kann als Spindelbremse
mit Betatigung durch ein Handrad (keine Kurbel) oder als Hebelbremse
ausgefiihrt sein. Ihr Bremsgewicht wird in einer roten Umrahmung
angeschrieben, um darauf_hinzuweisen, dalk diese Angabe flr die
Bremsung eines fahrenden Zuges nicht gilt.

Hauptluftbehdlter —> Druckluftbehélter

Hauptluftbehilterleitung (Filleitung) ist eine durchgehende Druckluft-

leitung, die je nach Art des Triebfahrzeuges. unter einem Druck bis
10 bar steht. Uber diese Leitung kdnnen die Luftbehalter fur die Bremse
zusdtzlich aufgefillt werden und separate Drucklufteinrichtungen mit
Druckluft versorgt werden. AuRerdem sind die Bedingungen nach
UlC-Blatt 541 zu beachten. (Siehe auch —> Zweileitungsbremse).
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Hauptluftleitung (Bremsleitung) ist die durchgehende Verbindungs-

leitung der Bremseinrichtung eines Zuges, (ber die die Brems- und
Lésevorgange gesteuert und die Luftbehalter aufgefiilt werden.

Nach dem UIC-Blatt 541 betragt ihre lichte Weite
flir Reisezugwagen 25 mm (1”)
flr Giterwagen 32 mm (1%")

Die Bremskupplungen sind in beiden Féllen gleich. Der groRere Rohr-
durchmesser bei Guterwagen gestattet wegen geringerer Strémungs-
widerstdnde einen groReren Lufttransport und ermdglicht damit kiirzere
Lbsezeiten langer Ziige. Die Hauptluftleitung wird in der Regel als
schweres Gewinderohr, nahtlos (DIN 2448? oder langsnahtgeschweilt
(DIN 2458), nach besonderer Gutevorschrift mit Muffenverschraubung
ausgefihrt. Neuerdings werden auch Verbindungselemente verwendet,
bei denen kein Gewinde zu schneiden ist und die deshalb die Ver-
wendung leichterer Rohre gestatten (— Vebeo-Verschraubungen).

Hildebrand-Knorr-Bremse (Hik). Mehrlsige, international zugelassene

Druckluftbremse flr Glter-, Personen- und Schneliziige. Das Steuer-
ventil ist eine Kombination eines ~ Zweidruckventils als Hauptsteuer-
ventil mit einem — Dreidruckventil als Nebensteuerventil, beide sind an
einen gemeinsamen Ventiltrdger angeschlossen. Der Bremszylinder-
druck ist funktionsbedingt begrenzt und unabhangig vom Kolbenhub, er
wird bei Druckverlusten selbsttétig nachgespeist. Es besteht jedoch
keine — Einheitswirkung, die Brems- und Lésediisen im Hauptsteuer-
ventil missen der BremszylindergréRe entsprechen. Das Nebensteuer-
ventil ist fir alle Ausfihrungen gleich. Die Hik-Bremse ist leichter und
anpassungsfahiger als die + Kunze-Knorr-Bremse, sie hat in der Zeit
von 1932 bis 1954 groRe Verbreitung gefunden, ist aber dann durch die
r&c%r neueer?n FSl:nktnons-fI unhd Egnstruktionsgruhdsétzen gestaltete
E-Bremse (— Steuerventilreihe ersetzt en.
Hik-Bremsen s. S. 108ff.) ) worden. (Merkmale der

Hilfsluftbehditer - Druckluftbehalter

Hochleistungs-Bremsen der Gattung R sind nach der Definition des

UIC-Blattes 546 Bremsen hoher Leistung mit GuReisen-Bremsklttzen
und 2 geschwindigkeitsabhingig geregelten Druckstufen. Die Brems-
gewichtshundertstel sollen 150-160% betragen, sie erhalten das
Kennzeichen <@>.

Im weiteren Sinne werden jedoch alle Bremsen, die mehr als 120
Bremsgewichtshundertstel erreichen, als Hochleistungsbremsen (Rapid-
bremsen) bezeichnet, also auch die — Scheibenbremse entsprechender
Leistung sowie die Bauarten mit zusdtzlicher - Magnetschienen-,
ektro-dynamischer oder hydro-dynamischer Bremse.

Héchstdruckbegrenzer — Bremszylinder - Hochstdruck

Hydro-dynamische Bremse. Bei Triebfahrzeugen mit hydraulischer Kraft-
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Ubertragung kann eine besondere Bremskupplung als verschleiRlose
zusétzliche Bremse eingebaut werden. Die Bremskraft wird durch
Regelung der Fiillung gesteuert.

Fir die Zusammenarbeit mit der Druckluftbremse gibt es die gleichen
Méglichkeiten wie bei der — elektro-dynamischen Bremse. Die hydro-
dynamische Bremse kann im einfachsten Falil vollig unabhangig von der
Druckluftbremse betétigt werden und wirken, durch Uberbremsschutz

ist dann dafir zu sorgen, daB bei gemeinsamer Wirkung die zuldssige
Bremskraft nicht Gberschritten wird. Bei schnellfahrenden Triebfahr-
zBugen mit - Hochleistungsbremse wird die hydro-dynamische
Bremse mit dem Fuhrerbremsventil, das mit der Regelwaize (Aus-
fiihrung D 5) gekuppelt ist, betatigt. Sie wirkt dann bei Betriebs-
bremsungen in allen Bremsstellungen bis zu ihrem Abschaltpunkt,
wobei die Druckluftbremse lediglich vorgesteuert, aber unwirksam ist,
und nach dem Abschalten selbsttatig einsetzt. Bei Schnellbremsungen
Ubernimmt sie in der Steliung R (- Bremsart) den Anteil der Hochab-
bremsung, wahrend die Druckluftbremse in Steliung P mitarbeitet.

Die starkere Bremswirkung der hydro-dynamischen Bremse kann unter
besonderen Bedingungen, die im UIiC-Blatt 544-3 festgelegt sind, auf
das - Bremsgewicht angerechnet werden.

Induktive Zugbeeinflussung (Indusi) bewirkt bei Vorbeifahrt an Signalen

in Warn- oder Haltstellung durch induktive Einwirkung auf die Brems-
einrichtung des Triebfahrzeuges oder Steuerwagens eine Zwangs-
bremsung des Zuges (- Arten von Bremsungen). Die Zwangsbremsung
kann durch Dricken einer Wachsamkeitstaste und eigenes Handeln des
Triebfahrzeugfiihrers vermieden werden.

INTERFRIGO = Société ferroviaire internationale de transports frigorifi-

ques. Internationale Gesellschaft der Eisenbahnen fur Kihltransporte
Sitz der Gesellschaft ist Brissel, Sitz der Generaldirektion Basel. Mit-
glieder sind 21 européische Eisenbahnverwaltungen.

Tatigkeit der Gesellschaft ist der Bau, die Vermietung und der Betrieb
der fur die Durchfiihrung und Entwicklung des internationalen Kuhl-
und Warmeschutzverkehrs erforderlichen Wagen, Transcontainer und
Anlagen. Die Interfrigo besitzt eine groRe Anzahl eigener Wagen, die
ais Privatwagen bei den Verwaltungen eingestellt sind, erhdit aber auch
von den Eisenbahnverwaltungen zum Kiihlverkehr geeignete Fahrzeuge.

Kdi-Bremse. Kombination einer direkten Knorr-Bremse fiir die Lokomotive

mit Steuerung der indirekten Bremse des Wagenzuges fir einfache
Betriebsverhaitnisse, insbesondere fir Rangierlok. Zum Bremsen wird
bei Betatigung des Fihrerbremsventils der Bremszylinder der Lok aus
dem Hauptluftbehalter unter Zwischenschaltung eines Hochstdruck-
begrenzers direkt beliftet und beim Losen entliftet. Der Bremszylinder-
druck steuert dann uber ein - Relaisventil den Druck in der Haupt-
luftleitung des Zuges.

Das Fihrerbremsventil Zb-02 mit senkrecht stehendem Bremshebel
(Kniippelschaltung) gestattet abgestufte Betriebsbremsungen und
Schnellbremsungen. Bei Bedarf kann auf jeder Fihrerstandsseite ein
Fihrerbremsventil angeordnet werden. Die beiden Ventile kdnnen
unabhangig voneinander beliebig bedient werden.

KE-Bremse — Steuerventilreihe KE

Klotzbremseinheit, Type PK 7 S, ist die Kombination eines Bremszylinders

CK mit einfachwirkendem Gestangesteller und Bremsklotz. Die Klotz-
bremseinheit wandelt den pneumatischen Bremszylinderdruck in eine
Bremskraft um, die direkt auf den Bremsklotz wirkt. Der Bremszylinder
entspricht einem Zylinder 7” und besitzt innen eine Hebelteilung, die
fiir die geforderte maximale Kolbenkraft ausgelegt wird. Hierdurch
kénnen bei gleichem Zylinderkérper und Bremszylinderdruck unter-
schiedliche Kolbenkrafte erzielt werden.
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Kolbenhub. Weg des Bremskolbens bei Vollbremsung, er setzt sich zu-

sammen aus Anlegehub und Dehnungshub.

Der Hochstwert des Kolbenhubes ist begrenzt durch die Bauart des
~ Bremszylinders (langhubig, kurzhubig) und die Bewegungsmoglich-
keit des Bremsgestdnges. Ausgenutzter Wert ist meist geringer mit
Rucksicht auf Luftverbrauch.

Bei Fahrzeugen mit Lastabbremsung darf der Unterschied der Hibe in
den Steflungen ,.Leer” und ..Beladen” nur so grof sein, daR in beiden
Stellungen die vorgeschriebene Toleranz der Bremszylinderdriicke sowie
der Fill- und Losezeiten eingehaiten wird (— Lastwechselkasten). Bei
Steuerventilen mit - Einheitswirkung ist diese Beschrankung nicht notig.

Je nach Art des Steuerventils und des Bremsgesténgestellers ist deshalb
die GroRe des Kolbenhubes und die Stellung, in der er einzustellen ist,
festgelegt. (Tabelle S. 96, —» Einstellung des Lastwechselkastens, —
Einsteliung der Leerstange.)

Kolbenkraft ist das Produkt aus Kolbenfliche und Bremszylinderdruck,

abzlglich der Kréfte der Kolbenriickdruckfeder und gegebenenfalis einer
émg?;]?;nszylinder angeordneten Gestangertickzugfeder (s. Tabellen
Der EinfluR der Stulpreibung wird meist vernachl3ssigt. Bei Bremsen,
die mit Ausgleichsdruck arbeiten (- Bremszylinder-Hochstdruck), ist
die Kolbenkraft vom — Kolbenhub abhangig, bei Bremsen mit Hochst-
druckbegrenzer ist der Bremszylinderdruck konstant, lediglich die
Federkrafte sind in geringem MaRe vom Hub abhangig. Dieser Einflul
kann jedoch vernachlassigt werden, wenn mit den Federkraften fir den
mittleren Kolbenhub gerechnet wird.

Kompositionsbremsklotz — Bremskl6tze

K-Ring. Dichtelement aus Gummi fur bewegliche Teile der Druckluft-

apparate. Durch besondere Bauform nur sehr geringe Reibung, die
Dichtlippen dienen gieichzeitig als Rickschlagkiappen.

Kunze-Knorr-Bremse (Kk). Erste brauchbare mehrldsige Glterzugbremse,

spater weiterentwickelt zur Personenzug- und Schnellzugbremse. Mehr-
losigkeit wird erreicht durch einen zusatzlichen Zweikammerzylinder, der
in erster Linie steuernd wirkt, jedoch in besonderen Fallen (Lastab-
bremsung in Stellung G, bei Undichtheit des Einkammerzylinders sowie
nach Entiliftung des Einkammerzylinders durch den Bremsdruckregler
in Stellung R) auch eine Bremskraft ausibt.

Die Kk-Bremse hat ihre frihere groe Bedeutung verloren, sie ist durch
modernere mehrldsige Bauarten abgelst worden. Es gibt aber doch
noch eine grofere Anzahl aiterer Fahrzeuge mit Kk-Bremse,

Lastabbremsung bedeutet Anpassung der Bremskraft an die Verkehrslast,
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sie kann entweder stufenweise (meist zweistufig) oder kontinuierlich
vorgenommen werden,

Zweistufige Lastabbremsung wird in der Regel durch Gestidnge-
(bersetzungswechsel (Leer- und Laststange, - Lastwechselkasten),
durch Zuschaltung eines Bremszylinders oder durch stufenweise Ver-
anderung des Bremszylinderhdchstdruckes (Steuerventil KE 2 L, s.
Tabelle S. 54) bewirkt. Die Umschaitung in die Stellungen ,,Leer” und
,.Beladen” wird in der Regel von Hand vorgenommen, sie kann aber
auch automatisch durch ein Schaltventil in Abhéngigkeit von der Kraft
an einer Tragfederschake gesteuert werden. Das Umsteligewicht ist

zusammen mit den - Bremsgewichten ,,Leer” und ,,Beladen” auf dem
Schildlager der Lastwechsel-Umstelieinrichtung angegeben. Verlauf und
geforderte Werte der Bremsgewichtshundertstel s. S. 80.

Automatische Lastabbremsung im eigentlichen Sinne ist im Gegen-
satz zur automatisch umstellbaren zweistufigen eine automatisch
gesteuerte kontinuierliche Anpassung der Bremskraft an das Gesamt-
gewicht des Fahrzeugs. Sie ermdglicht anndhernd gleichbieibende
Bremsgewichtshundertstel Uber den ganzen Lastbereich. Fiir Gater-
wagen im [S5]-Verkehr ist sie im UIC-Blatt 543 vorgeschrieben und muf
100 Bremsgewichtshundertstel erbringen. Das Bremsgewicht ist also
bis zu einem Grenzwert, der angeschrieben wird (max. 00 t), gleich dem
jeweiligen Gesamtgewicht von Fahrzeug und Ladung. Wenn automati-
sche Lastabbremsung fir Giiterwagen im [S]-Verkehr angewandt wird,
muR das Ende der Steuerung. bis zu dem noch 100 Bremsgewichts-
hundertstel erreicht werden, so gelegt werden, daR beim maximalen
Gesamtgewicht des Fahrzeuges noch 70 Bremsgewichtshundertstel
vorhanden sind.

Es gibt verschiedene Systeme, sowohl fir die Anpassung wie fir die
Steuerung der Bremskraft, die auch beliebig miteinander kombiniert
werden kdnnen.

Verdnderung der Bremskraft:

Mechanisch durch kontinuierliche Verdnderung der Gestdngeliber-
setzung (AC-Apparat, Lizenz SAB, Anordnung s. S. 76 und 135).

Pneumatisch durch kontinuierliche Verdnderung des Bremszylinder-
hochstdruckes von 1,6 bis 3,8 bar in einem — Bremszylinder BG
(Steuerventil KE 2 ~ AL oder ALP, s. Tabelle S. 54, Anordnung s. S. 136).
Pneumatisch durch zweimalige kontinuierliche Verédnderung des Brems-
zylinderhdchstdruckes in einem — Bremszylinder DBG {(oder DCM bei
Scheibenbremsen). Der Bremszylinderhochstdruck wird dabei zunéchst
in dem kleineren Bremszylinder lastabhéngig von etwa 1.6 bar auf
3,8 bar gesteigert, dann wird der zweite Bremszylinder hinzu ge-
schaltet und der Druck wird in beiden Zylindern wiederum im gleichen
MaRe verandert (Steuerventil KE 2 ALD, s. Tabelle S. 54, Werte der
Kolbenkrafte, S. 103, Anordnung S. 137).

Die Relais- und Lastbremsventile der Steuerventile KE 2 ALP und
KE 2 ALD kénnen auch einzeln mit besonderen Tragern verwendet und
von einem Steuerventil KE 0. KE 1 oder einem anderen, vom UIC ge-
priiften Steuerventil vorgesteuert werden. Die Bezeichnungen sind
dann Relaisventil RR 2 fir Bremszylinder BG und Lastbremsventil RLV 12
fir Bremszylinder DBG. Diese Anordnung kommt besonders fir Fahr-
zeuge mit Einzelabbremsung der Achsen oder Drehgestelle in Frage
(Anordnung S. 140 und 141).

Steuerung der Bremskraft:

Mechanische Ubertragung eines Teils des Fahrzeuggewichtes auf eine
Wiegefeder oder eine Federwaage, deren Durchbiegung eine ent-
sprechende Verstellung im Relaisventil des Steuerventils KE 2 AL oder
im AC-Apparat bewirkt {Anordnung s. S. 135 und 136).

Umsetzung der Durchfederung einer Fahrzeugfeder mittels eines Ein-
stellventils T in einen Steuerdruck, der auf einen Verstellkolben im
Relaisventit des Steuerventils KE 2 ALP wirkt.

Umsetzung eines Teils des Fahrzeuggewichtes mittels eines Wiege-
ventils W 4 oder WM in einen Steuerdruck, der auf den Verstellkolben
im Relaisventil des Steuerventils KE 2 ALP oder KE 2 ALD oder im
AC-Apparat wirkt.
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Bei Vorhandensein einer Luftfederung kann auch der Balgdruck der Luft-
feder unmittelbar zur Steuerung des Relaisventils benutzt werden.

Die anteilige gefederte Fahrzeuglast wird von einer Achsfeder abge-
nommen und entweder direkt oder mit einer Hebeluntersetzung auf die
Wiegeeinrichtung (Federwaage oder Wiegeventil) (bertragen,

Die hauptsachlich ausgeflihrte Kombination der automatischen Last-
abbremsung fir Glterwagen im -Verkehr ist das Wiegeventil in Ver-
bindung mit Steuerventil KE 2 ALD oder mit Steuerventil KE 1 und
regelbarem Lastbremsventil RLV 12 und Bremszylinder DBG, sie ist fur
ein sehr groBes Verhdltnis von Gesamtgewicht zu Eigengewicht ge-
eignet. Die Fa. Knorr-Bremse GmbH Gbernimmt die Berechnung, wenn
ihr die nétigen Angaben gemacht werden (s. S. 128).

Um Uberbremsungen zu vermeiden, wird die Bremskraft immer von der
minder belasteten Achse gesteuert. Bei Fahrzeugen, bei denen sehr
ungleiche Achsbelastungen vorkommen kdnnen, wirden dann falsche
Bremsgewichte (zu hohe, da vom Gesamtgewicht ausgehend) an-
gerechnet. Bei 2achsigen derartigen Fahrzeugen muB deshalb Einzel-
achsabbremsung vorgesehen werden. Bei 4achsigen Wagen wird
ohnehin jedes Drehgestell besonders abgebremst, so daR sich hier
immer die richtigen Verhaltnisse ergeben. Bei 4achsigen Wagen werden
Lastbremsventil, Bremszylinder und Bremsgestange in der Regel in das
Drehgestell eingebaut, das Steuerventil sitzt am Wagenkasten (An-
ordnung im Drehgestell s. S. 140 ff.).

Fur Rgisezugwagen ist wegen des kleinen Verhaltnisses der Gewichte
.Leer” und ,Beladen” das Steuerventil KE 2 ALP bzw. Relaisventil RR 1
ausreichend, die Steuerung wird in der Regel pneumatisch mit Einstell-
ventilen T ausgefihrt,

Laststange — Bremsgestinge

Lastwechselkasten. Einrichtung fiir den Gestangeilbersetzungswechsel

bei 2stufiger — Lastabbremsung. Er ist an der Leerstange des Mitten-
bremsgestanges (s. S. 74ff. u. 133) angeordnet und schaltet je nach
Stellung der Umstelleinrichtung die Leer- oder Beladen-Ubersetzung
ein. Ausfiihrungen LS 3 und LV 4 mit einstellbarem sx-Spiel fir Bremsen
ohne - Einheitswirkung (- Einstellung des Lastwechselkastens). Der
Anlegehub erfolgt hierbei auch in Stellung ..Leer” ber die Laststange,
damlt'f:rgeben sich nur geringe Kolbenhubunterschiede in den Stellungen
Leer” und ,.Beladen”. Ausfiihrungen LS 3e und LV 4e ohne einsteli-
bares sx-Spiel fiir Bremsen mit Einheitswirkung, bei denen groRere
Unterschiede der Kolbenhlbe zuldssig sind.

Leerstange — Bremsgesténge

Loseventil. Loseventile werden an Steuerventilen und Bremszylindern
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angebracht, um die Bremsrdume von Hand entliften zu kénnen, Die
Loseventile der Steuerventile dienen zur Beseitigung von — Uber-
tadungen oder zum vollstandigen Entleeren der Bremsraume nach Aus-
schalten der Bremse. Sie kénnen durch Drahtz{ige von beiden Fahrzeug-
seiten aus betatigt werden. Siehe auch -» Schnelldseventil. Die Lose-
ventile auf den Flhrerstdinden der Lokomotiven sind an die Brems-
zylinder angeschlossen, und zwar bei denen mit einldsiger Bremse
direkt, bei denen mit mehriGsiger Bremse unter Zwischenschaltung
eines —> Auslalventils. Die Wirkung ist unterschiedlich. Bei einlésiger
Bremse wird der Bremszylinderdruck bei Bettigung um ein ent-

sprechendes MaB vermindert, bei mehridsigen Bremsen wird der
Bremszylinder wahrend der Betatigungszeit volistandig entliiftet, danach
wird der Druck in vorheriger Hohe wieder hergestelit.

Lésevorgang. Je nach dem Verhalten beim Losevorgang unterscheidet
man einiosige und mehridsige Bremsen. Einl6sige Bremsen ldsen
bereits bei geringer Erhdhung des Druckes in der -» Hauptiuftleitung
volistandig aus, der einmal eingeleitete Losevorgang kann nicht unter
brochen werden. Es besteht keine Beziehung zwischen Bremszylinder
druck und Wiederauffillung der Hilfsluftbehélter, dadurch kann bei
wiederholtem Bremsen und Lésen die Gefahr der -» Erschopfung
gegeben sein. Mehrlésige Bremsen l6sen nur in dem MaBe aus, wie
der Druck in der Hauptiuftleitung erhdht wird, és besteht stets eine
feste Beziehung zwischen dem Druck in der Hauptiuftleitung und im
Bremszylinder. Erst bei Erreichen eines um 0,15 bar unter dem Regel-
betriebsdruck liegenden Druckes ist die Bremse vollig geldst. dann sind
auch die Vorratsiuftbehalter wieder gefiilit.

Das Losen soll méglichst mit einem Fiillsto in Filistellung des
Fithrerbremsventils eingeleitet werden, um einen steilen Druckanstieg
in der Hauptluftleitung zu bewirken. Die Dauer des FillstoRes richtet
sich nach der vorausgegangenen Bremsung. der Zuglange und der Art
der Bremsen. Bei den alteren Bremsbauarten gilt die Faustregel: Fill-
stoBlange nach einer vollen Betriebsbremsung 1 s fir je 10 Achsen.
Die Knorr-KE-Bremse (-> Steuerventilreihe KE) gestattet infolge ihrer
besonderen Bauart FlillstéBe von der Lange der Losezeit.

An den FiillstoR schlieBt sich die Niederdruckfillperiode an, in der
bei einem wenig Uber dem Regelwert liegendem Druck eine groRere
Luftmenge als in der Fahrtstellung in die Leitung gespeist wird. Bei
Drehschieberfihrerbremsventilen geschieht dies in einer Zwickstellung
zwischen Fahrt- und Fiillstellung. wobei mit zunehmender Fillung der
Leitung der Fiihrerbremshebel langsam in die Fahrtstellung zurick-
gezogen wird. Bei Selbstreglern iauft dieser Vorgang, durch den Druck-
verlauf im Zeitbehélter gesteuert, selbsttatig ab. Bei zu lang ausgedehnten
FlllstdRen oder Niederdruckfillperioden kann -> Uberiadung entstehen.

Die Lésezeiten des Einzelwagens nach einer vollen Betriebsbremsung
betragen nach UIC-Blatt 540 in den Bremsartstellungen R und P
15-20 s, in Stellung G 456—60 s, gemessen von Beginn des Druckabfalles
bis zur Erreichung eines Bremszylinderdruckes von 0.4 bar. Bei Bremsen,
die nicht fir den internationalen Verkehr verwendet werden, kdnnen
kiirzere Zeiten angewandt werden.

Die Ldsezeiten ganzer Zige kdnnen, je nach Lange und Zusammen-
setzung, erheblich [anger sein.

Losezeit -> Losevorgang -» Bremsart
Luftabsperrhahn -> Absperrhdhne
Luftbehilter -» Druckluftbehalter

Luftbremskopf. Einrichtung zur Notbremsung geschobener Rangier-
abteilungen. Der Luftbremskopf besteht aus einem Kupplungskopf mit
Entliiftungsventil, er wird in die Schlauchkupplung des vorderen
Wagens eingehangt, deren Luftabsperrhahn gedffnet wird. Von einem
auf dem vorderen Trittbrett stehenden Rangierer kann im Bedarfsfalle
das Entliftungsventil durch Seilzug betdtigt werden.
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Luftfeder. Besondere Art der Fahrzeugfederung. Der Wagenkasten ruht

auf luftgefilliten Gummibaigen. Der Druck wird bei Be- und Entladung
durch die Luftfederventile so geregelt, daR die FuBbodenhéhe immer
gleich bleibt. Der Innendruck der Luftfedern ist somit proportional der
Belastung. er kann zur Steuerung der automatischen — Lastabbremsung
ausgenutzt werden.

Luftpresser —» Drucklufterzeugung

Magnetschienenbremse. Zuséatzliche Bremseinrichtung, die nicht die

Haftung zwischen Rad und Schiene in Anspruch nimmt und deshalb
gréRere Verzégerungen gegeniiber einer nur auf die Rader wirkenden
Bremse ermoglicht, Ausfiihrung der Magnete fir verschiedene Schienen-
kopfbreiten und in verschiedenen Langen mit starren Polschuhen oder
als Gliedermagnete mit beweglichen Polschuhen, die 30% hé&here
Wirkung als starre Polschuhe ergeben. Spannungen 12-300 Volt, bei
Vollibahnen 24 und 110 Volt. GréRenzusammenstellung s. S. 66.

