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Einheitliche Rechtsvorschriften APTU (Anhang F zum COTIF 1999)

Einheitliche Technische Vorschriften (ETV) zum
Teilsystem - Fahrzeuge

GUTERWAGEN - (ETV WAG) - ANLAGE |

BREMSEN
SCHNITTSTELLEN DER INTEROPERABILITATSKOMPONENTE BREMSEN

Erlduternde Anmerkung:

Die Textpassagen dieser ETV, die nicht in Spaltenform gedruckt sind, sind identisch mit den entsprechenden
EU-Vorschriften. Die in zwei Spalten gedruckten Textpassagen sind nicht identisch, sie enthalten in der
linken Spalte die ETV-Vorschriften und in der rechten Spalte die entsprechenden EU-Vorschriften. Der Text
in der rechten Spalte dient lediglich der Information und ist nicht Teil der OTIF-Vorschriften.

OTIFETV Entsprechender Text in den EU-Vorschriften’ EU Ref?

1.1 STEUERVENTIL

Die Spezifikation der Interoperabilitdtskomponente ,Steuerventil* ist in den Abschnitten
4.2.4.1.2.2 ,Bremsleistung” und 4.2.4.1.2.7 ,Luftversorgung” beschrieben.

1.1.1 STEUERVENTIL-SCHNITTSTELLEN

1.1.1.1 Steuerventil

Ein Steuerventil ist ein pneumatisches Ventil. Es steuert seinen Ausgangsdruck um-
gekehrt proportional zur Anderung seines Eingangsdrucks (siehe Abb. I.1 und 1.2). Die
Leistung eines Steuerventils wird durch folgende Parameter bzw. Elemente bestimmt:

— Gestuftes Anziehen und Lésen der Bremsen
— Bremsanlegezeit

— Bremsldsezeit

— Handléseventil des Steuerventils

— Automatikbetrieb

— Empfindlichkeit und Unempfindlichkeit.

! TSI Guterwagen - Anlage des am 8.12.2006 im Amtsblatt der Europaischen Union L344 verdffentlichten Beschlusses 2006/861/EC der
Kommission, in der durch den Beschluss der Kommission 2009/107/EC (erschienen im Amtsblatt der Européischen Union am 14.2.2009)
abgeanderten Version.

Wird auf kein EU Dokument verwiesen, so ist die Kapitel/Paragraphen Nummer die gleiche wie im OTIF Text.
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Das Steuerventil wird vom Druck in der Hauptluftleitung gesteuert. Der Regelbe-
triebsdruck der konventionellen Druckluftboremse in einem Zug betrdgt 5 bar bei
.geléstem” Flhrerbremsventil; das Steuerventil muss jedoch in einem Druckbereich
zwischen 4 und 6 bar normal funktionieren. Der Druckabfall in der Hauptluftleitung bis
zum Erreichen der Vollboremsung muss 1,5 £ 0,1 bar betragen. Mit dieser Druck-
minderung muss ein maximaler Ausgangsdruck von 3,8 + 0,1 bar erzielt werden. Der
Ausgangsdruck ist in der Regel auf einen Hochstwert begrenzt. Der Regelbetriebsdruck
der Hauptluftleitung betragt 5 bar; das Steuerventil muss jedoch bei Bremsleitungs-
dricken zwischen 4 und 6 bar normal funktionieren. Die Anderungsrate des Steuerventi-
lausgangsdrucks ist durch die Anderungsrate des Eingangsdrucks zu bestimmen (siehe
Abb. 1.3).
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Abb. .3
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Das Steuerventil muss die Bremsen eines Wagens l6sen, indem es den Bremszylinder
bei einer Zunahme des Druckes in der Hauptluftleitung ins Freie entliftet (siehe Abb.
1.4).

Abb. 1.4

bar
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Druck in Bremsleitung
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Ausgangsdruck

>

Es muss mdglich sein, durch geringe Stufungen des Eingangsdrucks den
Ausgangsdruck in den Betriebszustanden Anlegen oder Lésen zu andern; eine Anderung
des Eingangsdruckes um 0,1 bar muss eine Anderung des Ausgangsdruckes bewirken.
Der Ausgangsdruck darf bei gleichem Eingangsdruck nicht mehr als 0,1 bar zwischen
den Betriebszustanden Anlegen und Ldsen variieren.

Das Steuerventil darf die Hauptluftleitung und den Vorratsluftbehalter nicht verbinden,
bevor der Bremszylinderdruck weniger als 0,3 bar betrdgt. Diese Verbindung muss
hergestellt sein, wenn der wieder steigende Druck in der Hauptluftleitung einen Wert von
0,15 bar unter dem Regelbetriebsdruck erreicht hat.
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| Entsprechender Text in den EU- Vorschriften’

Die Bremsanlegezeit ist die Zeit fur die Erhéhung des Ausgangsdrucks ab Beginn des
Druckanstiegs von 0 bar bis auf 95 % des maximalen Ausgangsdrucks, wéhrend der
Eingangsdruck innerhalb von 2 Sekunden auf 0 bar reduziert wird. Dies sind 3 bis 5
Sekunden in einstufiger Bremsstellung ,P“ oder 3 bis 6 Sekunden in Bremsstellung ,P*
mit leer/beladen- Umstelleinrichtung oder lastabhéangiger Bremsregelung bzw. 18 bis 30
Sekunden in Bremsstellung ,,G* im Einleitungsbetrieb.

