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II

(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)

VERORDNUNGEN

DELEGIERTE VERORDNUNG (EU) 2015/68 DER KOMMISSION
vom 15. Oktober 2014

zur Erginzung der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 des Europiischen Parlaments und des Rates
hinsichtlich der Anforderungen fiir die Bremsen von Fahrzeugen im Zusammenhang mit der
Typgenehmigung von land- und forstwirtschaftlichen Fahrzeugen

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —
gestiitzt auf den Vertrag tiber die Arbeitsweise der Européischen Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EU) Nr. 167/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 5. Februar 2013 iiber
die Genehmigung und Marktiiberwachung von land- und forstwirtschaftlichen Fahrzeugen (!), insbesondere auf
Artikel 17 Absatz 5,

in Erwidgung nachstehender Griinde:

(1) Der Binnenmarkt umfasst einen Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie Verkehr von Waren, Personen,
Dienstleistungen und Kapital gewahrleistet ist. Zu diesem Zweck gilt ein umfassendes System fir die EU-
Typgenchmigung sowie ein System der verstirkten Marktiiberwachung fur land- und forstwirtschaftliche
Fahrzeuge und die Systeme, Bauteile und selbstindigen technischen Einheiten dieser Fahrzeuge gemifs den
Definitionen in der Verordnung (EU) Nr. 167/2013.

(2)  Der Begriff ,land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge* umfasst eine grofse Bandbreite verschiedener Typen von
Fahrzeugen mit einer oder mehr Achsen und zwei, vier oder mehr Ridern oder Kettenfahrzeuge, z. B.
Zugmaschinen auf Radern, Zugmaschinen auf Gleisketten, Anhinger oder gezogene Gerite, die fiir eine Vielzahl
von Verwendungszwecken in Land- und Forstwirtschaft, einschlieBlich besonderer Verwendungszwecke,
verwendet werden.

(3)  Die Bestimmungen dieser Verordnung beruhen auf bestehenden Rechtsvorschriften, die zuletzt 1997 gedndert
wurden, aufgrund des technischen Fortschritts ist es jedoch erforderlich, die Priifvorschriften im Einzelnen
anzupassen und besondere Bestimmungen zu Energiespeichern, zu Fahrzeugen mit hydrostatischem Antrieb,
Fahrzeugen mit Auflaufbremsanlagen sowie Fahrzeugen mit komplexen elektronischen Steuerungssystemen,
Antiblockiervorrichtungen und elektronisch gesteuerten Bremsanlagen einzufiihren.

(4)  Diese Verordnung enthilt auch strengere Anforderungen fiir die Bremsbetitigungseinrichtungen von Anhinge-
fahrzeugen und fur die Bremskupplung zwischen Zugmaschine und Anhdngefahrzeugen als die durch die
Verordnung (EU) Nr. 167/2013 aufgehobene Richtlinie 76/432/EWG () des Rates.

(5)  Mit dem Beschluss 97/836/EG des Rates (°) trat die Union der Regelung Nr. 13 der Wirtschaftskommission fiir
Europa der Vereinten Nationen (UNECE) bei. Die in Anhang 18 der genannten Regelung festgelegten grundle-
genden Anforderungen fiir die Sicherheitsaspekte komplexer elektronischer Fahrzeugsteuersysteme sollten in diese
Verordnung tibernommen werden, da sie den derzeitigen Stand der Technik widerspiegeln.

(6)  Wahrend Antiblockiervorrichtungen bei Fahrzeugen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr
als 60 km/h weit verbreitet sind, so dass sie als angemessen betrachtet und ab dem Geltungsbeginn dieser

() ABLL 60vom 2.3.2013,S. 1.

() Richtlinie 76/432/EWG des Rates vom 6. April 1976 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber die Bremsanlagen
von land- und forstwirtschaftlichen Zugmaschinen auf Riadern (ABl. L 122 vom 8.5.1976, S. 1). .

(*) Beschluss 97/836/EG des Rates vom 27. November 1997 iiber den Beitritt der Europdischen Gemeinschaft zu dem Ubereinkommen der
Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen iiber die Annahme einheitlicher technischer Vorschriften fiir Radfahrzeuge,
Ausriistungsgegenstinde und Teile, die in Radfahrzeuge(n) eingebaut und/oder verwendet werden konnen, und die Bedingungen fiir die
gegenseitige Anerkennung von Genehmigungen, die nach diesen Vorschriften erteilt wurden (,Gedndertes Ubereinkommen von 1958%)
(ABL.L 346 vom 17.12.1997,S. 78).
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Verordnung verbindlich vorgeschrieben werden konnen, sind solche Systeme fiir Fahrzeuge mit einer bauartbe-
dingten Hochstgeschwindigkeit zwischen 40 km/h und 60 kmjh noch nicht allgemein erhiltlich. Fir diese
Fahrzeuge sollte die Kommission daher vor der Bestitigung der Einfithrung von Antiblockiervorrichtungen eine
abschliefende Bewertung der Verfugbarkeit solcher Systeme vornehmen. Hierzu sollte die Kommission bis zum
31. Dezember 2016 die Verfiigbarkeit von Antiblockiervorrichtungen fiir land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge
mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit zwischen 40 km/h und 60 km/h bewerten. Wird die Verfiig-
barkeit oder die Anwendbarkeit der entsprechenden Technologie durch diese Bewertung nicht bestitigt, sollte die
Kommission die vorliegende Verordnung dahin gehend dndern, dass die entsprechenden Anforderungen fiir
Fahrzeuge mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit zwischen 40 km/h und 60 km/h nicht gelten.

(7)  Wenn die Hersteller nach Artikel 2 der Verordnung Nr. 167/2013 eine nationale Typgenehmigung beantragen
konnen, sollten die Mitgliedstaaten die Moglichkeit haben, fiir die nationale Typgenehmigung zu allen von dieser
Verordnung erfassten Aspekten Anforderungen festzulegen, die von den Anforderungen dieser Verordnung
abweichen.

Bei der nationalen Typgenehmigung sollten die Mitgliedstaaten die Genehmigung von Fahrzeugen, Systemen,
Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten nicht aus Griinden im Zusammenhang mit der funktionalen
Sicherheit in Bezug auf die Wirkung der Bremsanlage ablehnen, wenn diese die Anforderungen der vorliegenden
Verordnung erfiillen; dies gilt nicht fiir Anforderungen zu Einleitungs-Hydraulikanschliissen. In dieser Verordnung
sollten harmonisierte Anforderungen fiir Einleitungs-Hydraulikanschliisse eingefiihrt werden, nach denen solche
Anschliisse bei der EU-Typgenehmigung fiir einen begrenzten Zeitraum akzeptiert werden konnten. Da in einigen
Mitgliedstaaten jedoch auf nationaler Ebene strengere Anforderungen galten, sollten die Mitgliedstaaten die
Méoglichkeit haben, die Erteilung nationaler Typgenehmigungen fiir Einleitungs-Hydraulikanschliisse bereits ab
Geltungsbeginn dieser Verordnung zu verweigern, wenn sie der Auffassung sind, dass dies ihren nationalen
Sicherheitsanforderungen entspricht.

(8)  Im Hinblick auf einen einheitlichen Geltungsbeginn aller neuen Typgenehmigungsregelungen sollte diese
Verordnung ab demselben Zeitpunkt wie die Verordnung (EU) Nr. 167/2013 gelten —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:
KAPITEL I
GEGENSTAND UND BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
Artikel 1
Gegenstand

In dieser Verordnung werden die ausfithrlichen technischen Anforderungen und Priifverfahren zur funktionalen
Sicherheit im Hinblick auf die Wirkung der Bremsanlage fiir die Genehmigung und Marktiiberwachung von land- und
forstwirtschaftlichen Fahrzeugen sowie von Systemen, Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten fiir diese
Fahrzeuge entsprechend der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 festgelegt.

Artikel 2
Begriffsbestimmungen

Es gelten die Begriffsbestimmungen der Verordnung (EU) Nr. 167/2013. Zusitzlich gelten folgende Begriffsbestim-
mungen:

1. ,Bremsanlage“ bezeichnet die Gesamtheit der Teile, deren Aufgabe es ist, die Geschwindigkeit eines fahrenden
Fahrzeugs nach und nach zu verringern oder es zum Stillstand zu bringen oder es im Stillstand zu halten, wenn es
bereits steht; die Bremsanlage besteht aus der Betitigungseinrichtung, der Ubertragungseinrichtung und der
eigentlichen Bremse;

2. ,Betriebsbremsanlage“ bezeichnet die Bremsanlage, die dem Fahrer iiber die gesamte Bandbreite der Geschwindig-
keiten und Beladungszustinde, mit denen das Fahrzeug gemifl der Genehmigung betrieben werden darf, sowie bei
beliebiger Steigung und beliebigem Gefille die Kontrolle der Fahrzeugbewegung sowie ein sicheres, schnelles und
wirksames Anhalten gestattet;

3. ,abstufbare Bremsung“ bezeichnet eine Bremsung, bei der innerhalb des normalen Betitigungsbereichs der
Bremsanlage, und zwar sowohl beim Anlegen als auch beim Losen der Bremsen,

a) der Fahrer die Bremskraft zu jedem Zeitpunkt durch Einwirkung auf die Betdtigungseinrichtung erhohen oder
verringern kann,

b) die Bremskraft im gleichen Sinne wie die Einwirkung auf die Betitigungseinrichtung wirkt (gleichférmige
Wirkung),

¢) eine hinreichend feine Anpassung der Bremskraft leicht moglich ist;
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4. Betitigungseinrichtung“ bezeichnet die Einrichtung, die der Fahrer unmittelbar betitigt, um die zur Bremsung
erforderliche Energie in die Ubertragungseinrichtung einzuleiten oder zu steuern. Diese Energie kann die
Muskelarbeit des Fahrers oder die vom Fahrer gesteuerte Energie aus einer anderen Quelle oder gegebenenfalls die
Bewegungsenergie eines Anhingefahrzeugs oder eine Kombination dieser verschiedenen Energiearten sein;

5. ,Ubertragungseinrichtung” bezeichnet die Gesamtheit der Bauteile, die zwischen der Betitigungseinrichtung und der
eigentlichen Bremse angeordnet sind und zwischen ihnen auf mechanischem, hydraulischem, pneumatischem oder
elektrischem Wege oder durch eine Kombination dieser Mittel eine funktionale Verbindung herstellen;
ausgenommen sind die Steuerungs- und Versorgungsleitungen zwischen Zugmaschinen und Anhingefahrzeugen;
wird die Bremskraft von einer Energiequelle erzeugt oder von ihr unterstiitzt, die unabhingig vom Fahrzeugfiihrer
ist, ist der Energievorratsbehilter des Systems ebenfalls ein Teil der Ubertragungseinrichtung;

6. ,Steuer-Ubertragungseinrichtung” bezeichnet die Gesamtheit der Bauteile der Ubertragungseinrichtung, die den
Betrieb der Bremsen steuern, und der notwendigen Energievorratsbehalter;

7. ,Energie-Ubertragungseinrichtung® bezeichnet die Gesamtheit der Bauteile, die die Bremsen mit der fiir ihre
Funktion erforderlichen Energie versorgen;

8. ,Reibungsbremse bezeichnet eine Bremse, bei der die Krifte durch Reibung zwischen zwei sich gegeneinander
bewegenden Teilen des Fahrzeugs erzeugt werden;

9. ,Fluidbremse* bezeichnet eine Bremse, bei der die Krafte durch die Wirkung eines Fluids zwischen zwei sich gegenei-
nander bewegenden Teilen des Fahrzeugs erzeugt werden; das Fluid ist bei einer ,hydraulischen Bremse“ eine

Flussigkeit, bei einer ,Druckluftbremse Luft;

10. ,Motorbremse“ bezeichnet eine Bremse, bei der die Krifte durch eine gesteuerte Erhohung der auf die Rider
tibertragenen Bremswirkung des Motors erzeugt werden;

11. ,Feststellbremsanlage” bezeichnet eine Einrichtung, die es ermoglicht, das Fahrzeug in der Steigung oder im Gefille
auch bei Abwesenheit des Fahrers im Stillstand zu halten;

12. ,durchgehende Bremsung® bezeichnet die Bremsung der eine Fahrzeugkombination bildenden Fahrzeuge durch eine
Einrichtung mit folgenden Merkmalen:

a) eine einzige Betitigungseinrichtung, die vom Fahrersitz aus mit einer einzigen Bewegung abstufbar betitigt wird,
b) die zur Bremsung der Fahrzeuge verwendete Energie wird von ein und derselben Energiequelle geliefert,

¢) die Bremseinrichtung bewirkt die gleichzeitige oder richtig abgestimmte Bremsung der einzelnen miteinander
verbundenen Fahrzeuge unabhingig von ihrer Lage zueinander;

13. ,halbdurchgehende Bremsung® bezeichnet die Bremsung der eine Fahrzeugkombination bildenden Fahrzeuge durch
eine Einrichtung mit folgenden Merkmalen:

a) eine einzige Betitigungseinrichtung, die vom Fahrersitz aus mit einer einzigen Bewegung abstufbar betitigt wird,
b) die zur Bremsung der Fahrzeuge verwendete Energie stammt aus zwei verschiedenen Energiequellen,

c) die Bremseinrichtung bewirkt die gleichzeitige oder richtig abgestimmte Bremsung der einzelnen miteinander
verbundenen Fahrzeuge unabhingig von ihrer Lage zueinander;

14. ,selbsttdtige Bremsung* bezeichnet die Bremsung, bei der bei einer Trennung der Fahrzeuge einer Kombination, auch
infolge Abreiflens einer Verbindungseinrichtung, eine selbsttitige Bremsung des Anhingefahrzeugs oder der
Anhingefahrzeuge erfolgt, ohne dass die Bremswirkung des restlichen Teils der Fahrzeugkombination aufgehoben
wird;

15. ,Auflaufbremsung” bezeichnet eine Bremsung mithilfe der Krifte, die durch das Auflaufen des Anhingefahrzeugs
auf die Zugmaschine entstehen;

16. ,nicht trennbare Ubertragungseinrichtung” bezeichnet eine Ubertragungseinrichtung, die den Druck bzw. die Kraft
oder das Drehmoment zu jedem Zeitpunkt wihrend der Bewegung des Fahrzeugs stindig tibertrigt; sie liegt im
Kraftiibertragungsstrang zwischen dem Fahrzeugmotor und den Réidern, in der Bremsanlage zwischen der Betiti-
gungseinrichtung und den Ridern;

17. ,beladenes Fahrzeug” bezeichnet ein Fahrzeug mit seiner technisch zuldssigen Hochstmasse;
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18. ,Radlast“ bezeichnet eine senkrechte statische Kraft der Stralenoberfliche in der Kontaktfliche auf das Rad;

19. ,Achslast“ bezeichnet die Summe der senkrechten statischen Krifte der Strallenoberfliche in den Kontaktflichen der
Rider einer Achse;

20. ,hochste statische Radlast” die statische Radlast, die mit der technisch zulissigen Hochstmasse des Fahrzeugs in
beladenem Zustand erreicht wird;

21. ,hochste statische Achslast“ die statische Achslast, die mit der technisch zuldssigen Hochstmasse des Fahrzeugs in
beladenem Zustand erreicht wird;

22. ,Anhidngefahrzeug” bezeichnet einen Anhidnger gemidfl der Definition in Artikel 3 Absatz 9 der Verordnung (EU)
Nr. 167/2013 oder ein gezogenes auswechselbares Gerit gemdfl der Definition in Artikel 3 Absatz 10 der
genannten Verordnung;

23. ,Deichsel-Anhingefahrzeug” bezeichnet ein Anhingefahrzeug der Klasse R oder S mit mindestens zwei Achsen,
davon mindestens einer gelenkten Achse, das mit einer Zugeinrichtung ausgestattet ist, welche in Bezug auf das
zichende Fahrzeug vertikal beweglich ist und keine nennenswerte statische Last auf die Zugmaschine tibertragt;

24. ,Zentralachs-Anhingefahrzeug” bezeichnet ein Anhingefahrzeug der Klasse R oder S, bei dem eine oder mehrere
Achsen bei gleichmifiger Beladung des Fahrzeugs in der Nihe seines Schwerpunktes liegen, so dass auf die
Zugmaschine nur eine geringe statische Last iibertragen wird, welche 10 % des Wertes, der der Hochstmasse des
gezogenen Fahrzeugs oder einer Last von 1 000 daN entspricht, je nachdem welcher Wert niedriger ist, nicht
tiberschreitet;

25. ,Starrdeichsel-Anhingefahrzeug bezeichnet ein Anhidngefahrzeug der Klasse R oder S, bei dem eine Achse oder
Achsengruppe mit einer Deichsel ausgestattet ist, welche konstruktionsbedingt eine erhebliche statische Last auf die
Zugmaschine iibertrigt, und auf das die Definition eines gezogenen Fahrzeugs mit Zentralachse nicht zutrifft; die
bei einer Fahrzeugkombination zu verwendende Kupplung darf nicht aus einem Konigszapfen und einer Sattel-
kupplung bestehen; geringfiigige senkrechte Bewegungen bei einer Starrdeichsel sind zuldssig; eine hydraulisch
einstellbare Deichsel mit Gelenk gilt als Starrdeichsel;

26. ,Dauerbremsanlage” bezeichnet eine zusitzliche Bremsanlage, mit der eine Bremswirkung erzeugt und tiber eine
lange Zeitdauer ohne erheblichen Abfall der Wirkung aufrechterhalten werden kann, einschlieflich der Betitigungs-
einrichtung; sie kann aus einer einzigen Einrichtung oder einer Kombination aus mehreren Einrichtungen bestehen,
von denen jede eine eigene Betdtigungseinrichtung haben kann;

27. ,elektronisch gesteuerte Bremsanlage (electronically controlled braking system, EBS)“ bezeichnet eine Bremsanlage, bei
der die Steuerung als elektrisches Signal in der Steueriibertragungseinrichtung generiert und verarbeitet wird und als
elektrische Ausgangssignale an Einrichtungen geht, die mithilfe gespeicherter oder erzeugter Energie Betitigungs-
krafte erzeugen;

28. ,automatisch gesteuerte Bremsung“ bezeichnet eine Funktion in einem komplexen elektronischen Steuersystem, bei
der die Betdtigung der Bremsanlage oder der Bremsen an bestimmten Achsen zur Verzogerung des Fahrzeugs mit
oder ohne direktes Eingreifen des Fahrers nach automatischer Auswertung der von den bordeigenen Systemen
ibermittelten Informationen erfolgt;

29. ,selektive Bremsung® eine Funktion in einem komplexen elektronischen Steuersystem, bei der die Betitigung der
einzelnen Bremsen selbsttitig erfolgt, wobei die Verzogerung gegeniiber der Verdnderung des Fahrzeugverhaltens
sekundar ist;

30. ,elektrische Steuerleitung” bezeichnet die elektrische Verbindung zwischen zwei Fahrzeugen, die innerhalb einer
Fahrzeugkombination die Steuerung der Bremsung eines Anhingefahrzeugs gewihrleistet; sie umfasst die
elektrischen Leitungen und die Steckverbindung sowie die Teile fiir die Dateniibertragung und die Stromversorgung
fiir die Steuer-Ubertragungseinrichtung des Anhéngefahrzeugs;

31. ,Federspannkammer” bezeichnet den Raum, in dem die Druckverinderung, die die Federspannung bewirk,
tatsichlich erzeugt wird;

32. ,hydrostatischer Antrieb* bezeichnet eine Art des Fahrzeugantriebs, bei dem eine hydrostatische Kraftiibertragung
mit offenem oder geschlossenem Kreislauf, in dem als Energieiibertriger ein Fluid zwischen einer oder mehreren
Hydraulikpumpen und einem oder mehreren Hydraulikmotoren zirkuliert, zum Einsatz kommt;

33. ,komplexes elektronisches Fahrzeugsteuersystem” bezeichnet ein elektronisches Steuersystem mit einer Steuerungs-
hierarchie, bei der eine gesteuerte Funktion durch eine iibergeordnete elektronische Steuerfunktion oder eine
Funktion eines iibergeordneten elektronischen Steuersystems iiberschrieben werden kann;
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34. ,Antiblockiervorrichtung” bezeichnet den Teil der Betriebsbremsanlage, der wihrend der Bremsung selbsttitig an
einem oder mehreren Rddern des Fahrzeuges den Schlupf in Drehrichtung des Rades regelt;

35. ,direkt geregeltes Rad“ bezeichnet ein Rad, dessen Bremskraft zumindest nach den Daten geregelt wird, die von
seinem eigenen Sensor geliefert werden.

36. ,Einleitungs-Hydraulikanschluss“ bezeichnet eine Bremskupplung zwischen Zugmaschine und Anhingefahrzeug mit
nur einer Leitung fir das hydraulische Fluid.

KAPITEL II
ANFORDERUNGEN FUR BREMSANLAGEN UND ANHANGERBREMSKUPPLUNGEN
Artikel 3
Einbau und Nachweisanforderungen im Zusammenhang mit der Wirkung der Bremsanlage

(1)  Die Hersteller riisten land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge mit die Wirkung der Bremsanlage beeinflussenden
Systemen, Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten aus, die so ausgelegt, gebaut und montiert sind, dass die
Fahrzeuge unter normalen Betriebsbedingungen und unter Einhaltung der Wartungsvorschriften des Herstellers den
ausfiihrlichen technischen Anforderungen und Priifverfahren nach den Artikeln 4 bis 17 entsprechen.

(2)  Die Hersteller weisen der Genehmigungsbehorde durch Vorfihrpriifungen nach, dass die in der Union auf dem
Markt bereitgestellten, zugelassenen oder in Betrieb genommenen land- und forstwirtschaftlichen Fahrzeuge den ausfiihr-
lichen technischen Anforderungen und Priifverfahren nach den Artikeln 4 bis 17 geniigen.

(3)  Die Hersteller stellen sicher, dass die in der Union auf dem Markt bereitgestellten oder in Betrieb genommenen
Ersatzteile den ausfihrlichen technischen Anforderungen und Priifverfahren nach der vorliegenden Verordnung
entsprechen.

(4)  Alternativ zur Erfillung der Anforderungen dieser Verordnung kann der Hersteller im Beschreibungsbogen den
Priifbericht fiir ein Bauteil oder sonstige einschlagige Unterlagen vorlegen, die belegen, dass ein System oder ein Fahrzeug
den Anforderungen der in Anhang X aufgefiihrten UNECE-Regelung Nr. 13 entspricht.

(5)  Alternativ zur Erfillung der Anforderungen dieser Verordnung kann der Hersteller im Beschreibungsbogen
einschldgige Unterlagen vorlegen, die belegen, dass etwa vorhandene Antiblockiervorrichtungen fiir Anhingefahrzeuge
den Anforderungen von Anhang 19 Absatz 5 der in Anhang X aufgefithrten UNECE-Regelung Nr. 13 entsprechen.

(6) Die in den Absitzen 4 und 5 genannten Bauteile und Systeme werden in den Durchfithrungsrechtsakt gemaf
Artikel 68 der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 aufgenommen.
Artikel 4
Anforderungen fiir Konstruktion und Einbau von Bremsanlagen und Anhingerbremskupplungen
Die Priifverfahren und Anforderungen fir die Konstruktion und den Einbau von Bremsvorrichtungen und Anhinger-
bremskupplungen sind nach Anhang I durchzufithren und zu tiberpriifen.
Artikel 5

Anforderungen fiir die Priifung und die Wirkung von Bremsanlagen und Anhingerbremskupplungen sowie der
damit ausgeriisteten Fahrzeuge

Die Priifverfahren und Wirkungsanforderungen fiir Bremsanlagen und Anhingerbremskupplungen sowie fiir die damit
ausgeriisteten Fahrzeuge sind nach Anhang II durchzufithren und zu tiberpriifen.
Artikel 6
Anforderungen fiir die Messung der Ansprechzeit

Die Priifverfahren und Wirkungsanforderungen fiir die Ansprech- und Schwelldauer von Bremsvorrichtungen und
Anhingerbremskupplungen sind nach Anhang III durchzufithren und zu tiberpriifen.
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Artikel 7

Anforderungen fiir Energiequellen und Energiespeichereinrichtungen von Bremsanlagen und Anhiingerbrems-
kupplungen sowie fiir damit ausgeriistete Fahrzeuge

Die Priifverfahren und Leistungsanforderungen fiir Energiequellen und Energiespeichereinrichtungen von Bremsanlagen
und Anhingerbremsbremskupplungen sowie fiir damit ausgeriistete Fahrzeuge sind nach Anhang IV durchzufithren und
zu iberpriifen.
Artikel 8
Anforderungen fiir Federspeicherbremsen und damit ausgeriistete Fahrzeuge
Die Priifverfahren und Wirkungsanforderungen fiir Federspeicherbremsen und damit ausgeriistete Fahrzeuge sind nach
Anhang V durchzufithren und zu tiberpriifen.
Artikel 9
Anforderungen fiir Feststellbremsanlagen mit mechanischer Verriegelung der Bremszylinder
Die Wirkungsanforderungen fiir Feststellbremsanlagen mit mechanischer Verriegelung der Bremszylinder sind nach
Anhang VI zu iiberpriifen.
Artikel 10
Alternative Priifvorschriften fiir Fahrzeuge, fiir die Priifungen vom Typ L, II oder III nicht obligatorisch sind

(1)  Die Bedingungen, unter denen die Priifungen vom Typ [, Il oder III fir bestimmte Arten von Fahrzeugen nicht
obligatorisch sind, sind in Anhang VII festgelegt.

(2)  Die Priifverfahren und Wirkungsanforderungen fiir Fahrzeuge und ihre Bremsvorrichtungen, fir die die Priffungen
vom Typ [, Il oder IIl nach Absatz 1 nicht obligatorisch sind, sind nach Anhang VII durchzufiihren und zu tiberpriifen.
Artikel 11

Anforderungen fiir die Priifungen von Auflaufbremsanlagen, Bremsvorrichtungen und Anhingerbrems-
kupplungen sowie von damit ausgeriisteten Fahrzeugen in Bezug auf die Bremsung

Die Verfahren und Anforderungen fiir die Priifung von Auflaufbremsanlagen, Bremsvorrichtungen und Anhingerbrems-
bremskupplungen sowie fiir damit ausgeriistete Fahrzeuge in Bezug auf die Bremsung sind nach Anhang VIII durchzu-
fuhren und zu tiberpriifen.

Artikel 12

Anforderungen fiir Fahrzeuge mit hydrostatischem Antrieb sowie fiir ihre Bremsvorrichtungen und
Bremsanlagen

Die Priifverfahren und Wirkungsanforderungen fiir Fahrzeuge mit hydrostatischem Antrieb sowie fiir ihre Bremsvorrich-
tungen und Bremsanlagen sind nach Anhang IX durchzufithren und zu tberpriifen.
Artikel 13
Anforderungen fiir die Sicherheitsaspekte komplexer elektronischer Fahrzeugsteuersysteme

Die Priifverfahren und Wirkungsanforderungen fiir die Sicherheitsaspekte komplexer elektronischer Fahrzeugsteuer-
systeme sind nach Anhang X durchzufithren und zu tiberpriifen.
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Artikel 14
Anforderungen und Priifverfahren fiir Antiblockiervorrichtungen und damit ausgeriistete Fahrzeuge

Die Priifverfahren und Anforderungen fiir Antiblockiervorrichtungen und damit ausgeriistete Fahrzeuge sind nach
Anhang XI durchzufithren und zu tiberpriifen.

Artikel 15

Anforderungen fiir elektronisch gesteuerte Bremsanlagen von Fahrzeugen mit Druckluftbremsanlagen oder mit
Dateniibertragung iiber die Stifte 6 und 7 des Steckverbinders nach ISO 7638 sowie fiir damit ausgeriistete
Fahrzeuge

Die Priifverfahren und Wirkungsanforderungen fur elektronisch gesteuerte Bremsanlagen von Fahrzeugen mit Druckluft-
bremsanlagen oder mit Dateniibertragung tiber die Stifte 6 und 7 des Steckverbinders nach ISO 7638 sowie fir damit
ausgeriistete Fahrzeuge sind nach Anhang XII durchzufithren und zu iiberpriifen.

Artikel 16
Anforderungen fiir Einleitungs-Hydraulikanschliisse und damit ausgeriistete Fahrzeuge

(1)  Die Wirkungsanforderungen fiir Einleitungs-Hydraulikanschliisse von Bremsvorrichtungen und Anhingerbrems-
kupplungen sowie fiirr mit Einleitungs-Hydraulikanschliissen ausgeriistete Fahrzeuge sind in Anhang XIII festgelegt.

(2)  Die Fahrzeughersteller diirfen Einleitungs-Hydraulikanschliisse nach dem 31. Dezember 2019 nicht mehr in neue
Fahrzeugtypen der Klassen C und T und nach dem 31. Dezember 2020 nicht mehr in neue Fahrzeuge der genannten
Klassen einbauen.

KAPITEL III
VERPFLICHTUNGEN DER MITGLIEDSTAATEN
Artikel 17
Typgenehmigung von Fahrzeugen, Systemen, selbstindigen technischen Einheiten und Bauteilen

Nach Artikel 6 Absatz 2 der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 diirfen die Genehmigungsbeh6rden mit Wirkung ab dem
1. Januar 2016 die Erteilung der EU-Typgenehmigung fur land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge, die die Anforde-
rungen dieser Verordnung erfiillen, nicht aus Griinden verweigern, die sich auf die funktionale Sicherheit hinsichtlich der
Wirkung der Bremsanlage beziehen.

Mit Wirkung vom 1. Januar 2020 missen die Typgenchmigungsbehorden gemifs Artikel 6 Absatz 2 der Verordnung
(EU) Nr. 167/2013 sowie gemafl Artikel 16 der vorliegenden Verordnung die Erteilung der Typgenehmigung fiir
Fahrzeugtypen der Klassen T und C mit Einleitungs-Hydraulikanschliissen verweigern.

Mit Wirkung ab dem 1. Januar 2018 sind die Bereitstellung auf dem Markt, die Zulassung und die Inbetriebnahme neuer
Fahrzeuge, die die Anforderungen der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 und die Bestimmungen der vorliegenden
Verordnung zur funktionalen Sicherheit hinsichtlich der Wirkung der Bremsanlage nicht erfiillen, durch die nationalen
Behorden zu verbieten.

Mit Wirkung ab dem 1. Januar 2021 sind die Bereitstellung auf dem Markt, die Zulassung und die Inbetriebnahme neuer
Fahrzeuge der Klassen T und C mit Einleitungs-Hydraulikanschliissen gemaf8 Artikel 16 durch die nationalen Behorden
zu verbieten.

Artikel 18
Nationale Typgenehmigung von Fahrzeugen, Systemen, Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten

Die nationalen Behorden diirfen die Erteilung einer nationalen Typgenehmigung fiir einen Fahrzeugtyp oder einen Typ
eines Systems, eines Bauteils oder einer selbstindigen technischen Einheit aus Griinden im Zusammenhang mit der
funktionalen Sicherheit hinsichtlich der Wirkung der Bremsanlage nicht verweigern, wenn das Fahrzeug, das System, das
Bauteil oder die selbstindige technische Einheit die Anforderungen der vorliegenden Verordnung erfiillt; ausgenommen
sind die Anforderungen fiir Einleitungs-Hydraulikanschliisse.
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KAPITEL IV
SCHLUSSBESTIMMUNG
Artikel 19
Inkrafttreten und Geltung
Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Sie gilt ab dem 1. Januar 2016.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Briissel, den 15. Oktober 2014

Fiir die Kommission
Der Prisident
José Manuel BARROSO
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ANHANG I

Anforderungen fiir Konstruktion und Einbau von Bremsvorrichtungen und Anhingerbrems-

kupplungen
1. Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Anhangs bezeichnet:
1.1. ,Koppelkraftregelung“ ein System oder eine Funktion, mit der die Abbremsung der Zugmaschine und

die des Anhingefahrzeugs automatisch ausgeglichen werden;

1.2. ,Nennbelastungswert” eine Kenngrofe der Koppelkraftregelung, bei der das Kupplungskopfsignal auf die
Abbremsung bezogen wird und die bei der Typgenehmigung innerhalb der Grenzlinien fiir die Kompati-
bilitit nach Anhang II Anlage 1 nachgewiesen werden kann;

1.3. ,Laufrollen” das System, das das Gewicht des Fahrzeugs und des Kettenfahrwerks iiber die Kette auf den
Boden sowie Drehmoment vom Antriebssystem des Fahrzeugs auf die Gleiskette tibertragt und das eine
Richtungsinderung der laufenden Kette herbeifithren kann;

1.4. ,Kettenfahrwerk ein System aus mindestens zwei Laufrollen, welche mit einem bestimmten Abstand
voneinander auf einer Ebene (in Reihe) angeordnet sind, sowie einer sie umschliefenden in sich
geschlossenen Gleiskette aus Metall oder Gummi;

1.5. ,Gleiskette“ ein in sich geschlossenes flexibles Band, das Zugkrifte in Lingsrichtung aufnehmen kann.
2. Anforderungen fiir Bau und Einbau
2.1. Allgemeines

In diesem Anhang wird, sofern nicht ausdriicklich anders vermerkt, davon ausgegangen, dass die bauart-
bedingte Hochstgeschwindigkeit nur bei Vorwirtsfahrt erreicht wird.

2.1.1. Bremsbauteile, selbstindige technische Einheiten und Teile
2.1.1.1. Die Bremsbauteile, selbstindigen technischen Einheiten und Teile miissen so ausgelegt, gebaut und

eingebaut sein, dass das Fahrzeug im normalen Betrieb trotz der dabei moglicherweise auftretenden
Erschiitterungen die nachstehenden Anforderungen erfillen kann.

2.1.1.2. Insbesondere miissen die Bremsbauteile, selbstindigen technischen Einheiten und Teile so ausgelegt,
gebaut und eingebaut sein, dass sie den im Betrieb auftretenden Korrosions- und Alterungswirkungen
standhalten.

2.1.1.3. Bremsbeldge diirfen kein Asbest enthalten.

2.1.1.4. Es ist nicht zuldssig, Bauteile, selbstindige technische Einheiten oder Teile (etwa Ventile) einzubauen, die

eine Verinderung der Wirkung der Bremsanlage durch den Verwender ermoglichen wiirden, so dass
diese im Betrieb die Anforderungen dieser Verordnung nicht mehr erfiillt. Bauteile, selbstindige
technische Einheiten und Teile, die nur vom Hersteller mithilfe von Spezialwerkzeug bedient werden
konnen und/oder gegen unbefugte Eingriffe gesichert sind, sind zuldssig, wenn Verinderungen dieser
Bauteile, selbstindigen technischen Einheiten oder Teile durch den Verwender nicht moglich oder fur
die vollziehenden Behorden leicht zu erkennen sind.

2.1.1.5. Anhingefahrzeuge sind mit einem lastabhingigen Bremskraftregler auszustatten; dies gilt nicht in
folgenden Fillen:

2.1.1.5.1. Bei Anhingefahrzeugen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von nicht mehr als 30 km/h,
die aus technischen Griinde nicht mit einem selbsttitigen lastabhingigen Bremskraftregler ausgestattet
werden konnen; in diesem Fall kann eine Einrichtung verwendet werden, die mindestens drei diskrete
Einstellungen fiir die Steuerung der Bremskrifte aufweist.

2.1.1.5.2. Im besonderen Fall eines Anhingefahrzeugs, an dem bauartbedingt nur zwei diskrete Beladungszu-
stande, ndmlich ,unbeladen” und ,beladen” eingestellt werden konnen; in diesem Fall ist es zuldssig, dass
das Fahrzeug nur zwei diskrete Einstellungen fiir die Steuerung der Bremskrifte aufweist.
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2.1.1.5.3. Bei Fahrzeugen der Klasse S, deren Maschinen keine weitere Ladung — auch keine Verbrauchsmate-
rialien — enthalten.

2.1.2. Funktionen der Bremsanlage
Die Bremsanlage muss folgende Funktionen erfiillen:
2.1.2.1. Betriebsbremsanlage

Die Wirkung der Betriebsbremsanlage muss abstufbar sein. Der Fahrer muss die Bremswirkung von
seinem Sitz aus erzielen konnen, ohne die Hinde von der Lenkeinrichtung zu nehmen.

2.1.2.2. Hilfsbremsanlage

Die Hilfsbremsanlage muss das Anhalten des Fahrzeugs innerhalb eines angemessenen Bremswegs
ermoglichen, wenn die Betriebsbremsanlage versagt. Bei Zugmaschinen muss diese Bremswirkung
abstufbar sein. Der Fahrer muss die Bremswirkung von seinem Sitz aus erzielen und dabei mit
mindestens einer Hand die Lenkeinrichtung festhalten konnen. Fiir diese Vorschrift wird angenommen,
dass bei der Betriebsbremsanlage gleichzeitig nicht mehr als eine Storung auftreten kann.

2.1.2.3. Feststellbremsanlage

Die Feststellbremsanlage muss es ermoglichen, das Fahrzeug auch bei Abwesenheit des Fahrers in der
Steigung und im Gefille im Stillstand zu halten, wobei die bremsenden Teile der Bremsanlage durch
eine Einrichtung mit rein mechanischer Wirkung in Bremsstellung festgehalten werden. Der Fahrer
muss die Bremswirkung von seinem Sitz aus erzielen konnen; bei Anhidngefahrzeugen gilt dies unter
Vorbehalt der Anforderungen unter Nummer 2.2.2.11.

Die (hydraulische oder pneumatische) Betriebsbremsanlage des Anhingefahrzeugs und die Feststell-
bremsanlage des Zugfahrzeugs diirfen gleichzeitig betdtigt werden, sofern sich der Fahrer jederzeit
davon iiberzeugen kann, dass die rein mechanisch erzielte Wirkung der Feststellbremsanlage der
Fahrzeugkombination ausreichend ist.

2.1.3. Die einschldgigen Anforderungen von Anhang II Anlage 1 gelten fiir Fahrzeuge und ihre Bremsanlagen.
2.1.4. Verbindungen zwischen Zugmaschinen und Anhangefahrzeugen fur Druckluftbremsanlagen
2.1.4.1. Die  Druckluftbremsanlagen von  Zugmaschinen und  Anhidngefahrzeugen sind  gemifS

Nummer 2.1.4.1.1, 2.1.4.1.2 oder 2.1.4.1.3 zu verbinden:

2.1.4.1.1. eine Druckluft-Vorratsleitung und eine Druckluft-Steuerleitung;
2.1.4.1.2. eine Druckluft-Vorratsleitung, eine Druckluft-Steuerleitung und eine elektrische Steuerleitung;
2.1.4.1.3. eine Druckluft-Vorratsleitung und eine elektrische Steuerleitung. Bis zur Festlegung -einheitlicher

technischer Normen, die die Kompatibilitit und die Sicherheit gewihrleisten, sind Verbindungen
zwischen Kraftfahrzeugen und Anhdngern gemif$ dieser Nummer nicht zuldssig.

2.1.5. Verbindungen zwischen Zugmaschinen und Anhéngefahrzeugen mit hydraulischen Bremsanlagen
2.1.5.1. Verbindungsarten
2.1.5.1.1. Hydraulische Steuerleitung: Hierbei handelt es sich um die Verbindungsleitung mit dem ménnlichen

Anschluss an der Zugmaschine und dem weiblichen Anschluss am Anhingefahrzeug. Die Anschliisse
miissen der Norm ISO 5676:1983 entsprechen.

2.1.5.1.2. Hydraulische Zusatzleitung: Hierbei handelt es sich um die Verbindungsleitung mit dem ménnlichen
Anschluss an der Zugmaschine und dem weiblichen Anschluss am Anhingefahrzeug. Die Anschliisse
miissen der Norm ISO 16028:2006, Grofe 10 entsprechen.

2.1.5.1.3. Steckverbinder nach ISO 7638:2003 (fakultativ). Der Steckverbinder nach ISO 7638:2003 kann je nach
Bedarf als Funfstift- oder Siebenstift-Steckverbinder verwendet werden.

Die Anordnung der Anschliisse gemdff den Nummern 2.1.5.1.1 und 2.1.5.1.2 an der Zugmaschine ist
in Abbildung 1 dargestellt.
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Abbildung 1

Hydraulische Verbindungsleitungen

Mannlicher Anschluss
1180 5676:1983
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Jr | Weiblicher Anschluss
ISO 16028:2006

2.1.5.2. Bei laufendem Motor und voll betitigter Feststellbremsanlage der Zugmaschine muss:

2.1.5.2.1. in der Zusatzleitung ein Druck von 0+1%° kPa herrschen und/oder

2.1.5.2.2. in der Steuerleitung ein Druck zwischen 11 500 kPa und 15 000 kPa erzeugt werden.

2.1.5.3. Bei laufendem Motor und vollstandig geloster Feststellbremsanlage der Zugmaschine muss der Druck in

der Zusatzleitung zwischen den Werten nach Nummer 2.2.1.18.3 liegen.

2.1.5.4. Bei laufendem Motor muss, wenn keine der Bremsbetdtigungseinrichtungen der Zugmaschine betitigt
wird (Fahr- oder Bereitschaftsstellung), der Druck am Anschlusskopf der Steuerleitung den Wert nach
Nummer 2.2.1.18.2 haben.

2.1.5.5. Bei laufendem Motor und voll betitigter Betriebsbremse der Zugmaschine muss in der Steuerleitung ein
Druck zwischen 11 500 kPa und 15 000 kPa erzeugt werden. Zur Druckerzeugung in der Steuerleitung
wihrend der Betdtigung der Betriebsbremse muss die Zugmaschine in der Lage sein, die Anforderungen
von Anhang III Nummer 3.6 zu erfillen.

2.1.6. Die Schlauch- und Kabelverbindungen zwischen Zugmaschinen und Anhdngefahrzeugen gelten als Teil
des Anhdngefahrzeugs.

2.1.7. Abschalteinrichtungen, die nicht automatisch betitigt werden, sind nicht zulassig.
2.1.8. Druckpriifanschliisse
2.1.8.1. Damit die Bremskrifte jeder Achse des Fahrzeugs mit Druckluftbremsanlage im Betrieb bestimmt

werden konnen, sind Luftdruckpriifanschliisse an folgenden Stellen bereitzustellen:

2.1.8.1.1. In jedem unabhingigen Kreis der Bremsanlage, an der leicht zugénglichen Stelle, die dem Bremszylinder
mit der hinsichtlich der Ansprech- und Schwelldauer gemifl Anhang Il ungiinstigsten Lage am
ndchsten liegt.

2.1.8.1.2. Wenn die Bremsanlage eine Vorrichtung zur Regelung des Luftdrucks oder des hydraulischen Drucks in
der Bremsiibertragungseinrichtung gemidf Anhang II Anlage I Nummer 6.2 umfasst, in der
Druckleitung ober- und unterhalb dieser Vorrichtung an der nichstgelegenen zuginglichen Stelle. Ist
diese Einrichtung pneumatisch gesteuert, ist ein zusitzlicher Priffanschluss zur Simulation des beladenen
Zustands erforderlich. Ist keine solche Einrichtung vorhanden, muss ein einzelner Priifanschluss,
entsprechend dem oben erwihnten unterhalb gelegenen Anschluss, vorhanden sein. Dieser Priifan-
schluss muss so angeordnet sein, dass er entweder von unten oder vom Fahrzeuginneren leicht
zugdnglich ist.
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2.1.8.1.3. An der leicht zuginglichen Stelle, die am nichsten zu dem Energievorratsbehalter mit der im Sinne von
Anhang IV Abschnitt A Nummer 2.4, ungiinstigsten Lage gelegen ist.

2.1.8.1.4. In jedem unabhingigen Kreis der Bremsanlage, so dass es moglich ist, den Eingangsdruck und den
Ausgangsdruck der vollstindigen Ubertragungsleitung zu priifen.

2.1.8.1.5. Die Druckluft-Priifanschliisse miissen den Vorschriften von Abschnitt 4 der ISO-Norm 3583:1984
entsprechen.

2.2. Anforderungen fiir die Bremsanlagen

2.2.1. Fahrzeuge der Klassen T und C

2.2.1.1. Die Gesamtheit der Bremsanlagen eines Fahrzeugs muss die fiir die Betriebsbremsanlage, die Hilfsbrems-

anlage und die Feststellbremsanlage geltenden Anforderungen erfiillen.

Als Lenkungsunterstiitzung fir den Fahrer (zur Ermoglichung von Differentialbremsung im Gelande)
kann die Betriebsbremsanlage der Zugmaschine aus zwei unabhingigen Bremskreisen bestehen, von
denen jeder mit einem separaten rechten oder linken Bremspedal verbunden ist.