Die Bremskraft ist das Produkt aus der magnetischen Zugkraft (Theoreti-
sche Haftkraft in der Tabelle S. 66) und dem Reibwert zwischen den
Polschuhen und der Schiene. Sie wird durch Mitnehmer auf das Fahrzeug
Gbertragen.

Bei Vollbahnen ist Hochaufhdngung (blich, so daR selbst bei tiefstem
Pufferstand der Abstand von Schienenoberkante mindestens 55 mm
betragt. Die Magnete werden durch Speicherfedern in dieser Hohe
gehalten und bei Betatigung durch Druckluft abgesenkt. Fir einfachere
Verhéltnisse kann Tiefaufhédngung, 8~10 mm (iber Schienenoberkante,
ausgeflihrt werden, die Magnete ziehen sich bei Erregung selbst an.

Einschaltung bei Triebwagen bei einer Schnellbremsung durch elektri-
schen Kontakt am Fihrerbremsventil und durch einen Druckschaiter an
der Hauptluftleitung, sie kann auBerdem durch einen zusatzlichen Hand-
schalter unabhangig von der Schnelibremsung betétigt werden.

Bei Reisezugwagen wird sie bei einer Schnellbremsung im Bereich hoher
Geschwindigkeit durch ein besonderes Zusatz-Steuerventil, das einen
Impuls vom Schnellbremsbeschleuniger erhalt, eingeschaltet und Uber
einen Achslager-Bremsdruckregier bei etwa 50 km/h ausgeschaltet.
(Anordnung s. S. 143).

Fir die Prifung der Magnetschienenbremse im Stand ist ein besonderer
Prifknopf vorhanden (- Bremskontrolieinrichtung)

Bei der Wirbelstrombremse sind die Magnetpole so angeordnet, daR
in der Schiene Wirbelstrome induziert werden, die die Bremswirkung
auslben. Die Magnete brauchen nicht auf der Schiene aufzuliegen,
sondern kdnnen in geringem Abstand dariiber gehalten werden. Sie
sind somit verschleilllos, dafiir ist aber die flir gleiche Bremswirkung
bendtigte elektrische Leistung wesentiich héher als bei Ublichen
Magneten.

MaBsysteme. In dem friheren MaBsystem wurden sowohl Gewichte wie
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Krafte in kg oder t gemessen. Zur Unterscheidung wurde voriibergehend
fur die Krafte das Pond mit den Potenzen Kilopond (kp) und Mega-
pond (Mp) eingeflhrt, waobei ein friiheres Kraft-kg = 1 kp, eine friihere
Kraft-t = 1 Mp ist. Diese Regelung ist jedoch nur bis zum 30. 12. 1877
zugelassen.

Das neue Si-MaRsystem (Systeme International des Unités), das in der
Bundesrepublik Deutschland durch das am 1. 7. 70 in Kraft getretene
.Gesetz Uber Einheiten im MeRwesen” eingefihrt ist, basiert auf der
Masse, fir die die Dimensionen kg und t gelten. Gewichte (Massen)

wurden also weiterhin in kg bzw. t ausgedriickt. Die Kraft ist daraus nach
der Newton'schen Grundgleichung Kraft = Masse x Beschleunigung
abgeleitet. 1 friiheres Kraft-kg = 1 kp ist dann 9.81 kgm/s? oder, da
1 kgm/s? mit 1 Newton (N) bezeichnet wird, 8,81 N. Die neue Kraft-
einheit ist somit um eine Zehnerpotenz kleiner als die bisherige, es ist
daher praktischer, mit dem zehnfachen Wert, dem Deka-Newton
(daN, 1 daN = 10 N) zu rechnen. Dann ist 1 kp = 0,98 daN = ~ 1 daN.
Der kleine Unterschied von ~ 2% kann in der Regel vernachlassigt
werden, so daR — von Ausnahmen abgesehen ~ die bisherigen Zahlen-
werte beibehalten werden kénnen und nur die Dimension von kp in
daN zu andern ist. So ist jedenfalls bei der Angabe der Kolbenkrafte
usw. im Tabellenteil dieses Handbuches verfahren worden.

Die spezifische Krafteinheit daN/cm? wird mit bar bezeichnet (— Druck).

Der Quotient Bremsklotzkraft durch Fahrzeuggewicht (= Abbremsung)
war bisher dimensionslos bzw. ergab eine Prozentzahl. Mit den neuen
Einheiten ergibt sich die Dimension m/s? also eine Verzégerung. Das
ist im Grunde auch richtig, denn die Bremsverzégerung wird — neben
anderen EinfluRgréken — maRgeblich durch die Abbremsung bestimmt.
Trotzdem ist in diesem Handbuch die allgemein {ibliche und bekannte,
jetzt allerdings nicht mehr ganz korrekte Dimension % fir die Ab-
bremsung weiter verwendet worden.

Das —» Bremsgewicht hat, obwohl es aus der Bremsklotzkraft berechnet
wird, vorerst die alte Dimension t behalten, so daf der Ausdruck Brems-
gewicht : Fahrzeuggewicht x Hundert richtig eine Prozentzahl (Brems-
gewichtshundertstel) ergibt.

Mehrldsige Bremse — LOsevorgang

Mittenbremsgestinge — Bremsgesténge
Mittelpufferkupplung — automatische Kupplung
Motorluftpresser - Drucklufterzeugung

Nachspeisen.Ergénzung von Druckverlusten in der Hauptluftleitung oder
den Bremszylindern. Altere Drehschieber-Fuhrerbremsventile speisen
nur in der Fahrtstellung nach, Selbstregler in Fahrt- und allen Betriebs-
bremsstellungen. Die Speiseleistung ist jedoch begrenzt, damit eine
nicht vom Triebfahrzeugfiihrer eingeleitete  Bremsung (Not- oder
Zwangsbremsung, —> Arten von Bremsungen) nicht aufgehoben wird.
Alle Steuerventile mit einem — Dreidruckventil als Hauptsteuerorgan
sowie mit nachgeschalteten Relaisventilen oder Druckubersetzern
speisen Druckverluste der Bremszylinder aus den Vorratsluftbehéltern
nach, die ihrerseits, solange der Druck in der Hauptluftleitung hdher
ist, aus dieser versorgt werden.

Niederdruckfiillperiode —» Ldsevorgang

Notbremse. Einrichtung. um druckluftgebremste Fahrzeuge unabhéngig
vom Triebfahrzeugfihrer zum Halten zu bringen. Die Hauptluftleitung
wird dabei Uber einen groRen Querschnitt (nach UIC-Blatt 541 min-
destens 2 19 mm) entl{ftet. Einfachste Form Schaffnerbremshahn (ein
einfacher Durchgangshahn) oder neuerdings Schaffperbremsventjl
NB 5 im Zugfihrerabteil sowie Notbremshahn bei Gulterwagen mit
Bremserstand.

Bei Reisezugwagen besteht die Einrichtung aus dem Notbremsventil und
der Betatigungseinrichtung (Notbremszugkasten). Die &ltere Form ist
das Notbremsventil AK 6 mit VerschluRdeckel. Beim Ziehen des Not-
bremshandgriffes am Notbremszugkasten wird Uber einen Drahtzug
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die Verriegelung des Deckels geldst, der dann durch den Luftdruck
auffliegt. Zum SchlieBen muf3 der Deckel wieder verriegelt werden,
damit stellt sich dann auch der Griff des Notbremszugkastens zuriick,
der neu verplombt werden muf. Die Einbaustelle des Notbremsventils
im Wagen ist durch einen roten Ring gekennzeichnet.

In der neueren Ausfihrung werden das Notventil oder das Not-
bremsventii NB 6 wvon einem pneumatischen Notbremszugkasten
Uber eine Steuerleitung, die beim Ziehen des Notbremshandgriffes
entliftet wird, betétigt. Die Riickstellung wird am Notbremszugkasten
mit dem Schaffnerschiiissel vorgenommen. Der Vierkant, an dem dieser
anzusetzen ist, ist mit einem roten Ring umgeben, auf dem die Schiielk-
richtung durch einen Pfeil gekennzeichnet ist. :

ORE = Office de Recherches et d'Essais, Forschungs- und Versuchsamt der

-> UIC in Utrecht. Es wurde 1950 gegriindet zu dem Zweck, Forschungs-
und Versuchsergebnisse der verschiedenen Eisenbahnverwaltungen
zusammenzutragen und allgemein zugéanglich zu machen sowie ge-
meinsam_finanzierte Untersuchungen technischer Probleme durchzu-
flhren. Zu diesem Zweck werden Arbeitsgruppen gebildet, in die
Sachverstandige der Bahnverwaitungen berufen werden. Sie bedienen
sich dabei vorhandener Versuchs- und Forschungseinrichtungen der
Bahnverwaltungen. AuRerdem verfligt das ORE in Wien-Arsenal
Uber eine eigene Fahrzeug-Versuchsaniage mit Klimakammer. Die
Arbeitsergebnisse werden in Berichten niedergelegt (Rapporten ,,RP”),
die von Dritten k3uflich erworben werden kdnnen, Kurzmitteilungen
werden auferdem in der -» AICCF-UIC-Monatsschrift ,,Schienen der
Welt” verdéffentlicht. '

OPW = Obschtschij Park Wagonow, Gemeinsamer Wagenpark im - OSShD-

Bereich ist eine dem —» EUROP &hnliche Organisation, der 7 Eisenbahn-
verwaltungen der Ostblockidnder angehdren. Sie ist 1964 gegrindet
zwecks gemeinsamer Benutzung eines Teils des Glterwagenparkes der
Mitglieder zur Verringerung der Leeridaufe und Erhéhung der Wirtschaft-
lichkeit des Gliterwageneinsatzes.

OSShD = Organisazija Sodrushestwa Shelesnysch Dorog., Organisation

fir die Zusammenarbeit der Eisenbahnen mit dem Sitz in Warschau,
gegrindet 1957. Sie umfat 14 Eisenbahnverwaltungen von Europa
und Asien (Mitglieder siehe Zusammenstellung S. 122) sowie die
Eisenbahnverwaltung von Kuba. Einige Mitglieder sind zugleich Mit-
glieder der = UIC. Aufgabe der Organisation ist die Regelung der tech-
nisch-wissenschaftlichen Zusammenarbeit auf allen Gebieten des
Eisenbahn- und Kraftverkehrs sowie mit anderen internationalen
Organisationen. Gewisse Fragen, wie z. B, Automatische Bremse,
tIil(ari<troci-;)|n<aumatische Bremse, werden von UIC und OSShD gemeinsam
ehandelt.

Die OSShD hat in ahnlicher Weise wie die UIC Bedingungen festgelegt,
denen Ubergangsfihige Fahrzeuge in ihrem Bereich gentigen mussen.
Bezuglich der Bremse decken sie sich im grofen und ganzen mit den
UIC-Bedingungen, jedoch ist fir mehriésige Bremsen eine Umstellbar-
keit auf einlosige Wirkung vorgesehen.

Programmsteuerung -> Automatische Zugsteuerung

Radbremsscheibe -> Scheibenbremse
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Regelwalze -> Fiihrerbremsventile

Reibwert, Haftwert. Beim Bremsen mit Klotz- und Scheibenbremsen

tritt zwischen Bremsklotz und Rad bzw. zwischen Bremsbelag und
Bremsscheibe gleitende Reibung, zwischen Rad und Schiene rollende
Reibung auf. Die dabei entstehenden Reibungskrafte ergeben sich
einerseits aus dem Produkt von Bremsklotzkraft P und Beiwert der
gleitenden Reibung (Reibwert) uk, andererseits aus dem Produkt von
Achslast Q und Beiwert der rollenden Reibung (Haftwert) us. Die
Bremse muR so ausgelegt sein und bedient werden, da} die Rader
rollen, dazu muf die Reibungskraft am Radumfang Pxuk kleiner sein
als die Haftkraft an der Schiene Qxus (s. Bild S. 70). Wenn diese Be-
dingung nicht erfallt ist, beginnt das Rad zu gleiten, dabei wird anstelle
des Haftwertes zwischen Rad und Schiene ,der eigentlich ein Reibwert
der Ruhe ist, der kleinere geschwindigkeitsabhangige Beiwert der
gleitenden Reibung wirksam, der dadurch noch besonders beeinflut
wird, daR die Berlihrungsflache sehr kiein und die spezifische Flachen-
pressung sehr hoch ist. Der Bremsweg verldngert sich infolgedessen
und es entstehen Lauffldchenschéden an den Rédern.

Der Reibwert guReiserner - Bremskldtze ist abhéngig von der Ge-
schwindigkeit und dem spezifischen Druck, weiterhin von der Bauform
der Bremskldtze, ihrer Werkstoffzusammensetzung und Harte sowie
von der Temperatur an der Schieifflache. Er liegt somit in einem sehr
weiten Bereich, und es wird davon abgesehen, hier einzelne Zahlen-
werte anzugeben.

Der Haftwert ist demgegeniiber weitgehend unabhéngig von Ge-
schwindigkeit und Achslast, dagegen stark abh&ngig vom Schienen-
zustand, Er liegt dabei in einem weiten Streubereich. dessen untere
Grenze bis in den Geschwindigkeitsbereich von 160 km/h bei trockenen
Schienen zu 0,17 angenommen werden kann. Bei schllipfrigen Schienen
kann er auf 0,08, in Extremfallen auch noch tiefer absinken. Er kann
durch Sanden verbessert werden,

Das Verhiltnis von Bremskraft und Haftkraft bei den verschiedenen
Bremsarten und Reibstoffen unter Anwendung der hchsten Bremskraft
bei Schnell- oder Vollbremsung (-» Arten von Bremsungen) ist in den
Bildern 1-4 S. 70 u. 71 schematisch dargestellt. Da im normalen Betrieb
keine Vollbremsungen, sondern Betricbsbremsungen mit geringerer
Bremskraft ausgefihrt werden, ist der Abstand der Bremskraftkurven
von der unteren Haftwertgrenze geringer als dort dargestellt und es ist
geniigend Sicherheit gegen Gleiten gegeben. Im Gbrigen bedeutet ein
Eindringen der Bremskraftkurve in den Haftwertbereich auch noch
nicht, da nun Gleiten eintreten wird, sondern nur, da die Méglichkeit
dazu besteht.

Relaisventil. Druckluftventil, das einen in einem Einheitsvolumen (Vor-

steuerraum) erzeugten Druckverlauf phasengleich auf ein beliebiges
Volumen Ubertragt, Die Hohe des Druckes kann dabei gleich der im
Vorsteuerraum sein (einfaches Relaisventil) oder durch eine andere
EinfluRgréRe in Stufen oder stufenlos verdndert werden (regelbares
Retaisventil). Das einfache Relaisventil wird z. B. beim Steuerventil
KE 1, das regelbare bei der pneumatischen - Lastabbremsung (Steuer-
ventil KE 2, - Steuerventilreihe KE) verwendet. Relaisventile mit zwei
geschwindigkeits- oder steliungsabhéngigen Druckstufen werden auch
als - Druckibersetzer bezeichnet, Durch die Verwendung von Relais-
ventilen wird = Einheitswirkung erreicht.
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RIC = Regolamento Internazionale Carozze, Ubereinkommen Uber die

gegenseitige Benutzung der Personen- und Gepdckwagen im inter-
nationalen Verkehr. Aufgestelit vom Internationalen Personen- und
Gepackwagenverband, Geschaftsflihrende Verwaltung sind die Schwei-
zerischen Bundesbahnen, Bern.

Das entsprechende Ubereinkommen des Internationalen Glterwagen-
verbandes Uber die Benutzung der Giterwagen im internationalen
Verkehr heiBt RIV (Regolamento Internazionale Veicoli).

Die Ubereinkommen enthalten Angaben (iber die verschiedenen An-
schriften, die technischen Bedingungen fiir den Ubergang der Wagen
und ihren Unterhaltungszustand, die in zahlreichen Anlagen sehr
genau festgelegt sind, die Bedingungen fir Ubernahme und ggfls.
Zuriickweisung sowie fiir die Regelung des Ausgleichs, der Abrechnung
der Laufleistungen und von Schadensfallen. Fahrzeuge, die den tech-
nischen Bedingungen geniigen, erhalten in der Anschrift die Bezeich-
nung bzw. | RIV] Das RIV erstreckt sich auch auf Privatwagen.

Saugluftbremse - Vakuumbremse

Scheibenbremse. Sie wird wegen der mit einfacher pneumatischer
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Steuerung erreichbaren hohen Bremswirkung, des gerduschlosen sanften
Bremsens und der geringeren Verschmutzung der Fahrzeuge und Anlagen
durch VerschleiRstaub bei Reisezugwagen in zunehmendem MaRe
eingebaut. Auch bei Giterwagen wird sie verwendet.

Ausflihrung mit Wellenbremsscheiben (auf die Achswelle aufgepreRt,
altere Bezeichnung: Achsbremsscheiben) oder mit Radbremsscheiben,
die in der Regel beiderseits des Radkdrpers angebracht sind. Der
mégliche Durchmesser der Wellenbremsscheiben ergibt sich aus dem
Raddurchmesser im abgenutzten Zustand abziglich 2 mal Profilfreiheit
Uber Schienenoberkante (SO). Diese betradgt nach der Bau- und Be-
triebsordnung der DB fir fest mit den Achsen verbundene Teile bei
Wagen 140 — 15 = 125 mm und bei Triebfahrzeugen 100 mm.

Radbremsscheiben kénnen etwas groRer ausgefiihrt werden, sie sind
deshalb bei kleinen Raddurchmessern glinstiger. Bei ihrer Befestigung
am Rad sind Durchbohrungen des Radkérpers moglichst zu vermeiden.

Die Bremsscheiben &lterer Bauart bestehen aus vergltetem StahlguR.
Die neuere, jetzt fast ausschlieRlich verwendete zusammengesetzte
Bauart besteht aus einer guReisernen Reibscheibe, die mit der Nabe oder
dem Tragring aus Stahlgu® durch federnde Spannhiilsen verbunden ist.
Sie zeichnet sich gegeniiber der Stahlguf3-Scheibe durch bessere
Wirmebesténdigkeit und geringeren VerschieiR aus. Die zusammen-
gesetzte Bauart wird sowohl als Wellen- wie als Radbremsscheibe
geliefert. Standardausfiihrungen von Wellenbremsscheiben s. S. 67.
Die Bremsbelage bestehen aus besonderen Reibstoffen, es werden
Belage mit einem mittleren Reibwert von 0,35 (H-Belage, High-friction)
und 0,25 (L-Beldge, Low-friction) verwendet. Es dirfen nur besonders
zugelassene Beldge verwendet werden, die vorlaufigen Zulassungs-
bedingungen sind im Bericht Nr. 1 der ORE-Arbeitsgruppe B 126
enthaiten. Im allgemeinen werden H-Belage verwendet, die italieni-
schen (FS) und z. T. auch die belgischen (SNCB) Eisenbahnen ver-
wenden L-Beldge.

Die Belagstarke betragt im allgemeinen’ 24 mm, in Sonderfallen 35 mm,
die Beldge werden mit einem aufgenieteten oder angeprefiten Schwalben-
schwanz-Ricken in die Belaghalter eingeschoben und durch ein
VerschluBstiick gesichert. Sie sind bis 5 mm abnutzbar. Die Bremsbacken
umfassen die Bremsscheibe zangenartig, der Abstand von den Scheiben

soll in geléstem Zustand 1-2 mm betragen, damit ergeben sich kieine
Kolbenhiibe. Es werden entweder je Achse ein kurzhubiger Brems-
zylinder mit eingebautem Gestdngesteller der Ausfihrungen CK, DM
oder DCM (—> Bremszylinder) oder je Bremsscheibe ein —> BremsbUgel
verwendet.

Da Anlegen und Ldsen der Bremsbacken bei der —> Bremsprobe nicht
gut zu erkennen ist, werden —> Anzeigeeinrichtungen verwendet.

Schleuderschutzeinrichtungen sollen das Schieudern der Treibachsen
motorischer Triebfahrzeuge verhindern. Sie kénnen entweder von Hand
oder automatisch-elektronisch betatigt werden und bewirken entweder
eine leichte Bremsung der Achsen oder eine Drosselung der Antriebs-
kraft. Die elektronische Betdtigung wird vom gleichen Generator ge-
steuert, der auch fiir den - Gleitschutz verwendet wird.

Schnellbremsbeschleuniger - Beschieunigungseinrichtungen
Schnellbremsung — Arten von Bremsungen

Schnelldseventil. Vom UIC fir die Steuerventile der Glterwagen zur Ver-
kitrzung der Bedienungszeiten beim Zerlegen der Ziige auf den Rangier-
bahnhofen vorgeschriebene Loseeinrichtung, die bei vorher entleerter
Hauptluftleitung nach kurzem Ziehen am Lésezug die Bremszylinder
und Steuerbehalter vollstandig entliftet, ohne daR wahrend der ganzen
Entlaftungszeit der Losezug festgehalten werden muR. Bei gefliiter
Hauptluftleitung ist die EntlGftungszeit gleich der Betatigungszeit.

Bei den KE-Steuerventilen wird ein Schnelléseventil ALV 9 a_in die
Steuerkammer eingebaut, die Steuerventile erhaiten dann die Zusatz-
bezeichnung ..SL". Bei Hik-Steuerventilen werden die normalen Lése-
ventile durch die Ausfilhrung L 3 ersetzt, bei Kk-Bremsen wird ein be-
sonderes Ventil. ALV 4, angebaut, das durch einen Drahtzug mit dem
normalen Loseventil des Steuerventils verbunden wird.

Die Léseziige der mit Schnelléseventilen ausgen:tljsteten Fahrzeuge
tragen ein kieines Schild mit der Aufschrift ,,autom™,

SelbstabschlieBende Bremse. Als selbstabschlieRend bezeichnet man
ein System, bei dem eingeleiteter Regelvorgang selbsttétig zum Ab-
schluR kommt. Bei einer Bremse also z. B. die Bedienung durch ein
selbstregeindes Flhrerbremsventil.

Selbstléser sind Bremsen, deren Bremszylinderdruck sich bei gleich-
bleibendem Druck in der Hauptluftleitung von selbst vermindert. Bei
einlésigen "Bremsen ist die Ursache meist Undichtheit der Brems-
zylinder, bei mehrldsigen Undichtheit der Steuerkammer. Die — Kunze-
Knorr-Bremse war wegen der Stulpdichtung der Steuerkammer in
dieser Beziehung etwas empfindlich.

Bei den neueren Bauarten Hildebrand-Knorr und Knorr-KE ist durch die
Verwendung von Walzhiuten bzw. Membranen absolute Dichtheit
der Steuerkammer erreicht, so daR bei diesen Bauarten keine Selbst-
|6ser vorkommen kénnen.

Auch etwaige Undichtheiten im Bremszylinder sind bei diesen Bauarten
ohne EinfluR, da sie durch - Nachspeisung selbsttétig erganzt werden.

Selbstregler - Fiihrerbremsventile

Sicherheitsfahrschaltung (Sifa) - Fiihrer(iberwachungseinrichtungen
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Sinnbilder fiir Druckluftschaltplane dienen der Vereinfachung der

zeichnerischen Darstellung in  Druckiuftschaltplénen. Si i i
DIN 5591 genormt. ° fe sind in

Spezifische Flachenpressung — Druck

Steuerapparat st die Bezeichnung fir das Steuergerat fur - Hochleistungs-

bremsen mit zweistufiger geschwindigkeits- oder stellungsabhéngiger
Abbremsung. Er besteht im wesentlichen aus Vorsteuerventil und —
DruckUbersetzer, die an einen gemeinsamen Ventiitrager angeflanscht
sind. Nach Bedarf konnen noch weitere Anbauteile hinzukommen, z. B.
Schnellbremsbeschleuniger und Fillventile. Die Charakteristik der
Bremse wird durch das Vorsteuerventil, die Hohe der Bremszylinder-
druckstufen durch den Drucklbersetzer bestimmt.

Zusammenstellung der wichtigsten Ausflihrungen des Steuerapparates
KEs mit einem KE O-Steuerventil als Vorsteuerventil s. S. 55,

Steuerventilreihe F. Steuerventile moderner Konstruktion (Steuerkolben

mit - K-Ring, Gummisitzventile, keine eingeschliffenen Teile).

Ausfilhrung Fe 115: einldsiges Einfachsteuerventil ohne - Beschleuni-
gungseinrichtung flr Triebfahrzeuge und Werks-
wagen. Es entspricht dem Einfachsteuerventil K
(~ Steuerventijreihe K) und kann auch am
gleichen Ventiltrager angebaut werden.

Bei den Baureihen F 117 bzw. Fe 117 C Aufbau nach dem Baukasten-
prinzip, so daR ein stets gleichbleibendes Grundventil durch ent-
sprechende Anbauteile in seinem Funktionsbereich erweitert werden
kann. Der Bremszylinderhdchstdruck ist gleich dem Ausgleichdruck
f(wllts)chgnbVorratsqutbehalter und Bremszylinder, also abhangig vom
olbenhub.

Ausfihrung Fe 117;  Einlosiges Steuerventil mit Betriebsbremsbe-
schieuniger.

Ausfiihrung Fu 117:  Steuerventil mit Betriebsbremsbeschleuniger und
Umstelleinrichtung einlosig — mehrlosig.

Ausfihrung Fe 117 C: Einl6siges Steuerventil entsprechend - AAR-Be-
dingungen.

éuggﬁfl;rungsformen und Verwendungsmdglichkeiten s. auch Tabelle

Steuerventilreihe K. Einldsige Knorr-Steuerventile fir P-Bremsen, dltere
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Bauform (Steuerkolben mit Kolbenring und Steuerschieber).

Ausflhrungsformen:

K Einfachsteuerventil _ohne - Beschleunigungseinrichtung, fir
Triebfahrzeuge (als Type V 5 Vorsteuerventil fir K-GPR-Bremsen).

K1 Mit Schnellbremsbeschieuniger fir Reisezugwagen und Lok-
Tender.