Die Losezeit ist die Zeit zur Minderung des Ausgangsdrucks ab Beginn des Druckabfalls
vom Maximum bis auf 0,4 bar, wahrend der Eingangsdruck in weniger als 2 Sekunden
von 1,5 bar unterhalb des Regelbetriebsdrucks bis zum Erreichen desselben erhéht wird.
Dies sind 15 bis 20 Sekunden in Bremsstellung ,P“ und 45 bis 60 Sekunden in Brem-
sstellung ,G“. Bei Glterwagen mit einem Gesamtgewicht Uber 70 Tonnen kann die Zeit
in Bremsstellung ,P“ bei 15 bis 25 Sekunden betragen.

Das Steuerventil muss sich entweder in den Bremsstellungen ,G“, ,P“ oder ,G/P“
verwenden lassen; im letzteren Fall kann auch eine Umstellvorrichtung vorhanden sein,
die ein Umschalten zwischen den Bremsstellungen erlaubt.

Es muss eine manuelle Ldsefunktion geben, die eine bewusste und absichtliche
Handbetétigung erfordert, um den Bremsvorgang aufzuheben (das Steuerventil zu
I6sen).

Das Steuerventil muss automatisch arbeiten und in der Lage sein, den maximalen
Ausgangsdruck auch bei einem Verlust des Eingangsdrucks zu gewahrleisten.

Das Steuerventil muss unerschépflich sein und bei einer Schnelloremsung unter allen
Betriebsbedingungen mindestens 85 % des maximalen Ausgangsdrucks bereitstellen
kénnen. Das Steuerventil muss den Ausgangsdruck bei Undichtigkeiten im Bremszylin-
der halten, solange hinreichend Druckluft im Hilfsluftbehélter ist.

Das Fullen der Hilfsluftoehalters und der Vorratsluftoehalter an einem Fahrzeug muss so
erfolgen, dass das Lésen der Bremse und das Fillen der Behélter am Zugende nicht
behindert werden. Es muss zudem so erfolgen, dass es keine Anderungen des Druckes
in der Bremsleitung gibt, die eine Betatigung der Bremsen in benachbarten Fahrzeugen
auslésen kénnten.

Das Steuerventil muss funktionsgerecht auf den Eingangsdruck reagieren, auch wenn
benachbarte Steuerventile isoliert oder funktionslos sind.

Die Empfindlichkeit des Steuerventils ist so einzustellen, dass es bei einer Minderung
des Eingangsdrucks um 0,6 bar in 6 Sekunden gegeniber dem Regelbetriebsdruck
innerhalb von 1,2 Sekunden aktiviert wird.

Die Unempfindlichkeit des Steuerventils bei langsamem Absinken des Eingangsdrucks
muss so ausgelegt sein, dass bei einer Druckminderung, vom Regelbetriebsdruck
ausgehend, um 0,3 bar je 60 Sekunden keine Bremsung eingeleitet wird.
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Abb. L5
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Die Steuerventile missen Uber Betriebsbremsbeschleuniger verfigen, die beim Anlegen
der Bremse aus der geldsten Stellung eine lokale Schnellentliftung der Hauptluftleitung
um maximal 0,4 bar ermdglichen, sobald der Hauptluftleitungsdruck an der Zugspitze um
0,3 bar fallt. Dies dient zur pneumatischen Ubertragung der Bremssignale durch einen
Zug.

Es muss madglich sein, die Bremsen mit einem FullstoB in der Hauptluftleitung von
mindestens 6 bar zu I6sen, wobei diese Druckhéhe mindestens 40 Sekunden in Stellung
,G“ und mindestens 10 Sekunden in Stellung ,P* beibehalten werden muss, ohne dass
es in den verschiedenen Bremsrdumen zu Uberladungen kommt. Es muss ferner
moglich sein, in die geldste Bremse einen FUllstoB fir eine Dauer von mindestens 2
Sekunden bei einem Fulldruck von 6 bar zu senden, ohne dass die Bremsen nach
Ricknahme des FillstoBes von 6,0 auf 5,2 bar in 1 Sekunde und nachfolgender
Absenkung auf Regelbetriebsdruck ansprechen.

Das Steuerventil muss einen Fullsto ermdglichen, der beim Betrieb in Bremsstellung
,G“ zu Beginn der Bremsung einen schnelleren Druckaufbau in der Hauptluftleitung
ermdglicht. Dieser muss bei etwa 10 % des maximalen Drucks in der Hauptluftleitung
liegen. Ziel ist ein schneller Aufbau des notwendigen Drucks, um den Reibvorgang
einzuleiten.
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RELAISVENTIL FUR LASTABHANGIGE

BREMSE/AUTOMATISCHE BREMSUMSTELLUNG LEER-
BELADEN

RELAISVENTIL FUR LASTABHANGIGE BREMSE

Ein Relaisventil ist ein Gerét, das die Anlegekraft des Bremssystems abhéngig von der
Masse des Guterwagens verandert. Anderungen in der Masse des Gilterwagens missen
dazu fihren, dass die Bremskraft ohne Verzdgerung automatisch und kontinuierlich
verandert wird. Das System darf nicht auf kurze St6Be oder Lastwechsel an den Radern
reagieren. Es darf die Leistungsmerkmale der Druckluftbremse nicht verandern

(siehe ETV WAG Kapitel 5.4.3.3) | (siehe TSI, Kapitel 5.3.3.1).

Wéhrend des Bremsens darf die aufgrund eines Bremsbefehls eingestellte Bremskraft
durch diese Einrichtung nicht verandert werden. Das System muss in allen Fallen vom
leeren zum vollen Guterwagen mindestens 5 Bremsstufen im Betriebsbereich zwischen
minimaler und maximaler Bremskraft umfassen. Ein etwaiger Luftverbrauch dieser
Einrichtung muss mdglichst niedrig sein und darf die Hauptbremsanlage des Fahrzeugs
nicht beeintrachtigen.