Bei aktivierter Differentialbremsfunktion diirfen keine Fahrgeschwindigkeiten von mehr als 40 km/h
moglich sein, oder die Differentialbremsfunktion muss bei Uberschreitung der Geschwindigkeit von
40 km/h deaktiviert werden. Beides muss selbsttitig erfolgen.

Bei aktivierter Differentialbremsfunktion ist eine Betitigung der Betriebsbremsanlage des Anhinge-
fahrzeugs nicht notwendig, wenn die Geschwindigkeit nicht mehr als 12 km/h betrigt.

Lassen sich die einzelnen Pedale von Hand verbinden, muss sich der Fahrer von seinem Sitz aus leicht
vergewissern konnen, ob die Pedale verbunden sind oder nicht.

2.2.1.2. Die Anlagen fir die Betriebsbremsung, die Hilfsbremsung und die Feststellbremsung koénnen
gemeinsame Teile aufweisen, vorausgesetzt, dass sie den nachstehenden Vorschriften entsprechen:

221.2.1. Es miissen mindestens zwei voneinander unabhingige Betitigungseinrichtungen vorhanden sein, die
jeweils zu einer anderen Bremsanlage gehoren und vom Fahrzeugfithrer in seiner normalen Sitzposition
leicht erreichbar sind. In allen Fahrzeugklassen miissen simtliche Bremsbetitigungseinrichtungen
(ausgenommen die Betitigungseinrichtung der Dauerbremsanlage) so ausgelegt sein, dass sie beim
Loslassen in die vollstindig geloste Stellung zuriickkehren. Diese Anforderung gilt nicht fiir die Betiti-
gungseinrichtung einer Feststellbremsanlage (oder das entsprechende Teil einer kombinierten Betiti-
gungseinrichtung), wenn sie in einer Betitigungsstellung mechanisch verriegelt ist undfoder zur
Hilfsbremsung verwendet wird.

2.2.1.2.2. Die Betitigungseinrichtung der Betriebsbremsanlage muss von der Betitigungseinrichtung der Feststell-
bremsanlage getrennt sein.

2.2.1.2.3. Haben die Betriebsbremsanlage und die Hilfsbremsanlage eine gemeinsame Betitigungseinrichtung, darf
die Verbindung zwischen dieser Betitigungseinrichtung und den verschiedenen Bauteilen der Ubertra-
gungseinrichtung nicht anfillig fir ein Nachlassen der Wirksamkeit nach einer bestimmten
Betriebsdauer sein.

2.2.1.2.4. Haben die Betriebsbremsanlage und die Hilfsbremsanlage eine gemeinsame Betitigungseinrichtung,
muss die Feststellbremsanlage so beschaffen sein, dass sie wihrend der Fahrt betitigt werden kann.
Diese Anforderung gilt nicht, wenn es moglich ist, die Betriebsbremsanlage des Fahrzeugs mit einer
Hilfsbetdtigungseinrichtung — auch nur teilweise — zu betitigen.

2.2.1.2.5. Bei Bruch eines Teiles aufer den Bremsen oder den unter Nummer 2.2.1.2.7 angefithrten Teilen oder
bei irgendwelchen sonstigen Storungen der Betriebsbremsanlage (Funktionsstorung, teilweise oder
vollige Erschopfung eines Energievorrats) muss es mit der Hilfsbremsanlage oder mit dem von der
Storung nicht betroffenen Teil der Betriebsbremsanlage moglich sein, das Fahrzeug unter den fiir die
Hilfsbremsanlage geltenden Bedingungen anzuhalten.

2.2.1.2.6. Insbesondere dann, wenn die Hilfsbremsanlage und die Betriebsbremsanlage eine gemeinsame
Betdtigungs- und eine gemeinsame Ubertragungseinrichtung haben, gilt:
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2.2.1.2.6.1. Wird die Betriebsbremsanlage durch die Muskelkraft des Fahrers und durch die Hilfskraft aus einem
oder mehreren Energievorriten betitigt, muss die Hilfsbremswirkung bei Ausfall dieser Unterstiitzung
durch die Muskelkraft des Fahrers, gegebenenfalls mit Unterstiitzung des von der Stoérung nicht
beeinflussten Energievorrats, erreicht werden konnen, wobei die Betitigungskraft die zuldssigen Werte
nicht tiberschreiten darf.

2.2.1.2.6.2. Entsteht die Betriebsbremskraft und erfolgt ihre Ubertragung ausschlieRlich durch einen vom Fahrzeug-
fuhrer gesteuerten Energievorrat, so miissen mindestens zwei voneinander vollig unabhingige Energie-
speicher mit je einer eigenen, ebenfalls unabhingigen Ubertragungseinrichtung vorhanden sein; jeder
Vorrat darf nur auf die Bremsen von zwei oder mehr Rddern wirken, die so gewahlt sind, dass sie allein
die vorgeschriebene Wirkung der Hilfsbremse gewihrleisten, ohne dass die Stabilitdt des Fahrzeuges
wiahrend des Bremsens beeintrichtigt wird; jeder Energievorrat muss aulerdem mit einer Warnein-
richtung ausgeriistet sein. Mindestens an einem der Druckluftvorratsbehilter jedes Betriebsbremskreises
muss an einer geeigneten, leicht zuginglichen Stelle, eine Einrichtung zum Entwissern und Entliiften
vorhanden sein.

2.2.1.2.6.3. Entsteht die Betriebsbremskraft und erfolgt ihre Ubertragung ausschlielich durch einen Energievorrat,
dann gilt fiir die Ubertragung ein Energievorrat als ausreichend, sofern die vorgeschriebene
Hilfsbremsung durch die auf die Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremse wirkende Muskelkraft des
Fahrers erreicht wird und die Vorschriften von Nummer 2.2.1.5 eingehalten sind.

2.2.1.2.7. Bestimmte Teile wie das Bremspedal, die Pedallagerung, der Hauptbremszylinder und seine Kolben (bei
hydraulischen Bremsanlagen), das Bremsventil (bei hydraulischen oder pneumatischen Bremsanlagen),
die Verbindung zwischen Bremspedal und dem Hauptbremszylinder oder Bremsventil, die Bremszylinder
und ihre Kolben (bei hydraulischen oder pneumatischen Bremsanlagen) sowie die Bremshebel mit
Spreiznocken werden als nicht storanfillig angesehen, vorausgesetzt, diese Teile sind ausreichend
bemessen und fiir die Wartung leicht zuganglich und weisen Sicherheitsmerkmale auf, die mindestens
den fiir andere wichtige Fahrzeugteile (wie fiir das Lenkgestinge) geforderten entsprechen. Wenn durch
den Ausfall eines dieser Teile das Fahrzeug nicht mehr mit einer Wirkung abgebremst werden kann, die
mindestens gleich der fiir die Hilfsbremsanlage vorgeschriebenen ist, muss dieses Teil aus Metall oder
aus einem Werkstoff mit gleichwertigen Eigenschaften bestehen und darf bei normalem Betrieb der
Bremsanlagen keine nennenswerte Verformung erfahren.

2.2.1.3. Bei getrennten Betdtigungseinrichtungen fiir Betriebs- und Hilfsbremsanlage darf deren gleichzeitige
Betitigung nicht zur Folge haben, dass sowohl die Betriebs- als auch die Hilfsbremsanlage unwirksam
werden; dies gilt sowohl fur den Fall, dass beide Bremsanlagen einwandfrei arbeiten, als auch fir den
Fall, dass bei einer von ihnen eine Storung eintritt.

2.2.1.4. Wird eine andere Energieform als die Muskelkraft des Fahrers verwendet, geniigt eine einzige Energie-
quelle (Hydraulikpumpe, Kompressor usw.), doch muss die Art des Antriebs dieser Energiequelle so
sicher wie irgend mdglich sein.

2.2.1.4.1. Bei Ausfall eines Teils der Ubertragungseinrichtung der Bremsanlage eines Fahrzeugs, welche aus zwei
den Anforderungen unter Nummer 2.2.1.25 entsprechenden Betriebsbremskreisen besteht, muss die
Versorgung des vom Ausfall nicht betroffenen Teils weiterhin gesichert sein, soweit dies notwendig ist,
um das Fahrzeug mit der Bremswirkung zum Stillstand zu bringen, die als Rest- und/oder Hilfsbrems-
wirkung vorgeschrieben ist. Dies muss mittels selbsttitiger Einrichtungen erreicht werden.

2.2.1.4.2. Aufderdem miissen die hinter dieser Einrichtung gelegenen Speichereinrichtungen auch bei Ausfall der
Energiezufuhr nach vier vollen Betdtigungen der Betitigungseinrichtung der Betriebsbremsanlage unter
den je nach Art der Bremsanlage in Anhang IV, Abschnitt A Nummer 1.2 oder in Abschnitt B
Nummer 1.2 oder Abschnitt C Nummer 1.2 desselben Anhangs vorgeschriebenen Bedingungen es
ermoglichen, das Fahrzeug bei der fiinften Bremsbetitigung noch mit der firr die Hilfsbremsanlage
vorgeschriebenen Wirkung zum Stehen zu bringen.

2.2.1.43. Hydraulische Bremsanlagen mit Energiespeichern gelten als konform mit den Anforderungen der
Nummern 2.2.1.4.1 und 2.2.1.4.2, wenn sie die Anforderungen in Anhang IV Teil C Nummer 1.2.2
dieser Verordnung erfiillen.

2.2.1.4.4. Besteht eine Betriebsbremsanlage aus nur einem Betriebsbremskreis, muss es bei Ausfall oder Nichtver-
fugbarkeit der Energiequelle moglich sein, das Fahrzeug mit der Betitigungseinrichtung der Betriebs-
bremsanlage mit der fir die Hilfsbremsung vorgeschriebenen Wirkung zum Stehen zu bringen.

2.2.1.5. Die Anforderungen unter den Nummern 2.2.1.2, 2.2.1.4 und 2.2.1.25 miissen erfillt sein, ohne dass
hierfiir eine selbsttitige Einrichtung verwendet wird, deren Ausfall dadurch unbemerkt bleiben konnte,
dass normalerweise in Ruhestellung befindliche Teile erst bei einer Storung der Bremsanlage betitigt
werden.
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2.2.1.6. Bei Fahrzeugen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von nicht mehr als 30 km/h muss die
Betriebsbremsanlage auf alle Rider mindestens einer Achse wirken. In allen iibrigen Fillen muss die
Betriebsbremsanlage auf simtliche Rdder des Fahrzeugs wirken. Werden jedoch bei einem Fahrzeug mit
nur einer gebremsten Achse alle anderen Achsen beim Bremsen automatisch mit dem Antrieb
verbunden, gelten alle Rader als gebremst.

Bei Fahrzeugen der Klasse C gilt diese Bedingung als erfillt, wenn alle Laufrollen des Fahrzeugs
gebremst sind. Bei Fahrzeugen der Klasse C mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von
weniger als 30 kmj/h gilt diese Bedingung als erfiillt, wenn mindestens eine Laufrolle auf jeder Seite des
Fahrzeugs gebremst ist.

Bei Fahrzeugen mit einem Sattel und einer Lenkstange kann die Betriebsbremse entweder auf die
Vorder- oder auf die Hinterachse wirken, sofern alle Wirkungsanforderungen nach Anhang II
Nummer 2 dieser Verordnung erfiillt sind.

Ist bei Zugmaschinen mit Knicklenkung der Klasse Ta das Differential zwischen der Betriebsbremse und
den Ridern angebracht, gelten alle Rader einer Achse als gebremst, wenn die Betriebsbremse auf diese
Achse wirkt und das Differential dieser Achse bei Betitigung der Betriebsbremsanlage automatisch
gesperrt wird.

2.2.1.6.1. Wirkung von Hydraulikleitungen und Schlauchverbindungen bei Fahrzeugen mit einer gebremsten
Achse und automatischer Verbindung aller ibrigen Achsen mit dem Antriecb wihrend des
Bremsvorgangs

Die Hydraulikleitungen hydraulischer Ubertragungseinrichtungen miissen einem Berstdruck standhalten,
der mindestens dem Vierfachen des vom Fahrzeughersteller angegebenen hochsten normalen Betriebs-
drucks (T) entspricht. Schlauchleitungen miissen den ISO-Normen 1402:1994, 6605:1986
und 7751:1991 entsprechen.

22.1.7. Wirkt die Betriebsbremsanlage auf alle Rdder oder Laufrollen des Fahrzeugs, muss die Wirkung
angemessen auf die Achsen verteilt sein. Wird dies durch eine Einrichtung zur Regelung des Drucks in
der Bremsiibertragungseinrichtung erreicht, muss diese den Anforderungen von Anhang II Anlage 1
Nummer 6 und von Nummer 2.1.8 entsprechen.

22.1.7.1. Bei Fahrzeugen mit mehr als zwei Achsen darf die Bremskraft an bestimmten Achsen zur Vermeidung
eines Blockierens der Rider oder eines Verglasens der Bremsbeldge selbsttitig auf Null verringert
werden, wenn diese Achsen eine erheblich reduzierte Last tragen, vorausgesetzt, das Fahrzeug erfillt alle
Wirkungsanforderungen nach Anhang IL.

2.2.1.8. Die Wirkung der Betriebsbremsanlage muss auf die Rider oder Laufrollen einer Achse symmetrisch zur
Langsmittelebene des Fahrzeugs verteilt sein.

2.2.1.9. Die Betriebsbremsanlage, die Hilfsbremsanlage und die Feststellbremsanlage miissen auf Bremsflichen
wirken, die iiber Bauteile mit entsprechender Festigkeit permanent mit den Ridern verbunden sind. Die
Verbindung zwischen den Bremsflichen und den Ridern darf nicht trennbar sein; im Fall der Feststell-
bremsanlage ist eine solche Trennung jedoch zuldssig, vorausgesetzt, dass dies ausschlieRlich vom
Fahrersitz aus iiber eine Einrichtung erfolgt, die nicht infolge einer Undichtigkeit wirksam werden kann.
Wirkt bei Fahrzeugen der Klassen T und C mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von
hochstens 60 km/h die Bremse normalerweise auf mehrere Achsen, kann eine Achse abgekoppelt
werden, sofern die Verbindung mit dieser Achse bei Betitigung der Betriebsbremsanlage automatisch
wiederhergestellt wird und bei einer Storung in der Energieversorgung oder der Steuer-Ubertragungsein-
richtung der Vorrichtung zur Wiederherstellung der Verbindung eine automatische Wiederherstellung
der Verbindung sichergestellt ist.

2.2.1.10. Die Abnutzung der Betriebsbremsen muss durch ein manuelles Nachstellsystem ausgeglichen werden
konnen. Bei Fahrzeugen der Klassen Tb und Cb muss die Abnutzung der Betriebsbremsen durch ein
selbsttdtiges Nachstellsystem ausgeglichen werden. Ferner miissen die Betitigungseinrichtung und die
Bauteile der Ubertragungseinrichtung und der Bremsen eine solche Wegreserve und nétigenfalls
geeignete Ausgleichsmittel haben, dass bei Erwdrmung der Bremsen und nach Verschleiff der Beldge bis
zu einem gewissen Grad eine wirksame Bremsung ohne sofortiges Nachstellen sichergestellt ist.

Bei Fahrzeugen der Klassen Ta und Ca ist ein System zum Ausgleich der Abnutzung der Bremsen durch
selbsttdtiges Nachstellen nicht erforderlich. Falls Fahrzeuge dieser Klassen dennoch mit einem solchen
System ausgeriistet sind, muss dieses dieselben Anforderungen erfiillen wie bei Fahrzeugen der
Klassen Tb und Cb.
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2.2.1.10.1. Bremsen mit etwa vorhandenen selbsttitigen Nachstelleinrichtungen miissen gemaf Anhang II
Nummer 2.3.4 nach Erwirmung und nachfolgender Abkithlung im Anschluss an die Priifung Typ I
freigangig sein (siche auch Anhang II Nummer 1.3).

Der Verschleiff an den Bremsbelidgen der Betriebsbremsanlage muss von auflen oder von der Unterseite
des Fahrzeugs und unter Zuhilfenahme lediglich der mit dem Fahrzeug mitgelieferten Werkzeuge oder
Ausriistungen leicht nachpriifbar sein; die leichte Nachpriifbarkeit ist beispielsweise dann gegeben, wenn
geeignete Inspektionsoffnungen oder andere Mittel vorgesehen sind. Wahlweise sind auch akustische
oder optische Vorrichtungen zulissig, die den auf seinem Sitz befindlichen Fahrer darauf hinweisen,
dass die Bremsbeldge ausgewechselt werden miissen.

2.2.1.10.2. Die Anforderungen unter den Nummern 2.2.1.10 und 2.2.1.10.1 gelten nicht fiir Bremsen im Olbad,
die auf wartungsfreien Betrieb iiber die gesamte Lebensdauer des Fahrzeugs hinweg ausgelegt sind.

2.2.1.11. Bei hydraulischen Bremsanlagen:

2.2.1.11.1. miissen die Einfulléffnungen der Fliissigkeitsbehilter leicht zugénglich sein; ferner miissen die Fliissig-

keitsbehdlter so beschaffen sein, dass eine leichte Priifung des Fliissigkeitsstands in den Behiltern
moglich ist, ohne dass diese gedffnet werden miissen; ist letztere Bedingung nicht erfillt, muss der
Fahrer durch das rote Warnsignal nach Nummer 2.2.1.29.1.1 auf ein Absinken des Fliissigkeitsstandes
aufmerksam gemacht werden, das ein Versagen der Bremsanlage zur Folge haben konnte.

2.2.1.11.2. Eine Storung in der hydraulischen Ubertragungseinrichtung, bei der die vorgeschriebene Bremswirkung
der Betriebsbremsanlage nicht erreicht werden kann, muss dem Fahrer durch eine Einrichtung mit
einem Warnsignal nach Nummer 2.2.1.29.1.1 gemeldet werden. Diese Einrichtung darf wahlweise auch
dann aufleuchten, wenn der Fliissigkeitsstand in dem Vorratsbehilter unterhalb eines bestimmten, vom
Hersteller festgelegten Wertes liegt.

2.2.1.11.3. Die Art der in Bremsanlagen mit hydraulischer Ubertragungseinrichtung zu verwendenden Fliissigkeit
muss mit dem Symbol 1 oder 2 nach der ISO-Norm 9128:2006 gekennzeichnet sein. Gemdfl den auf
Artikel 17 Absatz 2 Buchstabe k und Absatz 5 desselben Artikels der Verordnung (EU) 167/2013
beruhenden Anforderungen ist die Kennzeichnung in héchstens 100 mm Entfernung von den Einfulloff-
nungen der Flissigkeitsbehalter anzubringen. Der Hersteller kann zusitzliche Informationen angeben.
Diese Anforderung gilt nur fiir Fahrzeuge mit besonderer Einfulléffnung fiir die Bremsfliissigkeit.

2.2.1.12. Warneinrichtung

2.2.1.12.1. Jedes Fahrzeug, das eine mit einem Energiespeicher betriebene Betriebsbremsanlage aufweist, muss —
falls eine Betriebsbremsung mit der fiir die Hilfsbremsanlage vorgeschriebenen Wirkung nicht ohne
Einsatz von gespeicherter Energie moglich ist — zusdtzlich zu dem mdoglicherweise vorhandenen

Manometer mit einer optisch oder akustisch wirkenden Warneinrichtung versehen sein, die anzeigt,
dass die gespeicherte Energie in irgendeinem Teil der Anlage auf einen Wert abgesunken ist, der ohne
Speisung des Energiespeichers sicherstellt, dass bei jedem Beladungszustand des Fahrzeugs nach vier
vollen Betitigungen der Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremsanlage noch eine fiinfte Bremsung mit
der fiir die Hilfsbremsanlage vorgeschriebenen Wirkung méglich ist (ohne Fehler in der Ubertragungs-
einrichtung der Betriebsbremsanlage und mit moglichst eng eingestellten Bremsen). Diese Warnein-
richtung muss unmittelbar und stindig an den Bremskreis angeschlossen sein. Die Warneinrichtung darf
bei laufendem Motor und ohne Fehler in der Bremsanlage bei normalen Betriebsbedingungen des
Fahrzeugs kein Signal geben, aufer wihrend der fur das Auffillen der Energiespeicher erforderlichen
Zeit nach dem Anlassen des Motors.

2.2.1.12.1.1.  Jedoch muss bei Fahrzeugen, die die Vorschriften von Nummer 2.2.1.4.1 nur deshalb erfiillen, weil sie
den Anforderungen von Anhang IV Abschnitt C Nummer 1.2.2 entsprechen, die Warneinrichtung aus
einem optischen und zusitzlich einem akustischen Signal bestehen. Diese Einrichtungen miissen nicht
gleichzeitig funktionieren, wenn jede von ihnen die vorstehenden Anforderungen erfiillt und das
akustische Warnsignal nicht vor dem optischen anspricht.

2.2.1.12.2. Diese akustische Einrichtung darf abgeschaltet sein, wenn die Feststellbremse angelegt ist und/oder, nach
Wahl des Herstellers, wenn der Schalthebel beim automatischen Getriebe in der ,,Park“-Stellung steht.

2.2.1.13. Ungeachtet der Anforderungen nach Nummer 2.1.2.3 muss der Energievorrat, wenn eine Bremsanlage
fur ihr Funktionieren auf Hilfsenergie angewiesen ist, so bemessen sein, dass bei Stillstand des Motors
oder bei Ausfall des Antriebs fir die Energiequelle die Bremswirkung ausreichend bleibt, um das
Fahrzeug unter den vorgeschriebenen Bedingungen anzuhalten. Wird ferner die Muskelkraft des Fahrers
bei der Betitigung der Feststellbremsanlage durch eine Hilfseinrichtung verstirkt, muss die Betitigung
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der Feststellbremse bei Ausfall der Hilfskraft notigenfalls dadurch sichergestellt sein, dass ein vom
Energievorrat der normalerweise verwendeten Hilfseinrichtung unabhingiger Vorrat in Anspruch
genommen wird. Dieser Energievorrat kann der fiir die Betriebsbremsanlage bestimmte sein.

2.2.1.14. Bei Zugmaschinen, mit denen ein Anhidngefahrzeug mit einer vom Fahrer der Zugmaschine betitigten
Bremse gezogen werden darf, muss die Betriebsbremsanlage der Zugmaschine mit einer Einrichtung
versehen sein, mit der es mdglich ist, bei Ausfall der Bremsanlage des Anhingefahrzeugs oder bei
Abreiflen der Versorgungsleitung (oder der sonstigen zuldssigen Verbindung) zwischen Zugmaschine
und Anhingefahrzeug die Zugmaschine mit der fur die Hilfsbremsanlage vorgeschriebenen Wirkung
abzubremsen; es wird daher insbesondere vorgeschrieben, dass in die Betriebsbremsanlage der
Zugmaschine eine Vorrichtung einzubauen ist, die sicherstellt, dass die Zugmaschine durch die Betriebs-
bremsanlage immer noch mit einer Wirkung abgebremst werden kann, die der vorgeschriebenen
Wirkung der Hilfsbremsanlage entspricht.

2.2.1.15. Die pneumatischen oder hydraulischen Nebenverbraucher miissen automatisch so mit Energie versorgt
werden, dass bei ihrem Betrieb die vorgeschriebenen Leistungswerte erreicht werden konnen und selbst
bei einer Beschiddigung der Energiequelle ihr Betrieb nicht dazu fuhrt, dass der Energievorrat fiir die
Bremsanlagen unter den unter der Nummer 2.2.1.12 festgelegten Wert sinkt.

2.2.1.16. Zugmaschinen, die zum Ziehen von Fahrzeugen der Klassen R2, R3, R4 oder S2 zugelassen sind,
miissen folgende Bedingungen erfiillen:

2.2.1.16.1. Bei Betitigung der Betriebsbremsanlage der Zugmaschine muss auch eine abgestufte Bremsung des
Anhingefahrzeugs erfolgen, siche auch Nummer 2.2.1.18.4.

2.2.1.16.2. Wird die Hilfsbremsanlage der Zugmaschine betdtigt, muss ebenfalls eine Bremsung des Anhinge-
fahrzeugs erfolgen. Bei Zugmaschinen der Klassen Tb und Cb muss diese Bremswirkung abstufbar sein.

2.2.1.16.3. Bei Ausfall der aus mindestens zwei unabhingigen Teilen bestehenden Betriebsbremsanlage der
Zugmaschine miussen die davon nicht betroffenen Teile imstande sein, die Bremsen des Anhinge-
fahrzeugs voll oder teilweise zu betdtigen. Diese Anforderung gilt nicht, wenn die zwei unabhingigen
Teile aus einem Teil zur Bremsung der links gelegenen und einem Teil zur Bremsung der rechts
gelegenen Rider bestehen, eine Auslegung, die eine Differentialbremsung zum Abbiegen im Geldnde
ermoglichen soll. In diesem Fall muss bei Ausfall der Betriebsbremsanlage der Zugmaschine die
Hilfsbremsanlage imstande sein, die Bremsen des Anhingefahrzeugs voll oder teilweise zu betitigen.
Wird diese Funktion durch ein normalerweise in Ruhestellung befindliches Ventil sichergestellt, so ist
der Einbau eines solchen Ventils nur zulissig, wenn sein einwandfreies Funktionieren vom Fahrzeug-
fuhrer ohne Einsatz von Werkzeugen entweder von der Kabine aus oder von aufSerhalb des Fahrzeugs
leicht iiberpriift werden kann.

2.2.1.17. Zusitzliche Vorschriften im Falle von Zugmaschinen, die zum Ziehen von Anhingefahrzeugen mit
Druckluftbremsanlagen.

2.2.1.17.1. Bei einem Schaden (z. B. Abreiffen) an einer der Druckluft-Verbindungsleitungen oder einer
Unterbrechung oder einem Defekt der elektrischen Steuerleitung muss es dem Fahrer dennoch moglich
sein, die Bremsen des Anhidngefahrzeugs voll oder teilweise zu betdtigen, und zwar entweder durch die
Betitigungseinrichtung der Betriebsbremsanlage, durch die der Hilfsbremsanlage oder durch die der
Feststellbremsanlage, wenn die Storung nicht die selbsttitige Bremsung des Anhingefahrzeugs mit der
in Anhang II Nummer 3.2.3 vorgeschriebenen Wirkung zur Folge hat.

2.2.1.17.2. Die Vorschrift tiber die selbsttitige Bremsung unter der Nummer 2.2.1.17.1 gilt als eingehalten, wenn
folgende Bedingungen erfiillt sind:

2.2.1.17.2.1.  Nach voller Betitigung der vorgeschriebenen Betdtigungseinrichtung der unter der Nummer 2.2.1.17.1
genannten Betitigungseinrichtungen muss der Druck in der Vorratsleitung innerhalb von zwei
Sekunden auf einen Wert von 150 kPa abfallen; zusitzlich muss die Vorratsleitung wieder unter Druck
stehen, wenn die Betitigungseinrichtung gelost wird.

2.2.1.17.2.2.  Sinkt der Druck in der Vorratsleitung um mindestens 100 kPa pro Sekunde, muss das selbsttitige
Bremsen des Anhingefahrzeugs einsetzen, bevor der Druck in der Vorratsleitung auf 200 kPa abgefallen
ist.

2.2.1.17.3. Bei einer Storung in einer der Steuerleitungen, mit denen zwei nach Nummer 2.1.4.1.2 ausgeriistete
Fahrzeuge miteinander verbunden sind, muss mit Hilfe der von der Storung nicht betroffenen Steuer-
leitung automatisch die in Anhang I Nummer 3.2.3 fiir das Anhingefahrzeug vorgeschriebene
Bremswirkung erreicht werden.

2.2.1.17.4. Bei einer Druckluft-Betriebsbremsanlage mit zwei oder mehr unabhingigen Teilen muss jeder
Leckverlust zwischen diesen Kreisen an oder nach der Betitigungseinrichtung stindig in die
Atmosphire entweichen.
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2.2.1.18. Zusitzliche Anforderungen fir Zugmaschinen, die zum Ziehen von Anhédngefahrzeugen mit hydrau-
lischen Bremsanlagen zugelassen sind.

2.2.1.18.1. Bei stehendem Motor muss an beiden Anschliissen stindig ein Druck von 0 kPa herrschen.

2.2.1.18.2. Der Druck am Anschluss der Steuerleitung muss bei laufendem Motor 07200 kPa betragen, wenn auf die
Betdtigungseinrichtung keine Kraft aufgebracht wird.

2.2.1.18.3. Bei laufendem Motor muss am Kupplungskopf der Zusatzleitung ein Druck von mindestens 1 500 kPa
erzeugt werden konnen, der jedoch 3 500 kPa nicht tiberschreiten darf.

2.2.1.18.4. Abweichend von den Vorschriften unter Nummer 2.2.1.16.1 ist eine abstufbare Bremswirkung beim
Anhidngefahrzeug nur erforderlich, wenn die Betriebsbremsanlage der Zugmaschine bei laufendem
Motor betitigt wird.

2.2.1.18.5. Bei einem Schaden (z. B. Abreiffen oder Undichtigkeit) an der Zusatzleitung muss es dem Fahrer
dennoch maglich sein, die Bremsen des Anhingefahrzeugs voll oder teilweise zu betdtigen, und zwar
entweder durch die Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremsanlage oder durch die der Feststellbrems-
anlage, wenn die Storung nicht die selbsttitige Bremsung des Anhidngefahrzeugs mit der in Anhang II
Nummer 3.2.3 vorgeschriebenen Wirkung zur Folge hat.

2.2.1.18.6. Bei einem Schaden (z. B. Abreien oder Undichtigkeit) an der Steuerleitung muss der Druck in der
Zusatzleitung nach einer vollen Betitigung der Betitigungseinrichtung der Betriebsbremse innerhalb
von zwei Sekunden auf 1 000 kPa abfallen; auflerdem muss die Zusatzleitung wieder unter Druck
stehen, wenn die Betdtigungseinrichtung losgelassen wird (siche auch Nummer 2.2.2.15.3).

2.2.1.18.7. Der Druck in der Zusatzleitung muss innerhalb von einer Sekunde nach voller Betitigung der Betiti-
gungseinrichtung der Feststellbremse von seinem Hochstwert auf 0*3%0 kPa abfallen.

Zur Prifung der Zeit fir die Leerung der Leitung ist die Zusatzleitung des Anhingefahrzeug-Simulators
nach Anhang Il Nummer 3.6.2.1 an die Zusatzleitung der Zugmaschine anzuschliefen.

AnschliefSend werden die Speicher des Simulators auf den Hochstwert geladen, der bei laufendem Motor
und geschlossener Entliftungseinrichtung (Anhang III Anlage 2 Nummer 1.1) erreicht werden kann.

2.2.1.18.8. In die Zugmaschine kann eine Vorrichtung eingebaut werden, die sicherstellt, dass die hydraulischen
Verbindungsleitungen auch bei laufendem Motor und betitigter Feststellbremsanlage angeschlossen und
getrennt werden konnen.

Diese Vorrichtung muss so ausgelegt und gebaut sein, dass in den Verbindungsleitungen der der
Ruhestellung entsprechende Druck spitestens dann wiederhergestellt wird, wenn die Betdtigungsein-
richtung (z. B. ein Druckknopf) selbsttitig wieder freigegeben wird (z. B. durch ein Ventil, das selbsttitig
in die normale Betriebsstellung zuriickkehrt).

2.2.1.18.9. Zugmaschinen, die ein Anhingefahrzeug der Klasse R oder S ziehen und die Anforderungen an die
Bremswirkung der Betriebsbremsanlage undfoder der Feststellbremsanlage und/oder der selbsttitigen
Bremsanlage nur mithilfe von Energie erfiillen konnen, die in einer hydraulischen Energiespeicherein-
richtung gespeichert ist, sind mit einem Steckverbinder nach ISO 7638:2003 auszustatten, damit ein
niedriger Stand des Energiespeichers des Anhingefahrzeugs von diesem empfangen und von der
separaten Warneinrichtung gemifl Nummer 2.2.2.15.1.1 iiber Stift 5 des elektrischen Steckverbinders
nach ISO 7638:2003 gemdf Nummer 2.2.1.29.2.2 angezeigt werden kann (siche auch
Nummer 2.2.2.15.1). Der Steckverbinder nach ISO 7638:2003 kann je nach Bedarf als Fiinfstift- oder
Siebenstift-Steckverbinder verwendet werden.

2.2.1.19. Bei einer Zugmaschine, die zum Ziehen eines Fahrzeugs der Klassen R3, R4 oder S2 zugelassen ist, darf
die Betdtigung der Betriebsbremsanlage des Anhidngefahrzeugs nur zusammen mit der Betriebs-, Hilfs-
oder Feststellbremsanlage des Zugfahrzeugs moglich sein. Eine ausschliefliche Betdtigung der Bremsen
des Anhingefahrzeugs ist jedoch zulissig, wenn diese selbsttitig durch die Zugmaschine eingeleitet wird
und nur der Stabilisierung des Fahrzeugs dient.

2.2.1.19.1. Abweichend von Nummer 2.2.1.19 ist eine automatische Betitigung der Bremsen des Anhinge-
fahrzeugs von bis zu 5 s Dauer ohne Betitigung der Betriebs-, Hilfs- oder Feststellbremsanlage der
Zugmaschine zuldssig, um durch Anderung der Koppelkraft zwischen Zugmaschine und Anhinge-
fahrzeug das Fahrverhalten der Fahrzeugkombination zu verbessern.
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2.2.1.20. Konnen die Anforderungen von Anhang II Nummer 3.1.3 nur durch Erfiillung der Bedingungen gemaf§
Nummer 3.1.3.4.1.1 desselben Anhangs eingehalten werden, muss

2.2.1.20.1. bei Druckluftbremsanlagen, wenn eine einzelne Betdtigungseinrichtung betitigt wird, die auch die
Betitigung der Feststellbremsanlage der Zugmaschine auslost, in der Steuerleitung ein Druck (oder der
entsprechende digitale Belastungswert) von mindestens 650 kPa iibertragen werden. Dies muss auch
sichergestellt sein, wenn der Ziind-/Anlassschalter ausgeschaltet ist und/oder der Schliissel abgezogen ist;

2.2.1.20.2. bei hydraulischen Bremsanlagen in der Zusatzleitung ein Druck von 0*19 kPa erzeugt werden, wenn
eine einzelne Betitigungseinrichtung voll betitigt ist.

2.2.1.21. Antiblockiervorrichtungen fiirr Zugmaschinen der Klasse Tb

2.2.1.21.1. Zugmaschinen der Klasse Tb mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 60 km/h
miissen entsprechend den Anforderungen von Anhang XI mit Bremsanlagen mit Antiblockiervorrich-
tungen der Klasse 1 ausgestattet sein.

2.2.1.21.2. Zugmaschinen der Klasse Tb mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 40 km/h
und hochstens 60 km/h miissen entsprechend den Anforderungen von Anhang XI mit Bremsanlagen
mit Antiblockiervorrichtungen der Klasse 1 ausgestattet sein, und zwar

a) bei neuen Fahrzeugtypen ab dem 1. Januar 2020 und
b) bei neuen Fahrzeugen ab dem 1. Januar 2021.

2.2.1.22. Zugmaschinen, die zum Ziehen eines Anhingefahrzeugs mit Antiblockiervorrichtung zugelassen sind,
miissen zur elektrischen Steueriibertragung auch mit einem besonderen elektrischen Steckverbinder
ausgestattet sein, der der Norm ISO 7638:2003 entspricht. Der Steckverbinder nach ISO 7638:2003
kann je nach Bedarf als Fiinfstift- oder Siebenstift-Steckverbinder verwendet werden.

2.2.1.23. Unter den Nummern 2.2.1.21.1 und 2.2.1.21.2 nicht aufgefithrte Zugmaschinen miissen die Anforde-
rungen von Anhang XI erfiillen, wenn sie mit Antiblockiervorrichtungen ausgeriistet sind.

2.2.1.24. Die Vorschriften von Anhang X gelten fur die Sicherheitsaspekte aller komplexen elektronischen
Fahrzeugsteuersysteme, die die Steuer-Ubertragung fiir die Bremsfunktion sicherstellen oder Teil der
Steuer-Ubertragungseinrichtung sind, einschlieRlich der Steuersysteme, die die Bremsanlagen fiir
automatisch gesteuerte oder selektive Bremsungen nutzen.

2.2.1.25. Bei Zugmaschinen der Klasse Tb mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als
60 km/h muss die Betriebsbremsanlage unabhingig davon, ob sie mit der Hilfsbremsanlage kombiniert
ist oder nicht, so beschaffen sein, dass bei Ausfall eines Teils der Ubertragungseinrichtung noch eine
ausreichende Anzahl Rader durch die Betitigung der Betriebsbremsanlage gebremst wird; diese Rader
sind so zu wihlen, dass die Restbremswirkung der Betriebsbremsanlage den Anforderungen von
Anhang II Nummer 3.1.4 entspricht.

Mit den von der Stérung nicht betroffenen Teilen muss eine partielle oder volle Betitigung der Bremsen
das Anhingefahrzeugs moglich sein.

2.2.1.25.1. Der Ausfall eines Teils einer hydraulischen Ubertragungseinrichtung muss dem Fahrer durch eine
Einrichtung mit einem Warnsignal nach Absatz 2.2.1.29.1.1 angezeigt werden. Diese Einrichtung darf
wahlweise auch dann aufleuchten, wenn der Flissigkeitsstand in dem Vorratsbehilter unterhalb eines
bestimmten, vom Hersteller festgelegten Wertes liegt.

2.2.1.26. Spezielle zusitzliche Anforderungen fiir die elektrische Ubertragungseinrichtung der Feststellbrems-
anlage
2.2.1.26.1. Zugmaschinen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 60 km/h

2.2.1.26.1.1.  Bei einer Stérung in der elektrischen Ubertragungseinrichtung darf eine ungewollte Betitigung der
Feststellbremsanlage nicht maéglich sein.
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2.2.1.26.1.2.  Bei einer elektrischen Storung in der Betdtigungseinrichtung oder einer Unterbrechung der Leitungen in
der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung, von der die elektronischen Steuergerite und die
Energieversorgung nicht betroffen sind, muss es auch weiterhin moglich sein, die Feststellbremsanlage
vom Fahrersitz aus zu betitigen und dadurch das beladene Fahrzeug auf einer Fahrbahn mit einer
Steigung oder einem Gefille von 8 % so abzustellen, dass es nicht wegrollt.

2.2.1.26.2. Zugmaschinen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von hochstens 60 km/h

2.2.1.26.2.1.  Bei einer elektrischen Stérung in der Betitigungseinrichtung oder einer Unterbrechung der Leitungen in
der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung, von der die elektronischen Steuergerite und die
Energieversorgung nicht betroffen sind,

2.2.1.26.2.1.1. darf eine unbeabsichtigte Betitigung der Feststellbremsanlage bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit von
mehr als 10 km/h nicht maéglich sein;

2.2.1.26.2.1.2. muss es weiterhin moglich sein, die Feststellbremsanlage vom Fahrersitz aus zu betdtigen und dadurch
das beladene Fahrzeug auf einer Steigung oder in einem Gefille von 8 % so abzustellen, dass es nicht
wegrollt.

2.2.1.26.3. Alternativ zur Einhaltung der Wirkungsanforderungen an die Feststellbremsanlage nach den
Nummern 2.2.1.26.1.2 und 2.2.1.26.2.1 ist eine automatische Betdtigung der Feststellbremsanlage bei
stehendem Fahrzeug zulissig, sofern die oben genannte Wirkung erreicht wird und die Feststellbremse
nach der Betitigung unabhingig vom Zustand des Ziindschalters (Anlassschalters) angezogen bleibt. In
diesem Fall muss die Feststellbremsanlage selbsttitig gelost werden, sobald der Fahrzeugfithrer das
Fahrzeug erneut in Bewegung setzt.

2.2.1.26.4. Ferner muss es moglich sein, die Feststellbremsanlage notfalls mit Hilfe von Werkzeugen und/oder einer
Hilfsvorrichtung zu l6sen, die im Fahrzeug mitgefithrt werden oder dort angebracht sind.

2.2.1.26.5. Eine Unterbrechung der Leitungen in der elektrischen Ubertragungseinrichtung oder eine elektrische
Storung in der Betitigungseinrichtung der Feststellbremsanlage muss dem Fahrer durch das gelbe
Warnsignal nach Nummer 2.2.1.29.1.2 angezeigt werden. Bei einer Unterbrechung der Leitungen in der
elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung der Feststellbremsanlage muss dieses gelbe Warnsignal
unverziiglich oder, bei Zugmaschinen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von hochstens
60 km/h, spitestens bei Betdtigung der entsprechenden Betitigungseinrichtung ausgelost werden.
Aufderdem muss eine solche elektrische Storung in der Betdtigungseinrichtung oder Unterbrechung der
Leitungen, von der die elektronischen Steuergerite und die Energieversorgung nicht betroffen sind, dem
Fahrzeugfithrer durch das Warnsignal nach Nummer 2.2.1.29.1.1 angezeigt werden, das blinken muss,
solange sich der Ziindschalter (Anlassschalter) in der Ein-Stellung und die Betdtigungseinrichtung in
angezogener Stellung befinden; zudem muss es mindestens 10 Sekunden lang blinken, nachdem der
Ziuindschalter (Anlassschalter) in die Aus-Stellung gebracht worden ist.

Wenn die Feststellbremsanlage jedoch erkennt, dass die Feststellbremsanlage richtig betitigt ist, kann das
Blinken des Warnsignals unterdriickt werden, und es muss stattdessen das nicht blinkende rote
Warnsignal verwendet werden, um anzuzeigen, dass die Feststellbremsanlage betitigt ist.

Wihrend die Betitigung der Feststellbremsanlage normalerweise durch ein eigenes Warnsignal angezeigt
wird, das allen Anforderungen unter Nummer 2.2.1.29.3 entspricht, miissen bei diesem Signal die
genannten Anforderungen fiir ein rotes Signal eingehalten sein.

2.2.1.26.6. Nebenverbraucher kénnen mit Energie aus der elektrischen Ubertragungseinrichtung der Feststellbrems-
anlage versorgt werden, sofern die verfiigbare Energie zur Betitigung der Feststellbremsanlage sowie zur
Versorgung aller Stromverbraucher des Fahrzeugs bei storungsfreiem Betrieb ausreicht. Wird der
Energiespeicher auch zur Versorgung der Betriebsbremsanlage verwendet, gelten die Vorschriften von
Anhang XII Nummer 4.1.7.

2.2.1.26.7. Nachdem der Ziind-|Startschalter, der die elektrische Energie fir die Bremsanlage steuert, in die Aus-
Stellung gebracht und/oder der Schliissel abgezogen wurde, muss die Feststellbremsanlage weiter
betitigt werden konnen, wihrend das Losen der Bremsen nicht moglich sein darf.

Ein Losen der Feststellbremsanlage ist zuldssig, wenn die Betitigungseinrichtung hierfiir mechanisch
entriegelt werden muss.

2.2.1.27. Die Anforderungen des Anhangs XII gelten in Bezug auf Fahrzeuge mit elektronisch gesteuerter
Bremsanlage oder Fahrzeuge mit ,Dateniibertragung* iiber die Stifte 6 und 7 des Steckverbinders nach
ISO 7638:2003.
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2.2.1.28. Spezielle Vorschriften fur die Koppelkraftregelung
2.2.1.28.1. Eine Koppelkraftregelung ist nur an der Zugmaschine zulissig.
2.2.1.28.2. Durch die Koppelkraftregelung wird die Differenz zwischen den jeweiligen Werten der dynamischen

Abbremsung bei Zugmaschinen und Anhingefahrzeugen verringert. Die Wirksamkeit der Koppelkraftre-
gelung muss zum Zeitpunkt der Typgenehmigung gepriift werden. Diese Priffung muss nach einem
zwischen dem Fahrzeughersteller und dem technischen Dienst vereinbarten Verfahren durchgefiihrt
werden, wobei dem Typgenehmigungsbericht Angaben iiber das Bewertungsverfahren und Ergebnisse
beizufiigen sind.

2.2.1.28.2.1.  Mit der Koppelkraftregelung konnen die Abbremsung TM/FM (Anhang II Anlage 1 Nummer 2) und|
oder die Belastungswerte der Bremse fiir das Anhidngefahrzeug gesteuert werden. Bei einer Zugmaschine
mit zwei Steuerleitungen nach Nummer 2.1.4.1.2 dieses Anhangs erfolgt bei beiden Signalen eine
hnliche Steuerungsanpassung.