EVB Mit Schnellbremsbeschleuniger, groReren Querschnitten und ver-
kiirzten Brems- und Losezeiten. Fir Lok-Tender mit sehr groBen
Bremszylindern, Triebwagen und Stadtbahnen, z. T. in Ver-
bindung mit elektrischer Steuerung.

Fir Bremsart G wird bei Ausfihrung K ein GP-Umstellhahn, bei den

Ausfihrungen K 1 und EVB ein GP-Wechselventil verwendet.

Der Bremszylinderhdchstdruck entsteht als Ausgleichdruck zwischen

Hilfstuftbehalter und Bremszylinder. GroRenbezeichnung in Zoll ent-

sprechend der GroRe des zugehdrigen Bremszylinders. Kolbenkréfte

s. S. 97ff., zusammengehdrende Bauteile s. S. 59.

Steuerventilreihe KE. Mehrldsige, international (UIC) zugelassene Knorr-

Steuerventile der Einheitsbauart nach modernen Konstruktionsgrund-
satzen. Membrankolben, Gummisitzventile, keine einzuschleifenden
Teile, Hochstdruckbegrenzer, FllstoBschutz, selbsttitige Nachspeisung
bei Undichtheiten im Bremszylinder. Gestaltung nach dem Baukasten-
prinzip., so daR sich aus einem stets gleichbleibenden Grundventil durch
entsprechende Anbauteile Steuerventile fiir die verschiedensten Zwecke
kombinieren lassen (Ubersicht s. S. 54).

Es gibt die Hauptbaureihen
ohne = Einheitswirkung: KE O
mit Einheitswirkung: KE 1 (mit - Relaisventil)
KE 2 {mit regelbarem Relaisventil bzw.
regelbarem Lastbremsventil);

und diese in den Ausfiihrungsformen:

a: Bremszylinderhdchstdruck 3,6 + 0,1 bar
bei KE'2 = 3,8 + 0,1 bar
remszylinderfiillzeit in Stellung G 30-40 s.

c: Bremszylinderhdchstdruck 3,8 + 0,1 bar

Bremszylinderfiilizeit in Stellung G 18-30 s.

Diese Baureihen und Ausfiihrungsformen sind von der UIC geprift und

fur den internationalen Verkehr zugelassen (Merkmale s. S. 1081f.).

AuRerdem gibt es die einfacheren Sonderbaureihen KET und KEG

(ohne Einheitswirkung).

Weitere Besonderheiten und Eigenschaften der Reihen KE O, KE 1 und

KE 2 werden durch zusatzliche Buchstaben bezeichnet:

(@), (p) Normalerweise sind die Zugartstellungen G und P vorhanden (bei
KE O als Vorsteuerventil auch G-P-R und G-P-R-Mg). Falls der
Umsteller in einer Stellung festgelegt ist, wird diese in ()
angegeben.

E/5 Einheits-Diseneinsatz fir KE 1 und KE 2 sowie fiir KE O bei
Veéwgndung als Vorsteuerventil (Steuerapparat KEs a 3und a 4,
s. 5

ZR/E5 Diseneinsatz fir KE O bei Verwendung als Vorsteuerventil fur
Reisezugwagen mit Mg-Bremse (Steuerapparat KEs a 2 und
KEs a 5, s. S. 55).

K Kurzbauform fiir beengten Einbauraum mit getrennt angeordne-
ter Steuerkammer.

SL mit eingebautem — Schneliéseventil.

T bei Verwendung von KE 1 fiir Triebwagen, verkiirzte Brems- und
Losezeit.

Weitere zusatzliche Bezeichnungen {iber die Art der Lastabbremsung bei
KE-2-Steuerventilen siehe Tabelle S, 54,

49



TE = Internationale Konferenz ber die Technische Einheit im Eisenbahn-

wesen (UT: Conférence international pour I'Unité Technique des
Chemins de Fer). Gegrlindet 1885 zur Festlegung einheitlicher Be-
dingungen und MaRe fir den Fahrweg, das Fahrzeugprofil und die
Wagenkonstruktion.

Totmanneinrichtung - Fihreriberwachungseinrichtungen

Oberladung ist eine bleibende Erhéhung der Driicke in der -» Hauptluft-

leitung und den Steuer- oder Hilfsluftbehdltern Gber den Regelbetriebs-
druck. Sie kann durch eine innerhalb der Grenzen der Unempfindlichkeit
der Steuerventile liegende langsame Reduzierung des Uberh6Ghten
Druckes beseitigt werden. Bei Drehschieber-Flihrerbremsventilen ist
zunachst der Druckregler auf den UGberhéhten Druck einzustellen und
dann vorsichtig auf den Regelbetriebsdruck zurlickzuschrauben (Druck-
minderung etwa 0,1 bar in 2 Minuten). Bei selbstregelnden Fihrer-
bremsventilen genigt die Betdtigung des Angleichers. Starke Uber-
ladungen miussen durch Betédtigung der L&sezlige der Steuerventile
beseitigt werden.

Obersetzung des Bremsgestanges ergibt sich aus den Hebelabmessungen.

Berechnung s. S. 72

GroRtwert der Ubersetzung bei Gestangen ohne Bremsgestingesteller
oder mit doppelt wirkendem Spielraumsteller (- Bremsgestangesteller)
12, mit einfach wirkendem Gesamthubsteller mdéglichst nicht Gber 8.
Kleinstwert ist bei gegebener Lange des a/b-Hebels durch den Mindest-
abstand der Bremszugstange (Leerstange) von der Bremszylinder-
mittelachse begrenzt (MaRe siehe Seite 74). GroRtwert der Ubersetzung
der Handbremse 1400.

Ubertragungskammer — Beschleunigungseinrichtungen

UIC = Union Internationale des Chemins de Fer, Internationaler Eisenbahn-
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verband, ist die Dachorganisation zur Vereinheitlichung und Verbesserung
des internationalen Eisenbahnverkehrs in rechtlicher, technischer und
betrieblicher Hinsicht. Sie hat die Aufgabe, die Arbeit der internationalen
Eisenbahnorganisationen zu koordinieren und die Interessen der
Mitglieds-Eisenbahnen auf internationaler Ebene zu vertreten.

Die UIC wurde 1922 gegrindet, ihr Sitz ist in Paris, 45 Eisenbahn-
verwaltungen, darunter 26 europidische, sind Mitglieder. Gemeinsam
mit der = AICCF wird die Monatsschrift ,,Schienen der Welt” in
franzésischer, deutscher, englischer und russischer Sprache heraus-
gegeben.

Die UIC hat Bedingungen fur den internationalen Verkehr aufgestellt und
in zahlreichen Merkblattern festgelegt. Die besonderen Bedingungen
und Bauvorschriften fir Bremsen sind in den Bldttern 540-549 enthalten.

Neue Bremsbauarten missen zur Zulassung im internationalen Verkehr
nach dem Normalprogramm Blatt 547 auf Erflilung der im Blatt 540
festgelegten Bedingungen fur Personen- und Glterzugbremsen von
einem internationalen Gremium von Bremsfachleuten gepriift werden.

Die dabei festgestellten Merkmale werden in besonderen Zusammen-
?tellstjq%en%f%ie dann Anlagen zum Blatt 540 werden, bekanntgegeben
s. S.108 ff.

Siehe auch —» AAR, - 0SShD,

UIP = Union internationale d’Assaciations der Propriétaires de Wagons

partiuliers, Internationaler Verband von Vereinigungen der Privatwagen-
besitzer, ist der internationale Dachverband aller Privatwagen-Einsteller.
Sitz in Paris (siehe auch VP!).

Umstelleinrichtungen dienen zur Umstellung der Last- oder Bremsart-

wechsel. Die Betdtigungseinrichtungen befinden sich an beiden
Fahrzeugseiten, sie sind durch Gestange mit den Lastwechselkasten
oder den Umstellern der Steuerventile oder Steuerapparate verbunden.
Durch eine Zahnsegmentlbersetzung wird erreicht, da die Handgriffe
fir den davorstehenden Bediener an beiden Fahrzeugseiten in die
gleiche Richtung zeigen. Form und Farbe der Handgriffe sowie ihre
Stellungen sind im UIC-Blatt 5641 einheitlich festgelegt. Die duRerste
linke Stellung entspricht stets der geringsten, die duBerste rechte der
starksten Bremswirkung des betreffenden Fahrzeugs. Auf den Schild-
lagern der Umstelteinrichtungen sind die den Stellungen zugehérigen
Bremsgewichte angegeben.

Umstellgewicht ist das Gewicht von Fahrzeug und Ladung. bei dem bei

Fahrzeugen mit handbedienter mechanischer zweistufiger — Last-
abbremsung der Lastwechsel umzustellen ist. Ist das Fahrzeuggewicht
einschlieBlich Ladung kleiner als das Umstellgewicht, ist der Umsteli-
handgriff in Stellung Leer, ist es groRer, so ist er in Stellung Beladen zu
stelten. Das Umstellgewicht ist zugleich mit den Bremsgewichten auf
dem Schildlager der Umstelleinrichtung angegeben.

UT -» TE

Vakuum-Bremse. Als durchgehende, selbsttatige, mehrldsige Zweikammer-

bremse bei einigen Verwaltungen noch in Gebrauch. Im gelGsten Zu-

stand herrscht in der Vakuumbremsleitung (Durchmesser 2” bzw. 2%")

und in beiden Kammern des Bremszylinders Unterdruck. Zum Bremsen ~
werden Vakuumbremsleitung und Unterkammer des Bremszylinders

beliiftet, zum Losen werden sie wieder entliftet. Der Regelunterdruck

betrdgt je nach Bahnverwaltung 19" bzw. 21“ Quecksilbersaule, der

wirksame Kolbendruck 18 bzw. 20”.

Erzeugung des Unterdrucks durch Dampfstrahlsauger, Ejektoren,
Kolben- oder Rotations-Vakuumpumpen. Flir Wagen, die (bergangs-
fahig nach GroBbritannien sind, ist seit 1. 1. 68 nur Vakuunbrems-
leitung vorgeschrieben (UIC-Blatt 548), doch missen die Wagen, die
nach der friheren Vorschrift die volistandige Vakuumbremse erhalten
haben, weiterhin mit dieser Bremse verkehren. Durchmesser der Vakuum-
zylinder und Kolbenkréfte s. Seite 102.

Fir Triebfahrzeuge, die mit vakuumgebremsten Ziigen verkehren, wird
vielfach eine Druckluftbremse verwendet, da sich deren kieinere Brems-
zylinder besser unterbringen lassen. Die Druckluftbremse wird dann
proportional der Veréinderung des Zustandes in der Vakuumbrems-
leitung durch ein Steuerventil VD (Vakuumgesteuertes Druckluft-
Steuerventil) mehrl6sig gesteuert.
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VDNE, VOV - BDE

Vebeo-Verschraubungen. System von Armaturen fir das Verbinden und
AnschlieRen von Rohren ohne Gewinde. Einfach und wiederhoit zu
montieren und zu demontieren. GréRen fiir Rohre von 4 bis 57 mm und
von %” bis 1%”. Es kdnnen Rohre geringerer Wandstérke als bei Ge-
windeverbindungen verwendet werden, jedoch sind nicht wie bei
Schneidringverschraubungen Prézisionsrohre erforderlich (s. Bilder

Vollbremsung — Arten von Bremsungen
Vorratsluftbehéliter —» Druckluftbehaiter

VPI = Vereinigung der Privatwagen-interessenten. Nationaler Dach-
verband der bundesdeutschen Privatwagen-Besitzer.
Sitz in Hamburg.

Wellenbremsscheibe — Scheibenbremse
Wiegeventil — Lastabbremsung
Wirbelstrombremse — Magnetschienenbremse

Wirkungsgrad des Bremsgestdnges. Verhdltnis der effektiven zur
rechnerischen Bremsklotzkraft in Prozent, Fiir die = Bremsberechnung
wird er bei Wagen mit Klotzbremse und Regelanordnung des Brems-
gestanges mit 0,9, bei Scheibenbremsen mit 0,9 bis 0,95 eingesetzt, Bei
Triebfahrzeugen rechnet man, je nach Bauart des Bremsgesténges, mit
0,8 bis 0,95, Bei Spindelhandbremsen wird der Gesamtwirkungsgrad
zu 0,25 angenommen.

Zeichnungssymbole — Sinnbilder
Zeitbehilter - Druckluftbehalter

Zusatzbremse. Direkte Druckluftbremse fiir Triebfahrzeuge. Sie ist an

die Leitung zum Bremszylinder der indirekten Bremse iber ein Doppel-
ridckschlagventil angeschlossen.
Einfache Fiihrerbremsventile mit den Stellungen ,,Ldsen”, ,,AbschiluR”,
..Bremsen”’; altere Ausflihrung mit Drehschieber, neuere mit Ventilen.
Begrenzung des Bremszylinderdruckes durch Sicherheitsventile oder
besser durch Hochstdruckbegrenzer.

Zwangsbremsung — Arten von Bremsungen

Zweidruckventil. Steuerorgan einldsiger Steuerventile, auf dessen Steuer-

kolben die Driicke von Hauptluftieitung und Hilfsluftbehéalter wirken.
Gegensatz dazu: —» Dreidruckventil.
Die im Ausland iibliche Bezeichnung ,,Triple Valve” fir das Zweidruck-
ventil riihrt daher, daB von diesem Ventil 3 Wege gesteuert werden; im
Losezustand: Hauptluftleitung-Hilfsluftbehalter und Bremszylinder-
AuRenluft, im gebremsten Zustand: Hiifsluftbehalter-Bremszylinder.
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Zweileitungsbremse ist eine Bremse, bei der die durchgehende —» Haupt-
luftleitung (Bremsleitung) im wesentlichen zur Steuerung der Brems-
und Losevorgange dient, und die Luftbehalter Ober eine standig unter
hohem Druck stehende zweite Leitung (- Hauptluftbehaiterleitung
Falleitung) laufend nachgefilit werden. Dadurch lassen sich be
langen und schweren Zigen kurze Lésezeiten erreichen. Nach den
UIC-Bedingungen (Blatt 540) muB allerdings eine derartige Bremse im
internationalen Verkehr auch mit einer Leitung voli funktionsfahig sein.
Eine zweite Luftleitung (Hauptluftbehéiterleitung) ist auch vorhanden
bei Triebwagen- und Wendeziigen, um vom Steuerwagen aus, der
keine Lufterzeugungsanlage besitzt, die Bremse bedienen zu kénnen.
Moderne Reisezugwagen erhalten ebenfalls eine zweite Luftleitung zur
Versorgung von Sondereinrichtungen, z. B. TirschlieReinrichtungen.
Diese Anordnungen sind jedoch keine Zweileitungsbremsen im engeren
Sinne.

Die Bremskupplungen der Hauptluft- und der Hauptluftbehalterleitungen
dirfen sich nicht miteinander kuppeln lassen. Dies wird durch spiegel-
bildliche Ausfiihrung der Kupplungsképfe erreicht.
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Ausfiihrungsformen und Verwendungsméglichkeiten fiir die Steuerventilbaureihe KE

Bauart Einheits- Zugart- Hauptsachliche Anbauteile
wirkung stellung Verwendung Bemerkung
KET P ;g?ggg;z\f,:g:n Einfachste Bauart, N
— Absperrorgan ohne R-Flller
KE G ohne G Giiterwagen
. Erweiterte Bauart
KEO Triebfahrzeuge, mit Absperrorgan und R-Filler
Giiter- und - -
KE 1 Personenwagen Gleiches Steuerventil
fur alle BremszylindergréRen
Steuerventil fir pneumatische
KE2 - ULP Giiterwagen Lastabbremsung
P 9J 2stufig. mechanisch oder
KE2 - pneumatisch gesteuert
Steuerventil fir automatische
KE 2 - AL Gund P pneumatische Lastabbremsung
oder ) kontinuierlich, mechanisch
mit festgestelit Giiter- und gesteuert
Personenwagen Steuerventil fuiautomatische
_ pneumatische Lastabbremsung
KEZ-ALP kontinujerlich, pneumatisch
gesteuert
Steuerventil fir automatische
pneumatische Lastabbremsung.
KE 2 - ALD Giiterwagen kontinuierlich, zweimalige
fur -Verkehr Anwendung des Bremszylinder-
druckbereiches,
pneumatisch gesteuert

Enthalt eine Steuerventil-Bauart zusitzlich die Bezeichnung SL, so ist das Steuerventil mit einem Schnelldseventil ausge-

ristet. Beispiel: KE 2 SL - ALD

Ausfiihrungsformen und Verwendungsmaoglichkeiten fiir die Steuerapparatbaureihe KEs

Vor- Zugart- Hauptsachliche Anbauteile
Bauart Steuerventil stellung Verwendung Bemerkung
Reisezugwagen
KEs a1 KEQa E/B G, Pu.R it Klotzbremse
m! i Druckubersetzer D 21/2,2
Fillventil RF 1
Reisezugwagen Schnellbremsbeschl, EB 3
KEs a2 KEOaZR E/b G, P, Ru. Mg mit Kiotz- und
Magnetschienenbremse
Reisezugwagen
(Postwagen) mit Druckiibersetzer Dt 22a 1,056
KEsa3 lastabhangiger Fitliventil RF 2
Hochleistungs- Schnellbremsbeschl. EB 3
KEQa E/5 | GPuUR Klotzbremse
Reisezugwagen
KEs a 4 mit Scheibenbremse
Druckilbersetzer DU 21¢ /1,27
. Schnelibremsbeschl. EB 3
Reisezugwagen
KEsab KEQaZR E/5 G, P. Ru. Mg mit Scheiben- und
Magnetschienenbremse
G, P,P,u.R N Druckitbersetzer
KE Tm KEOa E/S G, P, R2 Triebfahrzeuge je nach Wahl der Abbremsung
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Ausfithrungsformen und Verwendungsméglichkeiten fiir die Steuerventilbaureihe F 117

Bauart Lésbarkeit i:ﬁﬁ;té H\?S?},seancdhdlgge Anbauteile
Fe 117 keine (Grundausfiuhrung)
Fe 117-1 fis‘t’gsgtzm E:‘Z?,S;Zhe':e“Qe' Deckel mit Ausloseventil
Fe 117-2 Deckel mit Schnelléseventil
Fe 117 GP Umsteller ,,Glterzug—Personenzug™
_ Umsteller ,,Glterzug—Personenzug””
Fe 117 GP-—1 Gund P Giiterwagen Deckel mit Ausidseventil
Fe 117 GP-2 Umsteller ,,Gliterzug—Personenzug”
Decke! mit Schnelloseventil
Fe 117 U einldsig Umsteller ,,Ebene~Gefalle”
Glterwagen, U TR
F _ . msteller ,,.Ebene~Gefalle
e 117 U g:fglr[cs)ﬁgcigg fange Deckel mit Ausléseventil
Fe 117 U-2 befahren Umsteller ,,Ebene—Gefélie”
G oder P Deckel mit Schnelldseventil
festgestellt
Fe 117 S Schnellbremsheschleuniger
Fe 117 S—1 Glterwagen, Schnellbremsbeschleuniger
die sich in langen Deckel mit Ausl@seventil
Zigen befinden
Fe 117 S=2 Schnellbremsbeschleuniger

Deckel mit Schneligseventil

Fe 117 S GP

Fe 117 S GP-1

Fe 117 S GP-2

Fe 117 SU

Fe 117 SU-1

Fe 117 SU -2

einidsig

G oder P

Glterwagen
in langen Zigen

Schnellbremsbeschieuniger
Umsteller ,,GUterzug—Personenzug”

Schnellbremsbeschleuniger
Umsteller ,,Glterzug—Personenzug”
Deckel mit Ausldseventil

Schnellbremsbeschleuniger
Umsteller ,,Gliterzug—Personenzug”
Deckel mit Schnelldseventil

Fu 117-1

Fu117-2

Fu 117 §-1

Fu 117 $-2

umstellbar
einlésig —
mehrlosig

G oder P
festgestelit

Giterwagen,
Personenwagen

Schnelibremsbeschleuniger
Umsteller ,,.Ebene—Gefalle”

Schnellbremsbeschleuniger
Umsteller ,,Ebene—Gefélle”
Deckel mit Ausldseventil

Schnellbremsbeschleuniger
Umsteller ,,Ebene—Gefalle”
Deckel mit Schnelldseventil

Zusatzventil Fu
Deckel mit Ausloseventil

Zusatzventil Fu .
Deckel mit Schnelldseventil

Giter- und
Personenwagen,
die sich in langen
Zigen befinden

Zusatzventil Fu
Schnellbremsbeschleuniger
Deckel mit Auslgseventil

Zusatzventil Fu
Schnellbremsbeschleuniger
Deckel mit Schnelléseventil




& Ausfithrungsformen und Verwendungsmaéglichkeiten fiir die Steuerventilbaureihe F117 C

Bauart Losbarkeit H\z;gre:,sea;:g‘ljigge Anbauteile

Fe 117 C Grundausflihrung

Fe 117 C-1 Deckel mit Ausldseventil
Fe 117 C-2 Deckel mit Schnelldseventil
Fe 117 CB einldsig Gterwagen mit Gefahrenbremsteil
Fe 117 CB— mit Gefahrenbremsteil

el17CB- Deckel mit Ausldseventil
Fe 117 CB—2 mit Gefahrenbremsteil

e Deckel mit Schnelléseventil

Alle Ventile konnen zusétzlich mit verschiedenen Rickhalteventilen erweitert werden.

GréRenzusammenstellung
fiir Steuerventile, Bremszylinder und Hilfsluftbehalter der einlésigen Knorr-Bremsen K-GP

SEinlésiges_I
; teuerventil | Einjsiges | Einldsiges | Einldsiges
Bremszylinder Fe 115 Steuervgntil Steuervgntil Steuervgntil
Hilfsluft- _oder K K1 EVB
behalter Einfach-
kurzhubig fiir steuerventil
langhubig einlbsiges Steuerventil ohne mit
ohne Beschl.-Organ Inhalt Beschleunigungsorgan | Beschleunigungsorgan
Anzahi Durchm. Anzahi Durchm. in Litern GroRe (Gr) | GréRe (Gr) | GréRe (Gr) | GréRe (Gr)
1 6" 1 8" 14 6 6
1 8" 1 107 25 8 8 8 8
1 10" 1 13” 40 10 10 10 10
2 8" 2 10" 50 iR 11
1 14" 50 11 11
1 127 je1 10" und 13" 57 12 12 12 12
1 15" 57 12 12 12 12
1 14" 2 137 75 14 14 14 14
2 12 2 14" 100 16 16s 16 16
2 14" 2 15" 100 16 16s 16 16
1 16" 100 16 16 s 16 16
2 16" 150 20 20
8 8” 150 22
4 12" 200 22
Das Vorsteuerventil ist nicht abhéngig von einer V 5 fiir
- bestimmten BremszylindergroRe. Vorsteuerluftvolumen 5 |, Vorsteuerung
a )




8 GréRenzusammenstellung
fiir Steuerventile, Bremszylinder und Luftbehalter der Hildebrand-Knorr- Bremsen

Bremse Hik-G und Hik-GP : Bremse Hik-GPR
Bremszylinder
. . Steuerventil: Hiks 1 W Steuerventil: Hikss W
Steuerventil-Bezeichnung .
Vorrats-! Hilfs- Vor- Vor-
Vorrats- | Hilfs- Vorrats- I Hilfs-
Anz, | Durch- Luitbehiilter steuer- steuery
messer Hikp1(g) | Hikp1 [Hikp1(p)| Hikg 2 in Liter Luftbehilter in Liter Luftbehalter in Liter
1 o | £ 8 8" 8* — %5 | 9 - S — - | =
1 10” e 10* 10~ 10" - 40 9 - - - - - -
1 12" gﬂ 127 127 127 - 57 9 — —_ — —_ —_ —
1 14~ g 5 147 147 147 — % 9 75 9 3 - — -
1 16 52 16" 16” 16" - 100 9 50-+50 9 3 - - -
1 187 =% —_ 18~ 18~ - 125 9 — —_ — —_ — -
2 8 58| - 2x8” | axg" | 8+ 8| & | o - -] = ~ N
el | 8"u 10" 52 - - - 87+107 57 9
i‘e1 8"y j2¢| N@ _ _ - 8.112, % | g | Voratsiuithehlter:
ie1 107 ' 8" 28 ” ” Der an 1. Stelie aufgefiihrte 50-1-Behdlter (mit Ausnahme
le u 8 =% - - -, |10+ 8 51 8 bei 1 Bremszylinder 14%) ist durch ein Riickschlagventil
21 10 =3 2% 10 2x 10 2x10 107+10~ 5 9 vomweiteren Behéiterinhait zu trennen u. vorzuschalten,
je 107 u. 127 2 5 —_ —_ 10"+127 | 107+12" 100 9 Si
+ - » . Y icherheitsbehilter:
je1 10'u.14. R — - - 10 +14~ 125 9 Zur Achslager-Bremsdruckregleranlage gehért zusitz-
je1 [107u.16 - bl — — 107+16 150 9 lich 1 Behaiter 9 1.
je1 |127u. 87| 22 bl — _ 127+ 8~ 5 9 .
s » . < - Y Zusatz- und Zeithehilter:
je1 |12 “"10 =3 -, - - 127+10 100 9 — - Zur Gleitschutzregler-Anlage
2 12 €3 2x 12 2x12” 2x12" | 12°+127 125 g9 50+75 9 3 Gr1 gehort zusatzlich 1 Zusatz-
jet1 |127u.14"} @ 2 —_ — — 127+14” 125 g - — — behdlter 40 | und zu jedem
je1 [127u.16"] 33 — — 12"+16* _— 150 9 — — — Regler 1 Zeitbehdlter 3 1.
2 147 _g‘f_‘ 2x 14" 2x 14 2x14" | 14"+147 } 150 9 |50+2x75 9 3 50+2x125 9 3
2 16” 55 2x 16" - 2x16” - 200 9 50+2x75 9 3 50+2x 150 9 3
4 10" z; - - — —_ —_ —_ 50+125 9 3 50+2x 150 9 3
£

GroRenzusammenstellung fiir Steuerventile, Bremszylinder und Luftbehélter der KE-Bremsen