RELAISVENTIL FUR AUTOMATISCHE BREMSUMSTELLUNG LEER-
BELADEN

Ein leer/beladen-Relaisventil ist ein Gerat, das die Anlegekraft des Bremssystems an
einem bestimmten Punkt im Massenbereich des Giterwagens verandert. Die leer- oder
beladen-Stellung dieses Relaisventils muss automatisch erreicht werden, wenn die
Masse des Giterwagens die Umstellmasse unter- bzw. Uberschreitet. Die Leistung des
Systems darf nicht durch StéBe und Vibrationen beeintrachtigt werden. Das Relaisventil
zur leer/beladen-Umstellung darf die Leistungsmerkmale der Druckluftboremse nicht
verandern

(siehe ETV WAG Kapitel 5.4.3.3) | (siehe TSI, Kapitel 5.3.3.1).
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1.4

| Entsprechender Text in den EU- Vorschriften’

GLEITSCHUTZEINRICHTUNG

Die Gleitschutzeinrichtung ist Teil eines Systems, das den verfligbaren Kraftschluss
durch eine kontrollierte Verringerung und Erhéhung der Bremskraft optimal ausnutzen
soll, damit die Radsatze nicht blockieren oder unkontrolliert gleiten; die
Gleitschutzeinrichtung dient somit zur Optimierung des Anhaltewegs. Die
Gleitschutzeinrichtung darf die funktionalen Merkmale der Bremsen nicht veréandern.

Die Drehgeschwindigkeit der Radsatze wird aus Sensorsignalen berechnet und von
einem automatischen Steuerungssystem Uberwacht. Dieses Ubertragt Befehle zum
teilweisen oder totalen Senken oder Erhéhen der Bremsleistung an die Entluftungsven-
tile der Gleitschutzeinrichtung.

Bei der Geschwindigkeitsauswertung muss das System die zuldssigen
Raddurchmesserdifferenzen bei einem Fahrzeug bertcksichtigen.

Die Energieversorgung der Gleitschutzeinrichtung ist so auszulegen, dass sie mit
Energie versorgt wird, sobald sich das Fahrzeug in Bewegung setzt. Gleitschutzeinrich-
tungen bendtigen zu ihrer Funktion Energie; diese kann von den Fahrzeugen oder von
der Gleitschutzeinrichtung selbst bereitgestellt werden.

Gleitschutzeinrichtungen missen so konstruiert sein, dass sie bei Schwankungen der
Nennspannung von bis zu £30 % stdrungsfrei funktionieren. Wenn die Spannungss-
chwankung diesen Grenzwert lbersteigt, muss die Gleitschutzeinrichtung ohne Stérung
der Bremsanlage abgeschaltet werden. Sobald die Versorgungsspannung wieder in
ihren normalen Bereich zurlickkehrt, muss die Gleitschutzeinrichtung automatisch wieder
in Betrieb gehen.

Die Gleitschutzeinrichtung muss Uber einen eigenen, geschutzten Stromkreis verflgen.
Sicherungen oder Schutzschalter fir die Gleitschutzanlage sind so von den (brigen
Sicherungen am Fahrzeug zu trennen, dass sie mit diesen nicht verwechselt oder auf die
gleiche Weise bedient werden kénnen. Wann immer Energie zur Verflgung steht, muss
die Gleitschutzeinrichtung versorgt werden. Eine automatische Abschaltung der Ver-
sorgung ist nur zulassig im Schlafbetrieb (keine Bewegung) oder im Batterieschutzbe-
trieb zu Sicherheitszwecken (Batterie-Gefahrensituation oder zu niedrige Spannung
durch Langzeit- Versorgungsmangel).

Die Gleitschutzeinrichtung ist auf minimalen Luftverbrauch auszulegen.

Weitere Spezifikationen fur die Interoperabilitdtskomponente Gleitschutzeinrichtung

finden sich in der

ETV WAG. TSI in den Abschnitten 4.2.4.1.2.6 und
4241.27.

GESTANGESTELLER

Gesténgesteller (Nachstelleinrichtungen) sind erforderlich, um automatisch einen
nominell  konstanten Abstand des Reibpaares (Rad/Bremsklotzsohle oder
Bremsscheibe/Bremsklotz) einzuhalten; dies soll die Bremseigenschaften erhalten und
die Bremsleistung sichern.

Der Gestangesteller darf nicht mehr als 2 kN der Bremsanlegekraft in Anspruch nehmen.
Die Leistung des Gestangestellers darf nicht durch Umwelteinflisse (Vibrationen,
Winterbedingungen etc.) beeintrachtigt werden.

Gestangesteller brauchen nicht untereinander austauschbar sein; wenn sie es jedoch
sind, gelten nachstehende Raumvorgaben (zu beachten sind nur die Werte in der
Tabelle).

Austauschbare Gestangesteller, die im Untergestell angeordnet sind, dirfen folgende
HullrAume nicht Uberschreiten:

— bei Lasten bis maximal 75 kN:
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— Dbei Lasten Uber 75 kN:
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BREMSZYLINDER/-AKTUATOR

Bremszylinder/-aktuatoren missen nicht untereinander austauschbar sein; wenn sie es
jedoch sind, gelten nachstehende Raumvorgaben (zu beachten sind nur die Werte in der

Tabelle).

Austauschbare Bremszylinder flr eine Laufflachenbremse, die im Untergestell oder im
Drehgestell angeordnet sind, missen die AnschlussmaBe geman Abb. 1.9.1 aufweisen.