2.2.1.28.2.2.  Durch die Koppelkraftregelung darf nicht verhindert werden, dass die hochstmaoglichen Bremsdriicke
aufgebracht werden.

2.2.1.28.3. Das Fahrzeug muss die Kompatibilititsbedingungen von Anhang II Anlage 1 fiir den beladenen Zustand
erfillen, um den Vorschriften nach Nummer 2.2.1.28.2 zu entsprechen, kann jedoch von diesen
Anforderungen abweichen, wenn die Koppelkraftregelung in Funktion ist.

2.2.1.28.4. Ein Ausfall der Koppelkraftregelung muss erkannt und dem Fahrer durch ein gelbes Warnsignal nach
Nummer 2.2.1.29.1.2 angezeigt werden. Bei einem Ausfall miissen die einschligigen Anforderungen
von Anhang II Anlage 1 eingehalten sein.

2.2.1.28.5. Der Ausgleich durch das Koppelkraftregelungssystem muss durch das gelbe Warnsignal nach
Nummer 2.2.1.29.1.2 angezeigt werden, wenn dieser Ausgleich um mehr als 150 kPa (pneumatisch)
oder 2 600 kPa (hydraulisch) von dem Nennbelastungswert bis zu einem Grenzwert fiir pm von
650 kPa (oder dem entsprechenden digitalen Belastungswert) bzw. 11 500 kPa (hydraulisch) abweicht.
Oberhalb des Grenzwerts von 650 kPa bzw. 11 500 (hydraulisch) muss das Warnsignal gegeben
werden, wenn der Ausgleich dazu fithrt, dass der Betriebspunkt auflerhalb der in Anhang II Anlage 1
fur die Zugmaschine festgelegten Grenzlinien fiir die Kompatibilitit fiir den beladenen Zustand liegt.

2.2.1.28.6. Durch ein Koppelkraftregelungssystem diirfen nur die von der Betriebsbremsanlage des Zugfahrzeugs
und des Anhingefahrzeugs erzeugten Kupplungskrifte gesteuert werden. Kupplungskrifte, die durch die
Wirkung von Dauerbremsanlagen entstehen, diirfen durch die Betriebsbremsanlage des Zugfahrzeugs
oder des Anhidngefahrzeugs nicht ausgeglichen werden. Dauerbremsanlagen gelten nicht als Teil der
Betriebsbremsanlagen.

2.2.1.29. Warnsignal bei Versagen oder Defekt der Bremsen

Die Anforderungen fiir optische Warnsignale, die dem Fahrer bestimmte definierte Storungen oder
Defekte in der Bremsausriistung der Zugmaschine oder des Anhingefahrzeugs anzeigen sollen, sind
unter den Nummern 2.2.1.29.1 bis 2.2.1.29.6.3 festgelegt. Diese Signale diirfen ausschlieSlich der
Anzeige von Storungen oder Defekten in der Bremsausriistung dienen. Das unter der
Nummer 2.2.1.29.6 beschriebene optische Warnsignal kann jedoch zusitzlich zur Anzeige von
Stérungen oder Defekten am Fahrwerk verwendet werden.

2.2.1.29.1. In Zugfahrzeugen miissen bei einem Versagen oder Defekt der Bremsen folgende optische Warnsignale
gegeben werden:

2.2.1.29.1.1.  ein rotes Warnsignal gemif8 den Anforderungen aufgrund von Artikel 18 Absatz 2 Buchstaben 1, s, q
sowie Absatz 4 desselben Artikels der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 zur Anzeige der unter anderen
Nummern dieses Anhangs sowie in den Anhingen V, VII, IX und XIII genannten Storungen in der
Bremsausriistung des Fahrzeugs, welche verhindern, dass die Betriebsbremse die vorgeschriebene
Wirkung erreicht oder dass von zwei unabhingigen Betriebsbremskreisen mindestens einer funktioniert.

2.2.1.29.1.2.  Gegebenenfalls ein gelbes Warnsignal gemidfl den Anforderungen auf der Grundlage von Artikel 18
Absatz 2 Buchstaben 1, s und q sowie Absatz 4 desselben Artikels der Verordnung (EU) Nr. 167/2013
zur Anzeige eines elektrisch erfassten Defekts in der Bremsausriistung des Fahrzeugs, der nicht durch
das Warnsignal gemifl Nummer 2.2.1.29.1.1 angezeigt wird.

2.2.1.29.2. Zugmaschinen, die mit einer elektrischen Steuerleitung ausgeriistet und/oder zum Ziehen von
Fahrzeugen mit einer elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung zugelassen sind, miissen ein eigenes
Warnsignal entsprechend den auf Artikel 18 Absatz 2 Buchstaben I, s und q sowie auf Absatz 4
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desselben Artikels der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 beruhenden Bestimmungen abgeben kénnen, um
einen Defekt im elektrischen Steueriibertragungssystem des Anhingefahrzeugs abgeben kénnen. Das
Signal muss vom Anhingefahrzeug aus uber den Stift 5 des elektrischen Steckverbinders nach
ISO 7638:2003 ausgelost werden; in allen Fillen muss das vom Anhingefahrzeug iibertragene Signal
ohne nennenswerte Verzogerung oder Verinderung in der Zugmaschine angezeigt werden. Dieses
Warnsignal darf nicht aufleuchten, wenn die Zugmaschine mit einem Anhingefahrzeug ohne
elektrische Steuerleitung und/oder ohne elektrische Steuer-Ubertragungseinrichtung verbunden ist oder
wenn kein Anhdngefahrzeug angekuppelt ist. Diese Funktion muss selbsttitig sein.

2.2.1.29.2.1.  Bei einer Zugmaschine mit einer elektrischen Steuerleitung muss, wenn sie mit einem Anhingefahrzeug
mit einer elektrischen Steuerleitung elektrisch verbunden ist, das Warnsignal nach Nummer 2.2.1.29.1.1
auch verwendet werden, um bestimmte Stérungen in der Bremsanlage des Anhingefahrzeugs
anzuzeigen, sobald von dem Anhingefahrzeug eine entsprechende Stormeldung iiber das Dateniibertra-
gungsteil der elektrischen Steuerleitung tbermittelt wird. Diese Anzeige muss zusitzlich zu dem
Warnsignal nach Nummer 2.2.1.29.2 erfolgen. Alternativ kann statt des Warnsignals nach
Nummer 2.2.1.29.1.1 und des genannten begleitenden Warnsignals ein eigenes Warnsignal
entsprechend den nach Artikel 18 Absatz 2 Buchstaben I, s und q sowie nach Absatz 4 desselben
Artikels der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 festgelegten Anforderungen in der Zugmaschine abgegeben
werden, um eine solche Stérung in der Bremsanlage des Anhdngefahrzeugs anzuzeigen.

2.2.1.29.2.2.  Zugmaschinen mit einem elektrischen Steckverbinder nach ISO 7638:2003 miissen zur Meldung eines
niedrigen Standes im Energievorratsbehilter des Anhingefahrzeugs gemidff den Nummern 2.2.2.15.1.1
und 2.2.2.15.2 dem Fahrer das eigene gelbe Warnsignal gemdff Nummer 2.2.1.29.2 anzeigen, wenn das
Warnsignal iiber Stift 5 des elektrischen Steckverbinders nach ISO 7638:2003 vom Anhidngefahrzeug
zur Zugmaschine uibertragen wird.

2.2.1.29.3. Falls nichts anderes angegeben ist,

2.2.1.29.3.1.  muss eine definierte Storung oder ein definierter Defekt dem Fahrer spitestens bei Betitigung der ent-
sprechenden Bremsbetitigungseinrichtung durch die oben genannten Warnsignale angezeigt werden;

2.2.1.29.3.2.  missen die Warnsignale leuchten, solange die Storung/der Defekt vorhanden und der Ziindschalter
(Anlassschalter) eingeschaltet ist;

2.2.1.29.3.3.  muss das Warnsignal leuchten (es darf nicht blinken).

2.2.1.29.4. Die Warnsignale miissen auch bei Tageslicht sichtbar sein; der einwandfreie Zustand der Signalleuchten
muss vom Fahrer von seinem Sitzplatz aus leicht tberpriift werden konnen; versagt ein Teil der
Warneinrichtungen, so darf dies nicht zu einem Nachlassen der Wirkung der Bremsanlage fiihren.

2.2.1.29.5. Die oben genannten Warnsignale miissen aufleuchten, wenn der elektrischen Anlage des Fahrzeugs (und
der Bremsanlage) Strom zugefithrt wird. Bei stehendem Fahrzeug muss durch eine Uberpriifung in der
Bremsanlage sichergestellt werden, dass die definierten Storungen und Defekte nicht besehen, bevor die
Signale erloschen. Storungen oder Defekte, die die oben genannten Warnsignale auslosen sollen, aber
unter statischen Bedingungen nicht erkannt werden, miissen bei ihrer Erkennung gespeichert und bei
der Inbetriebnahme und immer, wenn der Ziindschalter eingeschaltet ist, angezeigt werden, solange die
Storung oder der Defekt vorhanden ist.

2.2.1.29.6. Nicht definierte Storungen oder Defekte oder andere Informationen, die die Bremsen und/oder das
Fahrwerk der Zugmaschine betreffen, konnen durch das Signal nach Nummer 2.2.1.29.1.2 angezeigt
werden, wenn alle nachstehenden Bedingungen erfiillt sind:

2.2.1.29.6.1.  das Fahrzeug steht;

2.2.1.29.6.2.  nachdem der Bremsanlage Strom zugefithrt wurde, wurde durch das Signal nach den unter der
Nummer 2.2.1.29.5 beschriebenen Verfahren angezeigt, dass keine definierten Storungen (oder Defekte)
festgestellt worden sind, und

2.2.1.29.6.3.  nicht definierte Storungen oder andere Informationen werden nur durch das Blinken des Warnsignals
angezeigt. Das Warnsignal muss allerdings erloschen, sobald die Fahrzeuggeschwindigkeit zum ersten
Mal 10 km/h tiberschreitet.

2.2.1.30. Durch Funktionsstérungen der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung diirfen die Bremsen nicht
betitigt werden, ohne dass der Fahrer dies beabsichtigt.

2.2.1.31. Zugmaschinen mit hydrostatischem Antrieb miissen entweder allen einschligigen Anforderungen dieses
Anhangs oder des Anhangs IX entsprechen.
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2.2.2. Fahrzeuge der Klassen R und S

2.2.2.1. Wenn bei Fahrzeugen der Klassen Rla, R1b sowie der Klassen Sla und S1b die Summe der technisch
zuldssigen Achslasten 750 kg nicht iiberschreitet, miissen diese nicht mit einer Betriebsbremsanlage
ausgeriistet sein. Sind Anhingefahrzeuge dieser Klassen jedoch mit einer Betriebsbremsanlage
ausgeriistet, muss diese denselben Anforderungen wie Betriebsbremsanlagen fiir Fahrzeuge der
Klassen R2 bzw. S2 entsprechen.

2.2.2.2. Fahrzeuge der Klassen R1b und S1B (in Fillen, in denen die Summe der technisch zuldssigen Achslasten
mehr als 750 kg betrdgt) und R2 miissen mit einer Betriebsbremsanlage ausgeriistet sein, die entweder
eine durchgehende oder eine halbdurchgehende oder eine Auflaufbremsanlage ist. Wenn jedoch die
Fahrzeuge dieser Klassen mit einer durchgehenden oder halbdurchgehenden Betriebsbremsanlage
ausgeriistet sind, miissen sie dieselben Anforderungen erfiillen wie Fahrzeuge der Klasse R3.

2.2.2.3. Bei Anhingefahrzeugen der Klasse R3, R4 oder S2 muss die Betriebsbremsanlage eine durchgehende
oder halbdurchgehende Anlage sein.

2.2.2.3.1. Abweichend von der Anforderung unter Nummer 2.2.2.3 kann eine Auflaufbremsanlage unter
folgenden Bedingungen in Fahrzeuge der Klassen R3a und S2a eingebaut werden, deren
Hochstmasse 8 000 kg nicht tiberschreitet:

2.2.23.1.1. eine bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit von héchstens 30 km/h, wenn die Bremsen nicht auf alle
Rider wirken;

2.2.2.3.1.2. eine bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit von hochstens 40 km/h, wenn die Bremsen auf alle Rader
wirken;

2.2.2.3.1.3. bei Anhingern der Klasse R3a mit Auflaufbremsen ist am Heck ein dauerhaftes Schild (150 mm
Durchmesser) anzubringen, das die bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit angibt. Je nachdem, was
zutrifft, muss die Aufschrift ,30 km/h“ bzw. ,40 km/h“ oder, in Mitgliedstaaten in denen noch Einheiten
des Imperialen Systems verwendet werden, ,20 mph* bzw. ,25 mph* lauten.

2.2.2.4. Die Betriebsbremsanlage muss

2.2.2.4.1. bei Anhidngefahrzeugen der Klassen Rb und Sb auf mindestens zwei Rider jeder Achse wirken;
2.2.2.4.2. so beschaffen sein, dass thre Wirkung richtig auf die Achsen verteilt ist;

2.2.2.4.3. mindestens an einem der eventuell vorhandenen Druckluftvorratsbehilter an einer entsprechenden

leicht zugénglichen Stelle, eine Einrichtung zum Entwissern und Entliiften aufweisen.

2.2.2.5. Die Wirkung jeder Bremsanlage muss auf die Rdder derselben Achse symmetrisch zur Lingsmittelebene
des Anhingefahrzeugs verteilt sein.

2.2.2.5.1. Bei Fahrzeugen mit deutlich unterschiedlicher Radlast auf der linken oder rechten Fahrzeugseite sind
entsprechende Abweichungen von der symmetrischen Bremskraftverteilung jedoch zuldssig.

2.2.2.6. Durch Funktionsstorungen der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung diirfen die Bremsen nicht
betitigt werden, ohne dass der Fahrer dies beabsichtigt.

22.27. Die zur Erreichung der vorgeschriebenen Bremswirkung erforderlichen Bremsflichen miissen stindig
starr oder iber nicht storanfillige Teile mit den Riddern verbunden sein.

2.22.8. Der Verschleiff der Bremsen muss durch eine handbetitigte oder durch eine selbsttitige Nachstellein-
richtung leicht ausgeglichen werden konnen. Ferner miissen die Betitigungseinrichtung und die Teile
der Ubertragungseinrichtung und der Bremsen eine solche Wegreserve und nétigenfalls eine geeignete
Ausgleichsmoglichkeit haben, dass bei Erwirmung der Bremsen oder nach Verschleifs der Belige bis zu
einem gewissen Grad die Bremswirkung ohne sofortiges Nachstellen sichergestellt ist.
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2.2.2.8.1. Die durch den Verschleif erforderliche Nachstellung muss bei den Betriebsbremsanlagen selbsttitig
erfolgen. Bei Fahrzeugen der Klassen R1, R2, R3a, S1 und S2a ist der Einbau von selbsttatigen Nachstel-
leinrichtungen jedoch fakultativ. Bremsen mit selbsttitigen Nachstelleinrichtungen miissen nach
Erwarmung und nachfolgender Abkiihlung im Anschluss an die Priifung Typ I bzw. Typ III gemif§
Anhang I freigdngig gemdfl Nummer 2.5.6 des genannten Anhangs sein.

2.2.2.8.1.1. Bei Anhdngefahrzeugen der Klassen:
— R3a, R4a, S2a, sowie

— R3b, R4b und S2b, bei denen die Summe der technisch zuldssigen Achslasten 10 000 kg nicht
tibersteigt,

gelten die Wirkungsanforderungen unter Nummer 2.2.2.8.1 als erfilllt, wenn die Anforderungen von
Anhang II Nummer 2.5.6 eingehalten sind. Bis zur Festlegung einheitlicher technischer Vorschriften zur
richtigen Bewertung der Funktionsfahigkeit der selbsttitigen Nachstelleinrichtung gilt die Vorschrift tiber
die Freigingigkeit als eingehalten, wenn die Freigingigkeit bei allen fiir den entsprechenden Anhinger
vorgeschriebenen Bremspriifungen festgestellt wird.

2.2.2.8.1.2. Bei Anhingefahrzeugen der Klassen R3b, R4b und S2b, gelten, wenn die Summe der technisch
zuldssigen Achslasten 10 000 kg iibersteigt, die Wirkungsanforderungen von Nummer 2.2.2.8.1 als
eingehalten, wenn die Anforderungen von Anhang II Nummer 2.5.6 erfillt sind.

2.2.2.9. Die Bremsanlagen miissen so beschaffen sein, dass beim Abreiffen der Verbindungseinrichtung wahrend
der Fahrt das Anhingefahrzeug selbsttitig gebremst wird.

2.2.209.1. Fahrzeuge der Klassen R1 und S1 ohne Bremsanlage miissen zusitzlich zur Hauptkupplung mit einer
Hilfskupplung (Kette, Seil usw.) ausgeriistet sein, die geeignet ist, bei Trennung der Hauptkupplung eine
Berithrung der Deichsel mit dem Boden zu verhindern und eine gewisse Fithrung des Anhingefahrzeugs
sicherzustellen.

2229.2. Fahrzeuge der Klassen R1, R2, R3a, S1 und S2a mit Auflaufbremsanlage miissen mit einer Einrichtung
(Kette, Seil usw.) ausgeriistet sein, die bei einer Trennung der Hauptkupplung die Bremsung des
Anhingefahrzeugs auslosen kann.

2.2.2.9.3. Bei Anhdngefahrzeugen mit hydraulischen Bremsanlagen miissen die Verbindungsleitungen gemifl den
Nummern 2.1.5.1.1 und 2.1.5.1.2 sich bei der Trennung der Kupplung an der Zugmaschine oder am
Anhidngefahrzeug ablosen, wobei nur ein unbedeutender Leckverlust eintreten darf. Die zur Trennung
einer einzelnen Verbindungsleitung erforderliche Kraft darf die in der Norm ISO 5675:2008 festgelegten
Werte nicht tiberschreiten. Abweichend von den in Absatz 4.2.4 dieser Norm festgelegten Werten darf
die zur Trennung beider Leitungen erforderliche Kraft 2 500 N nicht iiberschreiten.

2.2.2.10. Bei Anhidngefahrzeugen, die mit einer Betriebsbremsanlage ausgeriistet sein miissen, muss die Feststell-
bremsfunktion auch dann sichergestellt sein, wenn das Anhidngefahrzeug von der Zugmaschine getrennt
ist. Die Feststellbremsanlage muss von einer auf dem Boden stehenden Person betitigt werden konnen.

2.2.2.11. Bei Anhdngefahrzeugen, die eine Einrichtung haben, die die Betdtigung der Bremsanlage, ausgenommen
die Feststellbremsanlage, auszuschalten gestattet, muss diese Einrichtung so ausgelegt und gebaut sein,
dass sie zwangsldufig spitestens dann in ihre Ruhestellung zuriickkehrt, wenn das Anhingefahrzeug
erneut mit Druckluft oder Hydraulikol versorgt wird.

2.2.2.12. An jedem Anhingefahrzeug mit einer hydraulischen Betriebsbremsanlage muss die Bremsanlage so
ausgelegt sein, dass bei einer Trennung der Zusatzleitung die Feststell- oder Betriebsbremsanlage
automatisch betdtigt wird.

2.2.2.13. Fahrzeuge der Klassen R3, R4 und S2 miissen den Bedingungen gemif Nummer 2.2.1.17.2.2 fiir
Druckluftbremsanlagen oder Nummer 2.2.2.15.3 fiir hydraulische Bremsanlagen geniigen.

2.2.2.14. Werden die Nebenverbraucher mit Energie aus der Betriebsbremsanlage versorgt, muss die Betriebs-
bremsanlage so geschiitzt sein, dass gewdhrleistet ist, dass im Energiespeicher der Betriebsbremsanlage
ein Druck aufrechterhalten wird, der mindestens 80 % des Belastungswertes in der Steuerleitung oder
des entsprechenden digitalen Belastungswertes gemdf Anhang II Nummer 2.2.3.2 bzw. 2.2.3.3
entspricht.
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2.2.2.15. Zusdtzlich zu den genannten Anforderungen gilt fur Anhédngefahrzeuge mit hydraulischen
Bremsanlagen Folgendes:

2.2.2.15.1. Erfullt ein Anhédngefahrzeug die Anforderungen an die Betriebsbremsanlage und/oder die Feststellbrems-
anlage und/oder die selbsttitige Bremsung nur mithilfe von Energie, die in einer hydraulischen Energie-
speichereinrichtung gespeichert ist, muss die Bremsung des Anhingefahrzeugs selbsttitig ausgelost oder
aufrechterhalten werden, wenn (bei eingeschalteter Ziindung der Zugmaschine) keine elektrische
Verbindung zwischen dem Anhingefahrzeug und der Energieversorgung durch den Steckverbinder nach
ISO 7638:2003 besteht (siche auch Nummer 2.2.1.18.9). Der Steckverbinder nach ISO 7638:2003
kann je nach Bedarf als Finfstift- oder Siebenstift-Steckverbinder verwendet werden.

2.2.2.15.1.1.  Fillt der Druck in den hydraulischen Energiespeichern unter einen vom Fahrzeughersteller im Typgeneh-
migungsbogen angegebenen Wert, ab dem die vorgeschriebene Bremswirkung nicht gewihrleistet ist, ist
dieser Druckabfall dem Fahrer durch das eigene Warnsignal nach Nummer 2.2.1.29.2.2 iiber Stift 5 des
elektrischen Steckverbinders nach ISO 7638:2003 anzuzeigen.

Dieser Druck darf nicht mehr als 11 500 kPa betragen.

2.2.2.15.2. Fillt der Druck in der Zusatzleitung auf 1 200 kPa, muss die selbsttitige Bremsung des Anhinge-
fahrzeugs ausgelost werden (siche auch Nummer 2.2.1.18.6).

2.2.2.15.3. Am Anhingefahrzeug kann eine Einrichtung angebracht werden, die die Bremsen zeitweilig 16st, wenn
keine geeignete Zugmaschine verfiigbar ist. Fiir diesen zeitlich begrenzten Zweck ist die Zusatzleitung
an die betreffende Einrichtung anzuschlieBen. Wird die Zusatzleitung von der Einrichtung getrennt,
miissen die Bremsen automatisch in die betitigte Stellung zuriickkehren.

2.2.2.16. Anhingefahrzeuge der Klassen R3b, R4b und S2b mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit
von mehr als 60 km/h miissen mit einer Antiblockiervorrichtung nach Anhang XI ausgeriistet sein.
Ubersteigt die zuldssige Hochstmasse des Anhingefahrzeugs 10 t, ist zudem nur eine Antiblockiervor-
richtung der Klasse A zulissig.

2.2.2.17. Unter der Nummer 2.2.2.16 nicht aufgefihrte Zugmaschinen miissen die Anforderungen von
Anhang XI erfiillen, wenn sie mit Antiblockiervorrichtungen ausgeriistet sind.

2.2.2.18. Anhingefahrzeuge mit einer elektrischen Steuerleitung und Anhidngefahrzeuge der Klassen R3b oder
R4b mit Antiblockiervorrichtungen miissen mit einem besonderen elektrischen Steckverbinder fiir die
Bremsanlage und die Antiblockiervorrichtung oder fiir nur eine der beiden Anlagen ausgeriistet sein,
der der Norm ISO 7638:2003 entspricht. Die Vorschriften der Norm ISO 7638:2003 fiir den
Querschnitt elektrischer Leitungen fur den Anhidnger konnen reduziert werden, wenn fiir den Anhinger
eine eigene unabhingige Sicherung vorhanden ist. Der Nennstrom der Sicherung darf nicht die
Nennstromstirke der Leitungen iiberschreiten. Diese Ausnahme gilt nicht fiir Anhinger, die fir das
Zichen eines weiteren Anhdngers ausgestattet sind. Die nach dieser Verordnung vorgeschriebenen
Warnsignale bei Storungen am Anhingefahrzeug miissen iiber den oben genannten Steckverbinder
ausgelost werden. Fiir die Ubertragung der Warnsignale bei Stérungen am Anhingefahrzeug gelten
sinngemdfl die fiir Zugmaschinen festgelegten Vorschriften der Nummern 2.2.1.29.3, 2.2.1.29.4,
2.2.1.29.5 und 2.2.1.29.6.

An diesen Fahrzeugen muss eine dauerhafte Aufschrift gemaf den auf Artikel 17 Absatz 2 Buchstabe k
und Absatz 5 desselben Artikels der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 beruhenden Vorschrift angebracht
sein, die angibt, welche Funktionen der Bremsanlage zur Verfigung stehen, wenn die Verbindung tiber
den Steckverbinder nach ISO 7638:2003 geschlossen oder getrennt ist. Diese Aufschrift ist so
anzubringen, dass sie beim Verbinden der Druckluftleitungen und der elektrischen Leitungen sichtbar
ist.

2.2.2.18.1. Die Bremsanlage darf zusitzlich zu der Energieversorgung iiber den oben genannten Steckverbinder
nach ISO 7638:2003 mit einer Energieversorgung verbunden werden. Wenn eine zusitzliche Energie-
versorgung vorhanden ist, gelten jedoch die folgenden Vorschriften:

2.2.2.18.1.1.  Unabhingig davon, welche zusitzliche Energieversorgung angeschlossen ist, erfolgt die Hauptenergiever-
sorgung der Bremsanlage in allen Fillen iiber den Steckverbinder nach ISO 7638:2003. Das zusitzliche
Stromversorgungsgerit dient bei einem Ausfall der Energieversorgung iiber den Steckverbinder nach
ISO 7638:2003 als Ersatz;

2.2.2.18.1.2.  Der Betrieb der Bremsanlage im Normalfall und im Fehlerfall darf dadurch nicht beeintrachtigt werden;
2.2.2.18.1.3.  bei einem Ausfall der Energieversorgung iiber den Steckverbinder nach ISO 7638:2003 darf von der

Bremsanlage nicht so viel Energie aufgenommen werden, dass die Hochstleistung der zusitzlichen
Energieversorgung iiberschritten wird;
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2.2.2.18.1.4.  an dem Anhidngefahrzeug darf weder eine Aufschrift noch ein Schild mit der Angabe, dass es mit einem
zusitzlichen Stromversorgungsgerit ausgestattet ist, angebracht sein;

2.2.2.18.1.5.  das Anhidngefahrzeug darf nicht mit einer Warneinrichtung ausgestattet sein, die eine Storung in der
Bremsanlage des Anhidngefahrzeugs anzeigt, wenn die Bremsanlage mit Energie aus dem zusitzlichen
Versorgung gespeist wird;

2.2.2.18.1.6.  wenn eine zusitzliche Energieversorgung vorhanden ist, muss tiberpriifbar sein, ob die Bremsanlage im
Betrieb daraus versorgt wird;

2.2.2.18.1.7. Bei einer Stérung der Versorgung mit elektrischer Energie iiber den Steckverbinder nach
ISO 7638:2003 gelten im Hinblick auf die Stérungswarnung die Vorschriften von Anhang XII
Nummer 4.2.3 und Anhang XI Nummer 4.1 unabhingig davon, ob die Bremsanlage Energie aus der
zusdtzlichen Energieversorgung bezieht.

2.2.2.19. Zusitzlich zu den Vorschriften der Nummern 2.2.1.17.2.2 und 2.2.1.19 konnen die Bremsen des
Anhingefahrzeugs auch automatisch betitigt werden, wenn dies durch die Bremsanlage des Anhinge-
fahrzeugs im Anschluss an die Auswertung einer an Bord generierten Information selbst eingeleitet
wird.

3. Priifungen

Die Bremspriifungen, denen die zur Genehmigung vorgefithrten Fahrzeuge zu unterzichen sind, und die
geforderte Bremswirkung sind in Anhang II beschrieben.
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ANHANG II

Anforderungen fiir die Priifung und die Wirkung von Bremsanlagen und Anhingerbrems-

1.1.

1.2

2.1.3.1.

kupplungen sowie der damit ausgeriisteten Fahrzeuge

Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieses Anhangs bezeichnet:

~Achsgruppe” mehrere Achsen, wenn der Abstand zwischen einer Achse und ihrer Nachbarachse hochstens
2,0 m betrdgt. Betrdgt der Abstand zwischen einer Achse und der Nachbarachse mehr als 2,0 m, gilt jede
Achse als einzelne Achsgruppe.

,Reibungsbedarfskurven“ eines Fahrzeugs Kurven, die fiir bestimmte Beladungszustinde den bendétigten
Kraftschlussbeiwert jeder Achse i in Abhingigkeit von der Abbremsung des Fahrzeugs darstellen.

Bremspriifungen

Allgemeines

In diesem Anhang wird, sofern nicht ausdriicklich anders vermerkt, davon ausgegangen, dass die bauartbe-
dingte Hochstgeschwindigkeit nur bei Vorwirtsfahrt erreicht wird.

Die fir Bremsanlagen vorgeschriebene Wirkung ist auf den Bremsweg und/oder die mittlere Vollverzo-
gerung bezogen. Die Wirkung einer Bremsanlage wird durch Messung des Bremswegs in Abhangigkeit von
der Anfangsgeschwindigkeit des Fahrzeugs undfoder durch Messung der mittleren Vollverzégerung
wihrend der Priffung bestimmt. Der Bremsweg und die mittlere Vollverzogerung oder nur eine der beiden
Grofen ist in Abhdngigkeit von der durchzufithrenden Priifung vorzuschreiben und zu messen.

Der Bremsweg ist der Weg, den das Fahrzeug vom Beginn der Betitigung der Betitigungseinrichtung der
Bremsanlage durch den Fahrer bis zum Stillstand zuriicklegt; die Anfangsgeschwindigkeit des
Fahrzeugs (v1) ist die Geschwindigkeit zu dem Zeitpunkt, an dem der Fahrer beginnt, die Betdtigungsein-
richtung der Bremsanlage zu betitigen; die Anfangsgeschwindigkeit darf nicht weniger als 98 % der fur die
fragliche Priiffung vorgeschriebenen Geschwindigkeit betragen. Die mittlere Vollverzogerung d  wird nach
folgender Formel als die durchschnittliche Verzogerung bezogen auf den Weg im Intervall v, bis v,
berechnet:

vi-v?
d, = #m/sz
25,92 (s, = sp)
Wobei gilt:

= Ausgangsgeschwindigkeit des Fahrzeugs berechnet nach Absatz 1

vl

v, = Fahrzeuggeschwindigkeit bei 0,8 v, in km/h
v, = Fahrzeuggeschwindigkeit bei 0,1 v, in km/h

s, = zwischen v, und v, zuriickgelegte Strecke in Metern

%)
|

= zwischen v, und v, zuriickgelegte Strecke in Metern

Geschwindigkeit und Bremsweg sind mit Instrumenten von einer Genauigkeit von *+ 1 % bei der fur die
Priifung vorgeschriebenen Geschwindigkeit zu messen. Der Wert fiir d,, kann aufler durch Messung von
Geschwindigkeit und Strecke auch mithilfe anderer Verfahren bestimmt werden; in diesem Fall muss die
Genauigkeit von d,, innerhalb von * 3 % liegen.

Fur die Typgenehmigung jedes Fahrzeugs ist die Bremswirkung bei Priifungen auf der Strafle zu messen,
welche unter folgenden Bedingungen durchzufiihren sind:

Das Fahrzeug muss sich hinsichtlich der Masse in dem fir jeden Priifungstyp angegebenen Zustand
befinden; dieser ist im Priifbericht anzugeben;
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2.1.3.2. Die Priifung ist bei den fiir jeden Priifungstyp vorgeschriebenen Geschwindigkeiten durchzufithren; ist die
bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit eines Fahrzeugs niedriger als die fur die Priifung vorgeschriebene, ist
die Prirfung bei der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs durchzufiihren.

2.1.3.3. Die bei den Priffungen auf die Betitigungseinrichtung der Bremsanlage ausgeiibte Kraft zur Erreichung der
vorgeschriebenen Wirkung darf bei fufSbetitigten Betitigungseinrichtungen nicht grofer als 600 N und bei
handbetitigten Betdtigungseinrichtungen nicht grofer als 400 N sein.

2.1.3.4. Falls nichts anderes festgelegt ist, muss die StrafSe eine griffige Oberfliche haben.
2.1.3.5. Die Priffungen diirfen nur stattfinden, wenn die Ergebnisse nicht vom Wind beeinflusst werden konnen.
2.1.3.6. Bei Beginn der Priffung miissen die Reifen kalt sein und den fiir die tatsichliche Belastung der ruhenden

Réder vorgeschriebenen Druck haben.

2.1.3.7. Die vorgeschriebene Bremswirkung muss erzielt werden, ohne dass das Fahrzeug seine Spur verldsst, ohne
ungewohnliche Schwingungen und ohne ein Blockieren der Réder. Ein Blockieren der Rader ist zulissig,
wenn dies ausdriicklich erwahnt ist.

2.1.4. Verhalten des Fahrzeugs wihrend der Bremsung

2.1.4.1. Bei den Bremspriifungen, insbesondere bei hoher Geschwindigkeit, ist das allgemeine Fahrzeugverhalten
wihrend der Bremsung zu beurteilen.

2.1.4.2. Verhalten des Fahrzeugs bei der Bremsung auf einer Strafle mit geringerer Griffigkeit.

Das Verhalten von Fahrzeugen der Klassen Tb, R2b, R3b, R4b und S2b auf einer Strafe mit verringerter
Griffigkeit muss die entsprechenden Anforderungen der Anlage 1 und, wenn das Fahrzeug mit einer
Antiblockiervorrichtung ausgeriistet ist, des Anhangs XI erfiillen.

2.2. Priifung Typ 0 (normale Priifung der Bremswirkung bei kalter Bremse)

2.2.1. Allgemeines

221.1. Die Bremsen miissen kalt sein. Eine Bremse gilt als kalt, wenn eine der nachstehenden Bedingungen erfiillt
ist:

2.2.1.1.1.  Die an der Bremsscheibe oder auflen an der Trommel gemessene Temperatur betrigt weniger als 100 °C.

2.2.1.1.2.  Bei vollstindig gekapselten Bremsen, einschlieBlich Bremsen im Olbad, betrigt die aufen am Gehduse
gemessene Temperatur weniger als 50 °C;

2.2.1.1.3.  Die Bremsen wurden vor der Priiffung eine Stunde lang nicht benutzt.

2.2.1.2. Bei der Bremspriifung diirfen die nicht gebremsten Achsen, wenn sie auskuppelbar sind, nicht mit den
gebremsten Achsen verbunden sein. Werden jedoch bei einem Fahrzeug mit nur einer gebremsten Achse
alle anderen Achsen beim Bremsen automatisch mit dem Antrieb verbunden, gelten alle Rider als
gebremst.

2.2.1.3. Die Priifung ist unter folgenden Bedingungen durchzufiihren:

2.2.1.3.1.  Das Fahrzeug ist auf seine vom Hersteller angegebene maximale zuldssige Masse zu beladen, und eine
ungebremste Achse muss mit ihrer maximalen zuldssigen Achslast beladen sein. Auf die Réder der
gebremsten Achse sind die Reifen mit dem groften Durchmesser aufzuziehen, die vom Hersteller fiir diesen
Fahrzeugtyp vorgesehen sind, wenn er seine maximale zuldssige Masse aufweist. Sind alle Réader des
Fahrzeugs gebremst, muss die Vorderachse die hochste zulissige Achslast aufweisen.

2.2.1.3.2.  Die Pritfung ist mit unbeladenem Fahrzeug zu wiederholen. Zugmaschinen diirfen dabei nur den Fahrer
und, wenn nétig, eine weitere Person zur Uberwachung der Priifungsergebnisse beférdern.

2.2.1.3.3.  Die fur die Priffungen sowohl bei beladenen als auch bei unbeladenen Fahrzeugen vorgeschriebenen
Grenzen fiir die Mindestbremswirkung sind fur die einzelnen Fahrzeugklassen nachstehend angegeben; das
Fahrzeug muss die Bestimmungen sowohl hinsichtlich des vorgeschriebenen Bremsweges als auch
hinsichtlich der fiir die in Frage kommende Fahrzeugklasse vorgeschriebenen mittleren Vollverzogerung
erfiillen, wobei nicht unbedingt beide Parameter tatsichlich gemessen werden miissen.



23.1.2015 Amtsblatt der Europdischen Union L17/29

2.2.1.3.4.  Die Fahrbahn muss eben sein.
2.2.2. Priifung Typ O fiir Fahrzeuge der Klassen T und C

2.2.2.1. Die Priifung ist bei der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs und mit ausgekuppeltem
Motor durchzufithren. Bei der Geschwindigkeit sind gewisse Toleranzen zuldssig. Es muss jedoch in jedem
Fall die vorgeschriebene Mindestwirkung erreicht werden. Fiir die Berechnung des vorgeschriebenen
maximalen Bremswegs (nach der Bremswegformel) ist die tatsichliche Priifgeschwindigkeit heranzuziehen.

2222 Zur Prifung der Einhaltung der Anforderungen von Anhang I Nummer 2.2.1.2.4 ist eine Priifung vom
Typ 0 mit ausgekuppeltem Motor durchzufithren, wobei die Anfangsgeschwindigkeit nicht weniger als
98 % der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs betragen darf. Die mittlere Vollverzo-
gerung bei Betitigung der Betdtigungseinrichtung der Feststellbremsanlage oder einer Hilfs-Betitigungsein-
richtung, die zumindest eine Teilbetdtigung der Betriebsbremsanlage ermoglicht, und die Verzégerung
unmittelbar vor dem Stillstand des Fahrzeugs darf bei einer Geschwindigkeit von bis zu 30 km/h nicht
unter 1,5 m/s? und bei einer Geschwindigkeit von mehr als 30 km/h nicht unter 2,2 m/s? betragen. Die
Priifung ist mit beladenem Fahrzeug durchzufithren. Die auf die Betitigungseinrichtung ausgeiibte Kraft
darf die vorgeschriebenen Werte nicht iiberschreiten.

2.2.23. Bei Fahrzeugen mit einer Lenkstange und einem Sattel oder mit einem Lenkrad und einer Sitzbank bzw.
Schalensitzen in einer oder in mehreren Reihen ist, wenn der Hersteller bei der Bremspriifung nachweist,
dass sie mit einer nicht trennbaren Ubertragungseinrichtung ausgestattet sind, bei der Priifung Typ 0 der
Motor einzukuppeln.

2.2.3. Priifung Typ O fur Fahrzeuge der Klassen R und S.

2.2.3.1. Die Bremswirkung des Anhingefahrzeugs kann entweder aus der Abbremsung der Zugmaschine mit
Anhingefahrzeug und der gemessenen Deichselkraft oder in bestimmten Fallen aus der Abbremsung der
Zugmaschine mit Anhdngefahrzeug berechnet werden, wobei im letzteren Fall nur das Anhingefahrzeug
gebremst wird. Der Motor der Zugmaschine muss bei der Bremspriifung ausgekoppelt sein.

2232 Ist das Anhidngefahrzeug mit einer Druckluftbremsanlage ausgeriistet, darf wihrend der Bremspriifung der
Druck in der Vorratsleitung nicht mehr als 700 kPa betragen, und der Signalwert in der Steuerleitung
darf — abhingig von der Ausriistung — folgende Werte nicht iibersteigen:

2.2.3.2.1. 650 kPa in der Druckluft-Steuerleitung;

2.2.3.2.2.  einen digitalen Belastungswert, der 650 kPa (gemdfl der Definition in der Norm ISO 11992:2003 ein-
schlieflich ISO 11992-2:2003 und Amd.1:2007) in der elektrischen Steuerleitung.

2.2.3.3. Ist das Anhdngefahrzeug mit einer hydraulischen Bremsanlage ausgestattet:

2.2.33.1. Die vorgeschriebene Mindestbremswirkung muss mit einem Druck von hochstens 11 500 kPa am
Anschluss der Steuerleitung erzielt werden.

2.2.3.3.2.  Der maximale Druck am Anschluss der Steuerleitung darf 15 000 kPa nicht iiberschreiten.

2.2.3.4. Mit Ausnahme der Fille nach den Nummern 2.2.3.5 und 2.2.3.6 ist zur Bestimmung der Abbremsung des
Anhingefahrzeugs die Messung der Bremsung der Zugmaschine mit dem Anhingefahrzeug und der
Deichselkraft notwendig. Die Zugmaschine muss die Anforderungen in Anlage 1 im Hinblick auf die
Beziehung zwischen dem Quotienten T,/F,, und dem Druck p,, erfiillen.

Dabei gilt:

T,, = Summe der Bremskrifte am Umfang aller Rdder einer Zugmaschine

Fy = gesamte statische Normalkraft der Fahrbahn auf alle Rader einer Zugmaschine

P = Druck am Anschluss der Steuerleitung

Die Abbremsung des Anhingefahrzeugs wird nach folgender Formel berechnet:

zp =z, + M + D[F,
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Wobei gilt:
Zg = Abbremsung des Anhingefahrzeugs
Zg.y = Abbremsung der Zugmaschine und des Anhdngefahrzeugs
D = Deichselkraft (Zugkraft D > 0 Druckkraft D < 0)
Fy = gesamte statische Normalkraft der Fahrbahn auf alle Ridder des Anhingefahrzeugs
2.2.3.5. Bei Anhdngefahrzeugen mit einer durchgehenden oder halb durchgehenden Bremsanlage, bei der sich der

Druck in den Bremszylindern wihrend des Bremsens trotz der dynamischen Achslastverlagerung nicht
verdndert, darf auch nur das Anhingefahrzeug gebremst werden. Die Abbremsung z, des Anhinge-
fahrzeugs wird nach folgender Formel berechnet:

FM +FR

R

Zp = (ZR+M - R) :
Dabei gilt:

R Rollwiderstandswert:

— 0,02 bei Fahrzeugen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von hochstens 40 km/h
— 0,01 bei Fahrzeugen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 40 km/h

F, = gesamte statische Normalkraft der Fahrbahn auf alle Rider einer Zugmaschine

Fy = gesamte statische Normalkraft der Fahrbahn auf alle Rdder des Anhingefahrzeugs

2.2.3.6. Alternativ dazu kann die Abbremsung des Anhingefahrzeugs auch bestimmt werden, indem nur dieses
gebremst wird. In diesem Fall muss der verwendete Druck dem entsprechen, der in den Bremszylindern
wihrend der Bremsung der Fahrzeugkombination gemessen wurde.

2.3. Priifung Typ I (Pritfung des Absinken der Bremswirkung)
Dieser Priifungstyp ist nach den Vorschriften der Nummern 2.3.1 oder 2.3.2, je nachdem, was zutrifft,
durchzufiihren.

2.3.1. Mit wiederholten Bremsungen

Zugmaschinen der Klassen T und C sind der Priifung Typ I mit wiederholten Bremsungen zu unterziehen.

2.3.1.1. Zur Prifung der Betriebsbremsanlage von unter diese Verordnung fallenden Zugmaschinen sind die
Bremsen mehrfach nacheinander zu betitigen und wieder zu losen. Das Fahrzeug muss voll beladen sein
und unter den in der nachfolgenden Tabelle angegebenen Bedingungen gepriift werden:

Bedingungen
Fahrzeugklasse
v, [km/h] v, [km/h] At [sec] n

T, C 80 % v v, 60 20
Dabei gilt:
v, = Geschwindigkeit zu Beginn der Bremsung
v, = Geschwindigkeit am Ende der Bremsung
V... = Bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs
n = Anzahl der Bremsbetitigungen
At = Dauer des Bremszyklus (Zeitraum zwischen dem Beginn einer Bremsung und dem Beginn der

nichsten).
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2.3.1.1.1.  Bei Zugmaschinen, deren bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit 40 km/h nicht iberschreitet, konnen
alternativ zu den in der Tabelle unter Nummer 2.3.1.1 aufgefithrten Priifbedingungen die Bedingungen
gemif der folgenden Tabelle angewandt werden:

Bedingungen
Fahrzeugklasse
v, [km/h] v, [km/h] At [sec] n
T, C 80 % v, 0,05 v, 60 18
2.3.1.2. Lassen die Eigenschaften des Fahrzeugs die Einhaltung der fiir At vorgeschriebenen Dauer nicht zu, kann

diese erhoht werden; auf jeden Fall miissen aufler der zur Bremsung und Beschleunigung des Fahrzeugs
erforderlichen Zeit in jedem Bremszyklus 10 Sekunden zur Stabilisierung der Geschwindigkeit v, verfiigbar
sein.