KE-G | KE-GP | kE-GP-A
devrcé:?'a‘eﬂer Bremszylinderhdchstdruck
Bremszylinder pei B der sebar | 38bar | 36bar sgbar | 38bar
hichstdruck Steuerventil-Bezeichnung
KEG a KEOc (@) KET a KE 0c KE 2-L
KEG a-Z KE 1c KE 2-AL
Bauart | Anzahi { Burchmesser | 56 har 3,8 bar KE 0a (9) KE 1c (@) KE 0a KE 2a-L KE 2-ALP
in Zoll KE 1a (@) KE 1a KE 2¢-L KE 2-ALD
1 6 14 25
2 6 25 40
4 6 40 57
5 6 50 57
1 8 25
2 8 50 57
4 8 100 1%2
fel gu.10 & Die Steverventile KE 1 und KE 2
lel s = o mit Einheitswirkung haben keine Kelne
i 1 . Zoilbezeichnung. Zoll-
Be H I o . bezeichnung,
L4 10 150 200 Bel den ibrigen Steuerventiien da
el 1ou. 12 100 125 ist Zolibezeichnung mit Einheits-
Jel 0u.14 125 %0 Anzahl und Durchmesser wirkung
} }12 gg % der Bremszylinder identisch.
2 12 126 150
je1 12u. 14 125 150
je1 12u.16 150 175
1 4 75 100
2 14 150 175
1 16 100 125
2 16 200 250
1 8/10 75 100
DBG 2 8/10 150 200
1 10/12 100 125
o 2 10112 200 250
2




& GroRenzusammenstellung fiir Steuerapparate, Bremszylinder und Luftbehilter der KE-Bremsen

Klotzbremse Scheibenbremse
KE- l KE- KE- KE- KE- KE-
GPR |GPR/Mg!| GPR-A | GPR-A GPR | GPR/Mg
Volumen KEs a1 KEs a2 Steuerapparat
Bremszylinder der Lutibensiter sal | sa2 | KEs aTS | _ KEs a4 | KEs a5
in Litern Bremszylinderhdchstdruck
1.7/3.8 selbsttatige 3,0/3.8
bar Einstellung bar
von 1,5 bis 3,8
bar
durch regelbares
Bau Durch- An Relai Last-
- messer - R R R elais- -
art in Zoll zahl ! 2 ventil bJZmﬁ
10 2 57 57 x x
10 4 75 150 x x
12 2 75 75 x x
BG 12 4 100 200 x x
12u.14 | je2 125 175 x
12u.14 | je2 150 200 x
14 2 75 125 %
16 2 100 150 x x
6 8 100 x
CK 8 4 100 x x
10 4 125 x x
6 8 100 x
CcM 8 4 100 x X
10 4 125 x X
DCM 8/10 4 150 X

GroRenzusammenstellung fiir Steuerventile, Bremszylinder und Luftbehalter der F-Bremsen

F-G und F-P | F-GP
. . Steuerventil-Bezeichnung
Bremszylinder Volumen | over- | Fe 117 Fe117S  Fu117-1 Fe 117 GP
Behalter | ventilgroge | Fe117-1  Fe117S-1  Fu117-2 Fe 117 GP-1
in Litern J Fe117-2 Fe117S-2 Fu117S-1 | Fel117 GP-2
Fe 117 U Fe 117 SU Fu117S-2 Fe 117 SGP
Bau- An- Durch- Fe 117 U-1 Fe 117 SU-1 Fe 117 SGP-1
art zahl messer Fe 117 U-2 Fe 117 SU-2 Fe 117 SGP-2
1 6” 14 6”
2 6" 25 8"
4 6" 57 12°
1 8" 25 8"
2 8" 50 117
BG 1 10" 40 10"
2 10" 75 14"
1 ‘11: 50 11:
1 12,, 57 1§" Bremszylinderh6chstdruck
12 ‘11421’ 192 }4,, entspricht
] 16" 100 16" Ausgleichdruck
DBG 1 10/12" 100 16"
Das Vorsteuerventil V 5 V5
ist nicht abhéngig von far
einer bestimmten 16,6 Vor-
BremszylindergroRe. steuerung
o | Vorsteuerluftbehditer 5 I.
w
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GroBenzusammenstellung Motorluftpresser fiir Schienenfahrzeuge

Lgis(’;gs%~
i - eaar
Dr%hz_ahl rl;,':];egre I?n l()ielr
el -
Bauart Bauform Nenn- v‘\J,rGIﬁe End- Strom- | Nenn- | Hauptséchliche
spannung bei druck art spanng. | Verwendung
Nenndrehzahl|
U/min /min KW bar \)
2 Zylinder
vV 60/200-G stehend 1500 260 1.9 6.5 bis 800 Ellok
einstufig
VW 64/100-1 G 3 Zylinder - bis 1600 Ellok
stehend 1000 | 440 3 8 Nepoaet .
W 64/100-1 GB zweistufig bis 800 | {riohfahrzeuge
VV 1307200-L 6 zylinder 1650 700 5.6 750
V-Form 1440 645 4,8 ~ 50 Hz 380 Triebwagen
VV 130/200- o 9
/200-LK Zweistufig 1700 750 3 = (wellig) | 178
vV 110/200-‘1 G 4 7Zylind 2000 770 6.5 H
ylinder : i Triebwagel
VV 160/200-1 G stehand 7800 | 1000 [ 7.0 = bis 12001 Tr0 eliok
VV 230/180 N-1 G | 2weistufig 1500 | 1500 12 10 bis 220 Ellok
4 Zylinder
VV 450/150-1 V-Form 1200 2400 18,5 = 175
zwveistufig (wellig) i
4 Zylind Eliok
YINGET I\ jotor 1800
WV 224 stehend otor 1800 13 ~16% H 200
zweistufig | -uftpr- 328 s

GroRenzusammenstellung Luftpresser fiir Schienenfahrzeuge

Leistungs-
Drehzaht Liefer- beddarf End-
menge an der schlich
Bauart Bauform ) Kurbelwelle| druck H\?:szancdulﬁge
. max. normal min. | bei Normaldrehzahl
U/min U/min U/min I/min kW bar
VvV 70/155 3 Zylinder Nahverkehrs-
stehend 1600 1550 365 2,8 6,5 triebfahrzeuge
V 70/155-1 einstufig Diesellok
vV 64/100 300
3 Zylinder ) 440 3
vV 64/100-1 stehend 1100 1000 8
zweistufig
VV 100/100 760 5.5 Diesellok
Triebwagen
VV 110/200-1 770 6,5
4 Zylinder 2000 2000
VV 160/200-1 * stehend 400 1100 9
zweistufig 10
VV 230/180 N-1 1800 1800 1760 15,2
4 Zylinder .
VV 450/150-1 V-Form 1500 1500 275 2840 24 Diesellok
zweistufig




& GroRenzusammenstellung der Bremsmagnete fiir die Magnetschienenbremse

. Geeignet fir
5 Theoretische elg Erregerspannung
Bauart . Auflagelinge Haftkraft | Schienenkopf- 1(Gieichstrom) Bemerkung
mm Mp mm Volt
S 50 500 3.0
S 60 600 3.6 starre Magnete
S 75 750 4,5 (StraRenbahnen)
S 100 1000 6,0
gL % 50 )
4,0 50 bis 56 12 bi
or &0 £00 Pies is 2 bis 300 -
GL 90 900 5.2 Gliedermagnete
GL 100 1000 5.8 (StraRenbahnen,
GL 110 1100 6,4 U-Bahnen)
GL120 1200 7.0
GL 130 1300 7.6
I
6,0 . . starre Magnete
BH 100 1000 7'5 55 bis 65 12 bis 110
BH 125 1950 o4 (Bergbaubahnen)
DD 80s 1000 6.5
DD 100 s 1000 8.0 starre Magnete
DD 125s 1250 10.0 . ) (Vollbahnen)
DDGL 100 T000 5 Uber 65 12 bis 300
DDGL 110 1100 9,2 Gliedermagnete
DDGL 120 1200 10,0 (Voltbahnen)

Anmerkung: Dies sind Standardtypen. Ferner sind Bremsmagnete fir Sondereinrichtungen lieferbar, z. B. Krananlagen,
Schragaufziige, Verladebriicken, spezielle Bremswagen, schlagwettergeschiitzte Magnete.

GroBenzusammenstellung der gebriuchlichsten Knorr-GrauguB-Wellenbremsscheiben

Abstanbd dker
- - . B - Bremsbacke
Abmessung dull'\::itr)negsser Nbargﬁg Bremsradius bargl?;i- (Achsmitte- Form der
Axb m flache Kraft- Wellenbrems-
angriffs- scheibe
punkt)
mm mm mm mm cm? mm
460 & x 40 100 bis 135 129 178 300 165 ;@
5102 x 75 183 bis 205 129 206 300 185 ;_ <
520 & x 75 195 bis 215 167.5 205 300 188 J
460 & x 75 100 bis 125 100 178 300 155
510 x 75 120 bis 182 130 202 300 181
540 & x 90 185 bis 205 150 215 350 191
580 & x 110 125 bis 195 150 226 350 205
590 2 x 110 176 bis 200 150 230 350 210
6102 x 110 136 bis 195 150 233 400 215
640 & x 110 147 bis 220 150 247 400 230
700 & x 110 147 bis 210 160 279 400 262
725 & x 110 176 bis 210 150 290 500 267

Anmerkung: 1. Dies sind Standardausfihrungen. andere Ausflhrungen werden auch angefertigt. o
2. Bei Anwendung von Radbremsscheiben, die von der jeweiligen Radform abhéangig sind, gibt die Knorr-
2 Bremse Uber die Abmessungen genaue Auskunft.
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Verhiltnis der Krafte beim Bremsvorgang

Damit die Rader beim Bremsvorgang schlupflos rollen, muf die Bremskraft
am Bremskiotz immer kleiner als die Haftkraft an der Schiene sein (Bild 1):

P- P < Q- Hs
P
—
6 P
- .
Q- us c5831

P = Bremsklotzkraft
Py = Bremskraft
Q = Achslast
Q - pg= Haftkraft .
Mk = Beiwert der gleitenden Reibung zwischen Rad und Bremsklotz
Mg = Beiwert der Haftung zwischen Rad und Schiene

Bild 1: Krafteverhaltnis am rollenden Rad

Wegen der verschiedenen Charakteristik der Beiwerte der gleitenden Reibung

guleiserner ‘Bremskldrze und der Haftung ergibt sich bei einer einfachen

Klotzbremse mit konstanter Bremsklotzkraft, wenn im Bereich kleiner

Geschwindigkeit ein Uberbremsen vermieden werden soll, im Bereich hoher

?g?ghzv;/indigkeit eine schlechte Ausnutzung der verfigbaren Haftung
i . R

,5 ]
28 7
15
» I~ Pruy
||
] 0 30 &0 S0 80 70 30 SO MO 110 120 km/h
P (1125
P = Bremsklotzkraft
P -y = Reibungskraft
Q = Achslast
Q - pg= Untere Grenze des Haftwertes
U = Umfangskraft
v = Fahrgeschwindigkeit
Mk = Beiwert der gleitenden Reibung zwischen Rad und Bremsklotz
Mg = Beiwert der Haftung zwischen Rad und Schiene
Bild 2: Bremskraft und Haftkraft bei einer einfachen Klotzbremse
70

Bei den Hochleistungs-Klotzbremsen wird deshalb durch geschwindigkeits-
abhangige Stufung der Bremsklotzkraft die Bremswirkung im Bereich
héherer Geschwindigkeit verstarkt und bei einer G‘gschwmdlgkent‘, bei der
die Bremskraft sich der unteren Haftungsgrenze nahert. automatisch ver-
ringert (Bild 3).

20 N b P - pk = Reibungskraft
1 = o:s Q- ps = Untere Grenze der Haftkraft
BT g u = Umfangskraft
i S Pk \ = Fahrgeschwindigkeit
|

= Umschaltung

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 WD 120 km/h
—_——— v csnu8

Bild 3: Bremskraft und Haftkraft bei einer Hochleistungsbremse

Da der Reibwert der Bremsbelage der Scheibenbremse sowie der Kom-
positions-Bremskldtze ahnliche Charakteristik wie der Haftwert hat, kann
auch bei konstanter Bremsbacken- bzw. Bremsklotzkraft die verfligbare
Haftung im ganzen Geschwindigkeitsbereich gleichméRig ausgenutzt
werden, so daf optimale Bremswirkung erreicht wird (Bild 4).

30
25
o
20 .
Ojls P pk = Reibungskraft
15 Pa 'Q- prs = Untere Grenze der Haftkraft
1,0 k V] = Umfangskraft
’ \ = Fahrgeschwindigkeit
as
0 10 20 30 &0 50 60 70 80 90 100 HO 120 km/h

€549

—_—V

Bild 4: Bremskraft und Haftkraft bei einer Kunstbelagbremse
Al



Bremsberechnung

1. Berechnung der Ubersetzung des Bremsgestinges

Von der Kolbenstange ausgehend nimmt man einzelne Gelenkpunkte als
voriibergehende Fest- und Drehpunkte an, berechnet damit nach den

Hebelgesetzen die Teilibersetzung, und geht dann von den so gewonnenen .
Festpunkten in gleicher Weise weiter. Die Gesamtlibersetzung ist dann die a
Summe der einzelnen Teillibersetzungen. AN Y
Fir die Normalanordnung des Bremsgestanges eines zweiachsigen Wagens
nach Bild S. 73 mit einer Hebelteilung des Mittenbremsgestanges a:b und R ._69_.*,_ 1
des Achsbremsgestéinges 1:1 ergibt sich < ¥
i,=1(1_+L.L)+a_+_§.L(1_+L.L) N T

b 1 1 2 A b a+b \ 1 1 2 ;
= 48

b

Fir die Stellung Beladen wird sinngemaR
b= 4-S
>~y

Bei 4 doppelseitig abgebremsten Achsen und einem Bremszylinder wird
in gleicher Weise

i=8-2&
b

Bei Drehgestellabbremsung nach Bild S. 142/143 wird

i=4.2
b
Bei der Handbremse ist die Ubersetzung der Handbremsspindel

2n -1 r = Kurbelradius, in der Regel 235 mm

fep s s = Gewindesteigung, in der Regel 16 mm

Die Gesamtibersetzung der Handbremse wird in der Regel nur fir die
Stellung Beladen berechnet, sie ist, wenn die Handbremszugstange im
Abstand c—e von der Kolbenstange angreift

_2nr k. gle 1 2 .1 f c 1 2 1
jy=2Ir. k. B (R ) R 1,21
TS h[d(‘l 1 2) d c+d(1+1 2)]

y=2nr. k. g., e, f _c
s i h d d c+d
Der Abstand c~e wird in der Regel mit 100 mm ausgefihrt. Wenn die

Handbremszugstange direkt an der Kolbenstange angreift, vereinfacht sich
der Klammerausdruck zu 2 z—

a) Gesamtanordnung fir einen 2achsigen Gliterwagen mit mechanischer Lastabbremsung und Handbremse,

2. Gestangeanordnungen

iy=21r. .k g.4¢
s i h d

72

Bremsgestingesteller
Bremszylinder
Lastwechselkasten

Handbremse

Bild 5: Anordnung des Bremsgestanges fur einen 2achsigen Giiterwagen mit Lastwechsel durch Lastwechselkasten SAB
und mit Gestangesteller SAB, Bauart DRV

~
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b) Normalanordnung des Ausgleich-Mittenbremsgestanges fir Brems-
zylinder mit innenliegender Gestangefeder, mit Bremsgestingesteller DA

und mit beliebigem Steuerventil.

Bild 6:

ohne
Lastwechselkasten

A
Bild 7: A =240 %10 DN
mit |
Lastwechselkasten a
LS 3 oderLV 4 o X

/<,

:[ MeDrand

Nomallinge 700 {840l mm :

Ul Bremsgestingestelter = 3 EEL)
IV Wegenmitte

E  Einbauman L+125

L 3 y L —=dx

Mindestabstande c—a zwischen Leer- und Laststange:

mit Lastwechselkasten LS 3

mm

mit Lastwechselkasten LV.4 [ mm

bei normalem Laststangenkopf

bei Laststangenkopf mit ange-
schweiltem Kreuzkopfoolzen

80

65

bei normalem Laststangenkopf | 95

bei Laststangenkopf mitange-
schweilktem Kreuzkopfbolzen | 80

MindestmaR a und normales Bremszylinder-EinbaumaR L.

Bremszylinder-Durchmesser 8" 10" 127 14" 16"
a (mm) 165 | 190 225 260 285
L (mm) 758 814 814 848 890

74

¢) Normalanordnung des Ausgleich-Mittenbremsgesténges fir Brems-
zylinder mit innenliegender Gestangefeder, mit Bremsgesténgesteller DRV
und mit Steuerventil KE 1 mit Einheitswirkung.

.

Bild 8: o
;
ohne- ) Az 2
Lastwechselkasten m o ]
~ _i
2 == v
| € 5936/
[ } 1+125
E y L -
Bild 9: Q.
mit ©
Lastwechselkasten e
LS 3eoderLV4e [ Lo
jus -
=:—_—|L_—HJ
- C€5935/2
L+ 125

I MeBrand

Il Normallinge 700 (84C)mm
Il Bremsgestdnge steller

1V Wagenmitte

E Einbaumafl

L Bremszylindereinbauman

Mindestabstande c—a zwischen Leer- und Laststange:

Mit Lastwechselkasten LS 3e | mm

Mit Lastwechselkasten LV 4e | mm

bei normalem Laststangenkopf | 80

bei Laststangenkopf mit ange-
schweiltem Kreuzkopfbolzen | 65

bei normalem Laststangenkopf | 95

bei Laststangenkopf mit ange-
schweitem Kreuzkopfbolzen | 80

Mindestmal a und normales Bremszylinder-Einbaumai L wie bei b).

Bei Verwendung eines Steuerventils ohne Einheitswirkung muB auch bei
einem Gesténgesteller DRV ein Lastwechselkasten LS 3 oder LV 4 gewéhlt

werdem.
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a5 Bild 10:
Normalanordnung
des Mitten-
bremsgestanges
bei 2 achsigen
Giterwagen
mit automatischer
mechanischer
Lastabbremsung.
Lastbrems-
automat AC 3
mechanisch

— l gesteuert.
oy ) ceeha
u o v v I

I (astimsauiomat AC3 Bremszylinder- Durchmesser
4 :;“,:‘.',m Bezeichnung 10" [ 127 514”
N Mmoo i (mm) (mm) (mm)
W st Zylinder- und a 475 475 490
,{:, Qmmﬂ""' Festpunkthebel b 325 325 350
X egsy Wi ; C 295 195 345
Séj :I.Mm::m' iegeausgleichhebel d 230 230 120
fegehe! Wiegehebel ? ?128 :13%8 13$8
Winkelhebel 3 199 190 190

I((Der Lastbremsautomat AC 3 Normallange 800 800 840

ann auch pneumatisch Verbi

vom Wisgeventil W 4 B érbln?ungshebel ' 260 260 215
gesteuert werden.) Wiegeilbersetzung iw 1:50 1:50 1:67

- L Bild 11:

\ Normalanordnung
B \ e des Mitten-
= I J /G bremsgestidnges

B bei 2achsigen
[ 5 \ o Glterwagen

t / mit automatischer
| = l j pneumatischer
- — 5 Lastabbremsung

|
b.

|
T
—0

Bremszylinder
D

BG,
L5 E T regelbares

Lastbremsventil
Lvi2

v vl vl vl 1 Zytinderhebel %, Wiegeneost Dcwiegehebel
L] yinder DBG it v X ey N )
W Fevprkenat Vi Ve W Wiagnentl Wit pheumatisch
L Einbaulinge gesteuert

€594t

Bremszylinder DBG
! Bezeichnung 8"/10" 107/12"
S (mm) (mm)
Zylinder- und a 510 516
"} Festpunkthebel b 190 185
Normailange 700 700
Wiegeausgleichs- c 370 370
hebel d 101 80
h : e 333 312
Wiegehebel E 110 110
: Wiegeubersetzung W 1:11.09 1:13,12
Verbindungshebel 267 267
Einbaulange L 1015 945
3 Bremsklotzbauart Bg 300, 200 | Bgu 2 X 250



3. Zusammenstellung der Symbole far Berechnung von Klotz- und
Scheibenbremsen

A in % Abbremsung

A’ in % Abbremsung auf Raddurchmesser bezogen

a Teilung der Zylinder- und Festpunkthebel;

b in mm Lange abgestuft von 5 zu 5 mm, .

c wegen Typenbeschrankung Normalldnge der Hebel

d a+b=c+d=700mm, bei 16" 840 mm

B in t : Bremsgewicht

D in  mm Raddurchmesser

FB in cm? Flache der Bremsbacke

FK in cm? Bremszylinderkolbenflache

G in tkg Gewicht des Wagens

i + Gesamte Bremsgestinge-Ubersetzung

ia =+ Ubersetzung der Achsbremsgestinge der
Bremsklotzpaare

iB + Ubersetzung am Bremszylinder (Scheibe)

iz -+ Ubersetzung der Bremszange (Scheibe)

k = Bremsbewertungszahl fir Bremsart P

K in daN Bremskolbenkraft

KF in daN Gegenkraft der Gesténgefeder im Bremszylinder

n = Anzah! der Bremsbacken oder BremskIdtze

p in daN Bremskraft auf einen Bremsklotz

P in daN Gesamtbremsklotzkraft (Klotzbremse)

PB in daN Bremsbackenkraft (Scheibenbremse)

PB in daN Bremsbackenkraft auf Raddurchmesser bezogen

ZPB in daN Summe aller Bremsbackenkrafte je Wagen

pB in bar Spezifischer Flachendruck der Bremsbacken

pc in  bar Bremszylinderhdchstdruck

Q in daN Gegenkraft des Bremsgestangestellers

r in  mm Kurbelradius der Handbremskurbel

rm in mm Bremsradius der Bremsscheibe

H in mm Gewindesteigung der Handbremsspindel

U in t Umsteligewicht

v in m/sek Geschwindigkeit

Y in  km/h Geschwindigkeit

¥ + Bremsbewertungszahl flir Bremsart G

0 + Wirkungsgrad

A + Bremsgewichtshundertstel

Die Werte flr den leeren, teilbeladenen oder vollbeladenen Wagen werden
durch den Index! (leer), u (Umstellgewicht) oderb (beladen) gekennzeichnet.
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4. Zusammenstellung der Formeln fiir die Berechnung der Bremsen

Bremsgewicht B in t

G-
B =300
10 v und k nach
B=p-n-—=-v Bremsart G UiC Blatt 544-1
B=P-k Bremsart P

fiir Wagen mit Regelanordnung
des Gestanges

ia=4 2achsige Wagen
=8 4achsige Wagen

Ubersetzung des Bremsgestanges i

. .c
i|=ia--% |b=la-?
Teilung der Bremshebel
p=2th +b
i a={atbh)—b

144

Bremskolbenkraft in daN
K =FK*pc—KF siehe Tabellen S. 97 ff.

Gesamte Bremsklotzkraft oder Bremsbackenkraft in daN
P=K-i+q PB=K-i*m
P=K-.i-n—ia-Q bei Gesténgesteller DRV

Bremsgewichtshundertstel

B

A= < 100
Abbremsung
_ P
A= < 100

Bremsbackenkraft der Scheibenbremse, auf Raddurchmesser bezogen, indaN

2t

PR =K-i'n 5

Abbremsung der Scheibenbremse, auf Raddurchmesser bezogen

zPg-2-

m
5 - 100

A=
79



5. Erforderliche Bremsgewichtshundertstel fiir neu zu bauende
Giterwagen nach UIC-Blatt 543

Stellung Stellung
P* 6 P* 6
tir Steverventil
max 120 KE a max 120
KE¢
T
[
§ 2achs. Wagen min 60™ min 50
2 > 2 achs. Wagen
r offen - - min 40
2 . * .
z andere min 60 min 50
g
w
E
g
[}

Stellung
P* 6

% fir Wagen mit dem Zeichen

-
min 60 [ min 60

min 60| min 50

Eigengewicht

W

Umstellgewicht

ht

Gesamtgewicht
€5937a

Bild 12: Erforderliche Bremsgewichtshundertstel

Giterwagen mit dem Zeichen Vmax = 100 km/h

und [B§] Vmax = 120 km/h

missen mit einer G-P-Bremse, letztere auferdem mit selbsttatiger Last-
abbremsung ausgeristet werden.

Bei selbsttatiger Lastabbremsung missen erreicht werden
70 Bremshundertstel
100 (- 5) Bremshundertstel

80

2-achs.Wagen mit 8 Bremskidtzen

[T T T =
REEEN 3
1§ Aia
i,
%g i
IR
£
Neas=Hig
\
N
3
X,
\ [
\
N\
N
\\
N\

) suaBaY SR JAMIOSWaG

Wiy R A R PIPAIVIRRKEIARRRYXYIRS ©
Wyl RR KRR AENVNAJNTRVI 2 e ae

19000 20000 21000 22000 2000 X000 25000

4-achs. Wagen mit 16 Bremskistzen

12000 1000 16000 FO000 20000 22000 4000 26000 20000 0000 32000 3000 36000 3000 40000 42000 44000 45000 48000 50000

6000 7000 8000 9000 10006 1000 12000 BOOO KOO0 5000 X000 17000 M000

81

Gesamnibremsklofzkraft eines Wagens wihrend der Fahrt —o kp

Bild 13: Tafel zur Bestimmung der Bremsgewichte fir die Glterzugbremsen KE



6.1. Beispiel einer Bremsberechnung fiir einen 2achsigen Giiter-
wagen mit Giiterzugbremse KE-G und Steuerventil KE 1¢

Gegeben: Gewicht des leeren Wagens Gl = 11,0t
Gewicht des vollbeladenen Wagens Gb = 40,0t
Bremsgewichtshundertstel
gemaR UIC 543 A = 120

Ab = 60
Wirkungsgrad des Bremsgestanges n =09
Ubersetzung des Achsbremsgestanges ia =4
Lange der Bremshebel a+b =c+d = 700 mm

Gewahlt: Bremszylinder 12" K = 2545 daN
Lastwechselkasten LS 3e
Gestangesteller DRV 2—-450 Q = 200 daN

Lastwechsel in Stellung ,,Leer’” (Eigengewicht bis Umstellgewicht)
Erforderliches Bremsgewicht

- G L 11.0-1920 _
B] = T Al T 132t
abgerundet B} = 13,0t
Nachberechnung der Bremsgewichtshundertstel
\ = BL100_130-100 - 118

[€]} 11.0

Erforderliche Bremsklotzkraft fir Bl = 13,0, nach Bild 13, Kurve KEc
P = 7380 daN
Pl +ia-Q _ 7380 +4-200

Ubersetzung if = K7 = —2545.0.9 = 3,67
HebelmaBe b = ath & = 370 mm
. 1+ I 1+ 3.57
1 4
a = 700—b=700—370 = 330 mm

Die MaBe sind durch 5 teilbar, kdnnen also so ausgefiihrt werden. Andern-
falls miiBte auf ein durch 5 teilbares MaR abgerundet und mit der sich dann
ergebenden Ubersetzung zurlickgerechnet werden.