Abb. 1.9.1
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Fig: 1.9.2

2-AXLE AND BOGIE WAGONS SUITABLE FOR ORDINARY, S AND S5 (20+ PER AXLE) RUNNING CONDITIONS
STANDARDISATION OF THE DIMENSIONS OF THE BRAKE RIGGING ARTICULATED JOINTS

Wagon suilable for ordinary or S
running conditions

Fig. 1
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Wagon suitable for S5
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Fig. 2

Diameter «d» of the pin (1)

Articulated joints

A|B|C|D|E|F|G|H|R#m b c
Ordinary and { Horizontal lever (2) 0|3 |sof3|-|-|-]-]|%]|5|0cam
S running Vertical lever (2) N g
conditions 3% | 50 24 20 a0
SS running { Horizontal lever (2) . “ &0 30 | 20 40
conditions Vertical lever (3) i ) ; i Lo Vo Lece D il i Lo o

(1) Steel Rm & 370 Nfmm* subjected to a suitable superficial hardening treatment
(2) Steel Rm = 370 Nfmm?

(3) Steel Rm = 520 N'mm?

(4} In the case of an extamal return spring.

(5) Thickness increased 10 30 mm in the cantre pan

(6) 30 mm for 2-axie wagons (12" cylinder); 40 mm for bogie wagons (16” cylinder),

PNEUMATISCHE KUPPLUNG

Die pneumatische Halb-Kupplung der Hauptluftleitung einer automatischen
Druckluftboremse muss den Abb. 1.10, .12 und entweder .13 oder .15 entsprechen. Der
Schlauchstutzen zum Anschluss an den Luftabsperrhahn muss Abb. .10 entsprechen
und ein Whitworth-Rohr-Innengewinde (BSPP) R 1 1/4” besitzen.

Die pneumatische Halb-Kupplung fir die Hauptluftbehélterleitung muss den Abb. .11,
[.14 und entweder 1.13 oder 1.15 entsprechen. Der Schlauchstutzen zum Anschluss an
den Luftabsperrhahns muss Abb. .10 (wie bei der Hauptluftleitung der automatischen
Druckluftbremse) entsprechen und ein Whitworth-Rohr-Innengewinde (BSPP) R1 1/4”
besitzen.

Die lichte Weite der Bremsschlauche flr beide Leitungen muss zwischen 25 und 30 mm
liegen. Die Lange der Halbkupplungen muss den Abb. .10 und I.11 entsprechen. Bei
Verwendung eines automatischen Schwingkopfsystems sind die Halbkupplungen, in
Abanderung der Abmessungen in Abb. I.10 und .11, auf 1 080 mm far die Hauptluftlei-
tung der Druckluftoremse und auf 930 mm flr die Hauptluftbehalterleitung zu verlédngern.
Fur die Bremskupplungen sind in der Regel Gummischlduche mit Gewebeeinlage zu
verwenden, bei ausreichender Flexibilitdt kénnen auch Metallschlauche verwendet
werden.

Die Kupplungskdpfe fur die Bremsleitung missen Abb. 1.12 entsprechen. Der Kupplung-
skopf flr die Hauptluftbehélterleitung muss Abb. 1.13 entsprechen. Beide Abbildungen
zeigen die fur eine ordnungsgemaBe Kupplung einzuhaltenden MaBe; die Form und
sonstige Abmessungen dirfen jedoch variiert werden, solange die Képfe so konstruiert
sind, dass sie dem Luftstrom mdglichst geringen Widerstand entgegensetzen. Die
Kupplungskdpfe kénnen ein- oder zweiteilig ausgefihrt werden, siehe * in den Abb. 1.12
und |.14. Bei einteiliger Ausfihrung des Kupplungskopfes ist der Dichtring in Abb. 1.13 zu
verwenden, andernfalls kommt der Dichtring in Abb. 1.15 zum Einsatz.
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Abb. [.10

Hinweis: Symbolschilssel fir die Malle in den Abbildungen

[] obligatorische Mafte
)...A Mindestmale
(....) HéchstmaRe

" Empfohlene Matte

w 0C 60 WESRRIR ="\
= =~"5W50 MY

e \ o (e ~J)
dTEe Y A = LA "'&’/J"J
3 : AN '

|

-
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g s -2
~__ Filetage Whitworth avec filets tronqués pour luyaux de 1 1/4" (11 filets par pouce anglais)
Whitworth-Gewinde mit Spitzenspiel fir Rohre von 1 1/4" (11 Gang auf 1" engl.)
Whitwerth threading with truncated threads for 1 1/4” pipe (11 threads per English inch)

Abb. .11
Pneumatische Kupplung — Hauptluftbehiilterleitung

rine

| E——

m*
[1330]

-

Filetage Whitworth avec filets ironqués pour luyaux de 1 1/4" (11 filels par pouce anglais) & 4
Whitwarth-Gewinde mit Spitzenspiel fur Rohre von 1 1/4* (11 Gang auf 1" engl.)
Whitworth threading with truncated threads for 1 1/4” pipe (11 threads per English inch)
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Abb. 1.12

Bremskupplungskopf
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Abb. 1.13

Dichtring — Einteiliger Kupplungskopf

¢ (4]

Bord chanfreiné

Kante gebrochen

Bevelled edge

=

G:\Technik\Fachausschuss technische Fragen\voting in writing\2011\DE\WAG Annexes\A_94-02-1_3_2011_d (UTP WAG - Annex l).doc




@@ OTIF

FAHRZEUGE
GUTERWAGEN - ANLAGE |

ETV WAG - |
Seite 15 von 35

Status: ANTRAG

Fassung: 01

Ref.: A 94-02-1/3.2011

Original: EN

Datum: 15.09.2011

Abb. 1.14

Bremskupplungskopf — Hauptluftbehélterleitung

Abb. .15

Dichtring — Zweiteiliger Kupplungskopf

Bord chanfreiné

Kante gebrochen
Bevelled edge
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1.7

LUFT-ABSPERRHAHN

Ein Luftabsperrhahn ist ein in einer Rohrleitung montiertes Gerét, das in gedffneter
Stellung einen Luftstrom durch die Rohrleitung zuldsst. Bei geschlossenem Luftabsper-
rhahn wird ein Durchfluss durch die Rohrleitung verhindert und die Leitung auf einer
Seite des Luftabsperrhahns entliftet.