2.3.1.3. Bei diesen Priiffungen muss die auf die Betitigungseinrichtung ausgeiibte Kraft so bemessen sein, dass bei
der ersten Bremsung eine mittlere Vollverzogerung von 3 m/s? erreicht wird. Diese Kraft muss wahrend
aller nachfolgenden Bremsungen gleich grof$ sein.

2.3.1.4. Wihrend der Bremsungen bleibt der Motor eingekuppelt und das Getriebe in der hochsten Stufe
(ausgenommen Schnellgang (overdrive) usw.).

2.3.1.5. Bei der Wiederbeschleunigung nach erfolgter Bremsung muss das Getriebe so geschaltet werden, dass die
Geschwindigkeit v, in moglichst kurzer Zeit erreicht wird (hochste mit dem Motor und dem Getriebe
erreichbare Beschleunigung).

2.3.1.6. Bei Fahrzeugen mit selbsttitigen Nachstelleinrichtungen ist vor der oben beschriebenen Priifung Typ I die
Bremsennachstellung nach dem jeweils zutreffenden Verfahren einzustellen:

2.3.1.6.1.  Bei Fahrzeugen mit Druckluftbremsen muss die Bremsennachstellung so eingestellt sein, dass die
selbsttitige Nachstelleinrichtung betriebsbereit ist. Dazu muss der Bremskolbenhub wie folgt eingestellt
werden:

s, 21,1 xs

re-adjust

(der obere Grenzwert darf einen vom Hersteller empfohlenen Wert nicht tiberschreiten).
Dabei gilt:

S ist der Nachstellhub nach der Angabe des Herstellers der selbsttitigen Nachstelleinrichtung,
d. h. der Hub, bei dem diese beginnt, das Liiftspiel der Bremse bei einem Bremszylinderdruck

von 15 % des Betriebsdrucks der Bremsanlage (mindestens jedoch 100 kPa) nachzustellen.

re-adjust

Wenn der technische Dienst ebenfalls der Auffassung ist, dass der Bremskolbenhub nicht
gemessen werden kann, ist mit dem technischen Dienst die Anfangseinstellung zu vereinbaren.

In diesem Zustand ist die Bremse bei einem Bremszylinderdruck von 30 % des Betriebsdrucks
der Bremsanlage (mindestens jedoch 200 kPa) 50-mal hintereinander zu betdtigen.
Anschlieend ist die Bremse einmal bei einem Bremszylinderdruck von > 650 kPa zu
betitigen.

2.3.1.6.2.  Bei Fahrzeugen mit hydraulischen Scheibenbremsen werden Einstellvorschriften nicht fiir erforderlich
gehalten.

2.3.1.6.3.  Bei Fahrzeugen mit hydraulischen Trommelbremsen sind bei der Bremsennachstellung die Angaben des
Herstellers zu beachten.

2.3.2. Mit andauernder Bremsung

2.3.2.1. Betriebsbremsanlage von Fahrzeugen der Klassen R1, R2, S1, R3a R4a und S2a sowie, falls die Summe der
technisch zuldssigen Achslasten 10 000 kg nicht iibersteigt, der Klassen R3b, R4b und S2b
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Haben die genannten Fahrzeuge der Klassen R3a, R4a und S2a sowie, falls die Summe der technisch
zuldssigen Achslasten 10 000 kg nicht iibersteigt, der Klassen R3b, R4b und S2b nicht ersatzweise die
Priifung Typ III nach Nummer 2.5 erfolgreich durchlaufen, sind sie so zu priifen, dass die Energiezufuhr zu
den Bremsen bei beladenem Fahrzeug dem Wert entspricht, der sich im selben Zeitraum bei einem
beladenen Fahrzeug ergibt, das mit einer gleichbleibenden Geschwindigkeit von 40 km/h auf einer 1,7 km
langen Strecke mit 7 % Gefille gefahren wird.

23.2.2. Die Priifung kann auf einer ebenen Fahrbahn durchgefithrt werden, wobei das Anhingefahrzeug von einem
landwirtschaftlichen Fahrzeug gezogen wird; wahrend der Priffung muss die auf die Betitigungseinrichtung
ausgeiibte Kraft so bemessen werden, dass der Widerstand des Anhingefahrzeus aufrechterhalten wird (7 %
der stationdren Achshochstlast des Anhidngefahrzeugs). Reicht die zur Verfiigung stehende Zugkraft nicht
aus, kann die Priiffung, wie in der nachfolgenden Tabelle dargestellt, mit einer geringeren Geschwindigkeit
auf einer langeren Strecke durchgefiihrt werden:

Geschwindigkeit (km/h) Strecke (in m)
40 1700
30 1950
20 2 500
15 3100
2.3.2.3. Bei Anhingefahrzeugen mit selbsttitigen Nachstelleinrichtungen ist vor der oben beschriebenen

Bremspriifung Typ I die Bremsennachstellung nach dem Verfahren gemafl Absatz 2.5.4 einzustellen.
2.3.3. Wirkung bei heiffen Bremsen

2.3.3.1. Am Schluss der Bremspriifung Typ I (Priifung nach Nummer 2.3.1 oder 2.3.2) wird unter den Bedingungen
der Priifung Typ 0 mit ausgekuppeltem Motor (und insbesondere mit einer gleichférmigen Betdtigungskraft,
die nicht grofer als die tatsichlich benutzte mittlere Kraft ist) die Heillbremswirkung der Betriebsbrems-
anlage ermittelt (u. U. jedoch bei anderen Temperaturbedingungen).

23.3.2. Bei Zugmaschinen darf diese Heiffbremswirkung nicht unter 80 % der fiir die betreffende Klasse
vorgeschriebenen Bremswirkung und nicht unter 60 % des bei der Priffung Typ O mit ausgekuppeltem
Motor ermittelten Wertes liegen.

2.3.3.3. Bei Anhingefahrzeugen darf die Bremskraft bei heiffen Bremsen am Umfang der Rider, wenn sie bei
40 km/h gepriift wird, bei Anhingefahrzeugen mit einer v, > 30 km/h nicht weniger als 36 % und bei
Anhingefahrzeugen mit einer v, < 30 km/h nicht weniger als 26 % der maximalen statischen Radlast
betragen, und sie darf nicht unter 60 % des Wertes liegen, der in der Priifung Typ 0 bei derselben
Geschwindigkeit gemessen wird.

2.3.4. Priifung der Freigingigkeit

Bei Zugmaschinen mit selbsttatigen Nachstelleinrichtungen lasst man nach Abschluss der Priifungen gemafd
Nummer 2.3.3 die Bremsen abkiihlen, bis ihre Temperatur der einer kalten Bremse (d. h. < 100 °C)
entspricht, und es wird gepriift, ob das Fahrzeug freigangig ist, wozu eine der nachstehenden Bedingungen
erfiillt sein muss:

2.3.4.1. Die Rader sind freigingig (d. h. sie konnen mit der Hand gedreht werden);

2.3.4.2. die stabilisierten Temperaturen der Trommeln oder Scheiben steigen nicht um mehr als 80 °C an, wenn das
Fahrzeug mit einer konstanten Geschwindigkeit v = 60 km/h bei gelosten Bremsen fahrt; in diesem Fall
gelten die Restbremsmomente als annehmbar.

2.4. Priifung Typ II (Priifung des Fahrzeugverhaltens auf langen Gefillestrecken)

Zusitzlich zu der Prifung Typ I miissen Zugmaschinen der Klassen Tb und Cb mit einer zuldssigen
Hochstmasse von mehr als 12 t auch die Priifung Typ II durchlaufen.
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2.4.1. Die beladenen Zugmaschinen werden in der Weise gepriift, dass die Energicaufnahme derjenigen
entspricht, die wihrend des gleichen Zeitraums bei einer beladenen Zugmaschine entsteht, die mit einer
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 30 kmjh eine 6 km lange Strecke mit einem Gefille von 6 %
zuriicklegt, wobei der entsprechende Gang eingeschaltet sein muss und eine etwaige Dauerbremsanlage zu
benutzen ist. Der Gang ist so zu wahlen, dass die Drehgeschwindigkeit des Motors (min- ') den vom
Hersteller vorgeschriebenen Hochstwert nicht tiberschreitet.

2.4.2. Bei Fahrzeugen, bei denen die Energie allein durch die Motorbremswirkung aufgenommen wird, ist eine
Toleranz von 5 km/h bei der Durchschnittsgeschwindigkeit zuléssig, dabei ist der Gang einzulegen, der bei
einem Gefille von 6 % eine gleich bleibende Geschwindigkeit moglichst nahe bei 30 kmj/h ergibt. Erfolgt
die Bestimmung der nur vom Motor erbrachten Bremswirkung durch eine Verzégerungsmessung, ist eine
Verzogerung von mindestens 0,5 m/s? ausreichend.

2.4.3. Nach Abschluss der Priifung wird unter den Bedingungen der Bremspriifung Typ O mit ausgekuppeltem
Motor (jedoch unter moglicherweise anderen Temperaturbedingungen) die HeiSbremswirkung der Betriebs-
bremsanlage ermittelt. Diese Heilbremswirkung muss einen Bremsweg, der nicht tiber den angegebenen
Werten liegt, und eine mittlere Vollverzogerung, die die nachstehend angegebenen Werte nicht
unterschreiten darf, ergeben, wobei die Betitigungskraft 60 daN nicht tiberschreiten darf:

0,15 v + (1,33 v2[115) (Der zweite Ausdruck entspricht einer mittleren Vollverzogerung d =
3,3 m/s?).
2.5. Bremspriifung Typ III (Priifung des Absinkens der Bremswirkung) fiir beladene Fahrzeuge der Klassen
2.5.1. R3b, R4b und S2b, wenn die Summe der technisch zuldssigen Achslasten mehr als 10 000 kg betragt

oder, alternativ, der Klassen

2.5.2. R3a, R4a und S2a, wenn die betreffenden Fahrzeuge nicht nach Nummer 2.3.2 gepriift wurden, und der
Klassen

2.5.3. R3b, R4b und S2b, wenn die Summe der technisch zuldssigen Achslasten 10 000 kg nicht {ibersteigt.

2.5.4. Priifung auf der Strafe

2.5.4.1. Vor der nachstehend beschriebenen Bremspriifung Typ III ist die Bremsennachstellung nach dem jeweils

zutreffenden Verfahren einzustellen:

2.5.4.1.1.  Bei Anhingefahrzeugen mit Druckluftbremsen muss die Bremsennachstellung so eingestellt sein, das die
selbsttitige Nachstelleinrichtung funktionsfahig ist. Dazu muss der Bremskolbenhub wie folgt eingestellt
werden:

s, 21,1 xs

re-adjust
(der obere Grenzwert darf einen vom Hersteller empfohlenen Wert nicht tiberschreiten).

Dabei gilt:

ist der Nachstellhub nach der Angabe des Herstellers der selbsttitigen Nachstelleinrichtung, d. h.

der Hub, bei dem diese beginnt, das Liiftspiel der Bremse bei einem Bremszylinderdruck von
100 kPa nachzustellen.

N

re-adjust

Wenn der technische Dienst ebenfalls der Auffassung ist, dass der Bremskolbenhub nicht gemessen werden
kann, ist mit dem technischen Dienst die Anfangseinstellung zu vereinbaren.

In diesem Zustand ist die Bremse bei einem Bremszylinderdruck von 200 kPa 50 Mal hintereinander zu
betdtigen. Anschlieend ist die Bremse einmal bei einem Bremszylinderdruck von = 650 kPa zu betitigen.

2.5.4.1.2.  Bei Anhingefahrzeugen mit hydraulischen Scheibenbremsen werden Einstellvorschriften nicht fur
erforderlich gehalten.

2.5.4.1.3.  Bei Anhdngefahrzeugen mit hydraulischen Trommelbremsen sind bei der Bremsennachstellung die Angaben
des Herstellers zu beachten.
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2.5.4.2.

2.5.6.1.
2.5.6.2.

Fiir die Priifung auf der StrafSe gelten folgende Bedingungen:

Zahl der Bremsungen 20

Dauer eines Bremszyklus 60 s

Ausgangsgeschwindigkeit zu Be-

ginn der Bremsung 60 km/h

Bremsungen Bei diesen Priiffungen muss die auf die Betdtigungseinrichtung aufge-
brachte Kraft so eingestellt werden, dass bei der ersten Bremsung eine
mittlere Vollverzogerung von 3 m/s? in Bezug auf die Masse des Anhin-
gefahrzeus P, erreicht wird; diese Kraft muss bei den folgenden Brems-
ungen gleich grof sein.

Die Abbremsung eines Anhangerfahrzeugs wird nach der Formel unter der Nummer 2.2.3.5 berechnet:

(Fu + Fe)

R

Zy = (ZR+M - R) '

Geschwindigkeit am Ende der Bremsung:

vy Fy+F +F,/4
S Fy +F +F,

z, = Abbremsung des Anhingefahrzeugs

Dabei gilt:

Zp = Abbremsung der Fahrzeugkombination (Zugmaschine und Anhingefahrzeug),

R = Rollwiderstandswert = 0,01

F, = gesamte statische Normalkraft zwischen der Fahrbahn und den Riddern der Zugmaschine (N),

F, = gesamte statische Normalkraft zwischen der Fahrbahn und den Riddern des Anhingefahrzeugs (N),

F, = statische Normalkraft des von den ungebremsten Achsen getragenen Teils der Masse des Anhidnge-
fahrzeugs (N),

F, = statische Normalkraft des von den gebremsten~ Achsen getragenen Teils der Masse des Anhidnge-
fahrzeugs (N),

Py = Py =Fg
v, = Ausgangsgeschwindigkeit (km/h)
= Endgeschwindigkeit (kmj/h)

<
o
|

Wirkung bei heilen Bremsen

Am Ende der Priifung nach Nummer 2.5.4 muss die Heilbremswirkung der Betriebsbremsanlage unter den
gleichen Bedingungen gepriift werden wie bei der Priifung Typ 0, allerdings mit unterschiedlichen Tempera-
turbedingungen und einer Anfangsgeschwindigkeit von 60 km/h. Die Heifbremskraft am Umfang der
Réder darf dann nicht weniger als 40 % der maximalen statischen Radlast und nicht weniger als 60 % des
bei der gleichen Geschwindigkeit bei der Priifung Typ 0 aufgezeichneten Wertes betragen.

Priifung der Freigingigkeit

Nach Abschluss der Priffungen gemaff Nummer 2.5.5 ldsst man die Bremsen abkiihlen, bis ihre Temperatur
der einer kalten Bremse (d. h. < 100 °C) entspricht, und es wird gepriift, ob das Anhingefahrzeug
freigangig ist, wozu eine der nachstehenden Bedingungen erfiillt sein muss:

Die Réder sind freigingig (d. h. sie konnen mit der Hand gedreht werden);

die stabilisierten Temperaturen der Trommeln oder Scheiben steigen nicht um mehr als 80 °C an, wenn das
Fahrzeug mit einer konstanten Geschwindigkeit v = 60 km/h bei gelosten Bremsen fihrt; in diesem Fall
gelten die Restbremsmomente als annehmbar
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3. Wirkung der Bremsanlagen

3.1. Fahrzeuge der Klassen T und C

3.1.1. Betriebsbremsanlage

3.1.1.1. Die Betriebsbremsanlage ist unter den Bedingungen der Priffung Typ 0 in dem Zustand gemif§ der nachfol-

genden Tabelle zu priifen:

Viax < 30 km/h Vo > 30 km/h
v = Vo = Vi
s (Meter) < 0,15 v +v?[92 < 0,15 v +v2[130
d, > 3,55 m/s2 > 5 m/s?
F (mit dem Fuf bediente Betiti- < 600 N < 600 N
gungseinrichtung)
F (mit der Hand bediente Betiti- <400 N < 400 N
gungseinrichtung)
Dabei gilt:
V... = bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs
v = vorgeschriebene Priifgeschwindigkeit
S = Bremsweg
d, = Mittlere Vollverzogerung
F = Kraft an der Betdtigungseinrichtung
3.1.1.2. Bei einer Zugmaschine, die zum Ziehen eines ungebremsten Fahrzeugs der Klasse R oder S zugelassen ist,

muss die fir die entsprechende Zugmaschine vorgeschriebene Mindestbremswirkung (bei der Priifung
Typ 0 mit ausgekuppeltem Motor) erreicht werden, wenn das ungebremste Anhingefahrzeug an die
Zugmaschine angekuppelt und bis zu der vom Zugmaschinenhersteller angegebenen Hochstmasse beladen
ist.

Die Bremswirkung der Kombination ist, ausgehend von der hochsten Bremswirkung, die bei der Priifung
Typ 0 von der Zugmaschine allein mit ausgekuppeltem Motor in beladenem und unbeladenem Zustand
(fakultativ auch in teilbeladenem Zustand gemdff der Definition des Zugmaschinenherstellers) tatsdchlich
erreicht wird, rechnerisch nach folgender Formel zu tiberpriifen (praktische Priifungen mit einem angekup-
pelten ungebremsten Anhangefahrzeug sind nicht erforderlich):

P
dyiir = dy - —
M+R M PM + PR
Dabei gilt:
dyr = berechnete mittlere Vollverzogerung der Zugmaschine, an die ein ungebremstes Anhinge-
fahrzeug angekuppelt ist, in m/s?,
dy = maximale mittlere Vollverzogerung der Zugmaschine allein, die bei der Priifung Typ 0 mit
ausgekuppeltem Motor erreicht wird, in m/s?,
P, = Masse der Zugmaschine (falls zutreffend, einschlieflich Ballast und/oder Stiitzlast)
Py taden = Masse der Zugmaschine, beladen
Py par faden = Masse der Zugmaschine, teilbeladen
Py unaden = Masse der Zugmaschine, unbeladen
Pp = Teil der Hochstmasse, der von den Achsen eines Anhingefahrzeugs ohne Betriebsbremse,
das (nach den Angaben des Zugmaschinenherstellers) angekuppelt werden kann, getragen
wird
P’ = Masse der Kombination (Masse ,PM“ + erklirte Masse des ungebremsten Anhinge-

fahrzeugs Py)
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3.1.1.2.1.  Erforderliche Mindestbremswirkung der Kombination

Die Mindestbremswirkung der Kombination darf, im beladenen und unbeladenen Zustand, bei
Zugmaschinen mit einer v, > 30 km/h nicht weniger als 4,5 m/s? und bei Zugmaschinen mit einer
Vo < 30 km/h nicht weniger als 3,2 m/[s? betragen. Nach dem Ermessen des Zugmaschinenherstellers
kann von dem technischen Dienst eine zusitzliche Priifung Typ O mit der einer Teilbeladung der
Zugmaschine entsprechenden Masse gemidfl Herstellerangaben durchgefithrt werden, um die hochste
zuldssige Masse eines ungebremsten Anhingefahrzeugs festzulegen, mit der die erforderliche Mindestbrems-

wirkung einer Kombination mit einer solchen ,Kombinationsmasse* erreicht wird.

Die gemessenen Werte ,d_“ fiir die genannten Beladungszustinde und die entsprechenden errechneten
Werte ,dy,,;“ sind in den Priifbericht einzutragen.

Der erkldrte Hochstwert fiir das ungebremste Anhéngefahrzeug darf 3 500 kg nicht iiberschreiten.
3.1.2. Hilfsbremsanlage

Mit der Hilfsbremsanlage miissen, selbst wenn ihre Betitigungseinrichtung auch noch fur andere
Bremsfunktionen bestimmt ist, ein Bremsweg, der folgende Werte nicht ibersteigt, und eine mittlere
Vollverzogerung erreicht werden, die die nachstehenden Werte nicht unterschreiten darf:

Zugmaschinen mit einer v,

max

< 30 km/h: 0,15 v + (v[39)

(der zweite Ausdruck entspricht einer mittleren Vollverzogerung d_ = 1,5 m/s?)

Zugmaschinen mit einer v, > 30 kmj/h: 0,15 v + (v}/57)

(der zweite Ausdruck entspricht einer mittleren Vollverzogerung d_ = 2,2 m/s?)

Die vorgeschriebene Wirkung muss erzielt werden, indem auf die Betitigungseinrichtung eine Kraft
aufgebracht wird, die bei mit dem Fuf8 betitigten Betitigungseinrichtungen 600 N und bei mit der Hand
betdtigten Betitigungseinrichtungen 400 N nicht tberschreitet. Die Betdtigungseinrichtung muss so
angeordnet sein, dass sie vom Fahrer leicht und rasch bedient werden kann.

3.1.3. Feststellbremsanlage

3.1.3.1. Die Feststellbremsanlage muss, auch wenn sie mit einer der anderen Bremsvorrichtungen kombiniert ist,
eine beladene Zugmaschine auf einer Steigung oder in einem Gefille von 18 % im Stillstand halten kénnen.
Diese Anforderung muss auch wihrend der Abkuhlphase erfiillt werden. Die Abkiihlphase gilt als beendet,
wenn die Bremsen eine Temperatur von 10 °C itber Umgebungstemperatur erreicht haben.

3.1.3.2. Bei Fahrzeugen der Klasse T4.3 muss die Feststellbremsanlage, auch wenn sie mit einer der anderen
Bremsvorrichtungen kombiniert ist, eine beladene Zugmaschine auf einer Steigung oder in einem Gefille
von 40 % im Stillstand halten konnen. Diese Anforderung muss auch wahrend der Abkihlphase erfiillt
werden. Die Abkithlphase gilt als beendet, wenn die Bremsen eine Temperatur von 10 °C éiber Umgebungs-
temperatur erreicht haben.

3.1.3.3. Priifung der Wirkung der heiflen und kalten Feststellbremsanlage
Um zu iiberpriifen, dass die Feststellbremse in der Lage ist, eine beladene Zugmaschine auf einer Steigung
und in einem Gefille gemafl den Nummern 3.1.3.1 und 3.1.3.2 im Stillstand zu halten, sind die Messungen

unter folgenden Bedingungen durchzufiihren:

— Autheizen der Bremsen auf eine Temperatur > 100 °C (gemessen an der Reibfliche der Scheibe oder
der AufSenseite der Trommel);

— statische Priifung der heiflen Feststellbremsanlage bei einer Temperatur > 100 °C;

— statische Priifung der kalten Feststellbremsanlage bei einer Temperatur < Umgebungstemperatur
+10 °C.

Bei Bremsen im Olbad vereinbaren der Fahrzeughersteller und der technische Dienst, nach welchem
Verfahren die Priifung durchgefithrt wird. Das Bewertungsverfahren und die Ergebnisse sind dem
Priifbericht beizufiigen.
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3.1.3.4. Bei Zugmaschinen, die zum Ziehen von Anhingefahrzeugen zugelassen ist, muss die Feststellbremsanlage
der Zugmaschine die Fahrzeugkombination auf einer Steigung oder in einem Gefille von 12 % im
Stillstand halten konnen, wenn die Fahrzeugkombination ihre hochste zuldssige Masse gemafs Angabe des
Herstellers aufweist.

Falls die Erfullung dieser Anforderung an physikalischen Grenzen (z. B. einem begrenzten Reifen/Fahrbahn-
Kraftschlussbeiwert, der verhindert, dass die Zugmaschine ausreichend Bremskraft erzeugt) scheitert, gilt sie
als erfillt, wenn die alternative Anforderung unter Nummer 3.1.3.4 in Verbindung mit Anhang I
Nummer 2.2.1.20 erfullt ist.

3.1.3.4.1. Die Anforderung unter Nummer 3.1.3.4 gilt als erfill, wenn die Bedingungen unter den
Nummern 3.1.3.4.1.1 oder 3.1.3.4.1.2 erfiillt sind.

3.1.3.4.1.1. Auch wenn der Motor der Zugmaschine nicht lduft, bleibt die Kombination mit ihrer hochsten zuldssigen
Masse bei der vorgeschriebenen Steigung bzw. dem vorgeschriebenen Gefille im Stillstand, wenn der Fahrer
durch das Bedienen einer einzelnen Betitigungseinrichtung vom Fahrersitz aus die Feststellbremsanlage der
Zugmaschine und die Betriebsbremsanlage des Anhdngefahrzeugs oder nur eine der beiden Bremsanlagen
betitigt hat.

3.1.3.4.1.2. Die Bremsanlage der Zugmaschine kann eine Zugmaschine im Stillstand halten, die mit einem
ungebremsten Anhingefahrzeug verbunden ist, dessen Masse der hochsten ,Masse der Kombination Py,,.*
entspricht, welche im Priifbericht zu vermerken ist.

JPur’ = Masse der Kombination (Masse ,PM“ + erklirte Masse des ungebremsten Anhingefahrzeugs Pp)
nach Nummer 3.1.1.2 des Priifberichts.
,PM“ = Masse der Zugmaschine (falls zutreffend, einschlieflich Ballast und/oder Stiitzlast).
3.1.3.5. Eine Feststellbremsanlage, die mehrmals betitigt werden muss, bevor sie die vorgeschriebene Bremswirkung

erreicht, ist zuldssig.
3.1.4. Restbremswirkung bei Ausfall der Ubertragungseinrichtung

3.1.4.1. Bei Zugmaschinen der Klasse Tb mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 60 km/h
muss die Restbremswirkung der Betriebsbremsanlage bei Ausfall eines Teils seiner Ubertragungseinrichtung
bei der Priffung Typ O mit ausgekuppeltem Motor und einer Betdtigungskraft von hochstens 70 daN aus
den nachstehenden Ausgangsgeschwindigkeiten fiir die betreffende Fahrzeugklasse einen Bremsweg und
eine mittlere Vollverzogerung gewihrleisten, die die jeweiligen nachstehenden Werte nicht iiberschreiben.

v [km/h] Bremsweg BELADEN — [m] d, [m/s%] Bremsweg UNBELADEN — [m] d,, [m/s?]

40 0,15v + (100/30) - (v*/115) 1,3 0,15v + (100/30) - (v*/115) 1,3

Diese Vorschrift darf nicht als Abweichung von der Vorschrift tiber die Hilfsbremsanlage ausgelegt werden.

3.1.4.2. Die Priifung der Restbremswirkung ist so durchzufiihren, dass die tatsichlichen Ausfallbedingungen in der
Betriebsbremsanlage simuliert werden.

3.2. Fahrzeuge der Klassen R und S
3.2.1. Betriebsbremsanlage
3.2.1.1. Pritfvorschrift fiir Fahrzeuge der Klassen R1 oder S1

Bei Anhdngefahrzeugen der Klasse R1 und S1, die mit einer Betriebsbremsanlage ausgeriistet sind, muss
deren Bremswirkung die Anforderungen erfillen, die fiir Fahrzeuge der Klassen R2 und S2 festgelegt sind.

3.2.1.2. Pritfvorschrift fiir Fahrzeuge der Klasse R2

Ist die Betriebsbremsanlage durchgehend oder halbdurchgehend, muss die Summe der am Umfang der
gebremsten Rider ausgeiibten Krifte mindestens X % der maximalen statischen Radlast betragen.

X

50 bei Anhingefahrzeugen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 30 km/h

X = 35 bei Anhingefahrzeugen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von hochstens 30 km/h
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Ist das Anhidngefahrzeug mit einer Druckluftbremsanlage ausgeriistet, darf wihrend der Bremspriifung der
Druck in der Steuerleitung nicht mehr als 650 kPa (und/oder einen entsprechenden digitalen
Belastungswert nach ISO 11992: 2003 einschlielich ISO 11992-2:2003 und Amd. 1:2007 in der
elektrischen Steuerleitung) und der Druck in der Vorratsleitung nicht mehr als 700 kPa betragen.

Ist das Anhidngefahrzeug mit einer hydraulischen Bremsanlage ausgeriistet, darf der Druck in der Steuer-
leitung wahrend der Bremspriifung 11 500 kPa nicht iiberschreiten, wihrend der Druck in der Zusatz-
leitung zwischen 1 500 kPa und 1 800 kPa liegen muss.

Die Priifung wird mit einer Geschwindigkeit von 60 km/h oder der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit
des Anhingefahrzeugs durchgefiihrt, je nachdem, welcher Wert niedriger ist.

Handelt es sich bei der Bremsanlage um eine Auflaufbremsanlage, muss diese die Vorschriften nach
Anhang VIII erfiillen.

3.2.1.3. Priifvorschriften fiir Fahrzeuge der Klassen R3, R4 oder S2

Die Summe der Krifte an den Umfingen der gebremsten Rdder muss mindestens X % der maximalen
statischen Radlast betragen.

X = 50 bei Anhingefahrzeugen der Klassen R3, R4 und S2 mit einer bauartbedingten Hochstgeschwin-
digkeit von mehr als 30 km/h;

X = 35 bei Anhingefahrzeugen der Klassen R3a, R4a und S2a mit einer bauartbedingten Hochstgeschwin-
digkeit von hochstens 30 kmj/h.

Ist das Anhdngefahrzeug mit einer Druckluftbremsanlage ausgeriistet, darf der Druck wihrend der
Bremspriifung in der Steuerleitung nicht mehr als 650 kPa und in der Vorratsleitung nicht mehr als
700 kPa betragen.

Die Priifung wird mit einer Geschwindigkeit von 60 km oder der bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit
des Anhingefahrzeugs durchgefiihrt, je nachdem, welcher Wert niedriger ist.

Ist der Anhdnger mit einer hydraulischen Bremsanlage ausgeriistet, darf der Druck in der Steuerleitung
wihrend der Bremspriifung 11 500 kPa nicht iiberschreiten, wahrend der Druck in der Zusatzleitung
zwischen 1 500 kPa und 1 800 kPa liegen muss.

3.2.1.4. Innerhalb einer Achsgruppe ist das Blockieren der Réder einer Achse bei der Priifung Typ O zuldssig. Diese
Vorschrift darf nicht als Abweichung von der Vorschrift in Anhang XI Nummer 6.3.1 iiber das Blockieren
der direkt geregelten Rédder ausgelegt werden.

3.2.2 Feststellbremsanlage

3.2.2.1. Die Feststellbremsanlage des Anhingefahrzeugs muss das beladene, vom Zugfahrzeug getrennte Anhinge-
fahrzeug auf einer Steigung oder einem Gefille von 18 % im Stillstand halten konnen.

3.2.2.2 Die Anforderungen unter Nummer 3.2.2.1 miissen auch wihrend der Abkiihlphase erfillt werden. Die
Abkiihlphase gilt als beendet, wenn die Bremsen eine Temperatur von 10 °C iiber Umgebungstemperatur
erreicht haben.

3.2.2.3. Priifung der Wirkung der heilen und kalten Feststellbremsanlage
Die Anforderungen gemifl Nummer 3.1.3.3 gelten entsprechend.

3.2.3. Selbsttitige Bremsanlage
Bei der Priifung des beladenen Fahrzeugs mit einer Geschwindigkeit von 40 km/h oder 0,8 v__, je
nachdem, welcher Wert niedriger ist, darf die Wirkung der selbsttitigen Bremsanlage im Fall einer Storung
gemdfl Anhang I Nummern 2.2.1.17 und 2.2.1.18 nicht weniger als 13,5 % der maximalen statischen
Radlast betragen. Ein Blockieren der Rider ist bei einer Bremswirkung von mehr als 13,5 % zulissig.

3.3. Ansprech- und Schwelldauer fiir Fahrzeuge der Klassen T, C, R und S

3.3.1. Bei allen Fahrzeugen, bei denen die Betriebsbremsanlage vollstindig oder teilweise auf eine andere Energie-
quelle als die Muskelkraft des Fahrers angewiesen ist, miissen die folgenden Bedingungen erfiillt sein:

3.3.1.1. Bei Schnellbremsung darf die Zeitspanne zwischen dem Beginn der Betitigung der Betitigungseinrichtung
und dem Augenblick, in dem die Bremskraft an der am ungiinstigsten gelegenen Achse den fiir die
vorgeschriebene Bremswirkung erforderlichen Wert erreicht, hochstens 0,6 Sekunden betragen.
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3.3.1.2. Bei Fahrzeugen mit Druckluftbremsanlage, Anhingefahrzeugen mit hydraulischer Bremsanlage oder
Zugmaschinen mit hydraulischer Steuerleitung gelten die Anforderungen von Nummer 3.3.1 als erfiillt,
wenn das Fahrzeug den Vorschriften von Anhang III entspricht.

3.3.1.3. Bei Zugmaschinen mit hydraulischer Bremsanlage gelten die Bedingungen von Nummer 3.3.1 als erfiillt,
wenn bei einer Schnellbremsung die Verzogerung des Fahrzeugs oder der Druck in dem am ungiinstigsten
angeordneten Bremszylinder innerhalb von 0,6 Sekunden den fiir die vorgeschriebene Bremswirkung
erforderlichen Wert erreicht.

3.3.1.4. Werden bei Zugmaschinen mit nur einer gebremsten Achse alle anderen Achsen beim Bremsen
automatisch mit dem Antrieb verbunden, gelten die Anforderungen unter Nummer 3.3.1 als erfiillt, wenn
die Zugmaschine sowohl beim Bremsweg als auch bei der mittleren Vollverzogerung die fiir die betreffende
Fahrzeugklasse vorgeschriebenen Werte nach Nummer 3.1.1.1 einhilt; allerdings miissen in diesem Fall
beide Parameter tatsdchlich gemessen werden.
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Anlage 1

Verteilung der Bremskraft auf die Fahrzeugachsen und Anforderungen zur Kompatibilitit

1.1.1.1.

1.1.1.2.

1.1.1.3.

1.1.3.1.

1.1.3.2.

1.1.3.3.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

zwischen Zugfahrzeugen und Anhingern

Allgemeine Anforderungen

Fahrzeuge der Klassen T, C, R und S

Fahrzeuge der Klassen Ta, Ca, R2a, R3a, R4a und S2a mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von
tiber 30 km/h miissen die folgenden Anforderungen dieser Anlage erfiillen:

die Kompatibilititsanforderungen im Zusammenhang mit den Abbildungen 2 und 3, je nachdem, was
zutrifft; wird eine spezielle Einrichtung verwendet, muss diese selbsttitig wirken. Bei Anhidngern mit
elektronisch gesteuerter Bremskraftverteilung gelten die Vorschriften dieser Anlage nur, wenn der Anhinger
mit der Zugmaschine {iber den Steckverbinder nach ISO 7638:2003 elektrisch verbunden ist.

Bei Ausfall der Betdtigungseinrichtung der speziellen Einrichtung muss die unter Nummer 5 festgelegte
Bremswirkung fiir das jeweilige Fahrzeug gewihrleistet sein.

Die unter der Nummer 6 festgelegten Kennzeichnungsanforderungen.

Fahrzeuge der Klassen Tb, R2b, R3b, R4b und S2b miissen die einschligigen Anforderungen dieser Anlage
erfiillen. Wird eine spezielle Einrichtung verwendet, muss diese selbsttitig wirken.

Fahrzeuge der unter Nummer 1.1.1 oder unter Nummer 1.1.2 genannten Klassen, die mit Antiblockiervor-
richtungen der Klasse 1 oder 2 (Zugmaschinen) bzw. der Klasse A oder B (Anhidngefahrzeuge) ausgeriistet
sind, welche die einschldgigen Bestimmungen von Anhang XI erfillen, miissen auch die einschldgigen
Bestimmungen dieser Anlage erfiillen, wobei folgende Ausnahmen gelten:

Die Vorschriften zur Kraftschlussausnutzung in Verbindung mit Abbildung 1 miissen nicht eingehalten sein;

bei Zugmaschinen und Anhdngefahrzeugen ist die Einhaltung der Vorschriften zur Kompatibilitit im
unbeladenen Zustand in Verbindung mit den Abbildungen 2 und 3 nicht erforderlich. Allerdings muss in
allen Beladungszustinden bei einem Druck zwischen 20 kPa und 100 kPa (Druckluftbremsanlagen) bzw. bei
350 kPa bis 1 800 kPa (hydraulische Bremsanlagen) oder beim entsprechenden digitalen Belastungswert am
Anschlussstiick der Steuerleitungen eine Abbremsung entstehen;

Fir Fahrzeuge mit einer speziellen Einrichtung, die die Verteilung der Bremskraft auf die Achsen
automatisch steuert oder die Bremskraft automatisch entsprechend der Belastung der Achse(n) regelt, gelten
die Anforderungen der Nummern 5 und 6.

Bei einem Fahrzeug mit einer Dauerbremsanlage ist deren Verzogerungskraft bei der Bestimmung der
Leistung des Fahrzeugs im Hinblick auf die Vorschriften dieser Anlage nicht zu beriicksichtigen.

Die unter den Nummern 3.1.6.1, 4.1 und 4.2 genannten Anforderungen im Zusammenhang mit den
Diagrammen gelten fur Fahrzeuge mit pneumatischer und elektrischer Steuerleitung gemifs Anhang I
Nummer 2.1.4 oder fiir hydraulische Steuerleitungen nach Anhang I Nummer 2.1.5. In allen Fillen ist der
Bezugswert (Abszisse des Diagramms) der Wert des tibertragenen Drucks bzw. des elektrischen Signals in
der Steuerleitung:

Bei Fahrzeugen, die nach Anhang [ Nummer 2.1.4.1.1 ausgeriistet sind, bezeichnet dieser Wert den tatsich-
lichen Luftdruck in der Steuerleitung (p, );

bei Fahrzeugen, die gemdff Anhang I Nummer 2.1.4.1.2 oder 2.1.4.1.3 ausgeriistet sind, bezeichnet dieser
Wert den Druck entsprechend dem tibermittelten digitalen Belastungswert in der elektrischen Steuerleitung
nach ISO 11992:2003 einschlieflich ISO 11992-2:2003 und Amd.1:2007.

Fahrzeuge, die nach Anhang I Nummer 2.1.4.1.2 (sowohl mit pneumatischen als auch elektrischen Steuerlei-
tungen) ausgeriistet sind, miissen die Anforderungen der Diagramme zu beiden Steuerleitungen erfillen.
Identische Kurven fiir die Darstellung der Bremseigenschaften bei beiden Steuerleitungen sind jedoch nicht
erforderlich.
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1.2.3. Bei Fahrzeugen, die nach Anhang I Nummer 2.1.5.1 ausgeriistet sind, bezeichnet dieser Wert den tatsich-
lichen hydraulischen Druck in der Steuerleitung (p,).

1.3. Uberpriifung des Aufbaus der Bremskraft

1.3.1. Zum Zeitpunkt der Typgenehmigung ist nachzupriifen, ob der Aufbau der Bremskraft an einer Achse jeder
unabhingigen Achsgruppe innerhalb der nachstehenden Druckbereiche erfolgt:

1.3.1.1. Beladene Fahrzeuge:

An mindestens einer Achse muss der Aufbau von Bremskraft beginnen, wenn am Anschlussstiick ein Druck
von 20 kPa bis 100 kPa (Druckluftbremsanlagen) bzw. von 350 kPa bis 1 800 kPa (hydraulische
Bremsanlagen) oder der entsprechende digitale Belastungswert herrscht.

An mindestens einer Achse jeder anderen Achsgruppe muss der Aufbau von Bremskraft beginnen, wenn am
Anschlussstiick ein Druck < 120 kPa (pneumatische Bremsanlagen) bzw. 2 100 kPa (hydraulische
Bremsanlagen) oder der entsprechende digitale Belastungswert herrscht.

1.3.1.2.  Unbeladene Fahrzeuge:

An mindestens einer Achse muss der Aufbau von Bremskraft beginnen, wenn am Anschlussstiick ein Druck
von 20 kPa bis 100 kPa (Druckluftbremsanlagen) bzw. von 350 kPa bis 1 800 kPa (hydraulische
Bremsanlagen) oder der entsprechende digitale Belastungswert herrscht.

1.3.1.3.  Wenn die Rédder der Achse angehoben und freigingig sind, wird eine zunehmende Bremsbetitigungskraft
aufgebracht und der Druck am Anschlussstiick dann gemessen, wenn das Rad oder die Rdder nicht mehr
mit der Hand gedreht werden kénnen. Bei Zugmaschinen der Klasse C kann der Aufbau von Bremskraft
auch mit einem alternativen Verfahren (z. B. durch Entfernen der Ketten) validiert werden. Diese Bedingung
ist fiir den Aufbau der Bremskraft entscheidend.

2. Symbole
i = Index der Achse (i = 1, Vorderachse; i = 2, zweite Achse usw.)
E = Radstand

E, = Abstand zwischen Kuppelpunkt und dem Mittelpunkt der Achse bei Starrdeichsel-Anhingefahr-
zeugen und Anhingefahrzeugen mit Zentralachse

f. = T/N, Kraftschlussausnutzung von Achse i

F, = Normalkraft der Fahrbahn auf die Achse i bei statischen Bedingungen

Fy = gesamte statische Normalkraft der Fahrbahn auf alle Rdder einer Zugmaschine

g = Beschleunigung aufgrund der Schwerkraft: g = 9,81 m/s?

h = Hohe des Schwerpunktes iiber dem Boden entsprechend der Angabe des Herstellers und mit

Zustimmung des technischen Dienstes, der die Genehmigungspriifung durchfiihrt

] = Verzogerung des Fahrzeugs

k = theoretischer Kraftschlussbeiwert zwischen Reifen und Fahrbahn

P = Masse des Fahrzeugs

N, = Normalkraft der Fahrbahn auf die Achse i beim Bremsen

p. = Druck am Anschlussstiick der Steuerleitung

F, = gesamte statische Normalkraft der Fahrbahn auf alle Rdder des Anhingefahrzeugs
Femae = Wert von F; bei maximaler Masse des Anhingefahrzeugs
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T, = von den Bremsen an der Achse i unter normalen Bremsbedingungen auf die Strae ausgeiibte Kraft
T,, = Summe der Bremskrifte am Umfang aller Rdder einer Zugmaschine
Ty = Summe der Bremskrifte T, am Umfang aller Rdder eines Anhingefahrzeugs
z = Abbremsung des Fahrzeuges = J/g
3. Anforderungen fiir Zugmaschinen der Klasse T
3.1. Zweiachsige Zugmaschinen
3.1.1. Fiir Zugmaschinen aller Klassen fiir k-Werte zwischen 0,2 und 0,8 gilt:

z 20,10 + 0,85 (k - 0,20)

Die Vorschriften nach den Nummern 3.1.1 und 4.1.1 berithren nicht die Vorschriften des Anhangs II
hinsichtlich der Bremswirkung. Wenn jedoch bei Priifungen, die nach den Vorschriften unter Nummer 3.1.1
oder 4.1.1 durchgefithrt werden, Bremswirkungen erzielt werden, die héher sind als die in Anhang II
vorgeschriebenen, gelten die Vorschriften iber die Reibungsbedarfskurven innerhalb der Bereiche, die in
Diagramm 1 durch die Geraden k = 0,8 und z = 0,8 bestimmt sind.

3.1.2. In allen Beladungszustinden des Fahrzeugs darf die Reibungsbedarfskurve der Hinterachse nicht iiber der
der Vorderachse verlaufen, und zwar

3.1.2.1.  fir alle Abbremsungen zwischen 0,15 und 0,30.

Diese Bedingung gilt ebenfalls als erfiillt, wenn die Reibungsbedarfskurven fiir jede Achse fiir Abbremsungen
zwischen 0,15 und 0,30 zwischen zwei Parallelen zu der Geraden der idealen Reibungsbedarfskurve liegen,
die sich aus der Gleichung k =z + 0,08, wie im Diagramm 1 dieses Anhangs gezeigt, ergibt, und wenn die
Reibungsbedarfskurve der Hinterachse fiir Abbremsungen z > 0,3 folgender Gleichung entspricht:

2203 +0,74 (k- 0,38)

3.1.3. Bei Zugmaschinen, die zum Ziehen von Anhingefahrzeugen der Klassen R3b, R4b und S2b mit Druckluft-
bremsanlagen zugelassen sind:

3.1.3.1.  Bei der Prifung mit abgeschalteter Energiequelle und abgesperrter Vorratsleitung, einem an die Druckluft-
Steuerleitung angeschlossenen Behilter mit 0,5 Liter Fassungsvermdgen und einem Druck im System
zwischen dem Einschalt- und dem Ausschaltdruck muss bei voller Betitigung der Bremsbetitigungsein-
richtung und unabhingig vom Beladungszustand des Fahrzeugs der Druck am Anschlussstiick der Vorrats-
leitung und der Druckluft-Steuerleitung zwischen 650 kPa und 850 kPa liegen.

3.1.3.2.  Bei Fahrzeugen mit einer elektrischen Steuerleitung muss sich durch die volle Betdtigung der Betdtigungsein-
richtung der Betriebsbremsanlage ein digitaler Belastungswert ergeben, der einem Druck zwischen 650 und
850 kPa (siche ISO 11992:2003 einschliefSlich ISO 11992-2:2003 und Amd.1:2007) entspricht.