Lastwechsel in Stellung ,,Beladen’” (Umstellgewichtbis Gesamtgewicht)
Erforderliches Bremsgewicht
Gb 40 60

Bb= 155" * = 55 =24t

19 150 daN

Erforderliche Bremsklotzkraft nach Bild 13, Kurve KEc Pb
82

Ppb +ia-Q 19150+ 4-200

Ubersetzung ib = Kon = 2545 0.9 = 871
Hebelmage o = S*d . 700 = 220 mm
148 4 BT
4 4
¢ = 700 —d = 700 — 220 = 480 mm

Mindestabstande c—a beachten (s. S. 741f.).

Das Umstellgewicht wird so gewéhlt, dai die Bremsgewichtshundertstel beim
Umstellgewicht in den Stellungen ,.Leer” und , Beladen™ in den nach

Bild 12 zulassigen Grenzen liegen. U = 22¢
Dann wird
_ B -100 _13-100 _
NMETToTTm =5
_ Bb-100 _ 24-100 _
Ab = G 72 = 109
hit:}
109

T 60
3 . .a,.330 5
‘w: ' 7" 370
3 P = 7380 daN
2
=
£ B[y
H
[
&
£
o
i

105t 22t 40t

Wagengewicht —— €5363a

Bild 14: Diagramm der Bremsgewichtshundertstel fir die vorgesehene Bremse
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Bremsgewichl fiir den leecen Wagen  Bremsgewichi fjir den beladenen Wagen

Bild 15:
Bremsgewichtschildlager
mit Angabe

der errechneten
Bremsgewichte

Umstellgewicht

6.2. Beispiel einer Bremsberechnung fiir einen zweiachsigen Giiter-
wagen fiir den [S]-Verkehr mit KE-GP-Bremse und Steuer-
ventil KE 1a

Die KE-Bremse wurde von der DB und anderen Verwaltungen eingefihrt,
bevor der Bremszylinderdruck mit 8,8 + 0.1 bar und die Bremszylinder-
fllizeit in Stellung G mit 18—30 s international festgelegt waren.

Der Einheitlichkeit halber wurde von diesen Verwaltungen die Ausfiihrung
.a" (Bremszylinderdruck 3,6 + 0,1 bar, Bremszylinderfiillzeit in Stellung
G 30-40 s) beibehalten. AuRerdem werden fiir den [S]-Verkehr mit 100
km/h nach der Bremstafel der DB (fir 1000 m Bremsweg und 5°/4, Gefalle,
s. fS.dSSt) in Bremsart P nicht 60, sondern 67 Bremsgewichtshundertstel
gefordert.

Die Rechnung ergibt deshalb eine etwas héhere (bersetzung des Brems-
gestdnges als im Beispiel 6.1.

Gegeben: Gewicht des leeren Wagens G| = 128t
Gewicht des volibeladenen Wagens Gph = 400t
Bremsgewichtshundertstel fur ,,P” A= 120

Ab = 67
Wirkungsgrad des Bremsgestédnges n =09
Ubersetzung des Achsbremsgesténges ia =4
Lénge der Bremshebel a +b=c+d = 700 mm

Gewidhlt: Bremszylinder 12” K = 2400 daN
Gestdngesteller DRV 2-450 Q = 200daN
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Berechnung fiir Bremsart P
Lastwechsel in Stellung ,.Leer’”

Erforderliches Bremsgewicht

G-N _12.8-120

Bl = 20 00 o4t
abgerundet B = 15,0t
Nachrechnung der Bremsgewichtshundertstel
_ Bj-100 _15.0, -
A= g 128 100 117
Erforderliche Bremsklotzkraft nach Versuchswerten der DB
Pl = 9460 daN
- . _ Pi+ia—Q _ 9460 +4-200 -
Ubersetzung i} = K- = 5400 0.9 4,75
HebelmaBe b = 272 - 700 = 370 mm
1 g4 4,75
4 4
a = 700 —b =700 —370 = 330 mm
Lastwechsel in Stellung ,,Beladen’’
Erforderliches Bremsgewicht
Bb:Gb-)\b=40.0-67= Bp = 27.0t

100 100

* Erforderliche Bremsklotzkraft nach Versuchen der DB Pp = 21600 daN

Ph+4-Q _ 21600 +4-200

Ubersetzung ib = ST 5400 - 0.0 = 10,35
HebelmaBe d = C—+d- =79 = 195 mm
1+ b 1+ 10.35
4 4
¢ =700 —d=700—195 = 505 mm
Umstellgewicht gewahlt zu U = 24t

85



Maximale Abbremsung in Stellung ,,Leer”
9460

Al = %-1oo=m-1oo

beim Umstellgewicht in Stellung .Beladen”

21600
Ay = +100 = 54000 " 100

Nachrechnung fiir Bremsart G
Lastwechsel in Stellung ,.Leer’”’

Kraft auf einen Einzelklotz

y-Wert fir pj = 1183 daN, 12% Ansprung, 34 s Fillzeit v]

Bremsgewicht ,,Leer”

Bl = pl'n-yl- 1——1183 8:1,028- g

abgerundet Bj

Bremsgewichtshundertstel

Lastwechsel in Stellung ,,Beladen’’
Kraft auf einen Einzelklotz

_ Pb_ 21600

n 8

v-Wert fur pb = 2700 daN, 12% Ansprung, 34 s Flllzeit Ab
Bremsgewicht ,,Beladen*’

Bb = pbrn-vb* E=27()O 8-0,801 g

abgerundet Bb =

Bremsgewichtshundertstel
25,0

Ab = 100—m 100
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74%

90%

1183 daN

1,028

13900 daN

140t

109

2700 daN

0,801

24700 daN

250t

P G P G P G
17 109
12 104

; 625158 67 [625
ki

5

°

5

£

z

k=]

2

@

=]

w

£

o

m

12,8t 24t 40t
C 5930

Wagengewicht i

Bild 16: Diagramm der Bremsgewichtshundertstel

Bremsgewicht fir den Wagen
Leer Beladen

Stelling P

Steilung G

Bild 17: Bremsgewichts-Schildlager mit Angabe der Bremsgewichte
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7.3. Beispiel einer Bremsberechnung fiir einen 4achsigen Reisezug-
wagen mit Scheibenbremse KE-GPR-@ und Steuerapparat
KEs a4

€50

Bild 19: Einzelabbremsung einer Achse mit Wellenbremsscheiben

Gegeben: Gewicht des Wagens G = 380t
Bremsgewichtshundertstel <g> AR = 160
Anzahl der Bremsscheiben je Achse 2
Durchmesser der Bremsscheiben 640 mm
Bremsradius m = 247 mm
Raddurchmesser, neu D = 950mm
Wirkungsgrad n =09
Gewahlt: Abbremsung fiir R, auf Raddurchmesser
bezogen A’ = 35%
Steuerapparat KEs-ab mit Druckiiber-
setzer DU 21¢/1,27 mit den Druckstufen
pc = 3,8 bar und 3,0 bar
4 Bremszylinder CK 10" KR = 1810 daN
KP = 1400 daN

Berechnung fiir Stellung R
Bremsbackenkraft je Achse

_ G-A-D _ 38-35-950
T 4.100-2-rm 4-100-2-247

PB = 6380 daN
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Ubersetzung
. _ PB _ 6380 _
'ges = Kp.m  1810-0.9 382
iges = iB - iZ
bei konstruktiv gegebener Ubersetzung am Bremszylinder
L _ 480 _
B=T =135~ 2
wird die Ubersetzung an der Bremszange
-4l olges (392
iz 4b = 1.96
bei einer Hebelldnge a + b = 350 mm wird dann
_ 350 350 _ 350 _
TLZ (.19 148 236 mm
4 4
a =350 —b =350 —235 = 115 mm

Berechnung fiir Stellung P

Bremsbackenkraft je Achse bei Kolbenkraft Kp = 1400 daN

und der berechneten Ubersetzung

PB = KP -+ iges - m = 1400-3,92-0,9 = 4940 daN
auf Raddurchmesser bezogen

PR’ = PB - [2) 1 49405;520- 247 - 2570 daN
Abbremsung auf Raddurchmesser bezogen

A= PBC';'4-100 = 2;’;8()’04-100 = 28%

Die gewahlte Abbremsung von 35% in Stellung R 1aRt erfahrungsgemdR
158 Bremsgewichtshundertstel und ein Bremsgewicht von 60 t, die Ab-
bremsung von 28% in Stellung P 13t 120 Bremsgewichtshundertstel und
ein Bremsgewicht von 45 t erwarten.

Die genauen Werte miissen jedoch durch Versuch ermittelt werden.

Mit abgenutzten Radreifen ergibt sich eine etwas héhere Abbremsung, da
das Verhéltnis 2rm : D groRer wird. Die Bremswirkung wird damit etwas
gunstiger.
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Berechnung der Bremswege

a) Mindener Formel,
fur Klotz- und Scheibenbremsen, Bremsarten R/P und G

Bremsart R/P: S =

Bremsart G: S

Bedeutung der Symbole:

 z@s-vr
A .
B.1-0- (1 +%) *ir

3,85-V2
514 YAar—b4ir

Tabelle 2 Zahlenwette fir ¢|
Achsen- | .o 0y Uber 24 {Gber 48|uber 60|iber 80
Bremsart | zahi bis 48 {bis 60|bis 80ibis 100
R/P
cl 1,10 1,05 1.0 0,97 0.92
Achsen- Uber 40 |Uber 80 |uber 100 |lber120
Bremsart I zahl bis 40 | bis 80 |bis 100|bis 120 |bis 150
G
cl 112 1,06 1.0 0,95 0.9
Tabelle 3 Zahlenwerte fir cj

S m Bremsweg
V  km/h Geschwindigkeit
¢ = geschwindigkeitsabhéngiger Koeffizient fiir
Brems- und Klotzbauart nach Tabeile 1
A+ rechnerische Bremsgewichtshundertstel
Ar=c|-A
A+ Bremsgewichtshundertstel, aus Anschrift
berechnet
c| + Korrekturwert fir Zuglange nach Tabelle 2
ir %00 rechnerische Streckenneigung
ir=cj-i
ci -+ Korrekturwert flr Streckenneigung
nach Tabelle 3
i /o0 wirkliche Streckenneigung
Tabelle 1 | Zahlenwerte fiir &
Hik-GP Klotzbremse Al
_ ik-GP, Scheiben-
o | ke-Gp, Ke-GPR GRESGPR. bremse |  Brems-
digkeit . Stellung P ) g Stellungen auarten
v Einfach- | Doppel- | Einfach- | Doppe!- | R und P s ”m G
kidtze | Kkléize | Kidtze | Kibtze tellung
Zahlenwerte flr
km/h ¥, U U s s s
10 0.75 0.5 0.63 0.4 0.45 0.41
20 1,04 0,73 0.87 0,6 0.64 0,61
30 1,17 0.87 1,0 0.69 0,76 0,75
40 1.23 0.97 1,09 0.74 0,84 0.85
50 1,25 1,02 1,14 0.76 0.90 0,92
60 1,24 1,05 1,16 0,77 0.94 0,97
70 1,21 1,08 1,15 0,92 0.96 1.0
80 117 1,05 1,14 0,96 0.99 1.0
90 1,13 1,04 1.11 098 1.0 1.0
100 1.09 1.03 1,08 1.0 1.0
110 1,04 1.02 1,04 1.0 1.0
120 1,0 1.0 1.0 1.0 1.0
130 0,96 0,98 0.96 0,99 0,99
140 0,92 0,96 0,92 0,98 0,98
160 0,96 0.97
160 0,93 0,96

Geschwindig-

keit km/h 10 | 20 | 30| 40 | 560 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100
Bremsart | R/P| 0,6 {0,66|0,72|0,770.81{0,84 (0,87|0.89|0.9 | 0.9
Bremsart 1l G | 0.6 |0.62(0,64|0.66|0,68 0.7 072|0,74|0.75| —

Rechnungsgang

Bekannt:

Zu berechnen:

Bremsgewichtshundertstel A (<)
Bremsbauart

Bremsstellung (Zugartstellung)
Lange des Zuges
Streckenneigung i (°/o0)

Bremsweg S fir Geschwindigkeit V

Zunachst Ar und ir bestimmen, dann die der Bremsbauart und der Ge-
schwindigkeit entsprechende ¢-Reihe wahlen. Bei Zigen aus Fahr-
zeugen verschiedener Bremsbauart ist die der Mehrzahl der Fahrzeuge
entsprechende Reihe maRgebend. Bei Schnellglterzigen Stellung P
Uber 80 Achsen besser Reihe ¢, (anstelle ¢5) anwenden.

Korrektur mit c¢| nicht erforderlich bei Zigen mit Schnellbremsbe-
schieunigern sowie bei einzeln fahrenden Triebfahrzeugen und Trieb-

wageneinheiten.

Anwendungsbereich: Stellung R/P A = 50 bis 250
G A=20

Genauigkeit:

bis 100

Je nach Erhaltungszustand kénnen die tat-
sachlichen Bremswege bis zu 10% langer als
die errechneten sein.
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Bremstafel fiir 400 m Bremsweg (fiir Nebenbahnen)

.
T » I
@ ==
o i T
o ~F
S o eg
5 o|le Te
Q@ Pl 28

o T

o ® &
o 33
o +‘D o~
S ML 8%
m< i< 35
23 5 398
oo H 3 2.
52 — s@
2@ + E(‘E

< o
~ 5 = » »sgs 9T 3%
N

2. s 23
@ o=
» N 353
o 2 bR} B o
~8 o 3@
2 E
o
w —
NED D YOOI I > o=
aITo S22 o8 oo 38
55358328582 35
FBr & oeg g g8 8%
ag=5 553 0a " o 23
S8S2caagE s 5
foassig iz od Sg
S:mig‘”"’m- &8 no
(o"‘g:E_'wU'mmm o =h mB

[N = o0 S = ot
e =
SgRg 38 %2 2o
So & = - @
- @« < o
=~33 & D=3 %z
220z @ g98 3
Qs = o & 5 1o3=t
Nt = « 3 [ N

I3} o

2 T o =

=3 - o > o :Q
® © o ' o e
w o raal

E3 & g 5
)

jowniod Jauyosunpy (q

R. P = schnellwirkende Druckluftbremsen
G = langsamwirkende Druckluft- und Handbremsen
Mafgebendes Gefille Fiir gine zugelassene Geschwindigkeit bis 2u
in im 8remsart 15 | 20 ] 25 | 3 35 40 | 45 [ 50 [ 55 | 60 65 70 | 75 [ 80
/o0 Verhaltnis Kilometer in der Stunde (km/h) sind folgende Mindestbremshundertstel erforderlich:

0 1:00 R/P 6 6 6 8 1 15 21 28 36 46 56 67 80 93
G 6 6 6 8 12 18 26 35 47 1 80 — — _

1 1:1000 R/P 6 6 6 9 12 16 23 29 37 47 57 68 82 98
G 6 6 6 9 13 19 27 37 49 63 33 — — —

2 1: 500 R/P 6 6 7 10 13 17 24 30 39 49 59 70 83 98
G 6 [ 7 10 15 21 29 38 51 66 85 — — —

3 1: 333 R/P [} [ 8 1 14 19 25 32 40 50 61 72 85 100
G 6 6 8 1 16 22 30 40 52 68 87 — —_ —

4 1: 250 R/P 6 7 9 12 15 20 26 33 42 52 62 74 87 102
G 6 6 9 12 17 24 32 42 54 70 90 — — —

5 1: 200 R/P 6 8 10 13 17 21 28 34 43 53 64 76 89 104
G 6 7 10 14 18 25 33 43 56 72 92 — — e

6 1 167 R/P 7 9 11 14 18 22 29 36 44 55 65 78 91 106
G 7 8 1 15 20 26 34 45 58 74 95 — — —

7 1. 143 R/P 8 10 12 15 19 24 30 37 48 56 67 79 93 109
G 7 9 12 16 | 21 28 36 47 60 76 97 — — —

8 1: 125 R/P 9 11 13 16 20 25 31 38 48 58 69 81 95 111
G 8 10 13 17 22 29 38 48 62 78 100 — — —

10 1: 100 R/P 11 13 16 19 23 28 34 41 50 61 72 85 99 115
G 10 12 15 19 25 32 Ll 52 65 82 — — — —_—

12 1: 8 R/P 13 15 18 21 25 30 37 44 53 64 75 89 103 120
G 12 14 18 22 28 35 44 55 69 87 — — — -—

15 1: 67 R/P 16 18 21 24 29 34 41 49 58 69 81 95 109 127
G 16 18 21 25 32 39 49 61 75 93 — — — -—

17 1: 59 R/P 16 20 23 26 31 37 44 52 61 73 84 99 114 —_—
G 18 20 23 28 35 42 52 64 79 97 e — — —

20 1: 50 R/P 21 23 26 30 35 41 48 56 66 76 90 105 120 s
G 21 23 27 32 39 47 57 70 85 — — — — —

22 1: 45 R/P 23 25 28 32 37 43 50 59 69 81 94 109 —_ —_
. G 23 26 30 35 41 50 60 73 89 - — — — —

25 1: 40 R/P 26 29 32 36 41 43 55 64 74 86 100 — — —
G 26 29 33 39 46 b4 65 79 95 — — — — —

30 1 33 R/P k3l 34 38 42 48 54 63 72 83 96 — — — —_
G 3 35 40 46 53 62 74 88 — — — — — —

35 1: 29 R/P 37 40 44 49 54 61 7 80 92 — — — — —
G 37 41 46 53 61 70 82 97 — — — — — —

40 1: 26 R/P 42 46 50 55 61 69 79 90 102 — — —_— — _
G 43 47 53 60 69 79 91 — — — — — — _




Bremstafel fiir 700 m Bremsweg (fiir Hauptbahnen) R. P= schneliwirkende Druckluftbremsen
> G = langsamwirkende Druckluft- und Handbremsen

Mallgebendes Gefille Fir eine zugelassene Geschwindigkeit bis zu

in %o | im Verhiltnis Bremsart 20 [25]30]35 ] 40] 45 [50 [55 [60[65] 707 75] 80[ 86] 90] 95 [100]105] 110 [115]120]125]130]135

Kilometer in der Stunde (km/h} sind folgende Mindestbremshundertste! erforderlich
0 1. 00 R/P 6| 6 6| 6| 61 8|12 |16 (21126 33| 39}47| 565/ 66] 75| 85! 96(107[121 135 —| — —
G 6| 6] 6| 6 811 [1620(26]33[41|51]62| — —| —1—| —| — .2~ .3_5 ] —
1 1:1000 R/P 6 6! 6| 6 7,10 (13117 |22]28|34|41{49|57| 66| 77 | 86| 97(109 [123 137 | —| —| —
G 6| 61 6| 7f 912 (16}21(27]34(42|63!/64| —| —| —| —| —| —| =] —| —] —| —
2 1: 500 R/P 66| 6| 6f 8|11 114 (19 123(29|36| 42| 50/ 58| 68| 78 | 88| 99[110[124{138| —| —| —
G 6| 6| 6| 8{10(13 /18123 29(36(44|54(66] —| —| —| — —| —| —| —| —| —| —
3 1: 333 R/P 61 6| 6| 7| 9|12 116 (20 |25(30|37|44|51| 60| 69| 79| 89|100{112 {125 140| —| —| —
G 61 6| 7| 9(11]156119|24(30|37|46(56|68| —| —| — | —| —| —| —| —| —| —| —
4 1 250 R/P 61 6| 6| 8[10[13 17 |21 |26|32| 38| 45| 53| 61| 70| 81 | 90[101(113 127 147 | — | —{ —
G 61 6| 8(10(12(16 120 |26 (32|39|48|588( 70| — —| — | —| —| —| —| —| —| — —
5 1: 200 R/P 61 6| 7| 911114 (18|22 (27|33)40(47|54| 62| 72| 82 | 92(103(115 128 143 | — | —| —
G 717 9411 (14117 (22127 (33|411560160| 72| —| —| — | —| —| —| —| —| —| —| —
6 1: 167 R/P 6| 6] 8110121165 (19 |24 (28 |34741148|56| 64| 73| 83| 93(104(116 [130 |144 | —| —| —
G 71 8110(12115119 |23 (28 |35 (42|51{62(74| —} —| — | —| =] —| —| —] —| —| —
7 1: 143 R/P 6| 7| 9171|1316 (20 |25 (30| 36(42|49|57| 65| 74| 85 | 95/106] 118 131 {146 | — | —| —
G 8| 9|11]13]16(20 |24 |30 |36[44|53(64|76|—| — — | —| —f —| —] —] —| —| —
8 1: 126 R/P 7| 8[10(1214(17 |21 |20 |31 {37 | 44| 51| 58| 67{ 76{ 86 | 96{107|119 132 [147| — | —| —
G 9110|1214 (1721 |26 |32 |38146|565(66}78| —| — — | —| —| — —| —| —| —] —
10 1100 R/P 81101114 (16|19 |24 {28 |34 | 40| 46| 54| 61| 70| 78] 89 {100{111|122 [136 [150| — | —f —
G 11 ]12 (14 (1712024 (29 1356 (41 |49 (569( 7083} —| —| — | —| —[ ~— —_ = -] =
12 1 83 R/P 10112 (13116 (18] 22 |26 131 |36 | 42| 49| 57| 64| 73| 81| 92 [103|114(125 139 [163| — | —} —
G 13|14 (16119(23|27 |32 (38 {45 53|63 74|87 —| —| — | —| —| —| —| —| —| —| —
15 1. 67 R/P 12 |14 115611821 | 25 |29 |34 140 |46 |53|60| 68| 77| 85| 96 |107|118]130 | — | — | — | —| —
G 16 (18120232731 {36 (43 |50 |58|68(80| 93| —| —| — | —! =] —| —| —| —=| —| —
17 1: 59 R/P 14 116 117 (20123127 (31 |37 (43 |49 |56| 63 (71| 80| 88( 99 [110{121]133 | —| —| — ] —| —
. 18 120 {22 (25]130( 34 (39 |46 [53 |61 72184 98| —| —| — | —| —| —| —) —] —] —| —
20 1: 50 R/P 17118121 (24126 30 |35 |41 |47 | 541 60( 68| 76| 85| 93]|104 |i16| —| — | —] —| | —| —
G 21 (232629 133|38 |44 |51 |58 (671 78190|—| —|—| —f—|—| —]—| —] —| —| —
22 1: 48 R/P 18 120 (22|26 (28|33 |37 |44 |60 (656|631 71 (79| 86f 96108 [119| —| —} —| —! —| —| —
G 23 126|128 (323641 (47 |54 62 |71|82198 | —|—] — —| —| —| — —| —| —| —| —
25 1: 40 R/P 21 123126 (283236 (41 |47 (54 [ 61|66| 76| 84| 9211011112 [124| —| — | —| —| — | —| —
G 26 (29132 (36|40 46 (52 |59 (67 176 |87 | — )| —| —| —| — | — —| —| —| —| —| —| —
30 1 33 R/P 256 127 |30 |34 37|42 (47 |54 (61 168 75| 8492101110123 [133| —| — | —| —| —| —| —
€] 32 (34381414753 (60167 |76 (8 |—|—1—]—|—|—1—|—| —|—|— — —
35 10029 R/P 30 (321353943148 (54 161 {68 | 76| 83|92 (101{110(120] 131 | —| —| — | —| —| — | —| —
37 (4044 |4815460 68 {75 (85 [ 95| — | —| —| —| —| — | —| —| — | —| —| —| =~} —
40 1: 28 R/P 34137 (40 (44 14964 |61 |68 |76 |.83 | 91 [100 [111 120130143 | ~—| —| — | — | —| —} —| —
G 43 146 15054161163 177 184196 | — —| — | —| —] —| — 1 | -V | | J__|_| —