Luftabsperrhdhne missen die nachstehenden funktionalen Anforderungen erfillen, um
den Luftstrom durch Hauptluftleitung und Hauptluftbehélterleitung zu gewahrleisten. Die
GesamtmaBe der Luftabsperrhdhne missen den Abb. .17 und 1.18 oder .19 und 1.20
entsprechen, je nachdem, ob sie in einem Fahrzeug mit automatischer Kupplung oder
ohne eingebaut sind.

Offene und geschlossene Stellung: Die Griffposition muss an allen Fahrzeugen gleich
sein; sie muss durch Anschlage begrenzt sein, die eine Drehung des Hahns um
mindestens 900 und héchstens 1000 gestatten. Fir Konstruktionen zur Verwendung an
Wagen ohne automatische Kupplung ist ein Drehwinkel bis 1250 zuldssig. Die
geschlossene Stellung ist die Position, bei der der Strémungsweg zwischen Einlass und
Auslasséffnungen geschlossen ist und gleichzeitig der Entliftungskanal offen und mit der
Schlauch- und Kupplungsseite des Hahns verbunden ist. Der Hahn ist geschlossen,
wenn der Betatigungsgriff am Fahrzeug senkrecht nach oben zeigt. Die offene Stellung
ist die Position, bei der der Strémungsweg zwischen Einlass und Auslasséffnungen offen
und der Entliftungskanal geschlossen ist. Der Hahn ist offen, wenn der Betatigungsgriff
annahernd waagerecht steht.

Wenn eine Betatigungsspindel fir den Absperrhahn eingesetzt wird, muss es maéglich
sein, einen Gabelhebel so aufzustecken, dass der Drehwinkel zwischen den Endstellun-
gen des Hahns symmetrisch in Relation zur Senkrechten auf der Langsmittellinie des
Hahns angeordnet ist (siehe Abb. 1.20).

Entliftungsbohrung: Absperrhdhne mussen eine Entliftungsbohrung von mindestens
80 mm2 haben, die so angeordnet ist, dass bei geschlossenem Hahn die Druckluft aus
dem Kupplungsschlauchende des Hahns (Einlassseite zum Fahrzeug) in die AuBenluft
entliftet wird. Die Herstellung der Verbindung mit der AuBenluft muss einsetzen, sobald
der Durchgangsquerschnitt der Hauptluftleitung durch Drehen des Hahnklikens um ein
Drittel verkleinert worden ist. Es darf nicht mdéglich sein, die Entliftungsbohrung zu
verstopfen, wenn der Hahn am Schienenfahrzeug montiert ist. Entliften durch axiales
Verschieben eines Kolbens soll vermieden werden.

Drehmoment: Alle Absperrhdhne mit mechanischer Arretierung oder mit Riegel dirfen
nicht durch Schwingungen oder StdBe betatigt werden. Sie missen sich manuell mit
einem Drehmoment zwischen 9 und 20 Nm bei mechanischer Arretierung und mit
maximal 6 Nm bei Hahnen mit Riegel in die Endstellung bewegen lassen.

Spindelgriff des Absperrhahns: Wenn der Griff abnehmbar und die eindeutige
Winkelbeziehung zwischen ihm und der Spindel nicht konstruktiv sichergestellt ist, darf
es nur moéglich sein, den Griff auf die Spindel zu montieren, wenn die Achse des Griffs
und die diametrale Spindelmarkierung miteinander gefluchtet sind; der Griff muss geman
Abb. .16 oder nach Spezifikation des Bestellers markiert werden. Die relative Position
des Griffs und der Spindel missen unter allen Betriebsund Umgebungsbedingungen
erhalten bleiben. Wenn der Griff des Absperrhahns von der Spindel abnehmbar ist, muss
er formschlissig montiert sein.
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Abb. 1.16
Markierung am Ende der Spindel
A
m
] Yy
g — — -
|
2
A
N
4
1: Axis of through way in spindle 4: section A-A
2: Minimum of half the diametral dimension 5:1to 1,5 mm
of the spindle at the handle 6: Example
3:1,5t02 mm

Abfallzeit: Die Luftkanale sind so zu konstruieren, dass Verluste innerhalb des Hahns
minimiert werden und die Querschnittflache nicht kleiner ist als die Querschnittflache
eines glatten Rohrs von 25 mm lichter Weite. Die Druckabfallzeit beim Offnen des
Absperrhahns darf nicht lIanger sein als bei einem gleichwertigen Rohr mit demselben
Nenndurchmesser.

DruckstoBe: Die Komponenten mlissen so ausgelegt sein, dass sie den DruckstéBen,
die beim schnellen Offnen auf den Absperrhahns wirken, widerstehen.

Anschlisse: Der Kérper des Absperrhahns muss zum Anschluss an die Hauptluftleitung
oder Hauptluftbehalterleitung ein Whitworth-Rohr-Innengewinde (BSPP) R 1" oder R 1
1/4" besitzen. Das Ende des Kdérpers neben dem Innengewinde muss eine Sechskant-
form oder Flachstellen haben (siehe Abb. 1.17). Wenn vom Ké&ufer gewinscht, kann das
Ende des Absperrhahns eine flache Dichtflache fur Flanschverbindungen haben. Der
Kérper des Absperrhahns muss ein AuBengewinde fir den Anschluss des Kup-
plungsschlauchs gemafn Abb. 1.18 besitzen.
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Abb. 1.17
Skizze mit den GesamtmaBen des Absperrhahns
(Ld&ngenmaBe in Millimeter)
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1: The necessary space for operating the stop-cock handle is required either at left or right only.