3.1.3.3.  Diese Werte miissen an der vom Anhidngefahrzeug abgekuppelten Zugmaschine nachgewiesen werden
konnen. Die Grenzlinien der Kompatibilitit in den Diagrammen gemifl den Nummern 3.1.6, 4.1 und 4.2
sollten nicht iiber 750 kPa undfoder den entsprechenden digitalen Belastungswert hinausreichen (siehe
1SO 11992:2003 einschlieflich 1ISO 11992-2:2003 und Amd.1:2007).

3.1.3.4.  Es muss sichergestellt sein, dass am Anschlussstiick der Vorratsleitung mindestens ein Druck von 700 kPa
vorhanden ist, wenn im System der Einschaltdruck herrscht. Dieser Druck ist ohne Betitigung der Betriebs-
bremse nachzuweisen.

3.1.4. Bei Zugmaschinen, die zum Ziehen von Anhingefahrzeugen der Klassen R3b, R4b und S2b mit hydrau-
lischen Bremsanlagen zugelassen sind:

3.1.4.1.  Bei Leerlaufdrehzahl der Energiequelle sowie bei 2/3 der maximalen Motordrehzahl, wobei eine Steuerleitung
des Anhingefahrzeug-Simulators (Anhang III Nummer 3.6) mit der hydraulischen Steuerleitung zu
verbinden ist. Bei vollstindiger Betitigung der Betitigungseinrichtung der Bremsanlage muss der Druck
unabhingig vom Beladungszustand des Fahrzeugs in der hydraulischen Steuerleitung zwischen 11 500 und
15 000 kPa und in der Zusatzleitung zwischen 1 500 und 3 500 kPa betragen.
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3.1.42.  Diese Werte miissen an der vom Anhingefahrzeug abgekuppelten Zugmaschine nachgewiesen werden
konnen. Die Grenzlinien der Kompatibilitdt in den Diagrammen nach den Nummern 3.1.6, 4.1 und 4.2
sollten nicht iiber 13 300 kPa hinausragen.

3.1.5. Uberpriifung der Ubereinstimmung mit den Vorschriften der Nummern 3.1.1 und 3.1.2

3.1.5.1.  Zur Uberpriifung der Ubereinstimmung mit den Vorschriften der Nummern 3.1.1 und 3.1.2 muss der
Hersteller die Reibungsbedarfskurven der Vorderachse und der Hinterachse gemafl nachstehenden Formeln
beibringen:

Die Kurven sind fiir die beiden folgenden Beladungszustinde aufzuzeichnen:

3.1.5.1.1.  Unbeladen, so dass die vom Hersteller im Informationsdokument angegebene Mindestmasse nicht
tiberschritten wird;

3.1.5.1.2.  beladen, wobei mehrere Moglichkeiten der Lastverteilung vorzusehen sind, von denen die mit der hochsten
Belastung der Vorderachse zu beriicksichtigen ist.

3.1.5.2. Ist es bei Fahrzeugen mit permanentem Allradantrieb oder bei zugeschaltetem Allradantrieb wihrend der
Bremsung nicht moglich, die mathematische Nachpriifung gemafl Nummer 3.1.5.1 durchzufiihren, kann der
Hersteller stattdessen mittels einer Priifung der Blockierreihenfolge nachweisen, dass fiir alle Abbremsungen
zwischen 0,15 und 0,8 ein Blockieren der Vorderrider entweder gleichzeitig mit oder vor dem Blockieren
der Hinterrader eintritt. Diese Alternative befreit den Hersteller nicht vom Nachweis der Ubereinstimmung
mit Nummer 3.1.5.1 fiir den Zustand, in dem der Allradantrieb wahrend der Bremsung nicht zugeschaltet
ist.

3.1.5.2.1.  Fur Zugmaschinen, deren Allradantrieb zwar automatisch zugeschaltet wird, wenn bei einer Geschwindigkeit
von iiber 20 km/h eine Bremsung eingeleitet wird, nicht jedoch, wenn die Betriebsbremsanlage bei
Geschwindigkeiten < 20 km/h betitigt wird, muss die Ubereinstimmung mit Nummer 3.1.5.1 fiir den
Zustand, in dem der Allradantrieb wihrend des Bremsvorgangs nicht zugeschaltet ist, nicht nachgewiesen
werden.

3.1.5.3.  Verfahren zur Uberpriifung der Ubereinstimmung mit den Anforderungen unter Nummer 3.1.5.2

3.1.5.3.1. Die Prisfung der Blockierreihenfolge ist auf einer Fahrbahnoberfliche mit einem Kraftschlussbeiwert von
nicht mehr als 0,3 und von etwa 0,8 (trockene Strafle) bei den unter der Nummer 3.1.5.3.2 angegebenen
Anfangsgeschwindigkeiten durchzufiihren.

3.1.5.3.2.  Priifgeschwindigkeiten:

0,8 v, km/h, aber nicht mehr als 60 km/h fur Verzogerungen auf Stralenoberflichen mit niedrigem
Reibungskoeffizienten;

0,9 v, bei Verzdgerungen auf Straffenoberflichen mit hohem Reibungskoeffizienten.
3.1.5.3.3. Die aufgebrachte Pedalkraft darf die zuldssigen Betitigungskrifte nach Nummer 3.2.1 tiberschreiten.

3.1.5.3.4. Die Pedalkraft wird aufgebracht und derart gesteigert, dass das zweite Rad am Fahrzeug zwischen 0,5 s und
1,0 s nach Einleitung des Bremsvorgangs blockiert; dies ist fortzusetzen, bis ein Blockieren beider Rader
einer Achse eintritt (weitere Rider konnen wihrend der Priifung ebenfalls blockieren, z. B. bei gleichzeitigem
Blockieren).

3.1.5.4.  Die Priifung nach Nummer 3.1.5.2 ist zweimal auf jeder Straenoberfliche durchzufiihren. Ist das Ergebnis
einer Priifung nicht befriedigend, ist eine dritte und entscheidende Priifung durchzufihren.

3.1.6. Zugmaschinen, die zum Ziehen von Anhingefahrzeugen aufer Starrdeichsel-Anhingefahrzeugen und
Anhingefahrzeugen mit Zentralachse zugelassen sind

3.1.6.1.  Das zulidssige Verhiltnis zwischen der Abbremsung T,/F,, und dem Druck p, muss innerhalb der im
Diagramm 2 dargestellten Bereiche fiir alle Driicke zwischen 20 kPa und 750 kPa (bei Druckluftbrems-
anlagen) bzw. zwischen 350 kPa und 13 300 kPa (bei hydraulischen Bremsanlagen) liegen.
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3.2. Zugmaschinen mit mehr als zwei Achsen

Fir Fahrzeuge mit mehr als zwei Achsen gelten die Vorschriften nach Nummer 3.1. Die Anforderungen
nach Nummer 3.1.2 in Bezug auf die Blockierreihenfolge gelten als erfiill, wenn bei Abbremsungen
zwischen 0,15 und 0,30 der an mindestens einer der Vorderachsen benotigte Kraftschlussbeiwert hoher ist
als der an mindestens einer der Hinterachsen benotigte.

4. Anforderungen fiir Anhiingefahrzeuge
4.1. Deichsel-Anhingefahrzeuge mit pneumatischen und hydraulischen Bremsanlagen:
4.1.1. Fiir zweiachsige Deichsel-Anhingefahrzeuge gilt Folgendes:

4.1.1.1. Fiir k-Werte zwischen 0,2 und 0,8 gilt:
2>0,1+0,85 (k-0,2)

Die Vorschriften nach Nummer 3.1.1 berithren nicht die Vorschriften des Anhangs II hinsichtlich der
Bremswirkung. Wenn jedoch bei Priifungen, die nach den Bestimmungen unter Nummer 3.1.1 durchgefiihrt
werden, Bremswirkungen erzielt werden, die héher sind als die in Anhang II vorgeschriebenen, gelten die
Bestimmungen iiber die Reibungsbedarfskurven innerhalb der Bereiche, die in Diagramm 1 dieses Anhangs
durch die Geraden k = 0,8 und z = 0,8 bestimmt sind.

4.1.1.2. Bei allen Beladungszustinden des Fahrzeugs darf die Reibungsbedarfskurve der Hinterachse bei allen
Abbremsungen zwischen 0,15 und 0,30 nicht iiber der entsprechenden Kurve der Vorderachse liegen. Diese
Bedingung gilt auch als erfiillt, wenn bei Abbremsungen zwischen 0,15 und 0,30 die beiden folgenden
Bedingungen erfiillt sind:

4.1.1.2.1. Die Reibungsbedarfskurven fiir die einzelnen Achsen verlaufen zwischen zwei Geraden, welche wiederum,
wie in Diagramm 1 dargestellt, parallel zur Geraden der idealen Kraftschlussausnutzung gemifs den
Gleichungen k = z + 0,08 und k = z — 0,08 verlaufen,

und

4.1.1.2.2. die Reibungsbedarfskurve fiir die Hinterachse entspricht bei Abbremsungen mit z > 0,3 dem
Verhiltnis z = 0,3 + 0,74 (k - 0,38).

4.1.1.3.  Bei der Uberpriifung der Einhaltung der Vorschriften der Nummern 4.1.1.1 und 4.1.1.2 ist das unter
Nummer 3.1.5 beschriebene Verfahren anzuwenden.

4.1.2. Bei Deichsel-Anhingefahrzeugen mit mehr als zwei Achsen gelten die Anforderungen unter Nummer 4.1.1.
Die Anforderungen nach Nummer 4.1.1 in Bezug auf die Blockierreihenfolge gelten als erfilllt, wenn bei
Abbremsungen zwischen 0,15 und 0,30 der an mindestens einer der Vorderachsen benétigte Kraftschluss-
beiwert hoher ist als der an mindestens einer der Hinterachsen bendtigte.

4.1.3. Das zuldssige Verhiltnis zwischen der Abbremsung T./F, und dem Druck pm muss bei allen Driicken
zwischen 20 kPa und 750 kPa (pneumatisch) bzw. 350 kPa und 13 300 kPa (hydraulisch) sowohl im
beladenen als auch im unbeladenen Zustand innerhalb der bezeichneten Bereiche in Diagramm 3 liegen.

4.2. Fiir Starrdeichsel-Anhingefahrzeuge oder Anhingefahrzeuge mit Zentralachse, die mit Druckluft- oder
hydraulischen Bremsanlagen ausgeriistet sind, gilt Folgendes:

4.2.1. Das zuldssige Verhaltnis zwischen der Abbremsung T, /F, und dem Druck p,, muss in zwei Bereichen liegen,
die anhand des Diagramms 3 durch Multiplizieren der Werte auf der Ordinatenachse mit 0,95 bestimmt
werden. Diese Vorschrift muss bei allen Driicken zwischen 20 kPa und 750 kPa (pneumatisch) und 350 kPa
und 13 300 kPa (hydraulisch) sowohl im beladenen als auch im unbeladenen Zustand eingehalten sein.

4.3. Fiir mit Auflaufbremsanlagen ausgeriistete Deichsel-Anhédngefahrzeuge gilt Folgendes:

4.3.1. Die Anforderungen nach Nummer 4.1.1 gelten auch fiir Deichsel-Anhidngefahrzeuge, die mit Auflaufbrems-
anlagen ausgeriistet sind.
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4.3.2. Fiir mit Auflaufbremsen ausgeriistete Anhingefahrzeuge mit Auflaufbremsanlage und mehr als zwei Achsen
gelten die Anforderungen nach Nummer 4.1.2 dieser Anlage.

4.3.3. Fiir die Berechnung zur Uberpriifung der Einhaltung der Bestimmungen von Nummer 4.1.1.3 kann der
Einfluss der zuldssigen Deichselkraft D* (Anhang VIII Nummer 10.3.1) unbeachtet bleiben.

5. Anforderungen, die bei Ausfall des Bremskraftreglers einzuhalten sind

Werden die Anforderungen dieser Anlage durch eine besondere Einrichtung erfillt (beispielsweise
mechanisch iiber die Achsaufhingung gesteuert), muss es bei Ausfall ihrer Steuerung mdglich sein, das
Fahrzeug unter den fiir Hilfsbremsungen festgelegten Bedingungen zum Stehen zu bringen, sofern es sich
um eine Zugmaschine handelt; bei Zugmaschinen, die fir das Ziehen eines Fahrzeugs mit Druckluft- oder
hydraulischer Bremsanlage ausgeriistet sind, muss am Kupplungskopf der Steuerleitung ein Druck erzielt
werden konnen, der innerhalb des unter den Nummern 3.1.3 und 3.1.4 festgelegten Bereichs liegt. Bei
Ausfall der Steuerung der Vorrichtung muss an Anhingefahrzeugen eine Wirkung der Betriebsbremse von
mindestens 30 % der fur das betreffende Fahrzeug vorgeschriebenen Wirkung erzielt werden.

6. Kennzeichnungen

6.1. Fahrzeuge, bei denen die Vorschriften dieser Anlage durch eine mechanisch iiber die Achsauthingung
betdtigte Einrichtung erfilllt werden, sind entsprechend den Anforderungen auf der Grundlage von
Artikel 17 Absatz 2 Buchstabe k und Absatz 5 desselben Artikels der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 zu
kennzeichnen; die Kennzeichnung muss die geeigneten Daten zur Anzeige des gesamten nutzbaren
Federwegs der Einrichtung zwischen den Stellungen fiir den unbeladenen und den beladenen Fahrzeug-
zustand sowie simtliche weiteren zur Uberpriifung der Einstellung der Einrichtung erforderlichen Angaben
enthalten.

6.1.1. Wird ein iiber die Achsaufhingung gesteuerter lastabhangiger Bremskraftregler durch andere als
mechanische Mittel betdtigt, so miissen am Fahrzeug Angaben vorhanden sein, die eine Uberpriifung der
Einstellung der Einrichtung ermoglichen.

6.2. Werden die Anforderungen dieses Anhangs durch die Verwendung einer Einrichtung erfiillt, die den
Luftdruck oder den hydraulischen Druck in der Ubertragungseinrichtung der Bremsanlage regelt, miissen am
Fahrzeug fiir die folgenden Beladungszustinde Angaben tiber die Achslasten, den Nennausgangsdruck der
Einrichtung sowie den Eingangsdruck, welcher mindestens 80 % des grofften vom Fahrzeughersteller
festgelegten Nenneingangsdrucks betragen muss, vorhanden sein:

6.2.1. bei der technisch zuldssigen maximalen Achslast fiir die Achsen, die die Einrichtung steuern;

6.2.2. bei der Achslast, die der Masse des unbeladenen fahrbereiten Fahrzeugs gemidfl dem Priifbericht fur die
Genehmigung im Hinblick auf die Bremsanforderungen entspricht;

6.2.3. bei den Achslasten, die vom Hersteller festgelegt wurden, um die Uberpriifung der Einstellung der
Einrichtung im Betrieb zu ermdglichen, wenn diese nicht mit den Achslasten gemiff den Nummern 6.2.1
bis 6.2.2 identisch sind.

6.3. Die Kennzeichnungen nach den Nummern 6.1 und 6.2 miissen an einer gut sichtbaren Stelle dauerhaft
angebracht sein. Ein Beispiel der Kennzeichnung fir eine mechanisch betitigte Einrichtung an einem
Fahrzeug mit Druckluft- oder hydraulischer Bremsanlage ist gemifs den Anforderungen aufgrund von
Artikel 34 Absatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 1672013 vorzulegen.

6.4. Bei elektronisch gesteuerten Bremskraft-Verteilungssystemen, die den Anforderungen unter den
Nummern 6.1, 6.2 und 6.3 nicht entsprechen, muss ein Selbstiitberwachungsverfahren fiir die Funktionen
vorhanden sein, die die Bremskraftverteilung beeinflussen. Auflerdem miissen an dem stehenden Fahrzeug
die Priffungen nach Nummer 1.3.1 in der Weise durchgefithrt werden konnen, dass die Bremsbetiti-
gungskraft erzeugt wird, bei der der Aufbau der Bremskraft bei dem beladenen und dem unbeladenen
Fahrzeug beginnt.

7. Fahrzeugpriifung

Zum Zeitpunkt der Typgenehmigung muss der technische Dienst priifen, ob die in dieser Anlage
enthaltenen Vorschriften eingehalten sind, und gegebenenfalls weitere Priifungen dazu durchfithren. Die
Berichte iiber solche weiteren Priifungen sind dem Typgenehmigungsbericht beizufiigen.
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Diagramm 1

Zugmaschinen der Klasse Tb und Deichsel-Anhiingefahrzeuge der Klassen R3b, R4b und S2b
(siehe die Nummern 3.1.2.1 und 4.1.1.2)

k(t; )

0,8

0,7 —

0,5 —

0,3

0,2 —

0,1 ™

I I I I
0,4 0,5 0,6 0,7 0,8
—

0,0

Anmerkung: Die untere Grenzkurve k = z — 0,08 gilt nicht fiir den Reibungsbedarf der Hinterachse.
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Diagramm 2

Zulissiges Verhiltnis zwischen der Abbremsung TM/PM zum Druck p,, am Anschlussstiick fiir Zugmaschinen
der Klassen T und C mit Druckluft- oder hydraulischen Bremsanlagen
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Diagramm 3

Zulissiges Verhiltnis zwischen der Abbremsung TR/FR und dem Druck p,, am Anschlussstiick fiir Anhinge-
fahrzeuge der Klassen S2, R3 und R4 mit Druckluft- oder hydraulischen Bremsanlagen
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ANHANG 11
Anforderungen fiir die Messung der Ansprech- und Schwelldauer

1. Allgemeine Anforderungen

1.1. Die Ansprech- und Schwelldauer der Betriebsbremsanlage wird bei stehendem Fahrzeug ermittelt, wobei der
Druck am Eintritt zu der am ungiinstigsten gelegenen Bremse gemessen wird. Bei Fahrzeugen mit lastab-
hingigen Bremskraftreglern sind diese in die Stellung ,beladen” zu bringen.

1.2. Bei der Priifung muss der Hub der Bremszylinder der einzelnen Achsen der engsten Einstellung der Bremsen
entsprechen.
1.3. Die gemifl den Nummern 2.2, 2.3, 2.4, 2.6, 3.3, 3.4, 3.5, 3.6.5, 4.1, 4.5.1, 4.5.2, 4.5.3, 5.3.6 und 6.2

ermittelten Ansprech- und Schwelldauern sind auf die nichste Zehntelsekunde zu runden. Betrigt die Ziffer,
die die Hundertsteleinheiten angibt, mindestens 5, ist die Ansprech- und Schwelldauer auf das nichsthohere
Zehntel aufzurunden.

1.4. Die Abbildungen in den Anlagen 1 und 2 enthalten Beispiele fiir die korrekte Konfiguration der Simulatoren
fur Einstellung und Verwendung.

2. Zugmaschinen mit Druckluftbremsanlagen

2.1. Zu Beginn jeder Priifung muss der Druck in den Behiltern gleich dem Druck sein, bei dem der Druckregler
die Speisung mit Druckluft erneut einschaltet. In Anlagen, die nicht mit einem Regler (z. B. einem
Grenzdruckverdichter) ausgestattet sind, muss der Druck in der Energiespeichereinrichtung, die fiir die in
diesem Anhang vorgeschriebenen Priifungen verwendet wird, zu Beginn jeder Prifung 90 % des vom
Hersteller angegebenen und in Anhang IV Teil A Nummer 1.2.2.1 festgelegten Drucks betragen.

2.2. Die Ansprech- und Schwelldauer ist, als Funktion der Bewegungsdauer (t), durch mehrere aufeinander-
folgende volle Betitigungen zu ermitteln, dabei ist mit der kiirzest moglichen Bewegungsdauer zu beginnen,
welche dann auf etwa 0,4 Sekunden erhoht wird. Die ermittelten Werte sind in einem Diagramm
darzustellen.

2.3. Mafigebend fiir die Priifung ist die Ansprech- und Schwelldauer, die einer Bewegungsdauer von
0,2 Sekunden entspricht. Diese Ansprech- und Schwelldauer darf durch Interpolation aus dem Diagramm
entnommen werden.

2.4. Bei einer Bewegungsdauer von 0,2 Sekunden darf die Zeit zwischen dem Beginn der Betitigung der Betiti-
gungseinrichtung der Bremsanlage und dem Zeitpunkt, zu dem der Druck im Bremszylinder 75 % seines
asymptotischen Wertes erreicht, 0,6 Sekunden nicht iibersteigen.

2.5. Bei Zugmaschinen mit einer Druckluft-Steuerleitung fir Anhingefahrzeuge ist zusitzlich zu den
Vorschriften nach Nummer 1.1 die Ansprech- und Schwelldauer am Ende eines 2,5 m langen Schlauches
mit 13 mm Innendurchmesser zu messen, der an den Kupplungskopf der Steuerleitung der Betriebsbrems-
anlage anzuschliefen ist. Wihrend dieser Priifung ist ein Volumen von 385 £ 5 cm® (dies entspricht dem
Volumen eines Schlauches von 2,5 m Linge und 13 mm Innendurchmesser unter einem Druck von
650 kPa) an das Anschlussstiick der Vorratsleitung anzuschliefen. Linge und Innendurchmesser der
Schlduche sind unter Nummer 2.4 in den Priifbericht einzutragen.

2.6. Die Zeit zwischen dem Beginn der Betdtigung des Bremspedals und dem Augenblick, in dem
2.6.1. der am Anschlussstiick der Druckluft-Steuerleitung gemessene Druck bzw.
2.6.2. der digitale Belastungswert in der elektrischen Steuerleitung, gemessen nach ISO 11992:2003 einschlieflich

ISO 11992-2:2003 und Amd.1:2007, x % seines asymptotischen oder Endwertes erreicht, darf nicht mehr
betragen als die in der nachstehenden Tabelle aufgefithrten Werte:

X [%] t [s]
10 0,2
75 0,4
2.7. Bei Zugmaschinen, die zum Ziehen von Anhingefahrzeugen der Klasse R3 oder R4 mit Druckluftbrems-

anlagen zugelassen sind, ist zusdtzlich zu den Anforderungen nach Nummer 2.6 die Einhaltung der
Vorschriften von Anhang [ Nummer 2.2.1.17.2.1 zu iiberpriifen, wobei folgendermaflen vorzugehen ist:

2.7.1. Es wird der Druck am Ende eines 2,5 m langen Schlauches mit 13 mm Innendurchmesser gemessen, der an
das Anschlussstiick der Vorratsleitung angeschlossen ist;
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2.7.2. es wird eine Storung der Steuerleitung am Anschlussstiick simuliert;

2.7.3. die Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremsanlage wird gemafs Nummer 2.3 in 0,2 Sekunden betitigt.

3. Zugmaschinen mit hydraulischen Bremsanlagen

3.1. Die Priifung der Ansprech- und Schwelldauer ist bei einer Umgebungstemperatur zwischen 15 °C und 30 °C
durchzufiihren.

3.2. Zu Beginn jeder Priifung muss der Druck in der Energiespeichereinrichtung gleich dem Druck sein, bei dem

der Druckregler die Speisung erneut einschaltet. In Anlagen, die nicht mit einem Regler ausgestattet sind
(z. B. Hydraulikpumpen mit Druckbegrenzung), muss der Druck in der Energiespeichereinrichtung, die fiir
die in diesem Anhang vorgeschriebenen Priifungen verwendet wird, zu Beginn jeder Priiffung 90 % des vom
Hersteller angegebenen und in Anhang IV Teil C Nummer 1.2.1.2 festgelegten Drucks betragen.

3.3. Die Ansprech- und Schwelldauer ist als Funktion der Bewegungsdauer (t) durch mehrere aufeinander-
folgende volle Betdtigungen zu ermitteln, dabei ist mit der kiirzest moglichen Bewegungsdauer zu beginnen,
welche dann auf etwa 0,4 Sekunden erhoht wird. Die ermittelten Werte sind in einem Diagramm
darzustellen.

Bei einer Betriebsbremsanlage, bei deren Betitigung unterstiitzende Energie entweder gar nicht oder nur in
begrenztem Mafle zum Einsatz kommt, ist eine Betdtigungskraft aufzubringen, die zumindest die
vorgeschriebene Wirkung der Betriebsbremsanlage gewihrleistet.

3.4. Mafigebend fiir die Prifung ist die Ansprech- und Schwelldauer, die einer Bewegungsdauer von
0,2 Sekunden entspricht. Diese Ansprech- und Schwelldauer darf durch Interpolation aus dem Diagramm
entnommen werden.

3.5. Bei einer Bewegungsdauer von 0,2 Sekunden darf die Zeit zwischen dem Beginn der Betitigung der Betiti-
gungseinrichtung der Bremsanlage und dem Zeitpunkt, zu dem der Druck im Bremszylinder 75 % seines
Hochstwertes erreicht, 0,6 Sekunden nicht iibersteigen.

Bei einer vollstindig mit Energie betricbenen Betriebsbremsanlage, in der der Bremsdruck im Bremszylinder
voriibergehend einen Hochstwert erreicht, der dann auf den mittleren stabilisierten Druck abfallt. ist dieser
Mittelwert zur Berechnung des Wertes von 75 % heranzuziehen.

3.6. Zugmaschinen mit einer hydraulischen Steuerleitung fir Anhiangefahrzeuge

3.6.1. Zusitzlich zu den Anforderungen der Nummer 1.1 ist die Ansprech- und Schwelldauer mit einem Anhinge-
fahrzeug-Simulator zu messen (siche Anlage 2 Nummer 1), an den die Kupplungskopfe der hydraulischen
Steuerleitung und der Zusatzleitung der Zugmaschine anzuschliefen sind.

3.6.2. Der Anhingefahrzeug-Simulator muss folgende Bestandteile und Merkmale aufweisen:

3.6.2.1. Anhingefahrzeug-Simulator fur die Zusatzleitung

3.6.2.1.1.  Zusatzleitung mit weiblichem Anschluss nach ISO 16028:2006 mit einem Offnungsdurchmesser von
0,6*°2 mm zur Begrenzung des Durchsatzes wahrend der Priifung.

3.6.2.1.2.  Kolben-Druckspeicher (oder gleichwertige Einrichtung), der folgende Anforderungen beziiglich der
Eigenschaften und Priifbedingungen erfullt:

3.6.2.1.2.1. Nennvolumen von 1 000 cm?,
3.6.2.1.2.2. anfinglicher Vorfilldruck von 1 000% 19 kPa bei einem Hubvolumen von 0 cm?,
3.6.2.1.2.3. maximaler Druck von 1 500 kPa bei einem Hubvolumen von 500190 cm3.

3.6.2.1.3.  Der Kolben-Druckspeicher (oder die gleichwertige Einrichtung) wird tiber ein Verbindungsstiick, das aus
einem 1,0 m langen Schlauch (entsprechend der Norm EN853:2007) mit 12,5 mm Innendurchmesser
besteht, an die Zusatzleitung angeschlossen.

3.6.2.1.4.  Ein Priifanschluss ist so nah wie moglich an dem weiblichen Anschluss nach ISO 16028:2006 vorzusehen.

3.6.2.1.5.  Zur Entliiftung des Simulators vor und nach der Priifung ist eine Entliiftungseinrichtung vorzusehen.

3.6.2.2. Anhingefahrzeug-Simulator fur die Steuerleitung

3.6.2.2.1. Bremsleitung mit weiblichem Anschluss entsprechend 1SO 5676:1983



23.1.2015 Amtsblatt der Europdischen Union L 17/51

3.6.2.2.2.  Kolben-Druckspeicher (oder gleichwertige Einrichtung), der folgende Anforderungen beziiglich der
Eigenschaften und Priifbedingungen erfullt:

3.6.2.2.2.1. Anfinglicher Vorfulldruck von 50019 kPa bei einem Hubvolumen von 0 cm?,
3.6.2.2.2.2. Zwischenwert des Priifungsdrucks von 2 200% 1% kPa bei einem Hubvolumen von 100% 1% cm?,
3.6.2.2.2.3. Endwert des Drucks von 11 500* 1% kPa bei einem Hubvolumen von 140* 190 ¢m?.

3.6.2.2.3.  Der Kolben-Druckspeicher (oder die gleichwertige Einrichtung) wird iiber ein Verbindungsstiick, das aus
einem Schlauch (entsprechend der Norm EN853:2007) von 3,0 m Linge und einem Rohr von 4,5 m Linge
besteht und einen Innendurchmesser von 10 mm hat, an die Steuerleitung angeschlossen.

3.6.2.2.4. Prifanschliisse sind so nah wie moglich an dem Kolben-Druckspeicher (oder der gleichwertigen Einrichtung)
und an dem weiblichen Anschlussstiick nach ISO 5676:1983 vorzusehen.

3.6.2.2.5. Zur Entliftung der Anschlussrohre und -schliuche vor der Priffung ist eine Entliiftungseinrichtung

vorzusehen.
3.6.3. Die Priifung ist unter folgenden Bedingungen durchzufiihren:
3.6.3.1. Die Verbindungsrohre und -schlduche sind vor der Priifung zu entliiften,
3.6.3.2. der Motor der Zugmaschine muss mit einer Drehzahl von 25 % tiber Leerlaufdrehzahl laufen,
3.6.3.3. die Entliiftungseinrichtung des Anhingefahrzeug-Simulators fiir die Zusatzleitung muss voll geoffnet sein.
3.6.4. Im Hinblick auf die Messung der Ansprech- und Schwelldauer nach den Nummern 3.3 und 3.4 muss die

auf die Betitigungseinrichtung wirkende Kraft so bemessen sein, dass am Kupplungskopf der Steuerleitung
mindestens ein Druck von 11 500 kPa erreicht wird, wenn der Motor mit einer Drehzahl von 25 % iiber
Leerlaufdrehzahl liuft.

3.6.5. Bei einer Bewegungsdauer von 0,2 Sekunden darf die Zeit zwischen dem Beginn der Betitigung der Betdti-
gungseinrichtung der Bremsanlage und dem Zeitpunkt, zu dem der Druck, der an dem — am Kolben-
Druckspeicher (oder der gleichwertigen Einrichtung) gelegenen — Priifanschluss gemessen wird, 75 % seines
Hochstwertes nach Nummer 3.5 erreicht, nicht langer als 0,6 Sekunden sein.

Der Hochstwert bezieht sich hier allerdings auf den am Priifanschluss gemessen Druck und nicht auf den
Bremsdruck wie bei Nummer 3.5.

4. Anhingefahrzeuge mit Druckluftbremsanlagen

4.1. Die Werte fiir Ansprech- und Schwelldauer des Anhidngefahrzeugs sind ohne die Zugmaschine zu messen.
Als Ersatz fiir die Zugmaschine ist ein Simulator erforderlich, an dem die Anschlussstiicke der Vorratsleitung
und der Druckluft-Steuerleitung undfoder der Steckverbinder der elektrischen Steuerleitung angeschlossen

werden.
4.2. Der Druck in der Vorratsleitung muss 650 kPa betragen.
4.3. Der Simulator fiir Druckluft-Steuerleitungen muss folgende Merkmale aufweisen:
4.3.1. Er muss einen Luftbehilter von 30 Liter Inhalt haben, der vor jeder Priifung bis zu einem Druck von

650 kPa aufgefullt wird und wihrend der Priffung nicht nachgefiillt werden darf. Der Simulator muss am
Ausgang der Betdtigungseinrichtung der Bremsanlage eine Offnung mit einem Durchmesser von 4,0 mm
bis 4,3 mm aufweisen. Das Volumen der Leitung, gemessen von der Offnung bis einschlieflich zum
Anschlussstiick, muss 385 = 5 cm® betragen (dies entspricht dem Volumen eines Schlauchs von 2,5 m
Linge und 13 mm Innendurchmesser unter einem Druck von 650 kPa). Die unter Nummer 4.3.3
erwihnten Driicke in der Steuerleitung sind unmittelbar hinter der Offnung zu messen.

4.3.2. Die Betitigungseinrichtung muss so ausgelegt sein, dass ihre Wirkung im Betrieb durch den Priifer nicht
beeinflusst wird.

4.3.3. Der Simulator ist, etwa durch die Wahl der Offnung gemdf Nummer 4.3.1, so einzustellen, dass bei
Anschluss eines Behilters mit einem Volumen von 385 + 5 cm?® die Zeit fiir den Druckanstieg von 65 kPa
auf 490 kPa (10 % bzw. 75 % des Nenndrucks von 650 kPa) 0,2 + 0,01 Sekunden betrigt. Bei Anschluss
eines Behilters von 1 155 = 15 cm’® an Stelle des vorstehend genannten muss — ohne erneute
Justierung — die Zeit fiir den Druckanstieg von 65 kPa auf 490 kPa 0,38 Sekunden + 0,02 Sekunden
betragen. Zwischen diesen beiden Werten muss der Druck annihernd linear mit der Zeit ansteigen. Die
genannten Behilter miissen ohne Zwischenschaltung von flexiblen Schliduchen an die Anschlussstiicke
angeschlossen werden, wobei der Innendurchmesser der Verbindung mindestens 10 mm betragen muss.
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4.3.4. Die Diagramme in Anlage 1 sind ein Beispiel fir die korrekte Konfigurierung des Simulators bei Einstellung
und Verwendung.

4.4, Der Simulator, mit dem die Reaktion auf Signale, die tiber die elektrische Steuerleitung iibertragen werden,
tberpriift wird, muss folgende Merkmale aufweisen:

4.4.1. Der Simulator muss in der elektrischen Steuerleitung nach ISO 11992-2:2003 und Amd.1:2007 ein
digitales Anforderungssignal erzeugen und die geeignete Information tiber die Stifte 6 und 7 des Steckver-
binders nach ISO 7638:2003 an das Anhingefahrzeug iibertragen. Zur Messung der Ansprech- und
Schwelldauer kann der Simulator auf Wunsch des Herstellers an das Anhingefahrzeug die Information
ibertragen, dass keine Druckluft-Steuerleitung vorhanden ist und das Anforderungssignal in der
elektrischen Steuerleitung von zwei unabhingigen Kreisen erzeugt wird (siche die Norm ISO 11992-
2:2003, Absitze 6.4.2.2.24 und 6.4.2.2.25).

4.4.2. Die Betdtigungseinrichtung der Bremsanlage muss so beschaffen sein, dass ihre Wirkung im Betrieb nicht
vom Priifer beeinflusst wird.

4.4.3. Bei der Messung der Ansprech- und Schwelldauer muss das vom elektrischen Simulator erzeugte Signal
einem linearen Anstieg des Luftdrucks von 0,0 kPa auf 650 kPa in 0,2 £ 0,01 Sekunden entsprechen.

4.5. Wirkungsanforderungen

4.5.1. Bei Anhingefahrzeugen mit einer Druckluft-Steuerleitung darf die Zeit zwischen dem Zeitpunkt, zu dem der
vom Simulator in der Steuerleitung erzeugte Druck 65 kPa erreicht, und dem Zeitpunkt, zu dem der Druck
im Bremszylinder des Anhingefahrzeugs 75 % seines asymptotischen Wertes erreicht, nicht mehr als
0,4 Sekunden betragen.

4.5.1.1. Anhiéngefahrzeuge mit Druckluft-Steuerleitung und elektrischer Steuer-Ubertragungseinrichtung sind mit
dem elektrischen Strom zu priffen, die dem Anhingefahrzeug iiber den Steckverbinder nach
ISO 7638:2003 (Funfstift- oder Siebenstift-Steckverbinder) zugefithrt wird.

4.5.2. Bei Anhingefahrzeugen mit einer elektrischen Steuerleitung darf die Zeit zwischen dem Zeitpunkt, zu dem
das vom Simulator erzeugte Signal den 65 kPa entsprechenden Wert iiberschreitet, und dem Zeitpunkt, zu
dem der Druck im Bremszylinder des Anhingefahrzeugs 75 % seines asymptotischen Wertes erreicht, nicht
mehr als 0,4 Sekunden betragen.

4.5.3. Bei Anhingefahrzeugen mit einer Druckluft- und einer elektrischen Steuerleitung sind Ansprech- und
Schwelldauer fur jede Steuerleitung nach dem entsprechenden Verfahren gemifs den Nummern 4.5.1.1 und
4.5.2 getrennt zu messen.

5. Anhingefahrzeuge mit hydraulischen Bremsanlagen
5.1. Die Priifungen sind bei einer Umgebungstemperatur zwischen 15 °C und 30 °C durchzufiithren.
5.2. Die Ansprech- und Schwelldauer des Anhingefahrzeugs ist ohne Zugmaschine zu messen. Zur Simulation

der Zugmaschine sind die Anschlussstiicke der Steuer- und der Vorratsleitung an einen Zugmaschinensi-
mulator anzuschliefen. Ist das Anhingefahrzeug mit einer elektrischen Steckverbindung nach Anhang I
Nummer 2.1.5.1.3 ausgertistet, muss diese ebenfalls mit dem Zugmaschinensimulator verbunden werden
(siche Anlage 2 Nummer 2).

5.3. Der Zugmaschinensimulator muss folgende Merkmale aufweisen:

53.1. Der Zugmaschinensimulator muss mit den Verbindungen gemifl Anhang I Nummern 2.1.5.1.1 bis
2.1.5.1.3, bezogen auf die Zugmaschine, ausgeriistet sein.

5.3.2. Wenn der Zugmaschinensimulator aktiviert wird (z. B. durch einen elektrischen Schalter)

5.3.2.1. muss am Anschlussstiick der Steuerleitung ein Druck von 11 500 *5% kPa erzeugt werden,

5.3.2.2. muss am Anschlussstiick der Zusatzleitung ein Druck von 1 500 *3% kPa erzeugt werden.

5.3.3. Ist die Steuerleitung des Anhingefahrzeugs nicht angeschlossen, muss der Zugmaschinensimulator in der

Lage sein, am Anschlussstiick der Steuerleitung innerhalb von 0,2 Sekunden nach der Aktivierung (etwa
durch einen elektrischen Schalter) einen Druck von 11 500 kPa zu erzeugen.

5.3.4. Die im Zugmaschinensimulator verwendete Hydraulikfliissigkeit muss eine Viskositit von 603 mm?/s bei
einer Temperatur von 40¢ 3 °C aufweisen (etwa eine hydraulische Fliissigkeit nach der Norm SAE 10W30).
Wihrend der Priifung mit dem Zugmaschinensimulator darf die Temperatur der Hydraulikfliissigkeit 45 °C
nicht tiberschreiten.
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5.3.5. Ist das Anhdngefahrzeug zwecks Erfiillung der Anforderungen fiir die Betriebsbremsanlage mit hydrau-
lischen Energiespeichereinrichtungen ausgeriistet, sind diese vor der Messung der Ansprech- und
Schwelldauer auf den vom Hersteller im Priifbericht angegebenen Druckwert aufzuladen, um die
vorgeschriebene Mindestwirkung der Betriebsbremse zu erzielen.

5.3.6. Ist der Zugmaschinensimulator an die Steuerleitung des Anhidngefahrzeugsimulators (gemafs Nummer 3.6.2)
angeschlossen, ist der Zugmaschinensimulator so zu kalibrieren, dass die Zeit zwischen der Aktivierung des
Zugmaschinensimulators und dem Zeitpunkt, zu dem der Druck im Kolben-Druckspeicher (oder der gleich-
wertigen Einrichtung) der Steuerleitung des Anhingefahrzeug-Simulators 11 500 kPa erreicht,
0,6* ©1 Sekunden betrdgt. Damit diese Wirkung erzielt wird, ist der Durchsatz des Zugmaschinensimulators
anzupassen (z. B. mithilfe eines Durchsatzreglers). Die Verbindungsrohre der Steuerleitung des Anhinge-
fahrzeugs sind vor dieser Kalibrierung zu entliiften.

5.3.7. Die Betitigungseinrichtung des Zugmaschinensimulators muss so ausgelegt sein, dass ihre Wirkung durch
den Priifer nicht beeinflusst wird.

5.4. Wirkungsanforderungen

5.4.1. Ist der kalibrierte Zugmaschinensimulator (siche Nummer 5.3.6) mit dem Anhingefahrzeug verbunden, darf
die Zeit zwischen dem Zeitpunkt der Aktivierung des Zugmaschinensimulators (z. B. durch einen
elektrischen Schalter) und dem Zeitpunkt, an dem der Druck in dem am ungiinstigsten gelegenen Bremszy-
linder 75 % seines Hochstwertes erreicht, nicht langer als 0,6 Sekunden sein.

Erreicht in einer Betriebsbremsanlage der Bremsdruck im Bremszylinder voriibergehend einen Hochstwert,
der anschliefend auf den mittleren stabilisierten Druckwert abfillt, ist fiir die Berechnung des Wertes von
75 % der Wert des mittleren stabilisierten Drucks heranzuziehen.

6. Zugmaschinen, deren Betriebsbremsanlage mit Federspeichern ausgeriistet ist

6.1. Bei der Messung der Ansprech- und Schwelldauer miissen die Federspeicher so eng wie maoglich eingestellt
sein. Der dieser Priifanforderung entsprechende Anfangsdruck in der Federspannkammer ist vom Hersteller
anzugeben.

6.2. Die Zeit zwischen dem Betitigen der Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremse (Bremsen vollstindig gelost)

und dem Zeitpunkt, zu dem der Druck in der Federspannkammer des ungiinstigsten Bremszylinders einen
Druck erreicht, der 75 % der vorgeschriebenen Bremswirkung entspricht, darf nicht linger als 0,6 Sekunden
sein.
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Anlage 1

Beispiel eines pneumatischen Simulators

1. Einstellung des Simulators
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Zum elektrischen Zeitmesser

A = Versorgungsanschluss mit Absperrventil
Cl1 = Druckschalter im Simulator, eingestellt auf 65 kPa und auf 490 kPa
C2 = Mit dem Bremszylinder des Anhingefahrzeugs zu verbindender Druckschalter, zu betitigen bei 75 % des

asymptotischen Drucks im Bremszylinder CF
CF = Bremszylinder

L = Leitung von der Offnung O bis einschlieflich zum Anschlussstick TC, deren Volumen einschlieRlich des
Anschlussstiicks TC 385 + 5 cm? bei einem Druck von 650 kPa betrdgt
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R1

R2
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TA
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TC

VRU

Manometer

Offnung mit einem Durchmesser von mindestens 4 mm und hochstens 4,3 mm

Anschluss fiir die Druckpriifung

30-Liter-Luftbehilter mit Ablassventil

Kalibrierbehilter einschlieflich zugehérigem Anschlussstiick TC, vorgeschriebenes Volumen 385 + 5 cm?

Kalibrierbehilter einschlieflich zugehorigem Anschlussstiick TC, vorgeschriebenes Volumen 1 155 £ 15 cm?