Bremstafel fiir 1000 m Bremsweg (fiir Hauptbahnen) R. P = schnetlwirkende Druckluftbremsen
G = langsamwirkende Druckluft- und Handbremsen
MaRgeb. Fiir eine zugelassene Geschwindigkeit bis zu
- f::a\'/': frems- 70 [ 25 ] 30] 35] 40 [45 |50 |55 |60 |65 70| 75 ] 80 |85 [s0 |96 [100[105[110 fr1s fr20 [i2s 130135 140]1as]150] 155[ 160
| art
o0 hiltnis Kilometer in der Stunde (km/h) sind folgende Mindestoremshundertste! erforderlich:
O 0O|R/P |6]| 6] 6] 6] 66811 [13]18[22]26]32 |38 |44 |51 |58} 66| 73| 82| 90({100{110|122|135 [149 164 |1801196
G le| 6! 6| 6| 6|81 |1aligal22{27]33(39 |—|—|—|—=|—=—=|l=\—|— =|l=|l=|=|=
1[1:1000|R/P | 6| 6] 6| 6| 6|7 |9 |12]15]19|23]|28|33 |39 |46 (62 | 60| 67| 75 | 83| 92|102(113{124|137 |152 166 182|198
G |6| 6] 6| 6| 6|9(12]15(19]23|28(34[40 {— |—i—|—|—|—=|—=|—t=|— = =|—|=|=|.=—
21 500 R/P | 6| 6| 6| 6| 6| 8|10 |13[16|20(24 |29 |34 {41 |47 {54 | 61| 68| 76 | 85| 94104114 |126/139 |154 |168|185|201
G |6] 6| 6] 6] 711013 16]20]25]|30(36 |42 |— |— |—|—|—| —|—=| =|=|.—=|.=| —=|=|=|.=|.=—
3lt. 333|R/P [6] 6| 6] 6] 719111 |14]17 |21 {26 |30|36 |42 |49 |55 | 63| 70| 73| 87| 96 (106|116 (128|142 1156 |170|187 |204
6| 6| 6| 7] 9|11 1a]6l22726}31(37(43 |[—|—|=|—|=—1—1=—|=|=t—=| = —|l—=|=l.=| =
41 260|R/P | 6] 6] 6| 6| 8 |10 |12 |15 |18 |23 |27 |32 |37 |44 |50 |57 | 64| 72| 80 | 88| 98 (108118|130(144 |158]173|190 | 206
G |6| 6] 6| 8|10 (12 [151]19|23128]33(39{45 |—|—|—|—=|—|=|=—|=l—=|=t=l—|—l={=|.=
5|1: 200{R/P | 6| 6| 6| 7| 9 [11 {13 116 [20 |24 |28 (33|39 |45 |62 (58 | 66| 73| 82 | 90 [ 99 {110 (120 (133|146 |161 {176|192|208
G |6| 6| 7| 911 |14 |17 {20]25 {29 (34(40147 |—i— |— | —|=| = |=|=|=|=|.=— —|—=|l=|=|—
6l1: 67| R/P [ 6] 6| 7| 8|10 |12 [14 |17 |21 |25 |30 {35 |40 (46 |53 (60 | 67| 75| 83 | 92[101 (112|122|135|148 (163 (178|194 |211
G 6| 7| st10y12 |15 [18 (22|26 |31 |36)42{48 |— |— |—|—| —| = | = —=| =\ =| =| == |=|.=|.=
7h-1a3|RrRp [ 6! 7| 81 9111 |13 |15 |19 |22 |26 |31 |36 |41 {48 |54 (61 | 69{ 76| 85 | 941103 (113 {124|137|1560|165 180(197|214
G (71 8| 91|13 [16]19(23[27[32(37(43]|50 |— |[—|—|=—]=|—1=I—|—=l=| = === —=|.—
gfi: 126|R/P {6| 7| 9|10[12 [14 |16 [20 |23 |28 (32137 |43 |49 (56 {63 | 70| 78| 86 | 95 [105 115|126 138 {152 {168 182199 |216
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Bemerkungen
Nach Erreichen eines Kolbenhubes
von 200 mm wieder auf 100 mm
in ,.beladen” ergeben sich 125-155 mm

zurtickstellen
in . leer” ergeben sich 50-90 mm

in,leer” ergeben sich 70-100 mm

in Stellung
beladen
beladen
leer

. Einzustellen

100
125+ 10
110+ 6
125+ 5
136+ 5
110+ 3

Kolbenhub in mm

2achsig
4achsig

Wagengattung

Kolbenhiibe fir Wagen

(bei Vollbremsung)
u. Steuerventilen KEQ o, KE 1

ohne Bremsgestangesteller
mit Bremsgesténgestelier DA
GPR, Hik-GPR, mit Brems-
gestangesteller DRV oder DA
KE-G, KE-GP, mit
Bremsgestangesteller

DRV oder R und
Steuerventile KE 1

KE-GP, Hik-G, Hik-GP, mit
Bremsgestangesteller DA

Kk-GP, Kk-GPR,
Glterwagen mit Bremse KE-G,

Reisezugwagen mit Bremse
Reisezugwagen mit Bremse KE-

Glterwagen m. Bremse

Wagen

©w
(=2

Zusammenstellung der Kolbenkrafte in den Bremszylindern
der verschiedenen Bremsbauarten

Tafel 1a bis 4a: Um die wirksame Kolbenkraft zu erhalten, ist die von der
Gestangefeder ausgelbte Gegenkraft noch abzuziehen.

Tafel 1b bis 4b: Bei diesen Kolbenkraften ist die von der Gestdngefeder
ausgeiibte Gegenkraft bereits abgezogen.

Kolbenkrafte der einldsigen Knorr-Bremse K-GP
(ohne Beschleunigungsorgan)

a) fiir Bremszylinder mit auRenliegender Gesténgefeder: 1a
. Koibenkrafte in daN
Steuer- Hilfs- «
Brems- ventil- fuft- Selbsttatige Bremse: Zusatzbremse:
zyiinder aré8e behalter Hub 100 mm Hub
| 70 85 100 130 3,6 5 8
mm mm mm mm | kp/em? | kpfem? | kp/cm?
8" Gr. 8 25 1250 | 1215 | 1175 { 1110 1130 1585 2565
10" Gr. 10 40 2060 | 2000 | 1950 | 1850 1775 2485 4015
127 Gr. 12 57 2750 | 2675 | 2605 | 2475 2480 3465 5585
14" Gr. 14 75 3980 | 3875 | 3780 | 3605 3465 4850 7820
16" Gr. 16 100 5350 | 5205 | 5055 | 4800 4560 6375 10260
*2x12" Gr. 16 100 2820 | 2735 | 2655 | 2495 2480 3465 5585
*2x 14" Gr. 16 100 3755 | 3625 | 3505 | 3275 3465 4850 7820
*2x 16" Gr. 20 150 5120 | 4940 | 4770 | 4475 4560 6375 10260
4x127 Gr. 22 200 2770 | 2720 | 2650 | 2515 2350 3280 5265
85 mm Hub
107k Gr. 8 25 1845 | 1780 | 1720 1775 2495 4025
**13"k Gr. 10 40 3090 | 2080 | 2875 2975 4170 6740
**57k Gr, 12 57 4210 | 4055 | 3925 3850 5540 8940
b) fiir Bremszylinder mit innenliegender Gestingefeder: 1b
Kolbenkrafte In kp
Brems- svfr:ﬁr_' Tlljlff: Selbsttatige Bremse: Zusatzbremse:
zylinder oroBe | behiter Hub Hub 100 mm
i 0 85 100 130 3,6 5 8
mm | mm mm | mm bar bar bar
8" Gr. 8 25 1215 | 1175 | 1140 | 1075 1100 1545 2515
10" Gr, 10 40 1995 | 1935 | 1880 | 1780 1705 2415 3950
127 Gr. 12 57 2680 | 2605 | 2535 | 2405 2405 3395 5515
147 Gr. 14 75 3915 | 3815 | 3720 | 3545 3400 4790 7760
16" Gr. 16 100 5290 | 5140 | 4995 | 4740 4500 6315 10200
*2x 8" Gr. 11 50 1235 | 1205 | 1190 | 1130 1100 1545 2515
*2x10” Gr. 14 75 1875 | 18156 | 1765 | 1675 1706 2415 3950
*2x12” Gr. 16 100 2755 | 2665 | 2585 | 2430 2405 3395 5515
*2x 14" Gr. 16 100 3690 | 3560 | 3445 | 3220 3400 4790 7760
*2x 167 Gr, 20 150 5055 | 4875 | 4710 | 4415 4500 6316 10200
4x12* Gr. 22 200 2700 | 2650 | 2580 | 2445 2285 3200 5160
* Diese Kolbenkrafte sind fiir 1 Zylinder angegeben ** Nicht fiir Neubau
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Kolbenkrafte der einlésigen Knorr-Bremse K-GP
(mit Beschleunigungsorgan) Steuerventile K 1 oder EVB

Kolbenkrifte der einldsigen Knorr-Bremse K-GPR
(Druckibersetzer DU arbeitet 2 stufig: Druckverhéltnis 8/3,1 bar)

a) fur Bremszylinder mit auRenliegender Gestangefeder: 2a
Hilfs- P
Brems- |Steuer-| luft- Stellung des Kolbenkir_iaftbe in daN
zvlinder ventil be- | G-P-Wechsel- u
\ groBe | halter ventils 70 | 100 | 130 | 150
! mm | mm | mm | mm
8” | Gr. 8 25 Personenzug 1315 | 1270 | 1240 | 1230
Giterzug 1250 | 1176 | 1110 | 1075
10”7 | Gr.10 40 Personenzug | 2160 | 2100 | 2055 | 2030
Gaterzug 2060 | 1950 | 1850 | 1790
12" 1 Gr.12 57 Personenzug | 2905 | 2820 | 2760 | 2735
Glterzug 2750 | 2605 | 2475 | 2395
14”7 | Gr. 14 75 Personenzug | 4070 | 3940 | 3860 | 3825
Guterzug 3980 | 3780 | 3605 | 3490
16” | Gr.16 | 100 Personenzug | 5445 | 5250 | 5135 | 5105
Glterzug 5350 | 5055 | 4800 | 4640
*2x12" | Gr.16 | 100 Personenzug | 2905 | 2795 | 2700 | 2665
Glterzug 2820 | 2655 | 2495 | 2400
*2x14” | Gr.16 | 100 Personenzug | 3860 | 3705 | 3575 | 3510
Glterzug 3755 | 3505 | 3275 | 3130
b) fiir Bremszylinder mit innenliegender Gestingefeder: 2b
Hilfs- .
Kolbenkréafte in daN
. | Steuer-| luft- Stellung des oy
ZBrﬁe::jz—[ ventil | be- | G-P-Wechsel- bei einem Hub von
\ groke | halter ventils 70 1100 | 130 | 150
| mm | mm | mm | mm
8” | Gr. 8 25 Personenzug | 1276 | 1230 | 1200 | 1190
Glterzug 1215 1 1140 { 1075 | 1035
10" | Gr. 10 40 Personenzug | 2090 | 2030 | 1985 | 1960
Glterzug 1995 | 1880 | 1780 | 1720
127 1 Gr.12 57 Personenzug | 2840 | 2755 | 2690 | 2665
Guterzug 2680 | 2535 | 2405 | 2325
14" 1 Gr. 14 75 Personenzug | 4005 | 3880 | 3800 | 3765
Guterzug 3916 | 3720 | 3545 | 3430
16” 1 Gr.16 ] 100 Personenzug | 5380 | 5190 | 5075 | 56040
Guterzug 5290 | 4995 | 4740 | 4575
*2x12" | Gr.16 | 100 Personenzug 2840 | 2725 | 2635 | 2595
Guterzug 2755 | 2585 | 2430 | 2330
*2x14" | Gr.16 | 100 Personenzug | 3795 | 3640 | 35615 | 3450
Giiterzug 3690 | 3445 | 3220 | 3075

* Diese Kolbenkrafte sind far 1 Zylinder angegeben.
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a) fir Bremszylinder mit auenliegender Gestangefeder: 3a
Wirk- Kolbenkréfte nach Abzug der Kolben-
Brems- same | Brems- rlickdruckfederkraft in daN bei den
zylinder | kolben-| druck Arbeitshliben von
Durehm. | fizche 70 | 85 | 100 | 130 | 150
Zoll | mm | cm? bar mm mm mm mm mm
8 1395 | 1390 | 1390 | 1385 | 1380
6 | 1801767 | 34 525| 525| 520| 515 B516
8 2560 | 2560 | 2555 | 2550 | 2550
8 2033287} g4 975 | “970| "970| 965 | 966
8 4025 | 4020 | 4015 | 4010| 4005
10 12851 8107 | 34 1520 | 1515 ] 1515| 1510 | 15605
8 5595 | 5590 | 5585 | 5580 | 5575
12 1300 7089 | 34 2730 | 2125| 2120 2115 2110
8 7830 | 7825 | 7820 | 7810| 7806
14 1356 989.8 | g, 2080 | 2975 | 2970| 2960 | 2955
8 10275 | 10270 | 10260 | 10250 | 10245
16 | 406 |1295 3,1 3930 | 3925| 3915| 3905 | 3900
b) fiir Bremszylinder mit innenliegender Gestangefeder: 3b
Wirk- o
Brems- B - Kolbenkrafte in daN
zylinder Ksoalgqeen_ d:sr&s bei einem Hub von
Durchm. 1 fizche 70 85 | 100 | 130 | 150
Zolt | mm cm? bar mm mm mm mm mm
8 1355 | 1360 | 1360 | 1345 | 1340
6 |150 11767 | 34 285 | a85| 480| 475| 475
8 2500 | 2520 | 26151 2510| 2510
8 20332371 g4 935 | 930 | "930| 925| 925
8 3955 | 3950 | 3950 | 3940 3940
10 1286|5107 | 5,4 1450 | 14501 1445 1440 | 1435
8 5525 | 5520 | 5515 | 5510| 5505
12 13001 7089 | 34 2060 | 2055 | 2050 | 2045 2040
8 7765 | 7765 | 7760 | 7750 | 7745
14 135598981 5,4 2015 | 2915 | 2910| 2900 | 2895
10210 | 10205 | 10200 | 10190 | 10185
16 | 406 11295 8 3865 | 3860 | 3855 | 3845 | 3835
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é Kolbenkréfte der Hildebrand-Knorr-Giiterzug-, Personenzug- und Schnellzugbremse
nach Abzug der Gegenkrifte von Kolbenriickdruck- und Gestangefeder,

a) fur Bremszylinder mit auBenliegender Gestangefeder 4a
Bremse Hik-G und Hik-GP Bremse Hik-GPR Bremse Hik-GPR
Steuerventile:| steyerventil: Hikga, Steuerventil: Hiks 1 W Steuerventil: Hikss W
" Hikp 1 (g) Druckiibersetzer Druckibersetzer:
Wirk- i . P
Brems- [same | Hik 1 (o) | Bremsaylinder- | 0y 6.36/21bar | Da17-4/2,1 bar | DU 13-4/157 bar
zylinder- o). hochstdruck: ; . Bremszylinder-
durch- {pen. Brems- 3.6 bar Bremszylinderhdchstdruck: hochstdruck:
messer  |flache h"zylinger-k 2,1 bar | 3.6 bar | 2,1 bar | 4 bar 1.67 bar | 4 bar
o%hgtb;l‘:_c | mitth Kolbenhub: mittlerer Kolbenhub: mittl. Kolbenhub:
mittlarer 12f§.”mm 100 mm | 126 mm | 100 mm | 125 mm | 100 mm | 150 mm
Kolbenhub e ongew.| Last-* Stellung: Stellung:
Zoll} mm | cm* 125 mm Bremszyl.| Bremszyl.[ P (RIC) R P (RIC) R P (RIC) R
8 |203]323,7 1070 1070 1130 575 1060 575 1180 405 1180
10 | 255} 510,7 1700 1700 1765 935 1695 935 1895 665 1885
12 | 300] 706.9 2405 2405 2470 1345 2400 1345 2680 870 2680
14 | 355|989.8 3390 3390 3455 1910 3385 1910 3775 1390 3775
16 |406]1295 4430 4490 4555 2550 4485 2550 4995 1865 4995
18 |460}1662 5660 5660 5825 3275 5655 3275 6410 2395 6410
20 | 510]2043 4035 7080 4035 7880 2950 7880

* Nur die Kraft der Kolbenriickdruckfeder abgezogen, weil die Gegenkraft der Gestidngefeder bereits beim Eigengewicht-
Bremszylinder berlicksichtigt ist.

b) fiir Bremszylinder mit innenliegender Gestangefeder 4b
ool i 6P Bremse Hik-GPR Bremse Hik-GPR
Steuerventile: Steuerventil: Hiks 1 W Steuerventil: Hikss W
Hikp 1 (g) Druckibersetzer: Druckiibersetzer:
. e e T : i
Brems- Z‘;‘:; Hike 1: Hikp 1 (p) D 6-3.6/2.1 bar Dii 17-4/2.1 bar D 13-4/1.57 bar
P _ Eigengew. u. linder~
zdyllncri]er Kolben-] Hikg Z{Lastbrems- Bremszylinderhdchstdruck: Br}?&sﬁgtg:ug{(
HIeNM- 1 flache zylinder 21bar | 86bar | 21bar | 4bar | 157bar | 4 bar
Br']'gg‘hsszt\g;ﬂgﬁr' mittlerer Kolbenhub: mittlerer Kolbenhub:
3.6 bar ’ 100mm | 126 mm | 100mm | 125 mm 100mm | 150 mm
mittlerer Kolbenhub Stellung: Stellung:
Zoll{mm] cm? 125 mm P (RIC) R P (RIC) R P (RIC) R
8 [203]| 323.7 1080 605 1080 605 1215 435 1215
10 |265) 510.7 1700 935 1700 935 1895 665 1895
12 1300] 706.9 2400 1345 2400 1345 2680 870 2680
14 {3565] 989.8 3400 1920 3400 1920 3785 1395 3785
16 [406]1295 4500 2560 4500 2560 5005 1875 5005
= .




§ Kolbenkrafte der F-Bremse 5
Bremszylinder Wirksame Hilfs- Kolbenkrafte in daN
Durchmesser Kolbeirr\]ﬂache qutbtia:alter bei einem Hub von
Bauart Zoll mm cm? Liter 100 mm 130 mm 150 mm
6 150 176,7 14 645 610 570
8 203 323.7 25 1220 1155 1090
10 255 510,7 40 1900 1800 1700
BG 11 280 615,4 50 2320 2200 2075
12 300 706,9 57 2720 2545 2400
14 355 989.8 75 3795 3600 3400
16 406 1295 100 5020 4760 4500
DBG 10/12 255/300 510,7 100 1820 1720 1620
12127 4730 4390 4140
Die Kolbenkréfte sind fir 1 Bremszylinder angegeben.
Kolbenkrifte der vakuumgesteuerten
Kolbenkréfte der Vakuum-Bremse 6  Druckluft-Bremse 7
i Kolbenkraft ) Gegenkrifte Steuerventil-
Bremszylinder Vakuum- bei Hub 474" Bremszylinder Wirk- D g Hand- baureihe VD
Durchmesser | behalter | |/ yo5.7 )0 BG Same lotee | 7879 | mittl. Kolbenhub
: Durchmesser alben- - Bremszylinder-
Bauart | Zoll mm Liter kp flache Bremse h60hs¥druck
15 381 130 760 2 bar
;{13 157 175 .1]208 Zoll mm cm daN daN daN
Type F 533 | 217 0 6 150 | 1767 60 | 40 645
24 | 609 | 335 1780 8 | 208 | 3237 75 | 40 1220
27 | B8g | 470 2250 10 | 255 | 107 | 140 | 75 1900
30 | 762 | 580 2750 12 | 300 | 7065 | 140 | 75 2685
14 3565 989,8 160 90 3790

Kolbenkréfte der Knorr-KE-Giterzug- und Personenzugbremse

fir Bremszylinder BG und DBG mit innenliegender Gestdngefeder 8
Gegenkrifte *) KE-G und KE-GP KE-GP-A
Steuerventile
Steuerventile KE 2 -
' mit oder ohne KE 2 - AL
Brems- V;I(nrlrgame Einheitswirkung llEE % - ﬁll:g
Zylinder 00N e B
flache KEa KEc Selbsttatlgde Einstellung
; es
bei der bei der Bremszylinder- Bremszylinder-
Druckiuft- Hand- héchstdruck héchstdruckes von
Durchmesser bremse bremse 3.6 bar 3.8 bar 1.5 bar bis 3,8 bar
Bauart | Zoll mm cm? daN daN daN daN daN daN
6 150 176,7 60 40 570 610 — —
7 180 254,3 75 40 840 890 305 890
8 203 323,7 75 40 1090 1155 410 1155
BG 10 255 510,7 140 75 1700 1800 625 1800
11 280 615,4 140 75 2075 2200 785 2200
12 300 706,9 140 75 2400 2545 920 2545
14 3565 989,8 160 90 3400 3600 1320 3600
16 406 1295 160 90 4500 4760 1785 4760
3237 1030 1095 350
. 8/10 |208/258 g5g'5 135 7% 2850 3015 3015
DB
510,7 1635 1740 565
10/12 1258/300 43137 200 9% 4165 4405 4405

*) Die Gegenkrafte der Druckfedern beziehen sich zwecks Vereinfachung der Bremsberechnung auf einen mittleren Kolben-
hub.



§ Kolbenkréfte der Knorr-Schnellzugbremse mit Steuerapparat KEs

a) fir Bremszylinder BG mit innenliegender Gestangefeder 9a
Klotzbremse
Gegenkréfte )
KE-GPR | ke-gPr/Mg | KE-GPR-A
Steuerapparat
KEs-al | KEs-a2 'i KEs-a3
Druckilbersetzer
Did21/2,2 D 22a/1,05
irk- Klotzbremse v "
Bremszylinder- \Qgrr,l,(e mit Bremszylinderhéchstdruck selbsttétige Einstellung
durchmesser Kolben-} Bremszylinder in bar des Bremszylinderhdchstdruckes
Hache BG von 1,5 bar | bis 3,8 bar
1.7 | 3.8 I 1.7 ‘ 3.8 durch regelbares Relaisventil
mittlerer Kolbenhub in mm

110 | 125 | 110 125

Druck- Zugartstellung

luft-_ | Hand- | g R |G R G
bremse P (RIC) P (RIC) ; (RIC)

Zoll mm cm? daN daN daN daN daN daN daN daN
6 150 1767 60 40 240 610 240 610 205 610
8 203 3237 75 40 475 1155 475 1155 410 1165
10 255 510,7}F 140 75 730 1800 730 1800 625 1800
i 280 615,41 140 75 905 2200 905 2200 785 2200
12 300 7069 140 75 1060 2545 1060 2545 920 2545
14 355 989,8| 160 90 1525 3600 1525 3600 1320 3600
16 406 }1295 160 90 2040 4760 2040 4760 1785 4760

b) flir Bremszylinder CK mit innenliegender Gestangefeder 9b
Scheibenbremse
Gegenkrafte *)
KE-GPR-® | KE-GPR/Mg-(®
Steuerapparat
KEs-a4 | KEs-a5
B lind Wirksame SChEib;?tb’emse Druckiibersetzer
ems: er- = . -
(;urrrgzhzr);mlegser Kﬂogt;ﬁg Bremsczl;éllnder Di21c /1,27
Bremszylinderhdchstdruck in bar
3.0 3.8 | 3,0 3.8
maximal einstellbarer Kolbenhub x = 40 mm
Druckluft-| Hand- Zugartsteilung
bremse bremse G R G R
P (RIC) P (RIC) M’g\;l
Zoll mm cm? daN daN daN daN daN da
6 150 176,7 75 75 455 595 455 595
8 203 323,7 75 75 895 1155 895 1155
10 255 510,7 130 130 1400 1810 1400 1810

S ") Die Gegenkréfte der Druckfedern beziehen sich zwecks Vereinfachung der Bremsberechnung auf einen mittleren Kolben-
s hub.



é Kolbenkrafte der lastabhéngigen Schnelizugbremse mit Steuerapparat KEs

flr Bremszylinder CK, CL, CM und DCM mit innenliegender Gestdngefeder 10
Scheibenbremse
KE-GPR-A-@) | KE-GPR/Mg-A-@®
Steuerapparat
= KEs-a4
Wik, | Geoenkrafte KEs-a4 SL KEs-a5
Bremszylinder- same [Druck- | Hand- Druckibersetzer DU 21¢ / 1,27

durchmesser Kolben-| luft- selbsttétige Einstellung des Bremszylinderhdchstdruckes
flache Bremse von bis von bis von bis von bis
1.5 3,0 1.8 3.8 1.5 3.0 1,9 3.8

bar bar bar bar

maximal einstellbarer Kolbenhub x = 40 mm
Zugartstellungen
G, P (RIC) R G, P (RIC) R. Mg
Bauart | Zoll mm cm? daN daN daN daN daN daN daN daN daN daN
cK 4] 150 176.7 75 190 455 250 595 190 455 250 595
cL 8 203 3237 75 410 895 540 1155 410 895 540 1155
10 255 510.7 130 635 1400 840 1810 635 1400 840 1810
6 157%y | 193.5 603) 230 520 300 680 230 520 300 680
c™M 8 223'}y | 390,0 652) 480 1020 620 1320 | 480 1020 620 1320
10 270') | 572.0 1252) 710 1560 940 2000 § 710 1560 940 2000
22391 390 450 600 450 600

DCM 18/10| 9701 | 950 110%) 2700 3400 2700 3400

). Mittlerer Wirk- & der Membrane
) Bei ungefahr mittlerem Hub (~25 mm)

Klotzkraft der Bremse KE-GP-A
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S Merkmale der von der UIC gepriiften und fiir den internationalen Verkehr zugelassenen
®  Knorr-Giiterzugbremsen Hik und KE nach UIC-Blatt 540, Anl. 2f

Mehriésige Bremsen
Hik-G bei KE-G, KE-GP und KE-GP-A
Art der Merkmale mittlerem Zugartstellung G

Kolben Steuerventil KE 0 Steuerventil KE 1 Steuerventil KE 2

hub*) a | c | a c | a c
(AqufiilI Izeit’)) Steuerbehélter 200-220 160-210

inzelwagen A =

von O bis 4.8 Hxlfsluftbehalt?r 190-210 —
bar in Sek. Vorratsluftbehalter | 430-470 50-135
Fiillzeit des teer 31 31.56-35
B l P
birsegsSng c|jr:5c;ers — 35-45 21-27 21-27 31-40 21-27
max. Druckes beladen 35,6-37.6 33-38
Ldosezeit?) des .
B'remszylir?ders géer"””g leer 47.5 45-48
gxsl'o,: bdar ) Last- ——] 45-60 45-58 45-58
Zylinderdruc ab- beladen 46--56 4
in Sek. bremsung 574
Bremszylinder- leer 3.62-3.68
héchstdruck —| 3,4-3,6%§ 3,55-3,6 | 3,6-3,8 {— s 3,7-3,9 1.6
in bar beladen 3,68-3,63 3.9
Ansprung in % leer 12
der max. —] 10 10-14
Bremsklotzkraft beladen 14
Vollbremsung wird erreicht bei
Druckverminderung von bar 1.4-1.5 1.44 1.51 1.5 1.51 1.5
Durchschlagsgeschwindigkeit in
m/s, Zug 150 Achsen, Steliung leer 212 285 276 272 268
% gebremst

Selbsttatige Nachspeisung der

Druckvertuste in den Bremszylindern vorhanden

Unempfindlichkeitsprobe:
Bremse springt nicht an am Einzel-
wagen: bei Druckverminderung von
bar in 60 Sek.

am Zug, 150 Achsen, alle gebremst:
bei Druckverminderung von
1 bar in Sek.