R=1"orR=1%"
11 threads to the inch

NOTE: The dot-and-dash line —--—-- — indicates the maximum radius within which the handle can

be manouvered.

@ 60 mm may be used as an alternative
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Abb. .18
Absperrhahn mit Federverriegelung in den Endstellungen
(La&ngenmaBe in Millimeter)
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1: R=1"or 14"
11 threads to the inch

2: Key opening width 55 mm
The key opening width of 55 mm is the standard value. The opening width of 60 mm
is permitted as an alternative.

3: Stop-cock in horizontal position.
4: Longitudinal centre line.

5: Whitworth threading with truncated threads for 14" pipes.
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Abb. 1.19

Skizze mit den
Automatikkupplung

(LangenmaBe in Millimeter)

GesamtmaBen

des Absperrhahns an

4
l-,,"\.

N

,
[/

|

Fahrzeugen

mit

1
A .

_,.

——

ke

m

|

T

I

|

|

[

I

|

|
-

a5

f

A

/:
% r
L

!

Lk‘tir b/

1: The necessary space for operating the stop-cock handle is required either at bottom or top of
right-hand side or at bottom or top of left-hand side

R=1"orR=1%"
11 threads to the inch

NOTE: The dot-and-dash line —--—-- — indicates the maximum radius within which the handle can

be manouvered.

@ 60 mm may be used as an alternative
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Abb. 1.20

Connection dimensions for the end cock controls on vehicles equipped with
automatic coupler

(Dimensional length unit is millimetre)
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RN B ==
s ==
o . 28 min_
s
2
1: Stop-cock
2 Forked lever in vertical position

The forked lever may be shaped differently in the X area if this proves to be necessary to keep within
X th distance from the stop-cock centre line (84 mm). The other end of the lever must be adapted to the
stop-cock used.

1.8 BREMSABSPERRHAHN

Der Griff des Bremsabsperrhahns muss senkrecht nach unten gerichtet sein, wenn die
Bremse eingeschaltet ist. Die Bremse muss durch eine Drehung des Griffes um hdch-
stens 900 ausgeschaltet werden. Der Griff des Bremsabsperrhahns muss Abb. 1.21
entsprechen.
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1.9

1.9.1

1.9.2

Abb. 1.21

Brake isolated

The handle may be curved when necessary
(as shown __........... for example)

SAErEaSE S .
e e e e

s hmmm——

P
Brake in operation

Der Bremsabsperrhahn ist so am Wagen anzubringen, dass sein Griff in den Stellungen
,offen” und ,geschlossen® gut sichtbar ist und von einer Seite des Wagens leicht bedient
werden kann.

Es wird empfohlen, den Bremsabsperrhahn am Steuerventil oder unmittelbar daneben
anzubringen.

BREMSBACKE
ZWECK

Die Bremsbacke ist Teil der Reibungsbremse eines Fahrzeugs und in der Lage,
vordefinierte, vom Kaufer spezifizierte Verzégerungskrafte aufzubringen, indem sie auf
die Reibflache einer Bremsscheibe gedrickt wird. Die Bremsbacke erflllt folgende
Aufgaben:
— Erzeugung eines Brems- bzw. eines Drehmoments
— Umwandlung kinetischer und potentieller Energie
gebremster Fahrzeuge in Wé&rme infolge Reibkontakt
Bremsbacke/ Bremsscheibe und daraus resultierender
Verzdgerung der Fahrzeuge

— Funktion als Teil einer Park- oder Feststellboremse durch
Reibkontakt mit der Reibflache einer Bremsscheibe.

BETRIEB

Bei der Konstruktion und Herstellung der Bremsbacke sind flr alle vorgesehenen
Betriebsbedingungen nachstehende Kriterien zu bertcksichtigen.
Leistungswerte

— Spezifizierte Maximalverzdgerung, die unter Betriebs-
und Schnellbremsbedingungen zu erreichen ist

— Drehzahlbereich der Bremsscheibe
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1.9.3

— Spezifizierte Anforderungen far Park- oder
Feststellbremse

— Spezifischer Druckbereich flir die Reibung zwischen
Bremsbacke und Bremsscheibe

— Werkstoff zur Herstellung der Bremsscheibenreibflache

— Menge der umzuwandelnden Bremsenergie sowie die
Konversions- und Dissipationsgeschwindigkeit

— Temperatur der Bremsscheibenreibflache.

Instandhaltungs- und Lebenszykluskosten

— Bestandigkeit und VerschleiBrate des
Bremsbackenreibmaterials und der
Bremsscheibenreibflache

— Kein Teil des Reibmaterials darf sich von der
Bremsbacke I6sen, solange sie sich im Bereich der
nutzbaren Starke befindet

— Die Trégerplatte darf sich in keiner Ebene verbiegen,
solange sich die Bremsbacke im Bereich der nutzbaren
Starke befindet.

KONSTRUKTION

Die Schnittstellenabmessungen fiir die Interoperabilititskomponente Bremsbacke
missen den Abb. 1.9.3.1 (200 cm® Reibfliche) und 1.9.3.2 (175 cm2 Reibflache)
entsprechen.
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Abb. 1.9.3.1

BRAKE PAD (200 cm®)

[—_I_ Brake pad right-hand version

(left-hand version ; same
drawing, but the other way round}

(YR 'Il":‘&

The size and shape of the
grooves are only shown
as an example

-5 L] L]
o/ S e
ﬂ. i
- r /
/ 762 l i
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Friction area : 200 cm?
2 | 315 19 | 7.5 | 2325
a5 |429) 30 | 75 | 2325
24 1319 19 15 240
a5 | 429 30 15 240
a b d c R
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Abb. 1.9.3.2
BRAKE PAD {175 cm?)