Absperrventil

Anschlussstiick der Vorratsleitung
Betdtigungseinrichtung der Bremsanlage
Anschlussstiick der Steuerleitung

Anhingefahrzeugbremsventil

3. Beispiel eines Simulators fur elektrische Steuerleitungen
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Zum elektrischen Zeitmesser

ECL

SIMU

C2

CF

elektrische Steuerleitung nach ISO 7638:2003

Simulator EBS 11 (3-4 Byte) nach ISO 11992:2003 mit Ausgangssignalen bei Start, 65 kPa und 650 kPa

Versorgungsanschluss mit Absperrventil

ECL
It
CE
PP —

Mit dem Bremszylinder des Anhingefahrzeugs zu verbindender Druckschalter, zu betitigen bei 75 % des

asymptotischen Drucks im Bremszylinder CF

Bremszylinder
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M = Manometer
PP = Anschluss fiir die Druckpriifung
TA = Anschlussstiick der Vorratsleitung
VRU = Anhingefahrzeugbremsventil
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Anlage 2

Beispiel eines hydraulischen Simulators

1.  Anhingefahrzeug-Simulator

1.1. Anhingefahrzeug-Simulator fur die Zusatzleitung
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TA = Anschlussstiick der Zusatzleitung (weiblicher Anschluss nach ISO 16028:2006)

M = Anschluss fiir die Druckpriifung
PT = Druckgeber
P1 = flexibles Rohr nach EN853:2007 mit 12,5 mm Innendurchmesser

A = hydraulischer Speicher (Volumen 1 000 cm?, Vorfiilldruck 1 000 kPa)

B = Entliftungsschraube

V = Entliiftungseinrichtung

O = Offnung

P2 = flexibles Rohr mit 10 mm Innendurchmesser
T = Ricklauf zum Tank der Zugmaschine

1.2. Anhingefahrzeug-Simulator fir die Steuerleitung

PT

M i RE “
o T N\ N\ N
‘ s AAAWY

zﬁ;/ 3am 4,5m

TA = Anschlussstiick der Steuerleitung (weiblicher Anschluss nach ISO 5676:1983)

M = Anschluss fir Manometer oder Druckgeber

FP flexibles Rohr nach EN853:2007 mit 10 mm Innendurchmesser
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RP = starres Rohr mit 10 mm Innendurchmesser
PT = Druckgeber
B = Entliftungsschraube
C = Zylinder (*)
Druck in der
Steuerleitung (kPa)
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Zugmaschinen-Simulator

Verdrangtes Volumen (cm®) (*)

(*) Das verdrangte Volumen kann mit
einem oder mehreren Zylindern erreicht
werden.
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F = Filter
PM = Pumpe
PT = Druckgeber
CLRV = Uberdruckventil der Steuerleitung
SLRV = Uberdruckventil der Steuerleitung



23.1.2015 Amtsblatt der Europaischen Union L 17/59
Y% = Drei-Wege-Magnetventil
FR = Durchsatzregler
MV = Ventil zur proportionalen Modulierung
TA = Anschlussstiick der Zusatzleitung (mannlicher Anschluss nach ISO 16028:2006)
TC = Anschlussstiick der Steuerleitung (médnnlicher Anschluss nach ISO 5676:1983)

EC = elektrischer Anschluss (weiblich nach ISO 7638:2003)
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ANHANG IV

Anforderungen fiir Energiequellen und Energiespeichereinrichtungen von Bremsanlagen und
Anhingerbremskupplungen sowie fiir damit ausgeriistete Fahrzeuge

1. Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Anhangs bezeichnet:

1.1. Jhydraulische oder pneumatische Bremsanlage mit Energiespeicher” eine Bremsanlage, bei der die Energie
durch eine unter Druck stehende Hydraulikfliissigkeit oder durch Druckluft geliefert wird, die in einer oder
mehreren Energiespeichereinrichtungen gespeichert und von einer oder mehreren Druckpumpen oder
Verdichtern gespeist wird, welche jeweils mit einer Einrichtung zur Begrenzung des Drucks auf einen (vom
Hersteller angegebenen) Hochstwert versehen sind.

A. DRUCKLUFTBREMSANLAGEN

1. Grofle von Energiespeichereinrichtungen (Energiebehiltern)
1.1. Allgemeine Anforderungen
1.1.1. Fahrzeuge, deren Bremsanlage fiir den Betrieb auf Druckluft angewiesen ist, miissen mit Behiltern versehen

sein, die beziiglich ihrer Grofe die Anforderungen der Nummern 1.2 und 1.3 erfiillen.

1.1.2. Ist jedoch die Bremsanlage so ausgelegt, dass es ohne gespeicherte Energie moglich ist, mit der Betriebsbrems-
anlage eine Bremswirkung zu erzielen, die der fiir die Hilfsbremsanlage vorgeschriebenen entspricht, gelten
die Vorschriften iiber die Kapazitit der Behélter nicht.

1.1.3. Zur Uberpriifung der Einhaltung der Anforderungen der Nummern 1.2 und 1.3 sind die Bremsen moglichst
eng einzustellen.

1.2. Fahrzeuge der Klasse T
1.2.1. Die Druckluftbehilter der Fahrzeuge miissen so ausgelegt sein, dass nach acht vollstindigen Betitigungen der

Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremsanlage im Druckluftbehilter ein Druck erhalten bleibt, der nicht
geringer ist als der Druck, der zur Erzielung der vorgeschriebenen Hilfsbremswirkung erforderlich ist.

1.2.2. Bei der Priifung sind folgende Bedingungen einzuhalten:

1.2.2.1. Der Anfangsdruck in den Behiltern muss dem vom Hersteller angegebenen Wert entsprechen. Dieser Wert
muss die fur die Betriebsbremsanlage vorgeschriebene Wirkung gewihrleisten. Der Anfangsdruck ist im
Beschreibungsbogen festzuhalten.

1.2.2.2.  Die Behilter diirfen nicht gespeist werden; zusitzlich sind die Behalter fiir Nebenverbraucher abzutrennen.

1.2.2.3.  Bei Fahrzeugen, die zum Ziehen eines Fahrzeugs zugelassen sind, ist die Vorratsleitung zu schliefen und an
die Steuerleitung ein Behalter von 0,5 Liter Inhalt anzuschlieRen. Vor jeder einzelnen Betitigung der Bremsen
ist der Druck in diesem Behilter auf Null zu bringen. Nach der Priifung gemdff Nummer 1.2.1 darf der Druck
in der Steuerleitung nicht unter die Hilfte des Wertes absinken, der bei der ersten Bremsung erzielt wurde.

1.3. Fahrzeuge der Klassen R und S

1.3.1.  Die Behilter von Anhingefahrzeugen miissen so beschaffen sein, dass der Luftdruck zur Speisung der
bremsenden Teile nach acht vollstindigen Betdtigungen der der Betriebsbremsanlage des Zugfahrzeugs nicht

unter ein Niveau absinkt, das der Halfte des bei der ersten Bremsung erzielten Wertes entspricht, ohne dass
dabei die selbsttitige Bremsanlage oder die Feststellbremsanlage des Anhingefahrzeugs anspricht.

1.3.2. Bei der Priifung sind folgende Bedingungen einzuhalten:
1.3.2.1.  Der Behilterdruck zu Beginn der Priifung muss 850 kPa betragen.

1.3.2.2.  Die Vorratsleitung ist zu schliefen; zusitzlich sind die Behilter fiir Nebenverbraucher abzuschalten.
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1.3.2.3.  Wihrend der Priifung darf der Behilter nicht gespeist werden.

1.3.2.4.  Bei jeder Bremsung muss der Druck in der Steuerleitung 750 kPa betragen.

1.3.2.5.  Bei jeder Bremsung muss der digitale Belastungswert in der elektrischen Steuerleitung einem Luftdruck von
750 kPa entsprechen.

2. Leistungsfihigkeit der Energiequellen

2.1. Allgemeine Bestimmungen
Die Verdichter miissen die Anforderungen der nachstehenden Nummern erfiillen.

2.2. Symbole fiir diesen Abschnitt

2.2.1. p, bezeichnet den Druck, der 65 % des Druckwertes p, nach Nummer 2.2.2 entspricht.

2.2.2. p, bezeichnet den vom Hersteller angegebenen Druckwert nach Nummer 1.2.2.1.

2.2.3. t, bezeichnet die fir den Anstieg des relativen Drucks von 0 auf p, erforderliche Zeit; t, bezeichnet die fuir
den Anstieg des relativen Drucks von 0 auf p, erforderliche Zeit;

2.3. Messbedingungen

2.3.1. In allen Fillen muss der Verdichter mit der Drehzahl laufen, die bei der maximalen oder der vom Regler
zugelassenen Drehzahl des Motors erzielt wird.

2.3.2.  Wihrend der Priifung zur Ermittlung der Zeitrdume t, und t, sind die Behilter fiir Nebenverbraucher
abzuschalten.

2.3.3. Bei Fahrzeugen, die zum Ziehen von Fahrzeugen ausgelegt sind, ist das Anhingefahrzeug durch einen
Luftbehalter darzustellen, dessen maximaler relativer Druck p (in kPa/100) dem Druck entspricht, der iiber
den Versorgungskreislauf des Zugfahrzeugs bereitgestellt werden kann und dessen Inhalt V (in Litern) durch
die Formel p x V = 20 R gegeben ist (wobei R die zuldssige Gesamt-Achslast des Anhingefahrzeugs in
Tonnen ist).

2.4, Auswertung der Ergebnisse

2.4.1. Die Zeit t, fur die ungiinstigste Energiespeichereinrichtung darf folgende Werte nicht tibersteigen:

2.4.1.1.  drei Minuten fiir Fahrzeuge, die nicht zum Ziehen eines Anhingefahrzeugs zugelassen sind;

2.4.1.2.  sechs Minuten fiir Fahrzeuge, die zum Zichen eines Anhingefahrzeugs zugelassen sind.

2.4.2. Die Zeit t, fur den Behdlter mit der geringsten Effizienz darf folgende Werte nicht iibersteigen:

2.4.2.1.  sechs Minuten fir Fahrzeuge, die nicht zum Ziehen eines Anhéngefahrzeugs zugelassen sind;

2.4.2.2.  neun Minuten fiir Fahrzeuge, die zum Ziehen eines Anhidngefahrzeugs zugelassen sind.

2.5. Zusitzliche Priifung

251 Bei Fahrzeugen, deren Behilter fiir Nebenverbraucher einen Gesamtinhalt von mehr als 20 % des Gesamt-
inhalts der Bremsluftbehilter haben, ist eine zusitzliche Priifung durchzufithren, bei der keine Beeintrdch-
tigung durch die Funktion der Ventile zur Fillung der Behilter fiir die Nebenverbraucher auftreten darf. Bei
dieser Priifung ist zu ermitteln, ob die Zeit t, fir den Druckanstieg in den Bremsluftbehiltern von 0 auf p,
kleiner ist als:

2.5.1.1.  acht Minuten fiir Fahrzeuge, die nicht zum Ziehen eines Anhingefahrzeugs zugelassen sind;

2.5.1.2.  elf Minuten fiir Fahrzeuge, die zum Ziehen eines Anhidngefahrzeugs zugelassen sind.

252 Die Priifung ist nach den Vorschriften unter den Nummern 2.3.1 und 2.3.3 durchzufiihren.
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2.6. Zugmaschinen
2.6.1. Fahrzeuge, an die ein Anhingefahrzeug angekuppelt werden darf, miissen auch den vorstehenden Vorschriften

fur Fahrzeuge entsprechen, die dafiir nicht zugelassen sind. In diesem Fall sind die Priifungen nach den
Nummern 2.4.1, 2.4.2 und 2.5.1 ohne den Druckbehilter nach Nummer 2.3.3 durchzufiihren.

3. Druckluft-Priifanschliisse

3.1. Ein Druckluft-Priiffanschluss ist an einer leicht zugénglichen Stelle moglichst nahe bei dem Behilter mit der
geringsten Effizienz im Sinne von Nummer 2.4 anzubringen.

3.2. Die Priifanschliisse miissen den Vorschriften von Abschnitt 4 der Norm ISO 3583-1984 entsprechen.

B. UNTERDRUCKBREMSANLAGEN

1. Grof8e von Energiespeichereinrichtungen (Energiebehiltern)
1.1. Allgemeines
1.1.1. Fahrzeuge, bei denen zum Betrieb der Bremsanlage ein Unterdruck erforderlich ist, miissen mit Behaltern

ausgeriistet sein, die beziiglich ihrer Grofe die Anforderungen nach den Nummern 1.2 und 1.3 erfiillen.

1.1.2. Wenn es jedoch moglich ist, mindestens die fur die Hilfsbremsanlage vorgeschriebene Bremswirkung ohne
einen Energievorrat zu erzielen, sind keine Vorratsbehilter mit einer vorgeschriebenen Grofe erforderlich.

1.1.3. Zur Uberpriifung der Einhaltung der Anforderungen der Nummern 1.2 und 1.3 sind die Bremsen méglichst
eng einzustellen.

1.2 Fahrzeuge der Klassen T und C

1.2.1. Die Behilter von landwirtschaftlichen Fahrzeugen miissen so beschaffen sein, dass die fiir die Hilfsbremsanlage
vorgeschriebene Bremswirkung in den folgenden Fillen sichergestellt ist:

1.2.1.1.  nach acht vollstindigen Betdtigungen der Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremsanlage, wenn die Energie-
quelle eine Unterdruckpumpe ist, und

1.2.1.2.  nach vier vollstindigen Betitigungen der Betitigungseinrichtung der Betriebsbremsanlage, wenn der Motor die
Energiequelle ist.

1.2.2. Die Priifung ist nach folgenden Vorschriften durchzufiihren:

1.2.2.1. Das Anfangsenergieniveau in den Behiltern muss dem vom Hersteller angegebenen Wert entsprechen. Dieser
Wert muss die fir die Betriebsbremsanlage vorgeschriebene Wirkung gewéhrleisten und einem Unterdruck
entsprechen, der nicht grofer ist als 90 % des von der Energiequelle bereitgestellten Unterdrucks. Das
Anfangsenergieniveau ist im Beschreibungsbogen festzuhalten.

1.2.2.2. Die Behilter diirfen nicht gespeist werden; zudem sind die Behilter firr Nebenverbraucher wihrend der
Priifung abzuschalten.

1.2.2.3.  Bei landwirtschaftlichen Fahrzeugen, die zum Zichen eines Anhingefahrzeugs zugelassen sind, ist die Vorrats-
leitung zu schliefen und an die Steuerleitung ein Behilter von 0,5 Liter Inhalt anzuschlieen. Nach der
Prifung gemidfl Nummer 1.2.1 darf der Unterdruck in der Steuerleitung nicht unter die Hilfte des Wertes
abgesunken sein, der nach der ersten Bremsung gemessen wurde.

1.3. Fahrzeuge der Klassen R1, R2 und S1

1.3.1. Die Behdlter, mit denen die Anhingefahrzeuge ausgeriistet sind, miissen so beschaffen sein, dass der an den
Verbraucherstellen vorhandene Unterdruck nach einer Priifung, die vier vollstindige Betdtigungen der Betriebs-
bremsanlage des Anhingefahrzeugs umfasst, nicht unter der Halfte des Wertes liegt, der nach der ersten
Bremsung gemessen wurde.

1.3.2. Die Priifung ist nach folgenden Vorschriften durchzufiihren:

1.3.2.1. Das Anfangsenergieniveau in den Behaltern muss dem vom Hersteller angegebenen Wert entsprechen. Dieser
Wert muss die fiir die Betriebsbremsanlage vorgeschriebene Wirkung gewahrleisten. Das Anfangsenergieniveau
ist im Beschreibungsbogen festzuhalten.
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1.3.2.2. Die Behilter diirfen nicht gespeist werden; zudem sind die Behilter fiir Nebenverbraucher wiahrend der
Priifung abzuschalten.

2. Leistungsfihigkeit der Energiequellen
2.1. Allgemeines
2.1.1. Die Energiequelle muss, ausgehend vom atmosphirischen Umgebungsdruck, in der Lage sein, in den

Behiltern den unter der Nummer 1.2.2.1 angegebenen Anfangswert innerhalb von drei Minuten zu erreichen.
Bei Fahrzeugen, die zum Ziehen eines Anhingefahrzeugs zugelassen sind, darf die Zeit, die erforderlich ist,
um unter den unter Nummer 2.2 festgelegten Bedingungen diesen Wert zu erreichen, nicht mehr als sechs
Minuten betragen.

2.2 Messbedingungen
2.2.1. Die Drehzahl der Unterdruckquelle muss,

2.2.1.1.  wenn der Fahrzeugmotor die Energiequelle ist, gleich der Leerlaufdrehzahl des Motors bei stehendem Fahrzeug
und Leerlaufstellung des Getriebes sein;

2.2.1.2.  wenn die Energiequelle eine Unterdruckpumpe ist, gleich 65 % der Hochstleistungsdrehzahl des Motors sein
und

2.2.1.3. wenn die Energiequelle eine Unterdruckpumpe und der Motor mit einem Drehzahlregler ausgestattet ist,
gleich 65 % der Abregeldrehzahl des Motors sein.

2.2.2.  Soll an ein Fahrzeug ein Anhingefahrzeug mit Unterdruck-Betriebsbremsanlage angekuppelt werden, ist das
Anhingefahrzeug durch eine Energiespeichereinrichtung mit einem Fassungsvermdgen V (in Litern) zu
simulieren (V wird durch nachstehende Formel ermittelt):

V=15R

wobei R die hochstzuldssige Gesamtachslast des Anhdngefahrzeugs in Tonnen ist.

C. HYDRAULISCHE BREMSANLAGEN MIT ENERGIESPEICHER

1. Grof8e von Energiespeichereinrichtungen
1.1. Allgemeines
1.1.1. Fahrzeuge, deren Bremsanlage die Verwendung von gespeicherter Energie erfordert, die von einer unter Druck

stehenden hydraulischen Flissigkeit geliefert wird, miissen mit Energiespeichern ausgeriistet sein, die
beziiglich ihrer Grofe die Vorschriften nach Nummer 1.2 und 1.3 erfiillen.

1.1.2. Ist jedoch die Bremsanlage so ausgelegt, dass es ohne gespeicherte Energie moglich ist, mit der Betriebsbrems-
anlage eine Bremswirkung zu erzielen, die der fiir die Hilfsbremsanlage vorgeschriebenen entspricht, gelten
die Vorschriften iiber die Kapazitit der Energiespeicher nicht.

1.1.3. Zur Uberpriifung der Einhaltung der Anforderungen der Nummern 1.2.1, 1.2.2 und 2.1 sind die Bremsen
moglichst eng einzustellen.

1.2. Fahrzeuge der Klassen T und C
1.2.1. Fahrzeuge mit hydraulischer Bremsanlage mit Energiespeicher miissen nachstehende Anforderungen erfiillen:

1.2.1.1.  Nach acht vollen Betitigungen der Betriebsbremsanlage muss es noch moglich sein, bei der neunten
Betdtigung mindestens die fiir die Hilfsbremsanlage vorgeschriebene Bremswirkung zu erzielen.

1.2.1.2.  Die Priifung ist nach folgenden Vorschriften durchzufiihren:

1.2.1.2.1. Der Ausgangsdruck muss dem vom Hersteller angegebenen Wert entsprechen; er darf jedoch nicht hoher als
der Einschaltdruck sein.

1.2.1.2.2. Die Behdlter diirfen nicht nachgefullt werden; zusdtzlich miissen Energiespeichereinrichtungen fiir Nebenver-
braucher abgetrennt werden.
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1.2.2. Bei Zugmaschinen mit hydraulischer Bremsanlage und Energiespeichern, die die Vorschriften von Anhang I
Nummer 2.2.1.4.1 nicht erfiilllen konnen, gelten diese Vorschriften als eingehalten, wenn sie den nachfol-
genden Anforderungen geniigen:

1.2.2.1.  Nach dem Ausfall einer einzelnen Ubertragungseinrichtung muss nach acht vollen Betdtigungen der Betriebs-
bremsanlage bei der neunten Betitigung zumindest noch die fiir die Hilfsbremsanlage vorgeschriebene
Wirkung erzielt werden konnen, oder es muss, wenn die fiir die Hilfsbremsanlage vorgeschriebene und die
Verwendung gespeicherter Energie erfordernde Wirkung durch eine getrennte Betitigungseinrichtung erreicht
wird, nach acht vollen Betitigungen bei der neunten Betitigung noch moglich sein, die in Anhang II
Nummer 3.1.4 vorgeschriebene Restbremswirkung zu erreichen.

1.2.2.2.  Die Priifung ist nach folgenden Vorschriften durchzufiihren:

1.2.2.2.1. Bei stillstehender oder bei Leerlauf des Motors arbeitender Energiequelle ist ein Ausfall der Ubertragungsein-
richtung zu simulieren. Vor dem Ausfall muss in den Energiespeichern ein Druck herrschen, den der
Hersteller angeben kann, er darf jedoch nicht hoher als der Einschaltdruck sein.

1.2.2.2.2. Nebenverbraucher und ihre Energiespeicher sind, falls vorhanden, abzutrennen.
1.3. Fahrzeuge der Klassen R und S

1.3.1. Die Energiespeichereinrichtungen (Energiebehilter) der Anhdngefahrzeuge miissen, falls vorhanden, so
beschaffen sein, dass die Energie fir die Teile, in denen sie zum Einsatz kommt, nach acht vollen Betdtigungen
der Betriebsbremsanlage der Zugmaschine nicht unter die Halfte des Wertes absinkt, der bei der ersten
Bremsung und ohne Betitigung der selbsttitigen Bremsanlage oder der Feststellbremsanlage des Anhinge-
fahrzeugs erzielt wurde.

1.3.2 Bei der Priifung sind folgende Bedingungen einzuhalten:
1.3.2.1.  Der Druck in den Energiespeichereinrichtungen muss zu Beginn der Priifung 15 000 kPa betragen;

1.3.2.2.  Die Vorratsleitung ist zu verschliefen; zusitzlich miissen Energiespeichereinrichtungen fiir Nebenverbraucher
abgetrennt werden;

1.3.2.3.  wihrend der Priifung darf kein Nachfiillen der Energiespeichereinrichtungen erfolgen.
1.3.2.4.  Bei jeder Bremsung muss der Druck in der hydraulischen Steuerleitung 13 300 kPa betragen.
2. Kapazitit der mit Hydraulikfliissigkeit arbeitenden Energiequellen

Die Energiequellen miissen die Anforderungen der nachstehenden Nummern erfillen:

2.1. Fahrzeuge der Klassen T und C
2.1.1. Symbole

2.1.1.1.  ,p,“ bezeichnet den vom Hersteller anzugebenden maximalen Betriebsdruck der Anlage (Abschaltdruck) in
den Energiespeichereinrichtungen;

2.1.1.2. ,p,“ bezeichnet den Druck nach vier vollen Betitigungen mit der Betdtigungseinrichtung der Betriebsbrems-
anlage, ausgehend von p, ohne Nachfiillen der Energiespeichereinrichtungen;

2.1.1.3.  ,t“ bezeichnet die Zeit fiir den Druckanstieg in den Energiespeichereinrichtungen vom Wert p, auf p, ohne
Betdtigung der Betriebsbremsanlage.

2.1.2. Messbedingungen

2.1.2.1. Wihrend der Priifung zur Bestimmung des Wertes t muss die Nachspeisungsrate der Energiequelle gleich
derjenigen sein, die bei der Motordrehzahl bei Hochstleistung oder bei der vom Regler begrenzten
Motordrehzahl erzielt wird.

2.1.2.2.  Wihrend der Priifung zur Bestimmung der Zeit t darf eine Abtrennung der Energiespeichereinrichtungen fiir
Nebenverbraucher nur automatisch erfolgen.
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2.1.3. Auswertung der Ergebnisse

Bei Zugmaschinen darf die Zeit t 30 s nicht tiberschreiten.

2.2 Zugmaschinen mit einer hydraulischen Steuerleitung fiir Anhdngefahrzeuge
2.2.1. Zur Bestimmung der Nachspeisungsrate der Energiequelle ist der gemifl Anhang III Nummer 3.6.2.1 dieser

Verordnung vorgeschriebene Anhingefahrzeug-Simulator der Zusatzleitung mit dem Kupplungskopf der
hydraulischen Zusatzleitung der Zugmaschine zu verbinden.

2.2.2. Die Priifung ist unter folgenden Bedingungen durchzufithren:
2.2.2.1.  Bei der Priifung muss eine Umgebungstemperatur zwischen 15 °C und 30 °C herrschen.

2.2.2.2. Der Anhingefahrzeug-Simulator der Zusatzleitung ist vor der Priifung bei stehendem Motor an das
Anschlussstiick der Zusatzleitung anzuschlieffen.

2.2.2.3.  Der Motor der Zugmaschine muss mit einer Drehzahl von 25 % iiber Leerlaufdrehzahl laufen.

2.2.2.4.  Die Betitigungseinrichtung der Feststellbremsanlage der Zugmaschine muss wiahrend der Priifung vollstindig
gelost sein.

2.2.3. Die Zeit fiir den Anstieg des Drucks am Priifanschluss in der Nahe des weiblichen Anschlusses nach

ISO 16028:2006 von 300 kPa auf 1 500 kPa darf bei laufendem Motor und vollstindig geschlossener Entliif-
tungseinrichtung 2,5 Sekunden nicht iiberschreiten.

2.3. Fahrzeuge der Klassen R und S
Ist ein Anhingefahrzeug zur Unterstiitzung der Betriebsbremsanlage mit einer Energiespeichereinrichtung
ausgeriistet, die wahrend der Betdtigung der Betriebsbremse durch den Druck in der Steuerleitung und/oder

durch eine am Anhingefahrzeug angebrachte Energiequelle gespeist wird, miissen folgende Anforderungen
erfiillt sein:

2.3.1. Die Energiequelle muss vom Zugfahrzeugsimulator gemifl Anhang IIl Anlage 2 tiber die elektrische Steckver-
bindung nach ISO 7638:2003 mit Strom versorgt werden.

2.3.2. Symbole

2.3.2.1.  ,pg,“ bezeichnet den vom Hersteller anzugebenden maximalen Betriebsdruck der Anlage (Abschaltdruck) in
der Energiespeichereinrichtung;

2.3.2.2.  ,pg,” bezeichnet den Druck nach vier vollstindigen Betdtigungen der Betriebsbremsanlage der Zugmaschine;

2.3.2.3. " bezeichnet die Zeit fir den Druckanstieg in der Energiespeichereinrichtung vom Wert pg, auf p,, ohne
Betitigung der Betriebsbremsanlage der Zugmaschine.

2.3.3.  Messbedingungen

Bei der Priifung zur Bestimmung der Zeit t, miissen folgende Anforderungen erfiillt sein:

2.3.3.1.  Der Druck in der Energiespeichereinrichtung zu Beginn der Priifung muss der Druck ,p,,* sein.
2.3.3.2.  Die Betriebsbremsanlage ist viermal durch die Steuerleitung des Zugmaschinensimulators zu betitigen.
2.3.3.3.  Bei jeder Bremsung muss der Druck in der Steuerleitung 13 300 kPa betragen.

2.3.3.4. Die Abtrennung der Energiespeichereinrichtungen fiir Nebenverbraucher darf nur automatisch erfolgen.

2.3.3.5. Das Ventil zur Speisung der Energiespeichereinrichtung durch den Druck der Steuerleitung muss wihrend der
Priifung geschlossen sein.

2.3.4. Auswertung der Ergebnisse

Die Zeit t, darf 4 min nicht iibersteigen.
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3. Eigenschaften von Warneinrichtungen

Bei stehendem Motor und ab einem Druck, der vom Hersteller angegeben werden kann, jedoch nicht hoher
sein darf als der Einschaltdruck, darf die Warneinrichtung nach zwei vollstindigen Betdtigungen der Betriebs-
bremsanlage nicht ausgelost werden.
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ANHANG V

Anforderungen fiir Federspeicherbremsen und damit ausgeriistete Fahrzeuge

1. Bau-, Einbau- und Inspektionsvorschriften
1.1. Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieses Anhangs bezeichnet:

1.1.1.  ,Federspeicher-Bremsanlagen“ Bremsanlagen, bei denen die zur Bremsung erforderliche Energie von einer oder
mehreren Federn geliefert wird, die als Energiespeichereinrichtung wirken;

1.1.2. ,Druck” einen Unterdruck, wenn die Spannung der Federn mithilfe einer Unterdruckanlage bewirkt wird.

2. Allgemeine Anforderungen

Fir die Zwecke dieses Anhangs wird, sofern nicht ausdriicklich anders vermerkt, davon ausgegangen, dass die
bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit nur bei Vorwirtsfahrt erreicht wird.

2.1 Aufler unter der unter Nummer 2.2 angegebenen Bedingung darf eine Federspeicher-Bremsanlage nicht als
Betriebsbremsanlage dienen. Bei Ausfall eines Teils der Ubertragungseinrichtung der Betriebsbremsanlage darf
jedoch eine Federspeicher-Bremsanlage benutzt werden, um die Restbremswirkung nach Anhang II
Nummer 3.1.4 zu erreichen, falls eine Abstufung der Bremsung durch den Fahrer moglich ist.

2.1.1.  Federspeicherbremsen diirfen unabhingig von der bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs als

Hilfsbremsanlage verwendet werden, sofern der Fahrer die Bremswirkung abstufen kann und die Wirkungsan-
forderungen von Anhang II erfullt sind.
Als Ausnahmeregelung diirfen jedoch Federspeicherbremsen, deren Betitigungseinrichtung (z. B. ein Knopf
oder ein Schalter) nur die Stellungen ,Ein“ und ,Aus” zuldsst und keine Abstufung der Bremswirkung durch
den Fahrer erlaubt, als Hilfsbremsanlage verwendet werden, wenn die bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit
der Fahrzeuge 30 km/h nicht tibersteigt und folgende Anforderungen erfiillt sind:

2.1.1.1. Der Fahrzeugfithrer muss die Federspeicherbremsen von seinem Sitz aus betitigen und dabei mindestens eine
Hand an der Lenkeinrichtung halten konnen.

2.1.1.2. Die Bremswirkung nach Anhang II dieser Verordnung muss erreicht werden.

2.1.1.3. Die vorgeschriebene Bremswirkung muss erzielt werden, ohne dass das Fahrzeug seine Spur verlisst, ohne
ungewohnliche Schwingungen und ohne ein Blockieren der Réder.

2.1.2.  Unterdruck-Federspeicherbremsanlagen diirfen nicht fir Anhingefahrzeuge verwendet werden.

Die fur das Spannen der Feder zum Losen der Bremse erforderliche Energie wird vom Fahrer mittels der Betiti-
gungseinrichtung geliefert und gesteuert.

2.2. Bei Fahrzeugen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit bis zu 30 km/h kann eine Federspeicher-
Bremsanlage als Betriebsbremsanlage verwendet werden, sofern ein Abstufen der Bremswirkung durch den

Fahrer moglich ist.

Wird eine Federspeicherbremsanlage als Betriebsbremsanlage verwendet, sind folgende zusitzliche Anforde-
rungen zu erfiillen:

2.2.1.  Anforderungen zur Ansprech- und Schwelldauer gemdfl Anhang IIl Nummer 5;
2.2.2.  bei der engsten moglichen Einstellung der Federspeicherbremse muss es moglich sein:

2.2.2.1. die Bremse in einer Minute zehnmal zu betitigen, wenn der Motor mit Leerlaufdrehzahl liuft (die Bremsungen
miissen innerhalb des genannten Zeitraums gleichmifig verteilt sein);
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2.2.2.2. die Betriebsbremsanlage sechsmal zu betitigen, wenn der Ausgangsdruck den Einschaltdruck der Energiequelle
nicht ibersteigt. Die Energiespeichereinrichtungen diirfen wahrend dieser Priifung nicht aufgefiillt werden.
Zusitzlich miissen die Energiespeichereinrichtungen fiir Nebenverbraucher abgetrennt sein.

2.2.3.  Die Federspeicherbremsen miissen so ausgelegt sein, dass es zu keinen Ausfillen durch Ermiidung kommt. Der
Hersteller muss dem technischen Dienst daher Berichte tiber entsprechende Dauerpriifungen vorlegen.

2.3. Die leichten Schwankungen der Druckgrenzwerte, die im Versorgungskreislauf der Federspannungskammern
auftreten konnen, dirfen keine erheblichen Schwankungen der Bremskraft zur Folge haben.

2.4. Die folgenden Vorschriften gelten fiir Zugmaschinen mit Federspeicherbremsen:

2.41.  Der Versorgungskreislauf der Federspannkammer muss entweder einen eigenen Energievorrat umfassen oder
von mindestens zwei unabhingigen Energiespeichern versorgt werden. Die Druckluft-Vorratsleitung oder die
hydraulische Zusatzleitung des Anhingefahrzeugs kann von dieser Versorgungsleitung abgezweigt werden,
sofern ausgeschlossen ist, dass ein Druckabfall in den genannten Leitungen zu einer Betitigung der Ausloseein-
richtung der Federspeicherbremse fithrt.

2.4.2.  Nebenverbraucher diirfen nur unter der Bedingung ihre Energie aus der Versorgungsleitung fiir die Ausloseein-
richtungen der Federspeicherbremsen beziehen, dass ihr Betrieb selbst bei einer Storung in der Energiequelle
nicht dazu fithrt, dass der Energievorrat fir die Betitigung der Ausloseeinrichtungen der Federspeicherbremsen
unter einen Wert fillt, bei dem noch ein einmaliges Losen der mittels Federspeicher betitigten Bremsen
moglich ist.

2.43.  Injedem Fall miissen wahrend des Wiederauffiillens der Bremsanlage von einem Druckwert Null die Federspei-
cherbremsen ohne Riicksicht auf die Stellung der Betitigungseinrichtung voll betitigt bleiben, bis der Druck in
der Betriebsbremsanlage hoch genug ist, um beim beladenen Fahrzeug sicherzustellen, dass durch die
Betitigung der Betriebsbremsanlage zumindest die fiir die Hilfsbremsanlage vorgeschriebene Bremswirkung
erreicht wird.

2.4.4.  Die Federspeicherbremsen diirfen sich, wenn sie betitigt worden sind, erst dann l6sen, wenn der Druck in der
Betriebsbremsanlage so hoch ist, dass bei dem beladenen Fahrzeug bei Betdtigung der Betriebsbremse
zumindest die vorgeschriebene Restbremswirkung gemifl Anhang II Nummer 3.1.4 erreicht wird.

2.5. Bei Zugmaschinen muss das System so beschaffen sein, dass die Bremsen mindestens dreimal angelegt und
gelost werden konnen, wenn der Anfangsdruck in der Federspannkammer gleich dem bauartbedingten
Hochstdruck ist. Bei Anhdngefahrzeugen mit Druckluftbremsanlagen muss es maéglich sein, die Bremsen des
abgekuppelten Anhingefahrzeugs mindestens dreimal zu 16sen, wobei der Druck in der Vorratsleitung vor
dem Abhingen des Anhingefahrzeugs 750 kPa betragen muss. Vor der Priifung muss jedoch die Hilfsbremse
gelost werden. Diese Bedingungen miissen erfiillt sein, wenn die Bremsen so eng wie maoglich eingestellt sind.
Auflerdem muss es moglich sein, die Feststellbremsanlage gemdf8 Anhang I Nummer 2.2.2.10 zu betitigen
und zu 16sen, wenn der Anhinger an das Zugfahrzeug angekuppelt ist.

2.6. Bei Zugmaschinen darf der Druck in der Federspannkammer, bei dem eine Betdtigung der Bremsen durch die
Federn einsetzt, wenn die Bremsen so eng wie moglich eingestellt sind, nicht grofer sein als 80 % des
Mindestwerts des normal verfiigbaren Drucks.

2.7. Bei Anhingefahrzeugen mit Druckluftbremsanlagen darf der Druck in der Federspannkammer, bei dem eine
Betdtigung der Bremsen durch die Federn einsetzt, nicht grofer sein als derjenige, der sich nach vier vollen
Betitigungen der Betriebsbremsanlage entsprechend Anhang IV Teil A Nummer 1.3 einstellt. Der
Anfangsdruck muss 700 kPa betragen.

2.8. Bei Anhdngefahrzeugen mit hydraulischer Bremsanlage, in denen zum Druckaufbau in der Federspannkammer
keine gespeicherte Energie eingesetzt wird, darf der Druck, bei dem die Betitigung der Bremsen durch die
Federn einsetzt, 1 200 kPa nicht tibersteigen.

2.9. Bei Anhingefahrzeugen, deren hydraulische Bremsanlagen gespeicherte Energie nutzen, um Druck in der
Federspannkammer aufzubauen, darf der Druck in der Federspannkammer, bei dem eine Betitigung der
Bremsen durch die Federn einsetzt, nicht grofer sein, als derjenige, der sich nach vier vollen Betitigungen der
Betriebsbremsanlage gemdff Anhang IV Teil C Nummer 1.3 einstellt. Der Anfangsdruck muss 12 000 kPa
betragen. Dariiber hinaus darf der Druck in der Zusatzleitung, bei dem die Betitigung der Bremsen durch die
Federn einsetzt, nicht hoher als 1 200 kPa sein.

2.10. Fillt der Druck in der Leitung, die die Federspannkammer mit Energie versorgt — mit Ausnahme der
Leitungen einer Hilfsloseeinrichtung, die mit einer unter Druck stehenden Fliissigkeit arbeitet —, unter den
Wert, bei dem die Bewegung der Teile der Bremsen einsetzt, muss eine optische oder akustische Warnein-
richtung ausgelost werden. Sofern diese Bedingung erfiillt ist, darf die Warneinrichtung auch das Warnsignal
nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.1.1 umfassen. Diese Vorschrift gilt nicht fiir Anhdngefahrzeuge.
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2.11.  Ist eine zum Ziehen eines Fahrzeugs der Klassen R und S mit durchgehender oder halb durchgehender
Bremsanlage zugelassene Zugmaschine mit einer Federspeicherbremsanlage ausgeriistet, miissen durch die
automatische Betdtigung der genannten Anlage die Bremsen des Anhingefahrzeugs ausgelost werden.

2.12. Anhingefahrzeuge, bei denen die Energiespeicher der Druckluftbremsanlage zur Erfilllung der Anforderungen
an die selbsttitige Bremse nach Anhang II Nummer 3.2.3 eingesetzt werden, miissen ebenfalls eine der
folgenden Anforderungen erfiillen, wenn das Anhidngefahrzeug von der Zugmaschine abgekuppelt ist und die
Betdtigungseinrichtung der Feststellbremse des Anhdngefahrzeugs sich in geloster Stellung befindet (Federspei-
cherbremsen nicht betitigt):

2.12.1.  Sinkt der Druck der Energiespeicher der Betriebsbremsanlage auf einen Wert, der nicht unter 280 kPa liegen
darf, muss der Druck in der Federspannkammer auf 0 kPa sinken, damit die Federspeicherbremsen voll bettigt
werden. Bei der Uberpriifung dieser Vorschrift muss im Energiespeicher der Betriebsbremsanlage ein
konstanter Druck von 280 kPa herrschen;

2.12.2.  Sinkt der Druck im Energiespeicher der Betriebsbremsanlage, muss der Druck in Federspannkammer
entsprechend abfallen.

3. Hilfsloseeinrichtung

3.1. Eine Federspeicher-Bremsanlage muss so ausgelegt sein, dass bei einer Storung in diesem System die Bremsen
noch gelost werden konnen. Diese Bedingung kann durch eine Hilfsloseeinrichtung (pneumatisch, mechanisch
usw.) erfiillt werden.

Hilfsloseeinrichtungen, die fur das Losen der Bremsen einen Energievorrat benotigen, miissen ihre Energie aus
einem Energiespeicher beziehen, der von dem fur die Federspeicher-Bremsanlage normalerweise verwendeten
Energievorrat unabhingig ist. Sofern die Hilfsloseeinrichtung durch eine getrennte Leitung versorgt wird, darf
die Druckluft oder die Hydraulikfliissigkeit in solch einer Hilfsloseeinrichtung auf dieselbe Kolbenfliche in der
Federspannkammer wirken, die fiir die normale Federspeicherbremsanlage benutzt wird. Der Anschluss dieser
Leitung an die normale Verbindungsleitung zwischen der Betitigungseinrichtung und den Federspeicherzy-
lindern muss an jedem Federspeicherzylinder unmittelbar vor dem Eingang zur Federspannkammer liegen,
wenn er nicht in das Gehiduse des Federspeichers integriert ist. Dieser Anschluss muss eine Einrichtung
aufweisen, die eine gegenseitige Beeinflussung der Leitungen verhindert. Die Vorschriften von Anhang I
Nummer 2.2.1.5 gelten auch fur diese Einrichtung.

3.1.1.  Im Sinne der Vorschrift nach Nummer 3.1 werden die Teile der Ubertragungseinrichtung nicht als stéranféllig
angesehen, die gemifl Anhang I Nummer 2.2.1.2.7 nicht als bruchanfillig angesehen werden, sofern sie aus
Metall oder einem Werkstoff mit dhnlichen Eigenschaften hergestellt sind und bei normalen Bremsungen
keiner nennenswerten Verformung unterliegen.

3.2 Ist zur Betitigung der unter Nummer 3.1 erwidhnten Hilfseinrichtung ein Werkzeug oder ein Schliissel
erforderlich, sind diese im Fahrzeug mitzufiihren.

3.3. Verwendet die Hilfsloseeinrichtung zum Losen der Federspeicherbremsen gespeicherte Energie, gelten folgende
zusitzliche Vorschriften:

3.3.1.  Ist die Betdtigungseinrichtung fiir die Hilfsloseeinrichtung der Federspeicherbremsen dieselbe wie die fiir die
Hilfsbrems- oder Feststellbremsanlage, gelten die Bestimmungen unter Nummer 2.4 in allen Fallen.

3.3.2.  Ist die Betdtigungseinrichtung fur die Hilfsloseeinrichtung der Federspeicherbremsen getrennt von der Betiti-
gungseinrichtung der Hilfsbrems- oder Feststellbremsanlage, gelten die Bestimmungen unter Nummer 2.3 fiir
beide Betdtigungseinrichtungen. Die Anforderungen unter Nummer 2.4.4 gelten jedoch nicht fiir die Hilfslo-
seeinrichtung der Federspeicherbremsen. Zusitzlich ist die Betitigungseinrichtung fir die Hilfsloseeinrichtung
so einzubauen, dass sie gegen die Betitigung durch den Fahrzeugfithrer in seiner normalen Fahrposition
geschiitzt ist.

3.4. Wird in der Hilfsloseeinrichtung Druckluft verwendet, sollte die Einrichtung durch eine separate Betitigungs-
einrichtung ausgelost werden und nicht mit der Betitigungseinrichtung der Federspeicherbremse verbunden
sein.
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ANHANG VI

Anforderungen fiir Feststellbremsanlagen mit mechanischer Bremszylinder-Verriegelungsein-

richtung
1. Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Anhangs bezeichnet:
1.1.  ,mechanische Bremszylinder-Verriegelungseinrichtung® eine Einrichtung, die die Wirkung der Feststellbrems-

anlage dadurch sicherstellt, dass die Bremskolbenstange mechanisch verriegelt wird. Die mechanische
Verriegelung erfolgt durch das Ablassen des komprimierten Fluids in der Verriegelungskammer; diese
Einrichtung ist so ausgelegt, dass die Entriegelung durch Wiederherstellung des Drucks in der Verriegelungs-
kammer erfolgen kann.

2. Anforderungen

2.1.  Die mechanische Bremszylinder-Verriegelungseinrichtung muss so ausgelegt sein, dass sie durch Wiederher-
stellung des Drucks in der Verriegelungskammer gelost werden kann.

2.2, Nihert sich der Druck in der Verriegelungskammer dem Wert, bei dem die Bremszylinder mechanisch verriegelt
werden, muss eine optische oder akustische Warneinrichtung ausgelost werden. Diese Vorschrift gilt nicht fir
Anhingefahrzeuge. Bei Anhingefahrzeugen darf der Druck, der die mechanische Verriegelung der Bremszylinder
bewirkt, 4 kPa nicht tibersteigen. Bei jeder einzelnen Storung in der Betriebsbremsanlage des Anhingefahrzeugs
muss es moglich sein, die fir die Feststellbremsanlage vorgeschriebene Wirkung zu erzielen. AufSerdem miissen
die Bremsen des abgekuppelten Anhingefahrzeugs mindestens dreimal gelost werden konnen, wenn vor dem
Abkuppeln der Druck in der Vorratsleitung 650 kPa betragen hat. Diese Bedingungen miissen erfiillt sein, wenn
die Bremsen so eng wie moglich eingestellt sind. AuBerdem muss es maoglich sein, die Feststellbremsanlage
gemifl Anhang I Nummer 2.2.2.10 zu betitigen und zu 16sen, wenn das Anhdngefahrzeug an die Zugmaschine
angekuppelt ist.

2.3, Bei Bremszylindern mit mechanischer Verriegelungseinrichtung muss die Betitigung des Bremskolbens durch die
Energie aus einem beliebigen von zwei unabhingigen Energiespeichern gewéhrleistet sein.

2.4, Ein verriegelter Bremszylinder darf nur gelost werden konnen, wenn sichergestellt ist, dass die Bremsanlage nach
dem Losen erneut betdtigt werden kann.

2.5.  Im Hinblick auf den Ausfall der Energiequelle fir die Verriegelungskammer ist eine Hilfsentriegelungseinrichtung
(z. B. mechanisch oder mit Hilfe von Druckluft) vorzusehen; diese darf beispielsweise mit der Luft aus einem
Fahrzeugreifen gespeist werden.