Empfindlichkeitsprobe:

Bremse springt an am Einzelwagen:
bei Druckverminderung von

0,6 bar in 6 Sek. nach Sek.

am Zug. 150 Achsen, alle gebremst:
bei Druckverminderung von bar

0,3%) 047 0.59 0,69

60%) 391 240 215

bei
0,6 bar
in 9 Sek.

0,32 0,46 0,7 0.8

0.3 0,03 0,08 0.6

Dauer eines FiillstoRes von
6 bar nach Vollbremsung,
ohne zu lberladen, in Sek,

55 43 a1

Lésezeit eines Zuges,
150 Achsen, % gebremst, Stellung
leer, nach Vollbremsung, in Sek.

54,5 51,1-54 b4 57

Unerschopfbarkeit:
groRte zuldssige Bremskraft-
verminderung in %

— 0

Lastabbremsung

ist mog

lich

- 1
o
© '3

in 54 Sek. %) far 0,1 bar

der vom Bremsgesténgesteller eingestellt wird

2) wenn Fiihrerventil in Fahrtstellung

2) nicht beschrankt




= Merkmale der von der UIC gepriiften und fiir den internationalen Verkehr

Blatt 1

zugelassenen Knorr-Personenzug- und Schnellzugbremsen Bauarten K und Hik

nach UIC-Blatt 540, Anl. 3f

Einldsige Bremse

Mehrldsige Bremse

bei mittl.
Art der Merkmale Kolbenhub) bei mittlerem Kolbenhub?)
Knorr- Zugartstellung P (RIC)
Schnellbremse
Kp-GP Hik-GP I Hik-GPR Hik-GPR

Auffillzeit Steuerbehélter — 140-240 230-320
(Einzelwagen) Hilfsluftbehélter 110-130 140-240 230-320
von 0 bis 4,8 bar in Sek. Vorratsluftbehalter — 200-360 230-340

= ! L O
Filllzeit des E 5 85 4-6 4-5 4-59
Bremszylinders bis 0,95 ERE SE
des max. Druckes £ 39| ¢5=c0o 5-8 —

& 85| £8EES
Losezeit?) des Brems- . 29 ° 52
zylinders bis 0,4 bar E 5 2% 6-9 11-17 10-15
Zylinderdruck & as
Bremszylinderhéchstdruck in bar 4,3 I 2,13) 1.5-1,6%)
Vollbremsung wird erreicht mit
bei Druckverminderung Bremsgestange- 1.3-1.4 1.4-1,5
von bar steller
Durchschlagsgeschwindigkeit in m/s
Zug, 80 Achsen, bei Schnellbremsung 172 188 555
Selbsttatige Nachspeisung der Druckverluste nicht .
in den Bremszylindern vorhanden vorhanden

Unempfindlichkeitsprobe:
Bremse springt nicht an am Einzelwagen:
bei Druckverminderung von bar in 60 Sek,

0.4

am Zug. 80 Achsen:
bei Druckverminderung von 1 bar in Sek.

480

Empfindlichkeitsprobe:
Bremse springt an am Einzelwagen:
bei Druckverminderung von bar in 6 Sek.

0.4

am Zug, 80 Achsen:
bei Druckverminderung von bar

0.3-0.5

0,3

Dauer eines FiillstoRes von 6 bar
nach Volibremsung. ohne zu uberiaden,
in Sek.

15

Lésezeit eines Zuges, 60 Achsen, alle gebremst,
Stellung leer, nach Volibremsung, in Sek.

20

Unerschopfbarkeit: )
groRte zuldssige Bremskraftverminderung in %

Lastabbremsung

ist moglich

~

gesténgesteller eingestellite Kolbenhub zu verstehen.

?) Wenn Fiihrerventil in Fahrtstellung.

2) In Steflung .,P”.

Im Falle der Anwendung eines selbsttadtigen Bremsgesténgestellers ist unter mittlerem Kolbenhub der vom Brems-



= Merkmale der von der UIC gepriiften und fiir den internationalen Verkehr Blatt 2
zugelassenen Knorr-Personenzug- und Schnellzugbremsen Bauart KE
nach UCI-Blatt 540, Anl. 3f

Mehrlésige Bremsen

KE-GP und KE-GP-A | KE-GPR
Art der Merkmale Stellung ,.P”" (RIC) Stellung . R"
niedrig | hoch

Steuerventil KEO | Steuerventil KE1 ] Steuerventil KE 2
c a Steuerapparat KEs

a c a | ¢

Auffiilizeit') Steuerbehaiter T60—210
(Einzoelt\;va%eg) Hilfsluftbehalter — 50-135
von is 4.8 bar [ Vorrats-
in Sek. luftbehilter 50-135 450-540
Fillzeit des
Bremszylinders leer 3.4 3.5 8.2 3 3-4
bis 0.95 des - -5 -
max. Druckes Stell beladen{ 3,9-4,0 3.6

— n eflung
Losezeit') des | gor leer 15.6 18,2-19.6
Bremszylinders | [ast: 16-20 16-20 15-18 15-19
bis 0.4 bar ab-
Zylinderdr. in Sek| bremsung beladen |17.4-17.8 19.6
Bremszylinder- leer 3.6
héchstdruck 3,656-3.6 |3,6-3,8 3,7-3.9 1,6-3.9 1.66-1,8%)| 3,7-3,92)
in bar beladen 3,45
Vollbremsung wird erreicht bei
Druckverminderung von bar 1.47 15 ]149-185| 1.5 [1.49-1.56 1.5
Durchschlagsgeschwindigkeit in
m/s, Zug, 80 Achsen, Stellung leer, 286 272 265 261 268
bei Schnellbremsung

Selbsttatige Nachspeisung der
Druckverluste i. d. Bremszylindern vorhanden

Unempfindlichkeitsprobe:
Bremse springt nicht an am
Einzelwagen: bei Druck-
verminderung von bar in 60 Sek.

047 0,59 0.69 0.48

am Zug, 80 Achsen, alle gebremst:
bei Druckverminderung von : 384 240 236 350
1 bar in Sek.

Empfindlichkeitsprobe:
Bremse springt an am Einzelwagen: 0.32
bei Druckverminderung von ’
0.6 bar in 6 Sek. nach Sek.

0.46 0,7 0.8 0,42

am Zug, 80 Achsen, alle gebremst: 0.05

bei Druckverminderung von bar 0.08 0.06 0.05

Dauer eines Fiillstoes von
6 bar nach Vollbremsung. ohne 14,5 13,6 14 13 16-18
zu Uberladen, in Sek.

Losezeit eines Zuges, 60 Achsen,
alle gebremst, Stellung leer, nach 20 18,6 19,2 18,3 19 20,2
Vollbremsung in Sek.

Unerschopfbarkeit:

groBte zuldssige Bremskraft- 0
verminderung in %

Lastabbremsung ist moglich

@ ') wenn Fihrerventil in Fahrtstellung 2) beschrankt



Hinweise fiir den Einbau und die betriebliche Uberwachung
von Druckluftbremsapparaten
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Fiir die Konstruktion
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- Rohrleitungen moglichst geradlinig und ohne Wassersicke verlegen.
- Unvermeidbare Wassersécke erhalten an tiefster Stelle der Leitung

AblaBhahn oder Tropfbecher.

. AblaB- oder Absperr-Einrichtungen missen zur Bedienung zu-

ganglich sein.

Anzahl der Rohrverbindungen und somit Dichtstellen gering haiten.

. Schweiftungen in Rohrkrimmungen sind unzulissig.

. Schweillungen an geraden Rohren nur dann zulassig, wenn beim

Echweif&en entstandener Zunder und Grat restlos entfernt werden
ann,

- Schiauchverbindungen so legen, daR sie nicht beschadigt werden

kénnen.

. Der Wartung unterworfene Gerate miissen so zuganglich sein, dafR

sie leicht abgenommen werden kdnnen. Freiraum beachten.

. Rohrleitungen von Luftpumpe zum Olabscheider mit stetigem

Gefille vertegen.

. Regelapparate, die wahrend des Betriebes nachgeétellt werden

miissen, an wgttergeschﬂtzter, maoglichst auch temperaturgeschiitzter
Stelle unterbringen, gegebenenfalls im Fahrzeuginnern.

. Die von einer Bahnverwaltung erlassenen Fertigungs- und Liefer-

bedingungen sind fir deren Fahrzeuge zusitzlich zu beachten.

Fiir das Lager und die Werkstatt

-

N

@

el
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. Beim Transport ist mit den Druckluftbremsapparaten sorgfaltig

umzugehen.

. Die Druckluftbremsapparate gegen Verschmufzung und Witterungs-

einflUs;e schitzen, also staubfrei, trocken und auch gegen Hitze
geschitzt lagern,

Sphutzdeckel, Gewindeschutzkappen, VerschiuRpfropfen und dergl.
bis vor dem Anbau am Fahrzeug an den Bremsapparaten belassen.

Bremsku_pplungen und Schlauchverbindungen kihi lagern und
gegen direktes Sonnenlicht schiitzen.

. Rohre miissen innen und auBen glatt sein, z. B. Rohre nach DIN 2448

bzw. 2458 nach besonderer Gitevorschrift. Sie dirfen nicht im
verrosteten oder verschmutzten Zustand eingebaut werden.

. Rohre zum Biegen weder mit Sand noch mit anderen Stoffen fiilien.

7a)

7b)

10.

1

-

12,

13.

14,

15.

16;

17.

Vor dem Anbau und nach dem Biegen diirfen Rohre nur so weit
verengt sein, daR sich Stahlkugeln in folgenden GroRen durchrollen
lassen:

28 mm & fur Rohr 1%"
22 mm & fir Rohr 1"
16 mm & fur Rohr %"
11 mm & fir Rohr %"

8.5'mm & fur Rohr %"
5,5 mm & flr Rohr %"
3,5 mm & fir Rohr %"

Nach dem Anbau der Rohre sind Hauptluftleitung sowie Haupt-
luftbehalterleitung. einschiieRlich Luftabsperrhdhnen und Brems-
kupplungen mit einer Stahikugel

18 mm & fur Rohr 17

20 mm & fir Rohr 1%"

auf freien Durchgang zu priifen.

Rohre maRlich so herrichten, daR vollig spannungsfreier Einbau
moglich ist.

Fertigbiegen bzw. Nachrichten der bereits an den Bremsapparaten
angeschraubten Rohre im kalten oder erwérmten Zustand ist nicht
zuldssig.

Der vom Abtrennen der Rohre herrlihrende Grat ist durch Ansenken
der Rohrenden zu entfernen.

. Rohre vor dem Anbau innen von Zunder und sonstigen Unreinlich-

keiten durch Kratzen, Birsten oder Ausblasen mit Stahlkies grind-
lich befreien. AnschlieRend Rohre unter gleichzeitigem Beklopfen
kraftig aufstoRen, mit Druckluft durchbiasen und innen leicht len.

Bei Rohrleitungen mit modernen Verschraubungen ist das Dichten
mit Hanf nicht notwendig. Bei den lbrigen Rohrleitungen ist das
Dichten nur mit bestem, langstrahnigem Hanf, der mit Leindifirnis
oder erwarmtem Talg getrankt ist, vorzunehmen. Ein Ubermaf von
Hanf ist jedoch zu vermeiden.

Bei Rohrmontage streng darauf achten, daf nicht Hanf, Spéne oder
Schmutz in die Rohre und Bremsapparate gelangen.

Bei Montage der Bremsapparate Schutzdeckel, Gewindeschutzkappe,
VerschluBpfropfen und dergl. restios entfernen.

Montage von Kieingeraten und Armaturen besonders sorgfaltig mit
passenden Werkzeugen vornehmen. Verwendung von z. B. groben
Rohrzangen und Aufsteckrohren an Gabelschilisseln ist unzuléssig.

Bevor das Steuerventil eingebaut wird, also nach dem Anbringen
der Bremskupplungen, Hauptluftieitung von jedem Ende aus mit
Druckluft durchblasen.

Bei Montage von Bremsapparaten an gesonderten Rohrtrégern
(Ventiltrdger) die Dichtscheiben einlegen und Befestigungs-
schrauben gleichmaRig anziehen.

115



116

18. Die Umstellvorrichtungen- (fir Zugartumstellung, Lastwechsel,
Hahne usw.) miissen leicht gangbar sein und die richtige Einstellung
in den vorgesehenen Stellungen gewahrleisten.

19. Bei beweglichen Teilen darauf achten, daR die Beweglichkeit nicht
durch berméRigen Farbanstrich behindert wird. Keine Entliftungs-
bohrungen, Offnungen von Rohrkrimmern und Siebe durch Farbe
verschliefen. Untersuchungsschilder nicht Gberstreichen.

20. Das Zerlegen von Bremsapparaten — mit Ausnahme von Brems-
zylindern — ist den Fahrzeugherstellern verboten.

21. Druckluftbremse der Fahrzeuge bei eingeschalteten Bremsapparaten
einzeln auf Dichtheit und anschlieRend auf richtiges Arbeiten
priifen. Die Prifung der Arbeitsweise mit dem jeweiligen Regel-
druck von beiden Fahrzeugenden, die der Notbremseinrichtung von
allen Betatigungsstellen aus vornehmen. Hierfir gelten die Vor-
schriften der das Fahrzeug einstellenden Bahnverwaltungen.

22. Die Bremsprifung erfolgt am besten mit einer ,,Fahrbaren Priif-
vorrichtung Pdr*'.

Fiir den .Betrieb

1. Niedergeschlagene Fliissigkeit aus Luftbehiltern, Olabscheidern und
Filtern regelméRig ablassen. Im Winter in kilirzeren Abstanden als
im Sommer.

N

. AblaBhahne langsam 6ffnen, damit die Druckluft die Flissigkeit
mitnimmt.

lad

Bereits gefrorene Flissigkeit vorsichtig mit einer Lotlampe auftauen.
Ortliches Uberhitzen vermeiden.

4. Wirksamkeit des Sicherheitsventils 6fter Gberpriifen. Sicherheits-
ventil muf} abblasen, sobald der auf der Kennmarke eingeschlagene
Einstelldruck 4+ 0,2 bar erreicht ist.

. Abstand der Bremskldtze oder -backen fortlaufend beobachten und
— falls keine Bremsgestangesteller vorhanden — fir rechtzeitiges
Nachstellen sorgen, damit der Bremszylinderhub sich nicht unzu-
lassig vergrofert.

o1

VEBEO-Verschiraubungen

VEBEQ-Verschraubungen eignen sich vorzlglich fir die Montage von
Rohrleitungen. Die Verbindung der Rohr- oder Leitungsstiicke miteinander
oder an Gerate erfolgt absolut dicht und erschiitterungsfest. Eine zusatzliche
Bearbeitung der AnschluBstellen ist nicht notwendig, also kein Schneiden
von Gewinden, kein Schweiflen und Ldten.

Die Montage ist einfach durchzufliihren und nimmt wenig Zeit in Anspruch:
AuRendurchmesser des anzuschlieBenden Rohres prifen, Rohrende
entgraten. Folgende Teile auf das Rohr stecken:

1. Uberwurfmutter,
2. Stahlring,

3. Scheibe,

4. Dichtring.

Das Rohr in die VEBEO-Verschraubung schieben und die Uberwurfmutter

mit entsprechendem Anzugswert festschrauben.

4 32 1 1 Uberwurfmutter
2 Stahtring

| 3 Scheibe

4 Dichtring

Muffe, halb montiert

J £

11

c6221/2

Doppelnippel
| M

’ e
| —

c62213
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Die wichtigsten Umrechnungswerte technischer Einheiten

Langen-MaRe

statute} M3V
Zoli FuB yard mile tical
mnt cm m km Inch foot yd. (Land- mile
in. ft. ) (See-
meile) meile)
1mm 1 0.1 0,001 ] 0,000001 § 0,03937
1cm 10 1 0,01 0,00001 0,3937 | 0,032808 | 0,01004
im 1000 100 1 0,001 3§;370 3,2808 1,094
1 km { 1000000 | 100000 | 1000 1 3280,8 1094 }0,6214 | 0,5396
tin 25,4 2,54 |0,0254 1 0,0833 ]0,02778
11t 304,8 30,48 |0,3048 12 1 0,33333
1yd 914,4 91,44 10,9144 36 3 1
L i:ll 1609,3| 11,6093 5280 1760 1 0,8684
10t
mil, 1853,2| 1,8532. 6080 2027 1,162 1
Flachen-MaRe
cm? m* sq. in. sq. ft. sq. yd.
1 cm? 1 0,0001 0,155
im? 10000 1 1550 10,7643 1,196
1sq. in. 6,4616 1 0,006944 0,000787
1sq. ft. 929,0 0,0929 144 1 0,1111
1 sq. yd. 8361,3 0,83613 1296 9 1
Raum-MaRe
dm? a
(Liter, 1y m cu. in. cu. ft. cu. yd.
1dm? (1) 1 0,001 61,023 0,035
tm 1000 1 61023 35,316 1,30785
1000 cu. in. 16,387 0,016387 1000 0,5787 0,02143
1cu. ft. 28,3167 0,02832 1728 1 0,03704
1 cu. yd. 764,553 0,7646 46656 27 1
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Gewichte
kg t Pfund short t long t
1b. (US) (GB)
1 kg 1 0,001 2,2046
1t 1000 1 1,102 0,9842
1000 1b 453,59 0,4536 1000 0,5 0,4465
1 short t 907,2 0,9072 2000 1 0,8929
1long t 1016 1,016 2240 1,12 1
Geschwindigkeiten
Landmeilen
mfs km/h in der Std. tls yd/fs
m. p. h,
1mjs 1 3,6 2,237 3,2808 1,094
1 km/h 0,278 1 0,6214 0,9113 0,3038
1m.p.h. 0,447 1,609 1 1,467 0,489
1 ftfs 0,3048 1,0973 0,6818 1 0,3333
1 yd/s 0,9144 3,292 2,0455 3 1
Verzdégerungen
mjs? ft/s? mphps
1 m/s? 1 3,2808 2,235
1 ft/s? 0,3048 1 0,6803
1 mphps 0,4475 1,469 1
Kraft
kgm
kp gz = daN
S
1 kp 1 9,80665 0,98067
1N 0,10197 1 0,1
1 daN 1,01972 10 1
Druck
kpjem?* pound per mm QS phsik. Atm,
(at) square inch (Torr) Atm. bar
ibfsq in
1 kpjcm? 1 14,223 735,56 0,96784 0,98066
1 1b/sq. in. 0.07031 1 51,715 0,06805 0,06895
1000 mm QS 1,3595 19,337 1000 1,31579 1,3332
1 Atm 1,033 14,696 760 1 1,01325
1 bar 1,01972 14,5038 750,062 0,98692 1
Arbeit Leistung
3 kpm
! kpm PSh kwh PS -_— kw
S
1 kpm 1 3,704 - 10~¢ 2,724 - 10—° 1PS 1 5 0,7355
1 kpm
1psh | 270000 1 0,7355 —:— oot | 1 |o.c00ss
1 kWh | 367100 1,3596 1 1 kW 1,3596 | 101,97 1
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Einheitliche Kennzeichnung der Wagen

Als Vorstufe zur Automation wurde 1964 zwischen UIC und OSShD eine
internationale Einheitskennzeichnung der Reisezug- und Guterwagen durch
eine 12-stellige Wagennummer vereinbart. AuRer dieser international ver-
bindlichen Nummer tragen die Wagen der DB noch die Gattungsbezeichnung
in Buchstaben und daneben in kieinerer Schrift die dreistellige Bauartnummer.

Reisezugwagen. Die 12-stellige Wagennummer wird in einer Zeile an-
geschrieben, die Stellen 1—4 kennzeichnen Austauschverfahren und Eigen-
tumsverwaltung, die Stellen 5~-8 sind Code-Ziffern fir Gattung und Merquale
fiir den Betriebseinsatz, Stellen 9—11 dienen der laufenden Nummerung
innerhalb der durch die 5.—8. Stelle gekennzeichneten Serie von 1000 Num-
mern, Stelle 12 ist die Selbstkontroliziffer, mit deren Hilfe die Richtigkeit der
vorangegangenen 11 Ziffern nachgeprift werden kann. Die eigentliche
Fahrzeugnummer wird durch die Stellen 5-11 dargestelit und zwecks
besserer Hervorhebung unterstrichen,

Guterwagen. Der Aufbau der Kennzeichnung entspricht der der Reisezug-
wagen, die Bedeutung der Stellen 1—4 ist die gleiche, die Stellen 5-8 sind
die Kennzahlen fiIr die Wagengattung, die Stellen 9—11 dienen der laufenden
Nummerung. Die 12-stellige Kennzeichnung wird 3-zeilig angeschrieben,
die eigentliche Wagennummer (Stellen 5-11) steht zusammenhéngend in
der dritten Zeile. Zu den Code-Ziffern fir Austauschverfahren und Eigentums-
verwaltung werden auch die international anerkannten Kurzbezeichnungen
mit angeschrieben. In der vierten Zeile steht die Buchstabenanschrift der
Gattungsbezeichnung. Ein Punkt vor dieser gibt an, daf es sich im Einzel-
fall um ein international vereinbartes Gattungszeichen handelt. Bei den
Wagen der DB wird zu dieser Gattungsbezeichnung noch die Bauartnummer
sowie die alte Gattungsbezeichnung angegeben (siehe Beispiel).

Nummerung der Triebfahrzeuge

Die neue Kennzeichnung ist vorerst nur auf den DB-Bereich beschrankt, sie
besteht daher nur aus einer siebensteliigen Nummer. Diese ist jedoch so
aufgebaut, dak eine Anpassung an eine spéatere internationale Vereinheit-
lichung durch Voransetzen entsprechender Kennziffern moglich ist.

Die ersten 3 Ziffern bezeichnen die Baureihe, die niachsten 3 die Ordnungs-
nummer, die siebente Ziffer ist die Kontroliziffer. Die erste Ziffer der Baureihe
kennzeichnet die Fahrzeugart, sie ist Ersatz fir die bisherigen grofen
Kennbuchstaben E, V, Ko, ES usw.

0 = Dampflokomotiven

1 = Elektrische Lokomaotiven

2 = Diesellokomotiven

Kleinlokomativen

Elektrische Triebwagen

Akkutriebwagen

Dieseltriebwagen (ohne Schienenomnibusse)
Schienenomnibusse und Bahndiensttriebwagen

Steuer-, Bei- und Mittelwagen zu elektrischen Triebwagen
Steuer-, Bei- und Mittelwagen zu Dieseltriebwagen

Beispiel: 216023 -2
Die Kontroliziffer wird in gleicher Weise wie bei den Wagen ermittelt.
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4
5
6
7
8
9
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Kennzeichen der Eigentumsmerkmale
Reisezugwagen

Austauschverfahren, hier RIC
Eigentumsmerkmale, hier DB
Wagengattung, hier AB
Inneneinrichtung, hier 11 Abteile
Geschwindigkeit und Heizungsart,
hier V= 160%m/h, elektrische
Mehrsystemheizung

A = laufende Nummer
51 80 31-70 052-0 Kontrollziffer

ABUmM?22% ————————— nationale Bauartnummer
Giuterwagen
Austauschverfahren 21 RIV
Eigentumsmerkmal —— 80 DB

__—laufende Nummer

Gattungskennzahl, —— 3332532-3-Kontrollziffer
hier Gattung K
internationales ———"Kbs443  RImms 58

Gattungszeichen
nationale Bauartnummer
alte Gattungsbezeichnung der DB

Ermittiung der Kontroliziffer

Es werden, von rechts beginnend, die 11 Ziffern der Fahrzeugnummer
abwechselnd unterstrichen. Die unterstrichenen Ziffern werden mit 2
multipliziert, die anderen behalten ihren Wert. Wenn sich dabei eine zwei-
stellige Zahl ergibt, so z&hlen die beiden Ziffern einzeln (alsoz. B.14 =1+ 4).
Alle Zahlen werden addiert, die Ergédnzung zur nachsten vollen Zehnerzaht
ergibt die Kontrollziffer.

518031-70052—~0
1+0+1+1+6+0+6+1+1+4+0+0+5+4 = 30, also Kontroliziffer = 0

218033325323
441+1+6+6+3+6+2+1+3+4 = 37, also Kontrollziffer = 3
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Kennzahlen fiir Eigentumsmerkmale

Die Kennzahl fur das Eigentumsmerkmal wird als zweite 2stellige Gruppe
der zwolfstelligen Wagennummer angegeben und bezeichnet die Eisenbahn-
verwaltung, der der Wagen gehort (bahneigener Wagen) oder bei der der
Wagen als Privatglterwagen eingestellt ist (siche auch UIC 920-1).