Brake pad right-hand version
I (left-hand version {same drawing,
but the other way round)
Guiding part
View £
il
|
|
— d
1. & The shape and size of the
: 5|:| o grooves are only shown as
. an example
Tt l P
i
o

el - 8y e

Friction area : 173 cm®

24 | 31,8 19
35 | 429 30
a b d

1.9.4 REIBLEISTUNG

Allgemeines

Bremsbacken gleicher GréBe und mit demselben Reibungsbeiwert, die in derselben
Anwendung zum Einsatz kommen, kénnen dennoch unterschiedliche Reibeigenschaften
aufweisen, je nach Art und Zusammensetzung des Bremsbackenmaterials.

Der Reibungsbeiwert muss so weit wie méglich unabhangig sein von der anfénglichen
Bremsgeschwindigkeit, dem spezifischen Druck auf der Bremsscheibenreibflache, der

G:\Technik\Fachausschuss technische Fragen\voting in writing\2011\DE\WAG Annexes\A_94-02-1_3_2011_d (UTP WAG - Annex l).doc



% FAHRZEUGE ETVWAG - |
OTIF | GUTERWAGEN — ANLAGE | Seite 26 von 35

Status: ANTRAG

1.10

1.10.1

1.10.2

1.10.3

Reibflachentemperatur und den atmosphéarischen Bedingungen. Der Reibungsbeiwert
muss auch unabhdngig sein vom Bettungsgrad der Bremsbackenreibflache auf der
Bremsscheibenreibflache.

Besondere Anforderungen

Der Kaufer muss den Einsatzbereich und die damit verbundenen Anforderungen
(Héchstgeschwindigkeit, Bremsgewicht pro Bremsscheibe, Verzégerung, Scheibenart
und -werkstoff, sonstige spezifische Anforderungen), die die Bremsbacke erfillen soll,
genau angeben. |

BREMSKLOTZE
ZWECK

Der Bremsklotz ist Teil einer Reibungsbremse eines Fahrzeugs und in der Lage,
vordefinierte, vom Kaufer spezifizierte Verzégerungskrafte aufzubringen, indem sie auf
die Radlaufflache gedrickt wird. Der Bremsklotz hat folgende Aufgaben:

— Erzeugung eines Brems- oder Drehmomentes

— Umwandlung kinetischer und potentieller Energie
gebremster Fahrzeuge in Warme infolge Reibkontakt
Bremsklotz/ Radlaufflaiche und daraus resultierender
Verzdgerung der Fahrzeuge

— Funktion als Teil einer Park- oder Feststelloremse durch
Reibkontakt mit der Radlaufflache.

WERKSTOFFE

Bei einem Austausch im Zuge von Instandhaltungsarbeiten kdnnen Bremsklbtze aus
Grauguss, Verbund- oder Sinterwerkstoff verwendet werden. Fiir Sinterbremsbacken
muss der Reibungsbeiwert so weit wie mdglich unabhangig sein von der anfénglichen
Bremsgeschwindigkeit, dem spezifischen Druck auf der Laufflache, der Reibflachentem-
peratur und den atmospharischen Bedingungen. Der Reibungsbeiwert muss auch
unabhangig sein vom Bettungsgrad der Bremsklotzreibflache auf der Radlaufflache.

Dieser Anhang enthélt keine Angaben zu Bremskl6étzen aus Verbundwerkstoff.

SCHNITTSTELLE ZUM BREMSKLOTZSCHUH

Die Schnittstellenabmessungen fir die Einfach- und die Doppelbremskldtze sowie der
Bremsklotzkeil zu ihrer Sicherung missen den Abb. 1.10.3.1 (Grauguss, Lange 320 mm)
und 1.10.3.2 (Doppelbremsbacke, Lange 250 mm) entsprechen. Abb. 1.10.3.3 zeigt die
besonderen Merkmale zur Gewahrleistung der Austauschbarkeit von Verbundstoff-
bremskldétze untereinander und der Nichttauschbarkeit mit Bremsklétzen aus Grauguss
(320 mm). Abb. 1.10.3.4 =zeigt die entsprechenden Merkmale fir Verbundstoff-
Doppelbremsklétze (250 mm).

Siehe Abbildungen oben.
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Abb. 1.10.3.1
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Abb. 1.10.3.1

Teil 2
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Type of cotter for side tipping wagon

the brake block

The dimensions are obligatory

_ Equal dimensions
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Abb. 1.10.3.2
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pass this line where the contact surfaces are concerned

The dimensicns are obligatory
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Abb. 1.10.3.3
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Abb. 1.10.3.4
Alle anderen Abmessungen wie in Abb. 1.10.3.2
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SCHNELLBREMSBESCHLEUNIGER

Ein Schnellbremsbeschleuniger ist ein Gerat, das an die Bremsleitung eines Fahrzeugs
angeschlossen ist und das bei einem schnellen Druckabfall in der Bremsleitung
anspricht, um einen weiterhin schnellen Druckabfall auf unter 2,5 bar zu gewahrleisten.

Schnellbremsbeschleuniger miissen in Verbindung mit allen interoperablen Steuerventi-
len und den bereits existierenden interoperablen Schnellboremsbeschleunigern funk-
tionieren. Mit dem Aufflllen der Hauptluftleitung auf den Regelbetriebsdruck wird der
Schnellbremsbeschleuniger funktionsbereit. Die folgenden Betriebsbedingungen gelten
fur einen Regelbetriebsdruck von 5 bar, allerdings muss der Schnellbremsbeschleuniger
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bei einem Regelbetriebsdruck zwischen 4 und 6 bar einwandfrei funktionieren.