2.6.  Die Betitigungseinrichtung muss so beschaffen sein, dass bei ihrer Betdtigung nacheinander folgende Wirkungen
erzielt werden: Anziehen der Bremsen mit der fur die Feststellbremsanlage vorgeschriebenen Wirkung,
Verriegelung der angezogenen Bremsen, Authebung der zur Betitigung der Bremsen aufgewandten Kraft.
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ANHANG VII

Alternative Priifvorschriften fiir Fahrzeuge, fiir die Priifungen vom Typ I, II oder III nicht obliga-
torisch sind

1. Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieses Anhangs bezeichnet:

1.1. ,gepriiftes Anhdngefahrzeug” ein Anhdngefahrzeug, das fir den Anhidngefahrzeugtyp, fiir den eine Typgeneh-
migung beantragt wird, reprisentativ ist;

1.2. yidentisch“ Systeme, Bauteile, selbstindige technische Einheiten und Teile mit identischen geometrischen und
mechanischen Eigenschaften sowie die Werkstoffe, die bei den Bauteilen der Fahrzeuge zum Einsatz kommen;

1.3. ,Bezugsachse* eine Achse, fiir die ein Priifbericht existiert;
1.4. ,Bezugsbremse* eine Bremse, fiir die ein Priifbericht existiert.
2. Allgemeine Anforderungen

Die Priifungen vom Typ I undfoder Typ II oder Typ III nach Anhang II sind bei Fahrzeugen sowie deren
Systemen, Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten, die zur Genehmigung vorgefiihrt werden, in den
folgenden Fillen nicht erforderlich:

2.1 Die betreffende Zugmaschine oder das betreffende Anhingefahrzeug ist beziiglich der Bremsen hinsichtlich der
Bereifung, der je Achse aufgenommenen Bremsenergie und hinsichtlich der Montage der Reifen und Bremsen
identisch mit einer Zugmaschine oder einem Anhingefahrzeug, die oder das

2.1.1.  die Pritfung Typ I undfoder Typ II oder Typ Il mit Erfolg durchlaufen hat und

2.1.2.  hinsichtlich der aufgenommenen Bremsenergie fiir Achslasten genehmigt ist, die gleich oder grofer als die des
betreffenden Fahrzeugs sind.

2.2. Das betreffende Fahrzeug ist eine Zugmaschine oder ein Anhingefahrzeug, dessen Achsen beziiglich der
Bremsen hinsichtlich der Bereifung, der je Achse aufgenommenen Bremsenergie und hinsichtlich der Montage
der Reifen und Bremsen mit Achsen identisch sind, die einzeln mit Erfolg die Priffung Typ I und/oder Typ II
oder Typ II durchlaufen haben, und zwar fir Achslasten, die gleich oder grofer als die des betreffenden
Fahrzeugs sind, sofern die je Achse aufgenommene Bremsenergie nicht grofer ist als die je Achse
aufgenommene Bremsenergie wihrend der Bezugspriifung der Einzelachse.

2.3. Das betreffende Fahrzeug besitzt eine Dauerbremsanlage, die keine Motorbremse ist und die mit einer unter
nachstehenden Bedingungen bereits gepriiften Dauerbremsanlage identisch ist:

2.3.1.  Die Dauerbremsanlage hat bei der Priifung auf einer Gefillstrecke von mindestens 6 % (Priifung Typ 1I) allein
ein Fahrzeug stabilisiert, dessen Hochstmasse bei der Priifung mindestens gleich der Gesamtmasse des zu
genehmigenden Fahrzeugs ist.

2.3.2.  Bei der vorgenannten Priffung muss kontrolliert werden, ob die Drehzahl der umlaufenden Teile der
Dauerbremsanlage bei einer Geschwindigkeit des zu genehmigenden Fahrzeugs von 30 km/h einem Verzdge-
rungsmoment entspricht, das mindestens dem Moment bei der Priifung gemafs Nummer 2.3.1 entspricht.

2.4. Das betreffende Fahrzeug ist ein Anhidngefahrzeug mit druckluftbetitigten S-Nocken- oder Scheibenbremsen,
die die Anforderungen nach Anlage 1 hinsichtlich der Uberpriifung der Merkmale im Vergleich zu den im
Priifbericht aufgefithrten Merkmalen einer Bezugsachse erfiillen. Andere Bremsenkonstruktionen von druckluft-
betdtigten S-Nocken- oder Scheibenbremsen konnen zugelassen werden, wenn gleichwertige Informationen
vorgelegt werden.

3. Besondere Anforderungen fiir Anhiingefahrzeuge

Bei Anhingefahrzeugen gelten diese Anforderungen im Hinblick auf die Nummern 2.1 und 2.2 als erfiillg,
wenn die in Anlage 1 Nummer 3.7 genannten Identifizierungsnummern fir die Achse oder Bremse des
gepriiften Anhingefahrzeugs im Priifbericht fiir eine Bezugsachse bzw. Bezugsbremse enthalten sind.
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4. Typgenehmigungsbogen
Wurden die vorstehenden Vorschriften angewendet, muss der Typgenehmigungsbogen folgende Angaben
umfassen:

4.1. Handelt es sich um einen Fall nach Nummer 2.1, wird die Genehmigungsnummer des Fahrzeugs angegeben, an

dem die Priifung Typ I und/oder Typ Il oder Typ III, auf die Bezug genommen wird, durchgefiihrt worden ist.

4.2. In dem unter Nummer 2.2 beschriebenen Fall ist Tabelle I des Musters nach Artikel 25 Absatz 2 der
Verordnung (EU) Nr. 167/2013 auszufiillen.

4.3. In dem unter Nummer 2.3 beschriebenen Fall ist Tabelle 1I des Musters nach Artikel 25 Absatz 2 der
Verordnung (EU) Nr. 167/2013 auszufiillen.

4.4. Trifft Nummer 2.4 zu, ist Tabelle III des Musters nach Artikel 25 Absatz 2 der Verordnung (EU) Nr. 167/2013
auszufiillen.

5. Unterlagen

Wird in einem Antrag auf Typgenehmigung auf eine Typgenehmigung Bezug genommen, die in einem anderen
Mitgliedstaat erteilt wurde, muss der Antragsteller die Unterlagen zu dieser Genehmigung vorlegen.
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Anlage 1

Alternativverfahren fiir Priifungen Typ I oder Typ IlI fiir die Bremsen von Anhingefahrzeugen

1. Allgemeines

1.1. Nach Nummer 2.4 dieses Anhangs kann bei der Typgenehmigung des Fahrzeugs auf die Priifung Typ I oder
Typ I verzichtet werden, wenn die Bauteile der Bremsanlage die Anforderungen dieser Anlage erfiillen und
die entsprechende vorausberechnete Bremswirkung den Anforderungen dieser Verordnung fiir die
betreffende Fahrzeugklasse entspricht.

1.2. Wurden Priifungen entsprechend den in dieser Anlage beschriebenen Methoden durchgefiihrt, gelten die
oben genannten Anforderungen als erfiillt.

1.3. Die Priifungen gemdf Nummer 3.6 und die Ergebnisse im Priifbericht gelten als Nachweis der Uberein-
stimmung mit den Anforderungen von Anhang I Nummer 2.2.2.8.1.

1.4. Vor der nachstehend beschriebenen Bremspriifung Typ III ist die Bremsennachstellung nach dem jeweils
zutreffenden Verfahren einzustellen:

1.4.1. Bei Druckluftbremsen von Anhingefahrzeugen muss die Bremsennachstellung so eingestellt sein, dass die
selbsttitige Nachstelleinrichtung betriebsbereit ist. Dazu muss der Bremskolbenhub wie folgt eingestellt
werden:

So > 1’1 : sre-adjust

(der obere Grenzwert darf einen vom Hersteller empfohlenen Wert nicht tiberschreiten).
Dabei gilt:

S ist der Nachstellhub nach der Angabe des Herstellers der selbsttatigen Nachstelleinrichtung, d. h.
der Hub, bei dem diese beginnt, das Liftspiel der Bremse bei einem Bremszylinderdruck von

100 kPa nachzustellen.

re-adjust

Wenn der technische Dienst ebenfalls der Auffassung ist, dass der Bremskolbenhub nicht gemessen werden
kann, ist mit dem technischen Dienst die Anfangseinstellung zu vereinbaren.

In diesem Zustand ist die Bremse bei einem Bremszylinderdruck von 200 kPa 50 Mal hintereinander zu
betitigen. Anschliefend ist die Bremse einmal bei einem Bremszylinderdruck von > 650 kPa zu betitigen.

1.4.2. Bei hydraulischen Scheibenbremsen an Anhingefahrzeugen werden Einstellvorschriften nicht fiir
erforderlich erachtet.

1.4.3. Bei hydraulischen Trommelbremsen an Anhingefahrzeugen muss die Nachstellung der Bremsen nach
Herstellerangaben erfolgen.

1.5. Bei Anhidngefahrzeugen mit selbsttitigen Nachstelleinrichtungen ist vor der oben beschriebenen
Bremspriifung Typ I die Bremsennachstellung nach dem Verfahren gemaff Nummer 1.4 einzustellen.

2. Die in diesem Anhang verwendeten Symbole sind in der nachstehenden Tabelle erldutert:
2.1. Symbole

P = von der Achse unter statischen Bedingungen getragener Teil der Fahrzeugmasse

F = Normalkraft der Fahrbahn auf die Achse unter statischen Bedingungen = P-g

F, = gesamte statische Normalkraft der Fahrbahn auf alle Ridder des Anhingefahrzeugs

F, = Priifungsachslast

P, =FEJg

g = Beschleunigung aufgrund der Schwerkraft: g = 9,81 m/s?

C = Eingangsbremsmoment

C, = Ansprechschwelle des Eingangsbremsmoments
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Cogee = erklirte Ansprechschwelle des Eingangsbremsmoments
C,. = maximales Eingangsbremsmoment
R = dynamischer Rollradius des Reifens gemifl den Angaben des Reifenherstellers. Wenn solche
Angaben nicht zur Verfiigung stehen, kann alternativ der nach der Formel ,Gesamtdurchmesser
nach ETRTO/2“ berechnete Wert verwendet werden.
T = Bremskraft zwischen Reifen und Fahrbahn
Ty = Gesamtbremskraft des Anhingefahrzeugs zwischen Reifen und Fahrbahn
M = Bremsmoment =T - R
z = Abbremsung = T/F oder M/(R‘F)
s = Kolbenhub (Arbeitshub plus Leerhub)
s, = nutzbarer Kolbenhub (der Hub, bei dem die Kolbenkraft 90 % der mittleren Kolbenkraft ThA)
betragt;
Kolben-
kraft ‘
Th
90% A r
Th ,
>
0 /3 S, 238 Sp S nax Kolbenhub
Th, = mittlere Kolbenkraft (die mittlere Kolbenkraft wird iiber das Integral der Kolbenkraftwerte zwischen
1/3 und 2/3 des gesamten Kolbenhubs s ermittelt);
] = Hebelldnge
r = Innenradius der Bremstrommeln oder wirksamer Radius der Bremsscheiben
p = Bremszylinderdruck
Anmerkung:  Zeichen mit dem Suffix ,e“ beziehen sich auf die Parameter im Zusammenhang mit der
Bezugsbremsenpriifung und konnen gegebenenfalls zu anderen Zeichen hinzutreten.
3. Priifverfahren
3.1. Priifungen auf der Fahrbahn
3.1.1 Die Priifung der Bremswirkung sollte moglichst an einer einzelnen Achse durchgefiihrt werden.
3.1.2. Die Priifergebnisse fir Achsgruppen konnen nach Nummer 2.1 verwendet werden, sofern die Energie-
aufnahme jeder Achse wihrend der Bremspriifung bei der Schleppfahrt und mit heifSen Bremsen gleich ist.
3.1.2.1. Dies gilt als erfiillt, wenn bei jeder Achse folgende Merkmale iibereinstimmen: Abmessungen der Bremsen,
Bremsbeldge, Radbefestigung, Reifen, Betdtigung und Druckverteilung in den Bremszylindern.
3.1.2.2. Das festgehaltene Ergebnis fiir Achsgruppen ist der Durchschnittswert aller Achsen, als ob eine Einzelachse

gepriift worden wire.
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3.1.3. Die Achsen sind moglichst bis zur maximalen statischen Achslast zu belasten, obwohl dies nicht
unerldsslich ist, sofern wahrend der Priifungen der durch unterschiedliche Belastung der Priifachsen
verursachte unterschiedliche Rollwiderstand beriicksichtigt wird.

3.1.4. Bei einer Fahrzeugkombination, die fiir die Priiffung verwendet wird, ist die Wirkung des erhohten Rollwider-
standes zu beriicksichtigen.

3.1.5. Die Ausgangsgeschwindigkeit fur die Priifung ist vorgeschrieben. Die Endgeschwindigkeit ist nach folgender
Formel zu berechnen:

/| P,+P

V), =V [ ——

P, +P, +P,
Fiir die Priifung Typ III gilt jedoch die Geschwindigkeitskorrekturformel nach Anhang II Nummer 2.5.4.2.
Dabei gilt:
v, = Ausgangsgeschwindigkeit (km/h)
v, = Endgeschwindigkeit (km/h)
P, = Masse des Zugfahrzeugs (kg) unter Priifbedingungen
P, = von den ungebremsten Achsen getragener Teil der Masse des Anhingefahrzeugs (kg),
P, = von den gebremsten Achsen getragener Teil der Masse des Anhingefahrzeugs (kg).

3.2. Priifungen auf dem Schwungmassenpriifstand

3.2.1. Der Priifstand muss iiber eine rotierende Schwungmasse verfiigen, die den Anteil der linearen Massen-
tragheit des Fahrzeugs simuliert, der auf ein Rad entfillt, so wie es fiir die Priifung bei kalter und heifSer
Bremse erforderlich ist; der Priifstand muss fiir die Priifung nach den Nummern 3.5.2 und 3.5.3 mit
konstanter Geschwindigkeit betrieben werden konnen.

3.2.2. Die Priifung ist mit einem kompletten Rad, bestehend aus Felge und Reifen, das wie am Fahrzeug auf dem
beweglichen Teil der Bremse montiert ist, durchzufiithren. Die Schwungmasse kann entweder direkt oder
iiber Reifen und Rider mit der Bremse verbunden sein.

3.2.2.1. Abweichend von Nummer 3.2.2 kann die Priifung auch ohne Reifen durchgefithrt werden, sofern keine
Kithlung moglich ist. Eine geringe Luftzirkulation zum Absaugen giftiger oder schidlicher Gase aus der
Priifkammer ist jedoch zuldssig.

3.2.3. Unter den Bedingungen nach Nummer 3.2.2 kann wihrend der Warmlaufphasen eine Luftkithlung
angewandt werden, die durch die Geschwindigkeit und die Richtung des Luftstroms die tatsichlichen
Verhiltnisse simuliert, wobei fiir die Geschwindigkeit des Luftstroms gilt:

Vi =033 v
Dabei gilt:
v = Priifgeschwindigkeit des Fahrzeugs bei Beginn der Bremsung.
Die Temperatur der Kihlluft muss die Umgebungstemperatur sein.
3.2.4. Wird der Reifenrollwiderstand wihrend der Priifung nicht automatisch ausgeglichen, muss das

Bremsmoment durch Abziehen eines Rollwiderstandsbeiwertes von 0,02 (bei Fahrzeugen der Klassen Ra
und Sa) und 0,01 (bei Fahrzeugen der Klassen Rb und Sb) verindert werden.

Alternativ kann der ungiinstigste Rollwiderstandsbeiwert von 0,01 verwendet werden, um alle Fahrzeugk-
lassen abzudecken, die gemdfl dem Priifbericht der Priifung Typ I unterzogen werden konnen.



L17/76 Amtsblatt der Europdischen Union 23.1.2015

3.3. Priifungen auf dem Rollenpriifstand

3.3.1. Die Achse ist moglichst bis zur hochsten statischen Achslast zu belasten, obwohl dies nicht unerlasslich ist,
sofern wihrend der Priifung der durch unterschiedliche Belastung der Priifachse verursachte unterschiedliche
Rollwiderstand beriicksichtigt wird.

3.3.2. Wihrend der Warmlaufphasen kann eine Luftkithlung angewandt werden, die durch die Geschwindigkeit
und die Richtung des Luftstroms die tatsichlichen Verhéltnisse simuliert, wobei fir die Geschwindigkeit des
Luftstroms gilt:

v, =033 v
Wobei:

v = Priifgeschwindigkeit des Fahrzeugs bei Beginn der Bremsung.

Die Temperatur der Kithlluft muss die Umgebungstemperatur sein.

3.3.3. Die Dauer der Bremsung muss, nach einer Schwelldauer von hochstens 0,6 Sekunden, eine Sekunde
betragen.

3.4. Priifbedingungen (allgemein)

3.4.1. Die zu priifenden Bremsen sind mit Messgeriten fiir folgende Messungen auszuriisten:

3.4.1.1. kontinuierliche Aufzeichnung zur Bestimmung des Bremsmoments oder der Bremskraft am Reifenumfang;

3.4.1.2. kontinuierliche Aufzeichnung des Luftdrucks im Bremszylinder;

3.4.1.3. Fahrzeuggeschwindigkeit wihrend der Priifung;

3.4.1.4. Ausgangstemperatur an der Auflenseite der Bremstrommel oder -scheibe;
3.4.1.5. Bremskolbenhub wiahrend der Priifungen Typ 0 und Typ I oder Typ IIL
3.5. Priifverfahren

3.5.1. Zusitzliche Priifung der Bremswirkung bei kalter Bremse

Die Bremse ist nach den Vorschriften von Nummer 3.5.1.1 vorzubereiten.

3.5.1.1. Einfahrablauf

3.5.1.1.1. Bei Trommelbremsen miissen Bremsbelige und Trommeln zu Beginn der Priifungen neu sein, die
Bremsbeldge miissen so bearbeitet sein, dass der bestmdgliche Anfangskontakt zwischen Bremsbeldgen und
Trommeln erreicht wird.

3.5.1.1.2.  Bei Scheibenbremsen miissen Bremskl6tze und Scheiben zu Beginn der Priifungen neu sein, die Bearbeitung
des Werkstoffs der Bremsklotze ist dem Bremsenhersteller freigestellt.

3.5.1.1.3. Es sind 20 Bremsungen bei einer Ausgangsgeschwindigkeit von 60 km/h und einer Energieaufnahme der
Bremse, die theoretisch 0,3 TR/Priifmasse entspricht, durchzufithren. Die Anfangstemperatur an der
Beriihrungsfliche von Bremsbelag und Bremstrommel oder Bremsklotz und Bremsscheibe darf vor jeder
Bremsung nicht mehr als 100 °C betragen.

3.5.1.1.4. Im Abstand von 60 s sind 30 Bremsungen bei einer Geschwindigkeit von 60 km/h bis 30 km/h und einer
Energieaufnahme der Bremse, die 0,3 TR/Priifmasse entspricht, durchzufithren. Wenn die Priifung auf der
Strae oder auf dem Rollenpriifstand durchgefihrt werden soll, muss die Energieaufnahme der Bremse
jeweils dem angegebenen Wert entsprechen. Die Anfangstemperatur an der Berithrungsfliche von
Bremsbelag und Bremstrommel oder Bremsklotz und Bremsscheibe darf bei der ersten Bremsung nicht
mehr als 100 °C betragen.

3.5.1.1.5. 120 s nach Abschluss der 30 Bremsungen nach Nummer 3.5.1.1.4 sind im Abstand von 120 s finf
Bremsungen bei einer Geschwindigkeit von 60 km/h bis 30 km/h und einer Energieaufnahme der Bremse,
die 0,3 TR/Priifmasse entspricht, durchzufithren.

3.5.1.1.6. Es sind 20 Bremsungen bei einer Ausgangsgeschwindigkeit von 60 km/h und einer Energieaufnahme der
Bremse, die 0,3 TR/Priifmasse entspricht, durchzufiihren. Die Anfangstemperatur an der Berithrungsfliche
von Bremsbelag und Bremstrommel oder Bremsklotz und Bremsscheibe darf vor jeder Bremsung nicht
mehr als 150 °C betragen.
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3.5.1.1.7.  Eine Bremswirkungspriifung ist wie folgt durchzufiihren:

3.5.1.1.7.1. Es ist das Eingangsmoment zu bestimmen, das aufgebracht werden muss, um theoretische Verzoge-
rungswerte zu erreichen, die 0,2, 0,35 und 0,5 + 0,05 TR/Priifmasse entsprechen.

3.5.1.1.7.2. Sobald der Wert des Eingangsmoments fiir jede Abbremsung bestimmt ist, muss dieser Wert bei jeder
darauf folgenden Bremsung konstant bleiben (z. B. konstanter Druck).

3.5.1.1.7.3. Bei jedem der nach den Vorschriften von Nummer 3.5.1.1.7.1 bestimmten Eingangsmomente ist bei einer
Ausgangsgeschwindigkeit von 60 km/h eine Bremsung durchzufithren. Die Anfangstemperatur an der
Beriihrungsfliche von Bremsbelag und Bremstrommel oder Bremsklotz und Bremsscheibe darf vor jeder
Bremsung nicht mehr als 100 °C betragen.

3.5.1.1.8. Die Priifverfahren gemaff den Nummern 3.5.1.1.6 und 3.5.1.1.7.3, wobei Nummer 3.5.1.1.6 fakultativ ist,
sind zu wiederholen, bis sich die Bremswirkung von fiinf aufeinanderfolgenden nicht monotonen
Messungen bei einem konstanten Eingangswert von 0,5 TR/(Priifmasse) innerhalb eines Toleranzbereichs
von — 10 % des Hochstwerts stabilisiert hat.

3.5.1.2. Es ist ferner zuldssig, nacheinander zwei Priifungen des Absinkens der Bremswirkung, Typ I und Typ II,
durchzufiihren.

3.5.1.3. Diese Priifung wird zur Beurteilung der Heiffbremswirkung am Ende der Priifungen Typ I und Typ IIl im Fall
der Priffung Typ I mit einer Anfangsgeschwindigkeit von 40 km/h und im Fall der Priifung Typ III von
60 km/h durchgefithrt. Die Priffungen des Absinkens der Bremswirkung des Typs I und/oder des Typs III
miissen unmittelbar anschliefend an Uberpriifungen der Wirkung der kalten Bremse durchgefithrt werden

3.5.1.4. Es sind drei Bremsungen bei gleichem Druck (p) und mit einer Anfangsgeschwindigkeit von 30 km/h und
40 km/h (im Fall der Priifung Typ I gemifl dem Priifbericht) oder 60 km/h (im Fall der Prifung Typ II)
durchzufithren, wobei die an der Auenseite der Bremstrommeln oder —scheiben gemessene Anfangstem-
peratur etwa gleich sein muss und nicht mehr als 100 °C betragen darf. Die Bremsungen miissen bei einem
Druck im Bremszylinder erfolgen, der ein Bremsmoment oder eine Bremskraft erzeugen sollen, das oder die
einer Abbremsung (z) von mindestens 50 % entspricht. Der Druck im Bremszylinder darf nicht mehr als
650 kPa (pneumatisch) oder 11 500 kPa (hydraulisch) betragen, und das Eingangsbremsmoment (C) darf
nicht tber dem hochstzuldssigen Eingangsbremsmoment (C_,) liegen. Der Mittelwert aus den drei
Ergebnissen gilt als Wirkung der kalten Bremse.

max)

3.5.2. Priifung des Absinkens der Bremswirkung (Bremspriifung Typ I)

3.5.2.1.  Diese Priifung ist bei einer Geschwindigkeit entsprechend 40 km/h und bei einer Anfangstemperatur der
Bremse von hochstens 100 °C, gemessen an der Aufenseite der Bremstrommel oder -scheibe, durchzu-
fihren.

3.5.2.2. Die Abbremsung ist stindig bei sieben Prozent zu halten, einschlieflich des Rollwiderstandes (siche

Nummer 3.2.4).

3.5.2.3. Die Priifung wird iiber eine Dauer von zwei Minuten und 33 Sekunden oder iiber eine Strecke von 1,7 km
bei einer Geschwindigkeit von 40 km/h durchgefithrt. Bei Anhdngefahrzeugen mit einer v,, < 30 km/h
oder solchen, die die Priffgeschwindigkeit nicht erreichen, kann die Prifungsdauer nach Anhang II
Nummer 2.3.2.2 verldngert werden.

3.5.2.4. Spitestens 60 Sekunden nach Beendigung der Priifung Typ I ist nach Anhang II Nummer 2.3.3 eine Priiffung
bei heiffer Bremse und einer Anfangsgeschwindigkeit von 40 km/h durchzufithren. Der Druck im Bremszy-
linder muss der gleiche wie bei der Priifung Typ O sein.

3.5.3. Priifung des Absinkens der Bremswirkung (Priifung Typ III)
3.5.3.1. Priifverfahren fiir wiederholte Bremsungen

3.5.3.1.1. Bremspriifungen auf der Strafle (siche Anhang II Nummer 2.5)
3.5.3.1.2.  Priifung auf dem Schwungmassenpriifstand

Fir die Priffung auf dem Priifstand nach Nummer 3.2 konnen die Bedingungen die gleichen wie bei der
Priifung auf der Strafle nach Anhang II Nummer 2.5.4 sein.

\4

V2:2
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3.5.3.1.3.  Priifung auf dem Rollenpriifstand

Fiir die Priifung auf dem Priifstand nach Nummer 3.3 gelten die folgenden Bedingungen:

Zahl der Bremsungen 20

Dauer des Bremszyklus 60 s (Bremsdauer 25 s und Erholungsdauer 35 s)
Priifgeschwindigkeit 30 km/h

Abbremsung 0,06

Rollwiderstand 0,01

3.5.3.2. Spitestens 60 Sekunden nach dem Ende der Priifung Typ III wird eine Priifung der Heilbremswirkung nach
Anhang II Nummer 2.5.5 durchgefithrt. Der Druck im Bremszylinder muss der gleiche wie bei der Priifung

Typ 0 sein.
3.6. Vorschriften tiber die Wirksamkeit selbsttitiger Nachstelleinrichtungen
3.6.1. Die nachstehenden Vorschriften gelten fiir eine selbsttitige Nachstelleinrichtung, die an einer Bremse

angebracht ist und die nach den Bestimmungen dieser Anlage auf ihre Wirksamkeit iiberpriift wird.

Nach Abschluss der Pritfungen gemaff Nummer 3.5.2.4 (Priifung Typ 1) oder 3.5.3.2 (Priifung Typ III) sind
die Anforderungen nach Nummer 3.6.3 zu tiberpriifen.

3.6.2. Die nachstehenden Anforderungen gelten fiir eine alternative selbsttitige Nachstelleinrichtung, die an einer
Bremse angebracht ist, fiir die bereits ein Priifprotokoll erstellt wurde.

3.6.2.1. Bremswirkung

Im Anschluss an die Erwdrmung der Bremsen nach den unter Nummer 3.5.2 (Priifung Typ I) oder 3.5.3
(Priffung Typ III) beschriebenen Verfahren gilt die zutreffende unter den nachfolgenden Bestimmungen:

a) Die Heillbremswirkung der Betriebsbremsanlage muss > 80 % der fur die Prifung Typ 0
vorgeschriebenen Wirkung betragen oder

b) die Bremse ist mit dem bei der Priifung Typ 0 aufgebrachten Bremszylinderdruck zu betitigen; der bei
diesem Druck zu messende Gesamthub des Bremszylinders (s,) muss < 0,9 s, gemessen an der
Bremskammer, sein.

s, = nutzbarer Kolbenhub: der Hub, bei dem die Kolbenkraft 90 % der mittleren Kolbenkraft (Th,)
betrigt (siche Nummer 2).

3.6.2.2. Nach Abschluss der Priifungen gemdff Nummer 3.6.2.1 sind die Anforderungen nach Nummer 3.6.3 zu
iiberpriifen.

3.6.3. Priifung der Freigingigkeit

Nach Abschluss der Priifungen nach den Nummern 3.6.1 bzw. 3.6.2 lisst man die Bremsen abkithlen, bis
ihre Temperatur der einer kalten Bremse (d. h. < 100 °C) entspricht, und es sollte gepriift werden, ob das
Anhingefahrzeug/die Rader freigdngig sind, wozu eine der nachstehenden Bedingungen erfiillt sein muss:

3.6.3.1. Die Réder sind freigingig (d. h. sie konnen mit der Hand gedreht werden),

3.6.3.2. bei einer konstanten Geschwindigkeit von v = 60 km/h bei gelosten Bremsen darf die stabilisierte
Temperatur der Trommeln oder Scheiben nicht um mehr als 80 °C ansteigen; in diesem Fall gilt das
Restbremsmoment als annehmbar.

3.7. Kennzeichnung

3.7.1. Die Achse muss an einer gut sichtbaren Stelle entsprechend den Anforderungen auf der Grundlage von
Artikel 17 Absatz 2 Buchstabe k und Absatz 5 desselben Artikels der Verordnung (EU) Nr. 167/2013
gekennzeichnet sein, so dass die folgenden im Priifbericht aufgefithrten Daten eindeutig identifiziert sind:

3.7.1.1. Bezeichnung der Achse,

3.7.1.2. Bezeichnung der Bremse,
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3.7.1.3. Angabe von F,

3.7.1.4. Hauptteil der Priifberichtsnummer,
3.7.1.5. im Priifbericht angegebene Bezeichnungen.
3.7.2. Eine nicht integrierte selbsttitige Nachstelleinrichtung muss an einer gut sichtbaren Stelle mindestens

entsprechend den Anforderungen auf der Grundlage von Artikel 17 Absatz 2 Buchstabe k und Absatz 5
desselben Artikels der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 gekennzeichnet sein, so dass die folgenden im
Priifbericht aufgefithrten Daten eindeutig identifiziert sind:

3721, Typ,
3.7.2.2. Version.
3.7.3. Auf jedem Bremsbelag oder Bremsklotz miissen Fabrikmarke und Typ lesbar und dauerhaft so angebracht

sein, dass die Angaben sichtbar sind, wenn der Bremsbelag oder Bremsklotz auf der Bremsbacke/Bremsan-
kerplatte befestigt ist.

3.8. Priifkriterien

Falls fiir eine Achse oder Bremse, die innerhalb der im Beschreibungsbogen genannten Grenzen verdndert
wurde, ein neuer Priifbericht oder eine Erweiterung des Priifberichts erforderlich ist, wird, unter Beriicksich-
tigung der mit dem technischen Dienst vereinbarten ungiinstigsten Konfigurationen, nach folgenden
Kriterien bestimmt, ob neue Priifungen notwendig sind.

In der nachfolgenden Tabelle werden folgende Abkiirzungen verwendet:

CT (complete test, voll- Priifung:

standige Priifung) 3.5.1.: Zusitzliche Prifung der Bremswirkung bei kalter Bremse

3.5.2.: Pritfung des Absinkens der Bremswirkung (Priifung Typ I) (¥)
3.5.3.: Pritfung des Absinkens der Bremswirkung (Priifung Typ III) (¥)

FT (fade test, Priffung des | Priifung:
Absinkens der Bremswir-

kung) 3.5.1.: Zusitzliche Prifung der Bremswirkung bei kalter Bremse

3.5.2.: Pritfung des Absinkens der Bremswirkung (Priifung Typ I) (¥)
3.5.3.: Pritfung des Absinkens der Bremswirkung (Priifung Typ III) (¥)

(*) Falls zutreffend.

Unterschiede entsprechend dem Beschrei-

bungsbogen Priifungskriterien

a)  Zunahme des angegebenen maxima- | Verdnderung ohne zusitzliche Priifung zuldssig.
len Eingangsbremsmomentes C,_

b) Abweichung von der angegebenen | CT: Die leichteste Variante ist zu priifen; falls die Nennpriif-
Masse der Bremsscheibe oder Brems- | masse fiir eine neue Variante um weniger als 5 % von einer zu-
trommel m,, + 20 % vor gepriiften Variante mit hoherem Nennwert abweicht, kann

auf eine Priifung der leichteren Variante verzichtet werden.

Die tatsachliche Priifmasse des Priifstiicks darf + 5 % von der
Nennpriifmasse abweichen.

¢) Methode zur Befestigung des Brems- | Ungiinstigster Fall gemif8 den Angaben des Herstellers, abge-
belags/Bremsklotzes auf der Brems- | sprochen mit dem technischen Dienst, der die Priifung durch-
backe/Bremsankerplatte fuhrt.

d) Bei Scheibenbremsen Erhohung des | Verdnderung ohne zusitzliche Priifung zulissig.
maximalen Bremshubs
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Unterschiede entsprechend dem Beschrei- . .
b Priifungskriterien
ungsbogen
¢) Wirksame Lange der Nockenwelle Als ungiinstigster Fall gilt die geringste Torsionssteifheit der
Nockenwelle; sie ist folgendermafien zu priifen:
i) FT; oder
ii) Verdnderung mit zusitzlicher Priifung zulissig, wenn deren
Auswirkungen auf Hub und Bremskraft errechnet werden
konnen. In diesem Fall miissen im Priifbericht die folgenden
extrapolierten Werte angegeben sein: s,, C,, T,, T,[F..
f)  Angegebener  Schwellenwert des | Es ist zu priifen, ob die Bremswirkung weiterhin in dem in Dia-
Bremsmoments C 4, gramm 1 angegebenen Bereich liegt.
g) % 5 mm Abweichung vom angegebe- | Als ungiinstigster Fall gilt der kleinste Durchmesser.
ne}? 'é&uﬁendurchmesser der Brems- | pe; asichliche AuRendurchmesser des Prifstiicks kann gegen-
scheibe iber dem vom Achshersteller angegebenen Nennaufendurch-
messer um * 1 mm schwanken.
h)  Art der Kithlung der Bremsscheibe | Jeder Typ ist zu priifen.
(belisftet/nicht beliiftet)
i)  Nabe (integriert oder nicht integriert) | Jeder Typ ist zu priifen.
j)  Scheiben mit integrierter Trommel — | Fiir dieses Merkmal ist keine Priifung erforderlich.
mit oder ohne Feststellbremsfunktion
k)  Geometrisches Verhiltnis zwischen | Fiir dieses Merkmal ist keine Priifung erforderlich.
den Reibungsoberflichen und der
Befestigungseinrichtung der Brems-
scheibe
) Art der Bremsbeldge Jeder Bremsbelagtyp
m) Verdnderungen bei den Werkstoffen | Priifung hierfiir nicht erforderlich.
(auf8er beim Grundwerkstoff) gemifs
Beschreibungsbogen, sofern der Her-
steller bestitigt, dass die Verdnderung
die Wirkung bei den erforderlichen
Priifungen nicht beeintrachtigt.
n) Bremsankerplatte und Bremsbacken | Priifbedingungen (ungiinstigster Fall) (*)
Riickplatte: Mindestdicke
Bremsbacke: leichteste Bremsbacke
(*) Keine Priifung erforderlich, wenn der Hersteller nachweisen kann, dass die Veranderung keine Auswirkungen auf die
Steifheit hat.
3.8.1. Ergeben sich bei einer selbsttitigen Nachstelleinrichtung Abweichungen von einer ausweislich der Identifizie-
rungsnummern gepriiften Einrichtung, ist eine zusitzliche Priifung nach Nummer 3.6.2 erforderlich.
3.9. Priifergebnisse
3.9.1. Das Ergebnis der Priifungen nach den Nummern 3.5 und 3.6.1 ist in die Anlage mit den Priifergebnissen
einzutragen.
3.9.2. Bei einer Bremse mit einer alternativen Nachstelleinrichtung sind die Ergebnisse der Priifungen nach

Nummer 3.6.2 in die Anlage mit den Priifergebnissen einzutragen.
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3.9.3. Beschreibungsbogen

Ein vom Achs- oder Fahrzeughersteller vorzulegender Beschreibungsbogen ist Teil des Priifberichts.

Im Beschreibungsbogen miissen gegebenenfalls die verschiedenen Ausstattungsvarianten der Bremse oder
Achse in Bezug auf die wesentlichen Kriterien angegeben sein.

4. Uberpriifung

4.1. Uberpriifung von Bauteilen

Die Merkmale der Bremse des Fahrzeugs, fiir das eine Typgenehmigung beantragt wird, miissen den
Anforderungen unter den Nummern 3.7, 3.8 und 3.9 entsprechen.

4.2. Nachpriifung der Energiecaufnahme der Bremse
4.2.1. Die Bremskrifte (T) fur jede gepriifte Bremse (bei gleichem Steuerleitungsdruck p, ), die zur Erzeugung der
als Priifbedingung sowohl fiir die Priifung Typ I als auch fur die Priifung Typ III festgelegten Bremswirkung

erforderlich sind, duirfen die T-Werte gemdfl dem Priifbericht, die als Grundlage fur die Priifung der
Bezugsbremse dienten, nicht iiberschreiten.

4.3. Nachpriifung der Heiffbremswirkung

4.3.1. Die Bremskraft (T) fur jede zu priifende Bremse bei einem vorgegebenen Druck (p) in den Bremszylindern
und einem Steuerleitungsdruck (p,) bei der Priifung Typ O des zu priifenden Anhdngefahrzeugs wird folgen-
dermafien ermittelt:

43.1.1. Der vorausberechnete Bremskolbenhub der gepriiften Bremse wird folgendermafien berechnet:

Se
s—1~1

e

Dieser Wert darf s, nicht {iberschreiten.

43.1.2. Die mittlere Kolbenkraft (Th,) des Bremszylinders der zu priifenden Bremse wird mit dem Druck nach
Nummer 4.3.1 gemessen.

4.3.1.3. Das Eingangsbremsmoment (C) wird dann folgendermafien berechnet:

C darf nicht grofer sein als C,..

4.3.1.4. Die vorausberechnete Bremskraft der zu priifenden Bremse ergibt sich aus folgender Formel:
C-C, R
T=(T.-0,01-F, ~.—+40,01-F
( ) C-GCe R *
R darf nicht kleiner sein als 0,8 R..
4.3.2. Die vorausberechnete Bremswirkung des zu priifenden Anhingefahrzeugs ergibt sich aus folgender Formel:

Ty _ 2T
Fr D F
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4.3.3. Nach den Priifungen Typ I oder Typ III wird die Heifbremswirkung nach den Nummern 4.3.1.1 bis 4.3.1.4
ermittelt. Die nach Nummer 4.3.2 vorausberechneten Werte miissen die Vorschriften dieser Verordnung fiir
das zu priifende Anhingefahrzeug erfiillen. Der Wert, der fiir den bei der Priifung Typ 0 nach Anhang II
Nummer 2.3.3 oder 2.5.5 ermittelten Wert benutzt wird, muss dem in der Priifung Typ 0 des zu priifenden
Anhingefahrzeugs ermittelten Wert entsprechen.
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ANHANG VI

Anforderungen fiir die Priifungen von Auflaufbremsanlagen, Bremsvorrichtungen und Anhinger-
bremskupplungen sowie von damit ausgeriisteten Fahrzeugen in Bezug auf die Bremsung
1. Allgemeine Bestimmungen

1.1. Die Auflaufbremsanlage eines Anhingefahrzeugs besteht aus der Auflaufeinrichtung, der Ubertragungsein-
richtung und den Bremsen.

1.2. Als Auflaufeinrichtung gilt die Gesamtheit aller Teile der Zugeinrichtung (Kupplungskopf).

1.3. Die Ubertragungseinrichtung ist die Gesamtheit aller Teile zwischen dem letzten Teil des Kupplungskopfs und
dem ersten Teil der Bremse.

1.4. Bremsanlagen, bei denen gespeicherte Energie (z. B. elektrische, pneumatische oder hydraulische Energie) vom
Zugfahrzeug auf das Anhdngefahrzeug tibertragen wird, wobei diese Energie nur durch die Schubkraft auf die
Anhingeeinrichtung gesteuert wird, sind keine Auflaufbremsanlagen im Sinne dieser Verordnung.

1.5. Priifungen
1.5.1.  Ermittlung der wesentlichen Eigenschaften der Bremse
1.5.2. Ermittlung der wesentlichen Eigenschaften der Auflaufeinrichtung und Priifung ihrer Ubereinstimmung mit

den Bedingungen dieser Verordnung.

1.5.3. Priifung am Fahrzeug:
1.5.3.1.  der Zuordnung der Auflaufeinrichtung zur Bremse und

1.5.3.2.  der Ubertragungseinrichtung.

2. Zeichen

2.1. Verwendete Einheiten

2.1.1. Masse: kg;

2.1.2. Kraft: N;

2.1.3. Beschleunigung infolge der Gravitation: g = 9,81 m/s?
2.1.4. Kriftepaare und Momente: Nm;

2.1.5. Flachen: cm?

2.1.6. Driicke: kPa;

2.1.7. Lingen: Angabe der MafSeinheit jeweils nach Einzelfall.

2.2 Fiir alle Bauarten von Bremsanlagen geltende Zeichen (sieche Abbildung 1 der Anlage 1)
2.2.1. G,: technisch zulidssige Gesamtmasse des Anhingefahrzeugs nach Angabe des Herstellers;
2.2.2. G',: hochste Gesamtmasse des Anhingefahrzeugs, die von der Auflaufeinrichtung abgebremst werden kann,

nach Angabe des Herstellers;

2.23. G,: hochste Gesamtmasse des Anhangefahrzeugs, die von allen Bremsen des Anhidngefahrzeugs gemeinsam
abgebremst werden kann;

Gy =n- G,

2.2.4. Gy, der Teil der hochsten zuldssigen Gesamtmasse des Anhidngefahrzeugs, der von einer Bremse abgebremst
werden kann, nach Angabe des Herstellers;

2.2.5. B*: erforderliche Bremskraft;
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2.2.6. B: erforderliche Bremskraft unter Beriicksichtigung des Rollwiderstandes;

2.2.7. D*: zulassige Deichselkraft;

2.2.8. D: Deichselkraft;

2.2.9. P’: Kraft am Ende der Auflaufeinrichtung;

2.2.10.  K: Zusatzkraft in der Auflaufeinrichtung; konventionell entspricht diese der Kraft D im Schnittpunkt der
extrapolierten Kennlinie P’ als Funktion von D, ermittelt bei halbem Auflaufweg (siche Abbildungen 2 und 3
in Anlage 1);

2.2.11. K, Ansprechschwelle der Auflaufeinrichtung; diese ist die maximale, kurzzeitig auf den Kupplungskopf
wirkende Schubkraft, die am Anschluss der Auflaufeinrichtung keinerlei Wirkung hervorruft. Ublicherweise
wird mit K, die Kraft bezeichnet, die zu Beginn des Einschiebens des Kupplungskopfes mit einer Geschwin-

digkeit zwischen 10 mm/s und 15 mm/s bei abgetrennter Ubertragungseinrichtung gemessen wird;

2.2.12.  D;: grofte Druckkraft am Kupplungskopf beim Einschieben desselben mit der Geschwindigkeit s in mm)/
s £ 10 %, gemessen bei abgetrennter Ubertragungseinrichtung;

2.2.13. D, grofte Zugkraft beim Herausziehen des Kupplungskopfes mit einer Geschwindigkeit s in mm/s 10 %
aus vollkommen eingeschobener Lage, gemessen bei abgetrennter Ubertragungseinrichtung;

2.2.14. g, Wirkungsgrad der Auflaufeinrichtung;

2.2.15.  ny,: Wirkungsgrad der Ubertragungseinrichtung;

2.2.16.  n, Gesamtwirkungsgrad der Auflaufeinrichtung und der Ubertragungseinrichtung nH = nHo.nH,;
2.2.17. s Auflaufweg in Millimeter;

2.2.18.  s": nutzbarer Auflaufweg in Millimeter, gemaf$ Priifbericht;

2.2.19. s" Leerweg im Hauptzylinder, gemessen in Millimeter an der Zugeinrichtung;

2.2.19.1. s,,: Hub im Hauptzylinder in Millimeter nach Abbildung 8 der Anlage 1;

2.2.19.2. s",,: Leerweg im Hauptzylinder in Millimeter an der Kolbenstange nach Abbildung 8 der Anlage 1;

2.2.20. s, Verlustweg; Weg, um den sich der Kupplungskopf bei festgehaltener Ubertragungseinrichtung verschiebt,
wenn die Zugeinrichtung von 300 mm iiber bis 300 mm unter die Horizontale geschwenkt wird;

2.2.21.  2s, Zuspannweg der Bremsbacken in Millimeter, gemessen am Durchmesser, parallel zur Betitigungsein-
richtung, ohne Nachstellen der Bremsen wihrend der Priifung;

2.2.22.  2s,*Mindestzuspannweg in der Mitte einer Bremsbacke (in Millimeter) bei Radbremsen mit Trommel-
bremsen;

4
28y = 24+ —F . or:
5 tTo00

Dabei ist 2r der Durchmesser der Bremstrommel in Millimeter (siche Abbildung 4 in Anlage 1).