AbkUrzung
Kennzahl Eisenbahnverwaltung in
Buchstaben
1. UIC-Verwaltung mit 1524-mm-Breitspur
10 Finnische Staatsbahnen . . . . . . . . . . . . . VR
2. Europdische Verwaltungen, Mitglieder der 0SShD
20 Eisenbahnen der UdSSR . . . . ... . .. 8ZD
21 Eisenbahnen der VolksrepubhkAIbamen .. .. . . ALB

3. Asiatische Verwaltungen, Mitglieder der OSShD
30 Eisenbahnen der Demokratischen Volksrepublik Korea .  KRZ

31 FEisenbahnen der Mongolischen Volksrepublik . . . . MTZ
32 Eisenbahnen der Demokratischen Republik Vietnam . . DSVN
33 Eisenbahnen der Volksrepublik China . . . . . . . KZD_

4, Privatbahnen, Mitglieder der UIC und der OSShD

43 Haab—Dedénburg-Ebenfurter—Eisenbahn
(Gyor-Sopron-Ebenfurty. . . . . . . . . . . . . GYSEV
44 Budapester Lokalbahnen . . . . . . . . . . . . BHEV

5. Verwaltungen, Mitglieder der UIC und der OSShD

50 Deutsche Reichsbahn . . . . . . . . . . . . . DR
51 Polnische Staatsbahnen. . . . . . . . . . . . . PKP
52 Bulgarische Staatsbahnen . . . . . . . . . . . . BDZ
53 Ruménische Eisenbahnen . . . . ... ... . CFR
54 Tschechoslowakische Staatsbahnen . ... .... Csp
55 Ungarische Staatsbahnen . . . . . . . . . . . . MAV

Abkirzung

Kennzahl Eisenbahnverwaltung in
Buchstaben
6. Privatbahnen, Mitglieder der UIC
60 Irische Transportgesellschaft . CIE
61 Eisenbahnen von Anzin . ANZ
62 Schweizerische Privatbahnen . sSp
63 Berner Alpenbahn Bern-Lodtschberg- Slmplon BLS
64 Nord-Mailander Eisenbahn . FNM
65 Rjukan-Eisenbahnen . . RJB
66 [nternationale Schlafwagen-
und Touristik-Gesellschaft . . . . . . . . . ISTG-CIWLT
7. Verwaltungen, Mitglieder der UIC
70 Britische Eisenbahnen . . BR
71 Nationalverwaltung der Spamschen Elsenbahnen . RENFE
72 Gemeinschaft der Jugoslawischen Eisenbahnen. JZ
73 Hellenische Eisenbahnen AG . CH
74 Schwedische Staatsbahnen . SJ
75 Staatsbahnen der Tlrkischen Repubhk . TCDD
76 Norwegische Staatsbahnen NSB
8. Verwaltungen, Mitglieder der UIC und des EUROP-
Ubereinkommens
80 Deutsche Bundesbahn DB
81 Osterreichische Bundesbahnen . . OBB
82 Nationalgesellschaft der Luxemburglschen E:senbahnen. CFL
83 Italienische Staatsbahnen FS
84 Niederldndische Eisenbahnen NS
85 Schweizerische Bundesbahnen . SBB-CFF
86 Daénische Staatsbahnen . . DSB
87 Nationalgesellschaft der Franzosmchen Ersenbahnen . SNCF
88 Nationalgeselflschaft der Belgischen Eisenbahnen . SNCB
9. Sonstige Verwaitungen, Mitglieder der UIC mit Ausnahme
von IRAK
91 Nationalgesellschaft der Tunesischen Eisenbahnen. SNCFT
92 Nationalgesellschaft der Algerischen Eisenbahnen . SNCFA
93 Nationalamt der Marokkanischen Eisenbahnen ONCFM
94 Portugiesische Eisenbahngesellschaft cpP
96 Iranische Eisenbahnen RAI
97 Syrische Eisenbahnen CFS
98 Libanesische Eisenbahnen . CEL
99 Eisenbahnen der irakischen Hepubllk IRR
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Die wichtigsten Abkiirzungen bzw. Gattungen
fiir Giiterwagen
Hauptgattungszeichen

Ladelange (m)/
Lastgrenze') | Ladeflache (m?)

Gat- bei Wagen mit | bei Wagen mit
Wagenb
tung genbauart Dreh- Dreh-
2 ge- 2 ge-
Achsen| stellen |Achsen| stellen
E Regelbauart 20t 40t | 77m ]| 12m
stirn- und
Offene seitenkippbar oder dariber
Wagen
F Sonderbauart 20t 40t — —
G Regelbauart 20t 40t 9m 15 m
mit 8 oder mehr
Gedeckte  {{iftungséffnungen| oder darliber
Wagen
H Sonderbauart 20t 40t — -

] Kiahlwagen mit mittlerer Isolie-
rung, Fullboden-
rosten u. Eiskdsten
von 3,6 m® Inhalt

oder mehr 15 t 30t | 19 m? —
K Regelbauart
mit beweglichen 20t — Uber _
Waénden und 12m
kurzen Rungen
Flachwagen
L Sonderbauart 20t — — —
R Regelbauart
mit umklappbaren — 40t — Uber
Stirnwanden und 18 m
Drehgestell- Rungen
Flachwagen
S Sonderbauart — 40t — —
O | offen-/ Regelbauart
Flach- mit umklappbaren | 20t —_ Uber -
Mehrzweck- Winden und 12m
wagen Rungen
T | Wagen mit Tirhéhe bis
6ffnungs- zu 1,90 m 20t 40t — —_
fahigem
Dach
U | Sonstige vornehmlich 20t 40t —_ —

Wagen, die Sonderbauart fiir .
nicht unter die Befdrderung
F. H, L oder f{lissiger, gas-
S fallen formiger oder
pulverformiger

Nebengattungszeichen

Kleiner hinter
Buchstabe Hauptgattungszeichen bedeutet
a ELF,GHILTU mit Drehgestellen
L, O mit 3 Achsen
S mit 6 Achsen
aa L mit 4 unabhangigen Achsen
S mit 8 oder mehr Achsen
b F.G.H LKLST Grofiraumwagen
bb | Ladeflache GUber 27 m?
d E,FH LT U Selbstentladewagen
e H. ILL S U Doppelstockwagen
f F,H LLSOTU Fahrbootwagen
g G,H T, U Getreidewagen
h | mit starker Isolierung
i H T, U Schiebewandwagen
s allgemein zugelassen fir 100 km/h
ss allgemein zugelassen fir 120 km/h
t) K. L,R S stirnseitig lichte Beladebreite
unter 2,45 m
z') F Muldenkippwagen
L. S Niederflurwagen

Glter

1) Die Lastgrenzenwerte gelten in allen Fillen mit dem Zusatz ,,oder dariiber”.
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1) fir DB giltig

Die Nebengattungszeichen ,,t"” bis ,,z” sind den Eisenbahn-Verwaltungen zur
beliebigen Verwendung fir interne Zwecke Uberlassen. Dabei diirfen die mit
den Buchstaben ,,t” bis ,,w"” gekennzeichneten Eigenschaften die Wieder-
verwendbarkeit der Wagen nicht einschranken. Wagen mit eingeschrénkter
Wiederverwendbarkeit missen ein Nebengattungszeichen von ,.x” bis ,,z”
tragen,

Beispiel einer Gattungsbezeichnung: Gbs 254;

Gbs = gedeckter Glterwagen (G). groRraumig (b) und geeignet fir
100 km/h (s)

254 = Bauartnummer, die nur flir interne Zwecke der DB gilt und sich auf
die konstruktiven Einzelheiten des Wagens bezieht.

Gattungszeichen + Bauartnummer = Bauartbezeichnung.



Die wichtigsten Abkirzungen bzw. Gattungen
fir Reisezugwagen

Hauptgattungszeichen

A
AB
AR
ARD
B

Be
BD
BR

D
DPost
Post

DD

WG

wL")

Sitzwagen 1. Klasse

Sitzwagen 1. und 2. Klasse

Sitzwagen 1. Klasse mit Kiche und Speiseraum
Sitzwagen 1. Klasse mit Bar, Speiseraum und Gepéackraum
Sitzwagen 2. Klasse

Sitzwagen 2. Klasse mit Liegeeinrichtung
Sitzwagen 2. Klasse mit Gepéckabteil

Sitzwagen 2. Kiasse mit Kiche und Speiseraum
Gepéackwagen

Gep&ckwagen mit Postraum

Postwagen

Autotransportwagen

Sonderwagen mit Besprechungsraum (Salonwagen)
Gesellschaftswagen

Speisewagen

Schlafwagen(inVerbindung mitKlassenangabe: WLA, WLAB)

Zur Kennzeichnung von Reisezugwagen, die mehreren Zwecken
dienen, sind weitere
Verbindungen méglich: z. B. AR, AcBc, BPost

1 H .
} wird nur vor anderen Gattungszeichen verwendet

126

Nebengattungszeichen

GroRraumwagen mit Mittelgang und Drehsesseln (Pullmann)
verringerte Abteilzahl

wenige Abteile gegenlber der bisherigen im-Bauart
Liegewagen (chouchette)

Buffetwagen

Turnusverkehr

Schnellzugwagen mit Faltenbalgibergéangen, geschlossener
Seitengang in den Sitzwagen (z. B. AB{i. D{)

Eilzug- und Personenzugwagen mit Faltenbalglibergéngen
und Mittelgang oder offener Seitengang

Wage'n mit einer Ldnge von mehr als 24 m, Gummiwulst statt
Faltenbalglibergingen und elektrischerHeizung oder Heizleitung

Nahverkehrswagen mit einer Lange von mehr al5 24 m,

in Verbindung mit n und bei Bahnpostwagen: Hochleistungs-
bremse der Bauart R, z. B. Rapidbremse KE-GPR

Klimaanlage oder sonstige elektrische Einrichtungen, die
sowohl von Achsgeneratoren als auch zusétzlich aus der
elektrischen Hauptheizleitung gespeist werden

Wagen mit zentraler elektrischer Energieversorgung aus der
Hauptheizleitung (Zugsammelschiene) und ohne Dampfheizung

in Verbindung mit y: geschlossener Seitengang in der 1. Klasse
in Verbindung mit D: mit Seitengang

Wagen mit Fiihrerstand fUr Wendezugbetrieb (Steuerwagen)

Wagen mit Wendezugsteuerleitung und Hauptluftbehéiter-
leitung {Beiwagen fir Wendezugbetrieb)

Die Nebengattungszeichen werden in dieser Reihenfolge genannt:
z. B. Aplimz, ABwumz, BDnrzf
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Erforderliche Daten fiir die Projektierung
von Bremsausriistungen
Die Projektierung der Bremsausristungen fir Schienenfahrzeuge ist im
wesentlichen von folgenden Daten abhéngig:
Fahrzeugeigengewicht
Gesamtgewicht
Anzah! der Achsen
Gewicht der unabgewogenen Massen je nach Achse oder Drehgestell
Federweg der Wagenfeder
Angabe der Drehgestelltype (einschlieBlich Zeichnung)
Achslager flr eventuellen Gleitschutzregleranbau
Anzahl der bremsbaren Rader bzw. Achsen
Abmessungen der Rdder (neu/abgenutzt)

Freiraum Uber Schienenoberkante im Radsatzbereich (Freiraumprofil,
kleinste zuldssige Bodenfreiheit)

Batteriespannung
Lange des Zuges
Héchstgeschwindigkeit _
mittlerer Haltestellenabstand

Streckenverhéltnisse (z. B. max. Gefaile mit Langenangabe und
Geschwindigkeit, Vorsignalabstande, Gleisbgen)

Beschaffenheit des Gleisbaues

Klima des Einsatzbereiches

Sonstige besondere Betriebsverhaltnisse
Bremsbauart der vorhandenen Fahrzeuge

Die _Knorr-Bremse ist gerne bei der Lésung bremstechnischer Probleme
behilflich und bittet, bei Anfragen auf Bremsausriistungen die zutreffenden
Daten fir obenstehende Merkmale anzugeben,
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Anordnung

der Knorr-Bremse Hik-G

fir Giterwagen
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Anordnung der Knorr-Bremse Hik-GP fir Eilgiterwagen
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Anordnung der Knorr-Bremse KE-GP fiir Personenwagen

Anordnung der Knorr-Bremse KE-GP fiir Eilgiiterwagen
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Anordnung

der Knorr-Bremse KE-G
fir Giterwagen

) Anordnung der Knorr-Bremse
s KE-GP-A fir ExpreBgiiterwagen
et

Lastabbremsung automatisch mechanisch
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Anordnung der Knorr-Bremse KE-GP-A
fiir ExpreBgiiterwagen
Lastabbremsung automatisch pneumatisch
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Anordnung der Knorr-Bremse KE-GP-A
fir Containertragwagen

Lastabbremsung automatisch pneumatisch




@ Anordnung der Knorr-Bremse KE-GP-A fiir @-Gﬁterwagen
Lastabbremsung 2-stufig pneumatisch automatisch gesteuert

1 Steuverventil KE 2 SL/B
2 Bremsumstellvorrichtung ,.ein-aus”
3 Umstellvorrichtung G-P
12 4 Vorratsluftbehalter
5 Wiegeventil WM
6 Kontrollstutzen T

Bremszylinder BG 12"

Gestédngesteller DR V-3

Luftabsperrhahn LH-3 11/4" (Rechtsausfithrung
Luftabsperrhahn LH-3 11/4" (Linksausfiihrung}
Rohrmutter BR 11/4”

Bremskupplung

S2B o~

Anordnung der Knorr-Bremse KE-GP-A fiir [SS]-Giiterwagen

Lastabbremsung automatisch pneumatisch

1 Steuerventil KEO SL.8" 8 Bremszylinder DBG
2 Bremsumstellvorrichtung .ein-aus” 9 Gestingesteller DRV-3
3 Umstellvorrichtung G-P 10 Schiauchverbindung
" B 2 4 Vorratsluftbehater e thahn LH 31 1/4" ( iibrung
pury 5 Regelbares Lastbremsventil RLV-12 12 L rhahn LH 3-11/4" (Li iihrung)
w - 6 Wiegeventil WM 13 Rohrmutter B R11/4”
© 7 Kontrollstutzen T 14 Bremskupplung
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Anordnung der Knorr-Lastabbremsung
im DB-Drehgestell fir Giterwagen im [S§S}-Verkehr

Regelbares Lastbremsventil RLV 12
Wiegeventil WG bzw. WM
Bremszylinder DBG 107/12"
Bremsgestingesteller DRV 3
Kontrollstutzen T

6  Priifstuizen

CV Vorsteuerluft

C1 Bremszylinderluft fiir Bremszylinderkammer 10*

C2 Bremszylinderlufifiir beide Bremszylinderkammern

R Vorratsluft

T Lastabhéngiger Steverdruck

Anordnung der Knorr-Lastabbremsung ’
im Drehgestell Y25 fiir Giterwagen im [S§-Verkehr

Regelbares Lasibremsventil RLV 12
Wiegeventil WG bzw. WM
Bremszylinder DBG 107/12”
Bremsgestangesieller DRV 3
Kontrollstutzen T
Prijfstutzen

CV Vorsteuerluft
C1 Bremszylinderiuft fir Bremszylinderkammer 10~
C2 Bremszylinderlufi fir beide Bremszylinderkammern
R Vorratsluft
T Lastabhiingiger Steuerdruck

auvibhON =



; 1 Bremskupplung 1" X R 5/4* 11 Umstellvorrichtung GPR
heS 2 Luftabsperrhehn 42 Schi iger-Druc}
Rechisausfihrung 13 Notbremsventil AK §
3 Gleitschutzregleraniage M 2 14 Notbremszugkasten
4 Sicherheilsventil 15 Luftabsperrhahn
5 Bremsgestingesteller DRV 3-300 Linksausfiihrung
6 Bremszylinder 14° mit innen- 4 3
liegender Gestdngefeder g “ [ 4 3
7 Brems-Umstellvorrichtung ein-aus- n o2 3 5
8 Auslaflventil M ;789 o .
9 Bremsdruckanzeige é .
10 Steverapparat KEs '® L

16 U-Behditer, 9 Liter

17 Vorratsluftbehdilter R 1, 75 Liter
18 Varratsiuftbehdlter R 2, 125 Liter
19 Strémungsdrossel R 1/2*<2 mm

| ,L Anordnung der Knorr-Bremse ' 20 Sicherheitsbehdlter, 9 Liter

21 Luftfiller R 1/2°

KE_GPR fﬁr Reisezugwagen 22 Einhei!s-Achsluge1r1bremsdruck-

regleranlage Ar

1 S}euer&\ppcr‘ai KEs a2 12 Ltstuizen R3,*x21,8 @ 20 Sechskantrohrmutter BR 114*
2 U-Behdlter 9 Liter ) 13 Gleitschuizregleraniage M 2 21 Bremskupplung 1" xR 1Y, ”"
3 Brems-UmsleHvorru:hfung 14 Sicherheitsventil 22 Bremskupplung H-1*x R1Y
ein—ays . 15 AuslaBBventil M 23 Notbremsventil AK 6
4 Umsiellvornch}ung G-P-R-Mg 16 Bremszylinder BG-16" 24 Schieppzeiger-Druckmesser 80 .
5 Vorratsiuftbehdlter R,—100 Liter 17 Bremsgestdngesteller DRV 3-300 25 Bremskontrollanzeige 24 V
6 Vorratsivfibehdlter R,~150 Liter 18 Lufiabsperrhahn  ~ 26 Schlevderfilter C
7 Einheifs-Achslagerbremsdruck- Linksausfihrung
regleraniage Ar 11 19 Luftabsperrhahn u ¥
8 Sicherheiisbehditer 9 Liter Rechisausfihrung s & B
9 Strémungsdrossel R, "-2 mm k3
10 Luftfilter RY4 " unl®

11 Lotstutzen R*," X 14 0Q

32 Schlauchverbindung R4 "X RY,*
875 mm, mit Metalldecke
33 Schiauchverbindung R% “ X R¥/,*
Schiauchldnge = 500
27 Zusatz-Steverventil KZ-M 34 Befdtigungszylinder
2 IB 28 Vorraisiuftbehdlter R,-75 Liter 120 @ x 145 Hub
29 Druckminderventil DMV 7/7,5-R',“ 35 Gliedermagnet

30 Absperrhahn RY,” mit Gabelhebel 36 Seitenpuffer, einstellbar
2 Anordnung der Knorr-Bremse und Entiiftung - 87 Spurhalter, vollst.
- i i 31 Risckschlagventil R, mit 38 Notbremszugkasten mit inter-
KE GPRIMg fUI’ Relsezugwageq Gummidichtung * nationaler Aufschrift
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Anordnung der Knorr-Scheibenbremse KE-GPR-A-(D) n 8 B
fir Nahverkehrswagen s 20201

17 Wellenbremsscheibe 640 @ x 110
18 Bremsbacke 400 cm?, links*)

19 Bremsbacke 400 cm?, rechts*)

20 Rickschlagventil R ¥,7

8 Strémungsdrossel R 14,°~2 mm 21 Lufibehdler ~ 4 Liter

27 23 9 Mitteldruckventil MDV 1 22 Anzeigevorrichtung AZ 6
26 10 Regelbares Lastbremsventil RLV 2 23 Luftabsperrhahn, Linksausfihrung
1 Gleitschutzregleranlage M 3 24 Luftabsperrhahn, Rechisausfihrung
12 AuslaBventil MTA 25 Sechskanfrohrmutter BR ¥4~
13 Bremsschlauchverbindung 26 Bremskupplung 1* X R 4 *
1 Steverapparat KEs a4 RUL“XR AL" 27 Bremskupplung H1” X R /A
2 U-Behdlter 9 Liter 14 Bremszylinder CK 8~ 28 Notbremsventil AK 6
3 Umstellvorrichtung G-P-R 15 Bremszylinder CK 8” 29 Notbremszugkasten mit
Br livorrich ssel . mit HandbremsanschluB infernationaler Aufschrift
5 Vorratslufibehilter R-100 Liter 16 Bremszylinder CK 8~ 30 Schleppzeigerdruckmesser
6 Einstellventil TU 2 mit HandbremsanschiuB und *) zugehdrige Hangelasche nicht
7 Schlauchverbindung R %4 X R %2 Schaliventil SH 2 * dargestellt

Anordnung der einldsigen Knorr-Bremse
K-GP an einer elektrischen Lokomotive

Stromabnehmeranlage

29 Doppelmonameter 40 Motorhilfstuftpresser
fir Bremszylinder 41 Sichacheutsventil
2 30 Absperrhohn 42 Rodkschlagvent!
17 Lufiabsperrhahn 31 Luffiter 43 Absperchohn
18 Bremskupplung 32 Druckwachter 44 Rickschiogventil
19 Schieuderfilter 45 LuBfiller
mit AbloBhahn Sandstrevanlage 45 Dryckminderventil
hi 47 Einstellventit
1 Manometer 20 Absperrhohn % Absperrhohn Bttt
Drucklufibeschaffungs- ir e 4 er 34 Mognetventi!
anlage Druckluftbremse 12 Monometer fir 22 Hilfslubehdlter 35 Schlouchverbindung . .
eitung 23 | | 35 Sondstreugeblase Sicherheitsfahrschalter-
) Motorluipresser 7 Fuhrerbremsventit 13 Lufflter 24 Doppelrickschlagventit anlage
2 Ansaugluifilter (Setbstregler D2) 4 Abehs 258 ignal e N
& 3 Zwischenkuhler 8 Ausgleichbehalter mit AbloBhobn 26 Schlauchverbindung Signalaniag 48 Sicherheitstobrschalter
4 Sicherheitiventil 9 Zeithehdlter 15 Notbremsventit 27 Fohrerbremsventt Zb 37 Sondertufibehsiter 49 Loffier
5 Olabicheider 10 Manometer 16 Tropfbecher (Zusotzbremse) 38 Druckknopfventit 50 Schlauchverbindung

6 Rickschlagventit fir Zeitbehdlter mit Ablofthahn 28 Losevennt 39 Signalpfeife 51 Absperrhahn
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Anordnung der mehrldsigen Knorr-Bremse KE-GPP2

an einer diesel-hydraulischen lckomctiv_le
. 313033 % 2

7 Absperrhahn

8 Luftfilter

9 Drudcwachter
10 Moagnetventit
1 ind

15 Bremskupplung
17 Luftobsperrhahn RA,
18 Schleuderfilter
mit AblaBhahn
19 Steuerapparat
20 Absperrhahn
21 Rickschiagventil
22 Sicherheitsventil

19 382 36

31 D

30 AustaBventil

47 Manometer
figr Zeitbehalter
48 Mancmeter
fir Houplluftleitung
49 Doppelmanometer
for Bremszylinder- und
Haupliufibehaiterlsitung
" 50 Schiauchverbindung

34 Luftfilter

32 Ruckschlagventil
33 Sicherheitsventil

35 Druckminderventif
36 Stromungsdrassel

51

52 Bramszylindér

53 Drosseldise

54 Sicherheitstuftbehdtter

55 Einheits-Achslager-
bremsdruckregieronlage

z
38 Absperrhohn

40 Loseventil

5
829277
46 4740 & |
40 49(28)%
45
3
T .l
14 62 13 b’
25 63
4)8
17 15 Druckluft-
o e g

9
1 Moterluftpresser
2 Dieselkompressor
3 Tambokschlavch
4 Rbckschlagventil
5 Olobscheider

Drudkluftbremse
12 Hauptlufibehalter

13 AblaBhahn

14 Luftabsperrhohn LA,

23 Hauptivftbehdlter
74 AblaBheh

25 Tropfbecher
mit AblaBhahn

26 Luftbehailer

27 Absperchahn

28 Luftfilter
»

39 Notbremsventi}

41 Selbstregler D 2

57 Gleitschulzregleranloge
58 Hilfslufibehglter
59 AbloBhahn

42
43 Zeitbehalter
44 Luftfitter

45 Kontrollstutzen
@ "

g
&0 Absperrhohn

6] Magnelventil

&2 bind

Anordnung der einlésigen Knorr-Bremse K-GP
an einer Lokomotive mit Tender

Bremsluftbeschaffung

43 Zweistufige Lufipumpe
42 Luftpumpendruckregler
41 Dampfventil

33 Hauptluftbehdlier

34 Hauptluftbehilter-
AblaBhdhne

23 Manometer

for Hauptluftbehdlier

Bremsl|uftsteverung

18 Filhrerbremsventil Nr, 8

26 Ausgleichbehdlter

19 Notbremsventil
20 Tropfbecher
13 Schlauchverbindung
6 Schieuderfiiter
30 Schieuderfilter
37 Schleuderfilter
1 Luftabsperrhdhne
44 Luftabsperrhihne
3 Bremsschlduche
45 Bremsschlduche
2 Brems-Kuppiungskdpfe
H oo

22 Manometer
fur Hauptlufileitung

Treibradbremse
31 Absperrhahn
29 Einfachsteuerventil
32 Hilfsluftbehdilter
28 Umsteilhahn G-P
27 Doppeiriickschlagventil
35 Bremszylinder
16 Loseventil
24 Manometer

fir Bremszylinder
Drehgesteilbremse
38 Absperrhahn

36 Einfachsteuerventil
39 Hilfslufibehdlter

46 Brems-K

40 Bremszylinder
17 L& il

B-»
Ve
o

Ne—a
=

)
=

(6

0

6%am
S|
e

i
y

Tenderbremase
7 Absperrhahn
5 Einfachsteuerventil
8 Umstellhahn G-P
10 Hiifsiuftbehélter
11 Doppelrickschiagventi]
9 Druckminderventil
4 Bremszylinder
12 Léseventil

Zusatzbremse
25 Fihrerbremsventil Zb
21 Sicherheiisventil
27 Dappelrickschlagventi
35 Bremszylinder
16 Loseventil
24 Manometer
fir Bremszylinder
14 Schlauchverbindung
15 Absperrhahn
11 Doppelriickschlagventil
9 Druckminderventil
12 Léseventil
4 Bremszyiinder



KNORR-VERTRETUNGEN IM AUSLAND

Agypten
Angola
Argentinien
Australien
Bahrein-Inseln
Belgien
Brasilien
Burma

Chile

Costa Rica
Déanemark
ElfenbeinkUste
Finnland
Frankreich
Gabun
Ghana
Griechenland
Grofbritannien
Guatemala
Guinea
Indien
Indonesien
Irak

Iran

ltalien

Japan
Jordanien
Jugoslawien
Kamerun
Kanada
Katar

Kenia

Khmer
Kolumbien
Kuwait
Libanon
Libyen
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Luxemburg
Madagaskar
Malawi
Malaysia
Mexiko
Mocambique
Neukaledonien
Neuseeland
Niederlande
Nigeria
Norwegen
Osterreich
Pakistan
Paraguay
Philippinen
Portugal
Sambia

~ Saudi-Arabien

Schweden

Schweiz

Spanien

Sultanate von Muskat und
Oman

Sudan

Sudafrikanische Republik

Syrien

Taiwan

Tansania

Thailand

Trucial States

Tarkei

Uganda

Uruguay

USA

Zaire

Zentral-Afrikanische Republik