Die Schnellbremsbeschleuniger sollen bei einer Schnelloremsung den Druck in der
Hauptluftleitung so rasch absenken, dass der vorgeschriebene Anstieg des Bremszylin-
derdrucks samtlicher Wagen eines Zuges gewaéhrleistet ist. Bei einem schnellen
Druckabfall in der Hauptluftleitung unter 2,5 bar und spatestens 4 Sekunden nach dem
Ansprechen muss der Schnellbremsbeschleuniger die Entliftung unterbrechen, damit die
Hauptluftleitung schnell wieder aufgefullt werden kann.

Der Schnellboremsbeschleuniger muss die Bremsleitung entliften, ohne das Fahrzeug-
oder Zugverhalten zu beeintrachtigen.

Der Schnellbremsbeschleuniger darf nicht ansprechen, wenn ein FullstoB den Druck in
der Hauptluftleitung Uber den normalen Betriebsdruck auf 6 bar aufbaut, wobei dieser
Druck bis zu 40 Sekunden in Stellung ,G“ und 10 Sekunden in Stellung ,P* anliegen
kann. Der Schnellbremsbeschleuniger darf nach einem vollstdndigen Lésen der Bremse
nicht ansprechen, wenn der Druck in der Hauptluftleitung fir 2 Sekunden auf 6,0 bar
angehoben und in 1 Sekunde auf 5,2 bar zurlckgenommen wird und der Druck
anschlieBend auf Regelbetriebsdruck abklingt.

Der Schnellboremsbeschleuniger muss so ausgelegt sein, dass seine Wirkung durch das
Vorhandensein eines einzigen Wagens ohne Schnelloremsbeschleuniger oder mit
abgeschalteter Bremse nicht beeinflusst wird. Dies gilt unabhangig vom Stand des
betreffenden Wagens und von der Zusammensetzung des Zuges.

Der Schnellboremsbeschleuniger darf bei einer Schnelloremsung im Anschluss an eine
Vollbremsung nicht ansprechen.

Der Schnellbremsbeschleuniger muss spéatestens 2 Sekunden, nachdem der Druck in
der Hauptluftleitung innerhalb von 3 Sekunden von 5,0 auf 3,2 bar gefallen ist, anspre-
chen.

Der Schnellbremsbeschleuniger darf nicht ansprechen, wenn der Druck in der Hauptluft-
leitung ohne Bremsbetatigung innerhalb von 6 Sekunden gleichmaBig von 5,0 auf 3,2 bar
absinkt. Bei Bremsbetatigung muss der Druck in der Hauptluftleitung innerhalb von 6
Sekunden gleichmaBig von 5,0 auf 3,2 bar und anschlieBend weiter auf 2,5 bar fallen
kénnen, ohne dass der Schnellbremsbeschleuniger anspricht.

Der Schnelloremsbeschleuniger darf in der Anfangsphase einer Betriebsbremsung nicht
ansprechen, da in dieser Phase der Betriebsbremsbeschleuniger aktiv ist. Diese Prifung
wird auf einem Prifstand durchgefihrt, der den in Abb. 1.22 gezeigten Druckabfall in der
Hauptluftleitung erméglicht. Der Prifstand muss einen Druckabfall in der Hauptluftleitung
von 5,0 auf 4,5 bar innerhalb von 1 Sekunde ermdglichen, wobei die Anderungsgesch-
windigkeit zwischen 5,0 und 4,7 bar 2 bar/s betragt. Der Schnellbremsbeschleuniger darf
wahrend dieser Prifung nicht ansprechen.

Wenn der Schnelloremsbeschleuniger im Steuerventil integriert ist, muss er nach dem
Abschalten der Bremsen ausgeschaltet sein.
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Abb. 1.22

Bedingungen der Unempfindlichkeitsprifung
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.12 AUTOMATISCHE LASTABBREMSUNG UND

LEER/BELADEN-UMSTELLAUTOMATIK
121 AUTOMATISCHE LASTABBREMSUNG

Die Ubertragung des Fahrzeuggewichts auf die Steuerelemente (Wiegeeinrichtung) kann
rein mechanisch oder pneumatisch ausgefihrt sein. Die Erzeugung des pneumatischen
Signals kann durch ein mechanisch betriebenes Pneumatikgerét, einen hydraulisch-
pneumatischen Wandler oder einen elastomerisch-pneumatischen Wandler erfolgen. Bei
pneumatischer Ubertragung darf der von der Wiegeeinrichtung abgegebene Steuerdruck
bei Volllast des Fahrzeugs 4,6 bar nicht Gberschreiten.

.12.2 LEER/BELADEN-UMSTELLAUTOMATIK

Die Ubertragung des Fahrzeuggewichts (leer oder beladen) auf die Steuerelemente
(leer/beladen-Umschaltrelais) kann rein mechanisch oder pneumatisch ausgefthrt sein.
Die Erzeugung des pneumatischen Signals kann durch ein mechanisch betriebenes
Pneumatikgerat, einen hydraulisch-pneumatischen Wandler oder einen elastomerisch-
pneumatischen Wandler erfolgen. Ist das Pneumatikgerdt so ausgefthrt, dass es
zwischen den Zusténden leer und beladen eine Stufe im Signaldruck erzeugt, so muss
die Umstellautomatik in Stellung ,beladen” mit einem Steuerdruck von mindestens 3 bar
einwandfrei und sicher funktionieren.
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