1O'V60+ 1

28 =1,1- —— 2
Frz 1000

Fiir Radbremsen mit Scheibenbremsen mit hydraulischer Ubertragungseinrichtung
gilt Folgendes:

V., = die Absorption der Fliissigkeitsmenge einer Radbremse bei einem Druck, der einer Bremskraft von
1,2 B* = 0,6 - G, und einem maximalen Reifenhalbmesser entspricht,

und

2r, der Auendurchmesser der Bremsscheibe (V,, in cm?, Fy, in cm? und r, in mm).
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2.2.23.  M* Bremsmoment entsprechend der Angabe des Herstellers gemdfl Nummer 5 der Anlage 3 dieses Anhangs.
Dieses Bremsmoment muss mindestens eine Bremskraft erzeugen, die der vorgeschriebenen Bremskraft B*
entspricht;

2.2.23.1. Mg Priifbremsmoment, wenn kein Uberlastungsschutz vorhanden ist (nach Nummer 6.2.1);

2.2.24.  R: dynamischer Reifenrollradius (m) entsprechend der Angabe des Herstellers. Ist diese Angabe nicht
verfiigbar, kann der Wert gemaf$ folgender Formel berechnet werden: ,ETRTO Gesamtdurchmesser [2°

2.2.25.  n: Anzahl der Bremsen;

2.2.26. M, maximales Bremsmoment, das sich aus dem maximal zuldssigen Weg s, oder aus der maximal zulissigen
Flussigkeitsmenge V, ergibt, wenn sich das Anhidngefahrzeug riickwirts bewegt (einschlieflich des Rollwi-
derstands von = 0,01- g - Gg);

2.2.27.  s;: maximal zuldssiger Weg am Bremshebel, wenn sich das Anhingefahrzeug riickwirts bewegt;

T

2.2.28. V. maximal zuldssige Flussigkeitsmenge, die durch eine Radbremse aufgenommen wird, wenn sich das
gezogene Fahrzeug riickwirts bewegt;

2.3. Fir alle Auflaufbremsanlagen mit mechanischer Ubertragungseinrichtung geltende Zeichen (siehe
Abbildung 5 der Anlage 1);

2.3.1. i,,; Ubersetzungsverhiltnis zwischen dem Auflaufweg am Kupplungskopf und dem Weg des Hebels an der
Ausgangsseite der Auflaufeinrichtung;

2.3.2. i, Untersetzungsverhéltnis zwischen dem Weg des Hebels an der Ausgangsseite der Auflaufeinrichtung und
dem Bremshebelweg (Weguntersetzung der Ubertragungseinrichtung);

2.3.3. i,: Ubersetzungsverhéltnis zwischen dem Weg vom Kupplungskopf bis zum Bremshebel
iy = iy, * Iy
2.3.4. i,; Ubersetzungsverhiltnis vom Bremshebel bis zur Mitte einer Bremsbacke (siche Abbildung 4 in Anlage 1);

2.3.5. P: Kraft am Bremshebel (siche Abbildung 4 der Anlage 1);

2.3.6. P: Rickstellkraft der Bremse, wenn sich das Anhidngefahrzeug vorwirts bewegt; im Diagramm von M = f (P)
der Wert der Kraft P im Schnittpunkt der extrapolierten Funktion mit der Abszisse (siche Abbildung 6 in
Anlage 1);

2.3.6.1. P : Rickstellkraft der Bremse, wenn sich das Anhingefahrzeug riickwirts bewegt (siche Abbildung 6 in
Anlage 1);

2.3.7. P*: Kraft am Bremshebel zur Erzeugung der Bremskraft B*;

2.3.8. P Pritfkraft nach Nummer 6.2.1;
2.3.9. 1 Kennwert der Bremse, wenn sich das Anhingefahrzeug vorwirts bewegt, aus folgender Formel:

M=r({P-P)

2.3.9.1. r; Kennwert der Bremse, wenn sich das Anhingefahrzeug riickwirts bewegt, aus folgender Formel:

Mr = rr (PT - PO[)

2.3.10. s, Weg des hinteren Seils oder Kolbenstangenweg an der Bremsseilausgleichswaage, wenn die Bremsen bei
Vorwirtsbewegung in Betrieb sind (');

2.3.11. s Weg des hinteren Seils oder Kolbenstangenweg an der Bremsseilausgleichswaage, wenn die Bremsen bei
Ruickwirtsbewegung in Betrieb sind (');

2.312. s Wegdifferenz an der Bremsseilausgleichswaage, wenn nur eine Bremse bei Vorwirtsbewegung und die
andere bei Rickwirtsbewegung in Betrieb ist (');

Dabei gilt Folgendes: s, = s, — s (siche Abbildung 5A in Anlage 1);

(') Die Nummern 2.3.10, 2.3.11 und 2.3.12 gelten nur fir die Methode zur Berechnung der Wegdifferenz bei einer Feststellbremsanlage.
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2.4. Zeichen fiir Auflaufbremsanlagen mit hydraulischer Ubertragungseinrichtung (siehe Abbildung 8 in Anlage 1)
2.4.1. i,: Ubersetzungsverhiltnis zwischen dem Auflaufweg am Kupplungskopf und dem Kolbenweg des

Hauptbremszylinders;

2.4.2. Ubersetzungsverhaltnls zwischen dem Weg des Angriffspunktes der Radbremszylinder und dem
Zuspannweg in der Mitte einer Bremsbacke;

2.4.3. F,: Kolbenfliche eines Radzylinders bei Trommelbremsen; bei Scheibenbremsen die Summe der Kolben-
flachen im Bremssattel auf einer Seite der Scheibe;

2.4.4. F.,: Kolbenfliche des Hauptbremszylinders;

2.4.5. p: Hlissigkeitsdruck im Radbremszylinder;

2.4.6. p.: Rickstelldruck im Radbremszylinder, wenn sich das Anhangefahrzeug vorwirts bewegt; im Diagramm
von M = f (p) der Wert des Drucks p im Schnittpunkt der extrapolierten Funktion mit der Abszisse (siche
Abbildung 7 in Anlage 1);

2.4.6.1. p,: Rickstelldruck der Bremse, wenn sich das Anhingefahrzeug riickwirts bewegt (siche Abbildung 7 in
Anlage 1);

2.4.7. p*: Flissigkeitsdruck im Radbremszylinder zur Erzeugung der Bremskraft B¥;

2.4.8. py: Priifdruck nach Nummer 6.2.1:

2.4.9. r': Kennwert der Bremse, wenn sich das Anhdngefahrzeug vorwirts bewegt, aus folgender Formel:

=1 (p-p)
2.49.1. r': Kennwert der Bremse, wenn sich das Anhingefahrzeug riickwirts bewegt, aus folgender Formel:
M, =1, (p, = po,)

2.5. Zeichen in Bremsvorschriften, die sich auf den Uberlastungsschutz beziehen

2.5.1. D, Betitigungskraft am Anschluss der Auflaufeinrichtung, bei der der Uberlastungsschutz anspricht;

2.5.2 M,,: Bremsmoment, bei dem der Uberlastungsschutz anspricht (nach den Angaben des Herstellers);

2.5.3. M,,,: kleinstes Prisfbremsmoment, wenn ein Uberlastungsschutz vorhanden ist (nach Nummer 6.2.2.2);

2.5.4. P,,_min: Kraft an der Bremse, bei der der Uberlastungsschutz anspricht (nach Nummer 6.2.2.1);

2.5.5. max: grofite Druckkraft (wenn der Kupplungskopf vollstindig eingeschoben ist), die vom Uberlastungs-
scilutz auf die Bremse ausgeiibt wird (nach Nummer 6.2.2.3);

2.5.6. Pop_min: Druck an der Bremse, bei der der Uberlastungsschutz anspricht (nach Nummer 6.2.2.1);

2.5.7. p,,_max: maximaler Fliissigkeitsdruck (wenn der Kupplungskopf vollstindig eingeschoben ist), der vom
Uberlastungsschutz auf den Bremszylinder ausgeiibt wird (nach Nummer 6.2.2.3);

2.5.8. Pr,p: Kleinste Priifkraft, wenn ein Uberlastungsschutz vorhanden ist (nach Nummer 6.2.2.2);

2.5.9. Py Kleinster Priifdruck, wenn ein Uberlastungsschutz vorhanden ist (nach Nummer 6.2.2.2).

2.6. Fahrzeugkategorien in Bezug auf Auflaufbremsanlagen

2.6.1. Fahrzeugkategorie A

Fahrzeugkategorie A bedeutet Fahrzeuge der Klassen R1, R2 und S1;
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2.6.2.  Fahrzeugkategorie B

Fahrzeugkategorie B bedeutet Fahrzeuge mit einer Masse von mehr als 3 500 kg, aber nicht mehr als
8 000 kg der Klassen R3 und S2;

2.6.3. Fahrzeugkategorie C

Fahrzeugkategorie C1 bedeutet Fahrzeuge der Klassen R und S mit einer bauartbedingten Hochstgeschwin-
digkeit von bis zu 30 km/h;

Fahrzeugkategorie C2 bedeutet Fahrzeuge der Klassen R und S mit einer bauartbedingten Hochstgeschwin-
digkeit von bis zu 40 km/h;

Fahrzeugkategorie C3 bedeutet Fahrzeuge der Klassen R und S mit einer bauartbedingten Hochstgeschwin-
digkeit von mehr als 40 km/h.

3. Allgemeine Anforderungen

3.1. Die Ubertragung der Krifte des Kupplungskopfes auf die Bremsen des Anhingefahrzeugs muss entweder
durch ein Gestinge oder durch eine oder mehrere Hydraulikfliissigkeiten erfolgen. Es darf jedoch ein Teil der
Ubertragungseinrichtung durch einen Seilzug (Bowdenzug) gebildet werden; dieser Teil muss so kurz wie
moglich sein. Das Steuergestinge und die Steuerseile diirfen weder den Rahmen des Anhidngefahrzeugs noch
andere Flichen, die einen Einfluss auf die Betitigung oder das Losen der Bremse haben, beriihren.

3.2. Alle Bolzen an den Gelenkstellen miissen ausreichend gesichert sein. Aufferdem miissen diese Gelenkstellen
selbstschmierend ausgefiihrt oder fiir die Schmierung leicht zugénglich sein.

3.3. Auflaufbremsvorrichtungen miissen so beschaffen sein, dass bei Ausnutzung des maximalen Auflaufweges
kein Teil der Ubertragungseinrichtung sich verklemmt, bleibende Verformungen erleidet oder bricht. Dies
muss {iberpriift werden durch Abtrennen der Ubertragungseinrichtung von den Bremshebeln.

3.4. Die Auflaufbremsanlage muss ein Zuriickschieben des Anhingefahrzeugs durch die Zugmaschine gestatten,
ohne dass eine groffere Widerstandskraft als 0,08 g - G, wirkt. Die hierfur benutzten Einrichtungen miissen
selbsttitig arbeiten und sich bei Vorwirtsfahrt des Anhidngefahrzeugs selbsttitig 16sen.

3.5. Jede fiir die Zwecke nach Nummer 3.4 eingebaute spezielle Einrichtung muss so beschaffen sein, dass die
Feststellbremswirkung an einer Steigung oder an einem Gefélle nicht nachteilig beeinflusst wird.

3.6. Auflaufbremsanlagen kénnen mit Uberlastungsschutz versehen sein. Dieser darf bei einer Kraft von weniger
als D, = 1,2xD* (wenn er an der Betétigungseinrichtung angebracht ist) oder bei einer Kraft von weniger als
P,, = 1,2xP* oder bei einem Druck von weniger als pop = 1,2xp* (wenn er an der Bremse angebracht ist)
nicht ansprechen; dabei entspricht die Kraft P* oder der Druck p* einer Bremskraft von B* = 0,5 - g - G, (bei
Fahrzeugen der Kategorie C2 und C3) und B* = 0,35 - g - G, (bei Fahrzeugen der Kategorie C1).

4. Anforderungen an die Auflaufeinrichtungen

4.1. Die gleitenden Teile der Auflaufeinrichtung miissen so lang sein, dass der Auflaufweg voll ausgenutzt werden
kann, auch wenn das Anhingefahrzeug angekuppelt ist.

4.2. Die aufeinander gleitenden Teile miissen durch einen Faltenbalg oder andere gleichwertige Einrichtungen
geschiitzt werden. Sie miissen geschmiert werden oder aus selbstschmierenden Werkstoffen bestehen. Die
Gleitflichen miissen aus Werkstoffen bestehen, die keine elektrochemischen Elemente bilden und mechanisch
so aufeinander abgestimmt sind, dass kein Klemmen oder Fressen der gleitenden Teile eintritt.

4.3. Die Ansprechschwelle (K,) der Auflaufeinrichtung muss mindestens 0,02 g - G’ sein und darf hochstens
0,04 g - G’ betragen. Bei Fahrzeugen der Kategorien C1 und C2 kann jedoch die Ansprechschwelle (K,) der
Auflaufeinrichtung zwischen 0,01 g - G’, und 0,04 g - G’, betragen.

4.4. Die grofSte Druckkraft D, darf 0,10 g - G’, bei Starrdeichsel-Anhingefahrzeugen und Zentralachs-Anhinge-
fahrzeugen sowie 0,067 g - G, bei mehrachsigen Deichsel-Anhdngefahrzeugen nicht tibersteigen.

4.5. Die grofite Zugkraft D, muss zwischen 0,1 g - G', und 0,5 g - G’,, betragen.

Bei Fahrzeugen der Klasse B ist auch D, = 1 750 N + 0,05 g - G’ zulidssig, sofern D, < 0,5 g - G',.
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5. Priifungen und Messungen, die an der Auflaufeinrichtung vorzunehmen sind

5.1. Die dem mit der Priifung beauftragten technischen Dienst zur Verfiigung gestellten Auflaufeinrichtungen sind
hinsichtlich der Ubereinstimmung mit den Anforderungen der Nummern 3 und 4 zu priifen.

5.2. Bei allen Bauarten der Bremsen sind folgende Werte zu messen:

5.2.1. der Auflaufweg s und der nutzbare Auflaufweg s’;

5.2.2. die Zusatzkraft K;

5.2.3. die Ansprechschwelle K,;

5.2.4. die Druckkraft D ;

5.2.5. die Zugkraft D,.

5.3. Bei Auflaufbremsanlagen mit mechanischer Ubertragungseinrichtung sind zu ermitteln:

5.3.1. das Ubersetzungsverhiltnis i, bei halbem Auflaufweg;

5.3.2. die Kraft P’ am Ausgang der Auflaufeinrichtung als Funktion der Deichselkraft D. Aus der grafischen
Darstellung der Messergebnisse ergibt sich die Zusatzkraft K und der Wirkungsgrad

g = L - &
i D-K
(siehe Abbildung 2 in Anlage 1).

5.4. Bei Auflaufbremsanlagen mit hydraulischer Ubertragungseinrichtung sind die folgenden Werte zu ermitteln:

5.4.1. das Ubersetzungsverhiltnis i, bei halbem Auflaufweg;

5.4.2. der Druck p am Ausgang des Hauptbremszylinders in Abhidngigkeit von der Deichselkraft D und der vom
Hersteller anzugebenden Kolbenfliche F,, des Hauptbremszylinders; Aus der grafischen Darstellung der
Messergebnisse ergibt sich die Zusatzkraft K und der Wirkungsgrad

- Fy,
ool BT
(siehe Abbildung 3 in Anlage 1);

5.4.3. der Leerweg im Hauptbremszylinder s” gemdfl Nummer 2.2.19;

5.4.4. Kolbenfliche des Hauptbremszylinders F,,;

5.4.5. Hub s,,, im Hauptbremszylinder, gemessen in Millimeter;

5.4.6. Leerweg s”,,, im Hauptbremszylinder, gemessen in Millimeter.

5.5. Bei einer Auflaufbremsanlage fir mehrachsige Deichsel-Anhidngefahrzeuge ist der im Priifbericht genannte
Verlustweg s, zu messer.

6. Anforderungen an die Bremsen

6.1. Der Hersteller hat dem mit der Priifung beauftragten technischen Dienst auller den zu priifenden Bremsen

Zeichnungen der Bremsen mit Angabe des Typs, der Abmessungen und der Werkstoffe der wesentlichen
Bauteile sowie mit Angabe der Marke und des Typs der Bremsbeldge zur Verfugung zu stellen. Bei hydrau-
lischen Bremsen miissen diese Zeichnungen Angaben iiber die Fliche F,, der Radbremszylinder enthalten.
Ferner hat der Hersteller das Bremsmoment M* und die Masse Gy, definiert in Nummer 2.2.4, anzugeben.
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6.2. Priifbedingungen

6.2.1. Ist in der Auflaufbremsanlage ein Uberlastungsschutz weder vorhanden noch vorgesehen, dann muss die
Radbremse bei folgenden Priifkriften oder -driicken gepriift werden:

P, = 1,8 P* oder p; = 1,8 p* und M, = 1,8 M*, soweit zutreffend.

6.2.2. Ist in der Auflaufbremsanlage ein Uberlastungsschutz vorhanden oder vorgesehen, dann muss die Radbremse
bei folgenden Priifkriften oder -driicken gepriift werden:

6.2.2.1. Die kleinsten Bemessungswerte fiir den Uberlastungsschutz sind vom Hersteller anzugeben und diirfen
folgende Werte nicht unterschreiten:

PoP =1,2 P* oder Pop = 1,2 p*

6.2.2.2. Die Bereiche der kleinsten Priifkraft P;,~oder des kleinsten Priifdrucks p;,, und des kleinsten Priifbrems-
moments My, sind:

P. =1,1 bis 1,2 P* oder Prop = L1 bis 1,2 p*

Top

und

M, = 1,1 bis 1,2 M*

Top

6.2.2.3. Die Grotwerte (P,,_max oder p, _max) fir den Uberlastungsschutz sind vom Hersteller anzugeben und
diirfen P, beziehungsweise p, nicht iibersteigen.

7. Priifungen und Messungen, die an den Bremsen vorzunehmen sind

7.1. Die dem mit der Priifung beauftragten technischen Dienst zur Verfiigung gestellten Bremsen und Bauteile sind
hinsichtlich ihrer Ubereinstimmung mit den Anforderungen der Nummer 6 zu priifen.

7.2. Es sind die folgenden Werte zu ermitteln:

7.2.1. der Mindestzuspannweg 2s,*;

7.2.2. der Zuspannweg 2s, (der grofer sein muss als 2s;*);

7.3. Bei mechanischen Bremsen sind folgende Grofen zu bestimmen:

7.3.1. das Ubersetzungsverhiltnis i, (sieche Abbildung 4 in Anlage 1);

7.3.2. die Kraft P* fiir das Bremsmoment M*;
7.3.3. das Moment M* in Abhingigkeit von der Kraft P* am Bremshebel bei mechanischen Ubertragungseinrich-
tungen.

Die Umfangsgeschwindigkeit der Bremstrommeln muss einer Anfangsgeschwindigkeit des Fahrzeugs von
30 km/h bei Fahrzeugen der Kategorie C1, von 40 km/h bei Fahrzeugen der Kategorie C2, von 60 km/h bei
Fahrzeugen der Kategorie C3 entsprechen, wenn das gezogene Fahrzeug vorwirts bewegt wird, und von
6 km/h, wenn das gezogene Fahrzeug riickwirts bewegt wird. Aus der grafischen Darstellung der Messer-
gebnisse ergeben sich die folgenden Werte (siche Abbildung 6 in Anlage 1):

7.3.3.1.  die Riickstellkraft der Bremse P, und der Kennwert r, wenn das Anhingefahrzeug vorwirts bewegt wird;
7.3.3.2.  die Riickstellkraft der Bremse P, und der Kennwert r, wenn das Anhdngefahrzeug riickwirts bewegt wird;

7.3.3.3.  das maximale Bremsmoment M, bis zum maximal zuldssigen Weg s, wenn das Anhidngefahrzeug riickwirts
bewegt wird (siche Abbildung 6 in Anlage 1);

7.3.3.4. der maximal zuldssige Weg am Bremshebel, wenn das Anhingefahrzeug riickwirts bewegt wird (siche
Abbildung 6 in Anlage 1).
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7.4. Bei hydraulischen Bremsen sind folgende Groflen zu bestimmen:
7.4.1. das Ubersetzungsverhiltnis i, (siche Abbildung 8 in Anlage 1);
7.4.2. der Druck p* fiir das Bremsmoment M*;

7.4.3.  das Moment M* in Abhingigkeit von dem Druck p* am Bremszylinder bei hydraulischen Ubertragungsein-
richtungen.

Die Umfangsgeschwindigkeit der Bremstrommeln muss einer Anfangsgeschwindigkeit des Fahrzeugs von
30 km/h bei Fahrzeugen der Kategorie C1, von 40 km/h bei Fahrzeugen der Kategorie C2, von 60 km/h bei
Fahrzeugen der Kategorie C3 entsprechen, wenn das Anhangefahrzeug vorwirts bewegt wird, und von 6 km/
h, wenn das Anhingefahrzeug riickwirts bewegt wird. Aus der grafischen Darstellung der Messergebnisse
ergeben sich die folgenden Werte (siche Abbildung 7 in Anlage 1):

7.4.3.1.  der Riickstelldruck p, und der Kennwert t’, wenn das Anhéngefahrzeug vorwirts bewegt wird;
7.4.3.2.  der Riickstelldruck p,, und der Kennwert r', wenn das Anhingefahrzeug riickwirts bewegt wird;

7.4.3.3.  das maximale Bremsmoment M, bis zur maximal zuldssigen Aufnahme der Fliissigkeitsmenge V,, wenn das
Anhingefahrzeug riickwirts bewegt wird (siche Abbildung 7 in Anlage 1);

7.4.3.4. die maximal zuldssige Fliissigkeitsmenge V,, die durch eine Radbremse aufgenommen wird, wenn das
Anhingefahrzeug riickwirts bewegt wird (siche Abbildung 7 in Anlage 1).

7.4.4. die Kolbenfliche Fy, des Radbremszylinders;
7.5. Alternativverfahren fiir die Prifung Typ 1

7.5.1. Die Prifung Typ I nach Anhang II Nummer 2.3 braucht an einem Fahrzeug, das zur Typgenehmigung
vorgefiihrt wird, nicht durchgefihrt zu werden, wenn die Bauteile der Bremsanlage auf einem Schwungmas-
senpriifstand auf Einhaltung der Vorschriften von Anhang II Nummern 2.3.2 und 2.3.3 tiberpriift werden.

7.5.2. Das Alternativverfahren fiir die Prifung Typ I ist nach den Vorschriften von Anhang VII Anlage 1
Nummer 3.5.2 durchzufithren (sinngemaf8 auch bei Scheibenbremsen anzuwenden).

8. Differenzkraft bei einer Feststellbremsanlage im Falle eines simulierten Gefilles
8.1. Berechnungsmethode
8.1.1. Die Drehpunkte der Bremsseilausgleichswaage miissen bei der in Ruhestellung befindlichen Feststellbremse auf

einer Geraden liegen.

Alle Drehpunkte der Bremsseilausgleichswaage
liegen auf einer Geraden

Es konnen alternative Anordnungen eingesetzt werden, wenn damit eine gleiche Spannung in beiden hinteren
Seilen erreicht wird, auch wenn sich Unterschiede in Bezug auf den Weg zwischen den hinteren Seilen
ergeben.

8.1.2. Es sind Detailzeichnungen vorzulegen, aus denen hervorgeht, dass die Beweglichkeit der Bremsseilausg-
leichswaage fiir eine gleiche Seilspannung in jedem der hinteren Seile ausreicht. Die Bremsseilausgleichswaage
muss iiber einen ausreichenden Abstand in der Breite verfiigen, um die Wegdifferenz von links nach rechts zu
ermdglichen. Die Balken der Bremsseilausgleichswaage miissen so geformt sein, dass sie die Beweglichkeit
auch bei Schrigstellung nicht einschrinken.

Die Wegdifferenz an der Bremsseilausgleichswaage (s.;) wird wie folgt ermittelt:

Scd Z 1;2 : (Scr - Sc’)
Dabei gilt Folgendes:

S. = Siy (Weg an der Bremsseilausgleichswaage — Vorwartsbewegung) und S, = 2 Syfi,
S., = S.[iy (Weg an der Bremsseilausgleichswaage — Riickwirtsbewegung)



23.1.2015 Amtsblatt der Europdischen Union L17/91

9. Priifberichte

Antrigen auf Erteilung einer Genehmigung fir Anhingefahrzeuge mit Auflaufbremsanlagen sind die
Priifberichte fiir die Auflaufeinrichtung und fur die Bremsen sowie die Priifberichte iiber die Zuordnung der
Auflaufeinrichtung, der Ubertragungseinrichtung und der Bremsen am Anhingefahrzeug beizufiigen, die
mindestens die auf der Grundlage der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 Artikel 27 Absatz 1 bezeichneten
Angaben enthalten miissen.

10. Kompatibilitit der Auflaufeinrichtung mit den Fahrzeugbremsen
10.1. Am Fahrzeug wird beziiglich der im Priifbericht genannten Eigenschaften der Auflaufeinrichtung, der Bremsen

sowie des gezogenen Fahrzeugs dberpriift, ob die Auflaufbremsanlage des Anhingefahrzeugs die
vorgeschriebenen Anforderungen erfillt.

10.2. Allgemeine Priifungen fiir alle Bauarten von Bremsen
10.2.1.  Soweit Teile der Ubertragungseinrichtung weder mit der Auflaufeinrichtung noch mit den Bremsen gepriift

werden, sind diese am Fahrzeug zu priifen. Die Ergebnisse der Priifung sind in den Priifbericht aufzunehmen
(z. B. iy, und n,).

10.2.2.  Masse

10.2.2.1. Die Hochstmasse G, des Anhidngefahrzeugs darf nicht groer sein als die hochste Gesamtmasse G',, fir die
die Auflaufeinrichtung zugelassen ist.

10.2.2.2. Die Hochstmasse G, des Anhingefahrzeugs darf nicht grofer sein als die hochste Gesamtmasse G, die von
allen Bremsen des Anhdngefahrzeugs gemeinsam abgebremst werden kann.

10.2.3.  Krifte

10.2.3.1. Die Ansprechschwelle K, darf nicht kleiner als 0,02 g - G, und nicht grofer als 0,04 g - G, sein.

10.2.3.2. Die grofite Druckkraft D, darf nicht grofer sein als 0,10 g - G, bei Starrdeichsel-Anhédngefahrzeugen und
Zentralachs-Anhidngefahrzeugen sowie nicht grofer als 0,067 g - G, bei mehrachsigen Deichsel-Anhingefahr-
zeugen.

10.2.3.3. Die grofSte Zugkraft D, muss zwischen 0,1 g - G, und 0,5 g - G, liegen.

10.3. Priifung der Bremswirkung

10.3.1. Die Summe der am Umfang der Rdder des Anhingefahrzeugs ausgetibten Bremskrifte muss mindestens
B* = 0,50 g - G, (bei Fahrzeugen der Kategorie C2 und C3) und B* = 0,35 g - G, (bei Fahrzeugen der
Kategorie C1) betragen, einschlieflich eines Rollwiderstandes von 0,01 g - G,: Das entspricht einer
Bremskraft B von 0,49 g - G, (bei Fahrzeugen der Kategorie C2 und C3) und B* = 0,34 g - G, (bei
Fahrzeugen der Kategorie C1). Hierfiir betrdgt die zuldssige Deichselkraft hochstens:

D* = 0,067 g - G, fiir mehrachsige Deichsel-Anhdngefahrzeuge
und
D* = 0,10 g - G, fiir Starrdeichsel-Anhingefahrzeuge und Zentralachs-Anhingefahrzeuge.

Um zu priifen, ob diese Bedingungen eingehalten werden, sind folgende Ungleichungen zu untersuchen:

{—B'R+HP 1
p

} D" K) -~

iy

10.3.1.1. fiir Auflaufbremsanlagen mit mechanischer Ubertragungseinrichtung:

B-R 1 iy
,+P0:| S_
[H'P (D*-K) nu ~ Fuz

10.3.1.2. fiir Auflaufbremsanlagen mit hydraulischer Ubertragungseinrichtung:
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10.4. Priifung des Auflaufweges

10.4.1.  Bei Auflaufeinrichtungen fiir mehrachsige Deichsel-Anhdngefahrzeuge, bei denen das Bremsgestinge durch die
Lage der Zugeinrichtung beeinflusst wird, muss der Auflaufweg s mindestens um den Verlustweg s, groffer
sein als der nutzbare Weg s’. Der Weg s, darf hochstens 10 % des nutzbaren Weges s’ betragen.

10.4.2.  Der nutzbare Auflaufweg s’ wird bei einachsigen und mehrachsigen Anhidngefahrzeugen folgendermaflen
bestimmit:

10.4.2.1. Wenn das Bremsgestinge durch die Winkellage der Zugeinrichtung beeinflusst wird, ist:

s'=s—s,
10.4.2.2. wenn keine Verlustwege auftreten, ist:
s'=s
10.4.2.3. bei hydraulischen Bremsanlagen ist:
s'=s—s"
10.4.3.  Um zu priifen, ob der Auflaufweg grof genug ist, sind die folgenden Ungleichungen zu untersuchen:
10.4.3.1. fiir Auflaufbremsanlagen mit mechanischer Ubertragungseinrichtung:
iy < .
Spe Iy
10.4.3.2. fiir Auflaufbremsanlagen mit hydraulischer Ubertragungseinrichtung:
G
FHZ - 2SBt N nFRZ : i’g

10.5. Zusitzliche Priffungen:

10.5.1.  Bei Auflaufbremsanlagen mit mechanischer Ubertragungseinrichtung ist zu priifen, ob das Bremsgestinge, das
die Betdtigungskrifte von der Auflaufeinrichtung zu den Bremsen tibertrdgt, einwandfrei montiert ist.

10.5.2.  Bei Auflaufbremsanlagen mit hydraulischer Ubertragungseinrichtung ist zu priifen, ob der Hub des
Hauptbremszylinders mindestens die Grofe sfi, hat. Ein geringerer Wert fiir den Hub ist nicht zulissig.

10.5.3.  Das allgemeine Bremsverhalten des Fahrzeuges muss bei einem praktischen Fahrversuch gepriift werden, der
bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten auf der StrafSe bei verschiedenen Bremskraftwerten und Betitigungs-
geschwindigkeiten durchgefiihrt wird. Selbsterregte ungedimpfte Schwingungen sind nicht zuldssig.

11. Allgemeine Bemerkungen

Die vorstehenden Anforderungen gelten fur die tiblichen Ausfihrungsformen von Auflaufbremsanlagen mit
mechanischer bzw. hydraulischer Ubertragungseinrichtung, bei denen insbesondere alle Réder eines
gezogenen Fahrzeugs mit den gleichen Bremsen und mit den gleichen Reifen ausgeriistet sind. Fiir die Priifung
von weniger {iblichen Bauformen sind die vorstehenden Anforderungen entsprechend anzupassen.
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Anlage 1
Erliuternde Abbildungen

Abbildung 1

Fiir alle Bauarten von Bremsen geltende Zeichen

(Siehe Nummer 2.2 dieses Anhangs)
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Abbildung 2

Mechanische Ubertragungseinrichtung
(Siehe die Nummern 2.2.10 und 5.3.2 dieses Anhangs)
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Abbildung 3

Hydraulische Ubertragungseinrichtung
(Siehe die Nummern 2.2.10 und 5.4.2 dieses Anhangs)
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Abbildung 4

Priifung an der Bremse
(Siehe die Nummern 2.2.22 und 2.3.4 dieses Anhangs)
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Abbildung 5

Auflaufbremsanlage mit mechanischer Ubertragungseinrichtung

(Siche Nummer 2.3 dieses Anhangs)
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1.2 Auflaufeinrichtung 1.3 Ubertragungseinrichtung 1.4 Bremsen

Abbildung 5A

Auflaufbremsanlage mit mechanischer Ubertragungseinrichtung
(Siche Nummer 2.3 dieses Anhangs)

S.q = Differenz zwischen S.sund S,

Langerer Weg nur auf einer Seite,
wenn nur eine Bremse bei
Rickwiértsbewegung in Betrieb ist

Bremsseilausgleichswaage erméglicht gleiche Spannung in beiden hinteren
Seilen
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Abbildung 6

Mechanische Bremse
(Siche Nummer 2 dieses Anhangs)

Abbildung 7

Hydraulische Bremse

(Siche Nummer 2 dieses Anhangs)
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Abbildung 8

Auflaufbremsanlage mit hydraulischer Ubertragungseinrichtung

(Siche Nummer 2 dieses Anhangs)

1.2 Auflaufeinrichtung
1.4 Bremsen

Trommelbremse

d _3-3

s’ Y& Ty
D
e

i'=pl= TG4 1



L17/98 Amtsblatt der Europdischen Union 23.1.2015

ANHANG IX

Anforderungen fiir Fahrzeuge mit hydrostatischem Antrieb sowie fiir ihre Bremsvorrichtungen
und Bremsanlagen

1. Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Anhangs bedeutet:

1.1. Jhydrostatische Bremsanlage” eine Bremsanlage (entweder als Betriebsbremsanlage und/oder Hilfsbremsanlage),
fur die nur die Bremskraft des hydrostatischen Antriebs genutzt wird;

1.2. ,kombinierte hydrostatische Bremsanlage” eine Bremsanlage, bei der sowohl der hydrostatische als auch der
Bremsreibungseffekt genutzt wird, wobei jedoch der Anteil der durch den hydrostatischen Antrieb erzeugten
Bremskrifte iiberwiegt. Der vorgeschriebene Mindestanteil der Reibungsbremse an der Bremswirkung ist unter
6.3.1.1 prazisiert;

1.3. skombinierte Reibungsbremsanlage“ eine Bremsanlage, bei der sowohl der hydrostatische als auch der
Bremsreibungseffekt genutzt wird, wobei jedoch der Anteil der durch die Reibungsbremsen erzeugten
Bremskrifte iiberwiegt. Der vorgeschriebene Mindestanteil der Reibungsbremse an der Bremswirkung ist unter
Nummer 6.3.1.2 prazisiert;

1.4. ,Reibungsbremsanlage eine Bremsanlage, bei dem die Bremskrifte nur durch die Reibungsbremsen erzeugt
werden und die Bremswirkung der hydrostatischen Bremsanlage nicht beriicksichtigt wird;

1.5. yabstufbare hydrostatische Bremsung® die hydrostatische Bremsung, durch die der Fahrzeugfithrer mittels einer
stufenweisen Betitigung der Betitigungseinrichtung jederzeit die Fahrzeuggeschwindigkeit steigern oder

Verringern kann;

1.6. Jhydrostatische Antriebsregelungseinrichtung” eine Einrichtung zur Verdnderung der Fahrzeuggeschwindigkeit,
z. B. ein Hebel oder ein Pedal;

1.7. ,Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremse* die Betdtigungseinrichtung, mit der die vorgeschriebene
Bremsleistung der Betriebsbremse erzielt wird;

1.8. Jnch-Einrichtung” die Einrichtung, die unabhingig von der Betitigungseinrichtung fiir den hydrostatischen
Antrieb auf die Fahrzeuggeschwindigkeit wirkt.

2. Anwendungsbereich
Dieser Anhang gilt fiir Fahrzeuge mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von bis zu 40 km/h, die
mit einem hydrostatischen Antrieb ausgeriistet sind, der wahrend der Fahrt nicht abgeschaltet werden kann
und vom Fahrzeughersteller als Bremsanlage oder als Bremsvorrichtung angegeben wurde; dies ist entweder:

2.1. eine Betriebsbremsanlage und eine Hilfsbremsanlage oder eine der beiden Anlagen.

Bei einer Betriebsbremsanlage kann es sich um eine der folgenden Bremsanlagen handeln, vorausgesetzt, die
Bremsleistung der Betriebsbremsanlage entspricht den Anforderungen von Nummer 6.3.1:

2.1.1. ,Hydrostatische Bremsanlage*,
2.1.2. ,Kombinierte hydrostatische Bremsanlage®,
2.1.3. ,Kombinierte Reibungsbremsanlage®,

2.1.4. ,Reibungsbremsanlage*,

oder
2.2 ein Teil der in Nummer 2.1 genannten Bremsanlagen.
3. Spezialfahrzeuge

Fiir spezielle Zwecke kann ein Fahrzeug mit einem hydrostatischen Antrieb ausgeriistet sein, mit dem es
sowohl verzogert als auch angetrieben wird. Diese Art von Antrieb kann daher als Bremsanlage gelten,
unabhingig davon, ob er eigenstindig oder mit einer Reibungsbremse kombiniert ist.
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4. Klassifizierung der Fahrzeuge

4.1. Klasse I: Fahrzeuge mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von < 12 km/h.

4.2. Klasse II: Fahrzeuge mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von > 12 km/h und < 30 km/h.

4.3. Klasse III: Fahrzeuge mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von > 30 km/h und < 40 km/h.

5. Anforderungen

5.1 Allgemeines

5.1.1. Die Betdtigungseinrichtung fiir den Antrieb muss so gebaut sein, dass ein versehentliches Riickwirtsfahren
wiahrend der Fahrt ausgeschlossen ist.

5.1.2. Fir eine erleichterte Fahrzeugbergung ist eine Einrichtung erforderlich, mit der die Verbindung zwischen
Motor und Antriebsradern getrennt werden kann.
Es muss unmoglich sein, diese Einrichtung wahrend der Fahrt vom Fahrersitz aus zu betdtigen.
Wird zur Betitigung der Einrichtung ein Werkzeug benotigt, so ist dieses auf dem Fahrzeug mitzufiihren.

5.2. Konstruktive Anforderungen fiir die Bremsanlagen

5.2.1. Betriebsbremsanlage

5.2.1.1. Die Betdtigung der Betriebsbremsanlage muss abstufbar sein. Es muss dem Fahrzeugfithrer moglich sein,
diesen Bremsvorgang vom Fahrersitz aus durchzufithren und gleichzeitig mit mindestens einer Hand die
Kontrolle iiber die Lenkeinrichtung zu behalten.

5.2.1.2.  Die nach dieser Verordnung erforderliche Wirkung der Betriebsbremsanlage muss durch die Bedienung einer
einzigen Betdtigungseinrichtung erzielt werden.

5.2.1.2.1. Diese Anforderung gilt auch als erfiillt, wenn der Fuff vom Antriebspedal zum Bremspedal bewegt wird oder
wenn die Betdtigungseinrichtung fir den Antrieb zu Beginn des Bremsvorgangs losgelassen oder mit der
Hand oder dem Fuf8 in die neutrale Stellung bewegt wird.

5.2.1.2.2. Die Betitigungseinrichtung des Betriebsbremsanlage muss so ausgelegt sein, dass sie automatisch in die
Ausgangsstellung zuriickkehrt, sobald sie losgelassen wird.
Dies gilt nicht fiir den hydrostatischen Teil der Bremsanlage, wenn durch das Loslassen der Betitigungsein-
richtung des hydrostatischen Antriebs die Bremswirkung erzeugt wird.

5.2.1.3. Entgegen den Anforderungen von Nummer 5.2.1.1 kann bei Fahrzeugen der Klassen I und II beim Bremsen
mit der Betriebsbremsanlage auch eine andere Bremsanlage (Hilfs- oder Feststellbremsanlage) verwendet
werden, um das Fahrzeug bei noch vorhandener Kriechgeschwindigkeit an einer Steigung oder einem Gefille
zum Stillstand zu bringen.

5.2.2. Hilfsbremsanlage

5.2.2.1. In Bezug auf die Hilfsbremsanlage miissen die Anforderungen von Anhang I Nummer 2.1.2.2 erfullt sein.

5.2.2.2. Kann das Fahrzeug im Fall eines hydrostatischen Antriebs an einer Steigung oder einem Gefille nicht
angehalten werden, so ist es zulidssig, die Feststellbremsanlage zu betdtigen, um das Fahrzeug bei noch
vorhandener Kriechgeschwindigkeit zum Stillstand zu bringen. Zu diesem Zweck muss die Feststellbrems-
anlage so ausgelegt sein, dass sie wihrend der Fahrt aktiviert werden kann.

5.2.3. Feststellbremsanlage
In Bezug auf die Feststellbremsanlage missen die Anforderungen von Anhang I Nummer 2.1.2.3 erfullt sein.

5.3. Eigenschaften der Bremsanlagen

5.3.1. Die Gesamtheit der Bremsanlagen, mit denen ein Fahrzeug ausgestattet ist, muss die Anforderungen, die fir

die Betriebsbremsung, die Hilfsbremsung und die Feststellbremsung vorgeschrieben sind, erfiillen.
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5.3.2.  Bei Bruch irgendeines Teils aufSer den Bremsen oder den in Anhang I Nummer 2.2.1.2.7 genannten Teilen
oder bei irgendwelchen sonstigen Storungen der Betriebsbremsanlage muss es mit der Hilfsbremsanlage oder
mit dem nicht von der Stérung betroffenen Teil der Betriebsbremsanlage moglich sein, das Fahrzeug unter den
fur die Hilfsbremsung vorgeschriebenen Bedingungen anzuhalten, insbesondere, wenn die Hilfsbremsanlage
und die Betriebsbremsanlage eine gemeinsame Betdtigungs- und eine gemeinsame Ubertragungseinrichtung
haben; dies ist zum Beispiel der Fall, wenn die Bremswirkung vom ordnungsgemaflen Betrieb der Kraftiiber-
tragung, d. h. von einem Energiewandler, von Hydraulikpumpen, Druckleitungen, Hydraulikmotoren oder
vergleichbaren Bauteilen abhingt.

5.3.3. Die Systeme fiir die Betriebsbremsung, die Hilfsbremsung und die Feststellbremsung konnen gemeinsame
Bauteile aufweisen, vorausgesetzt, sie entsprechen den Vorschriften von Anhang I Nummer 2.2.1.2.

5.3.4. Die Bremskraftverteilung der Betriebsbremsanlage muss so ausgelegt sein, dass wihrend des Bremsvorgangs
kein wesentliches Giermoment um die Hochachse des Fahrzeugs entsteht, falls die Haftgrenze zwischen den
Reifen und der Fahrbahn auf homogenen Fahrbahnoberflichen nicht erreicht wird.

5.3.5. Die Bremskraftverteilung der Betriebsbremsanlage muss so ausgelegt sein, dass beim Bremsen mit der
Betriebsbremsanlage auf Oberflichen mit unterschiedlichen Reibungskoeffizienten bei p-split-Verhaltnissen
von 0,2/0,8 eine Mindestverzogerung erzielt werden kann, die mindestens 55 % der fir die jeweilige
Fahrzeugklasse vorgeschriebenen mittleren vollen Verzogerung dm der Betriebsbremsanlage entspricht (siche
Nummer 6.3). Dies kann mit Berechnungen nachgewiesen werden; dabei ist der Rollwiderstand aufler Acht zu
lassen.

5.3.6. Abweichend von Nummer 5.3.2 muss es bei einer Stérung in der Betitigungseinrichtung der Pumpe des
hydrostatischen Antriebs moglich sein, das Fahrzeug mit der fur die Hilfsbremsanlage vorgeschriebenen
Wirkung zum Stillstand zu bringen. Jedoch kann im Fall einer solchen Stérung eine zusitzliche Einrichtung,
die einfach vom Fahrersitz aus zu bedienen ist, aktiviert werden (z. B. eine Einrichtung, die auf die
Motordrehzahl wirkt, beispielsweise die Abschaltvorrichtung des Motors).

5.3.7.  Ist eine Inch-Einrichtung oder eine vergleichbare Einrichtung, die wihrend des Fahrens betitigt werden kann,
vorhanden, so ist sicherzustellen, dass alle Anforderungen dieses Anhangs (insbesondere in Bezug auf die
Bremsleistung) weiterhin erfiillt sind, wenn diese Art von Einrichtung aktiviert ist.

5.3.8. Warnsignale und Warnvorrichtungen

Die entsprechenden Vorschriften von Anhang I Nummern 2.2.1.29 und 2.2.1.12 miissen erfullt sein.

5.3.9. Die Energiespeicher von Kraftfahrzeugen miissen so ausgelegt sein, dass nach acht vollstindigen Betatigungen
der Betitigungseinrichtung der Betriebsbremsanlage der in dem (den) Energiespeicher(n) verbliebene Druck
nicht niedriger sein darf als der zur Erzielung der erforderlichen Wirkung der Hilfsbremsanlage erforderliche
Druck.

5.3.10.  Die pneumatischen/hydraulischen Nebenverbraucher miissen so mit Energie versorgt werden, dass wihrend
ihres Betriebes die vorgeschriebenen Verzogerungswerte erreicht werden kénnen und selbst bei einem
Schaden an der Energiequelle der Energievorrat fiir die Bremsanlagen durch den Betrieb der Nebenverbraucher
nicht unter den in Anhang I Nummer 2.2.1.12 festgelegten Wert absinken kann.

5.3.11.  Verschleif der Bremsen

Die entsprechenden Vorschriften von Anhang I Nummer 2.2.1.10 miissen erfillt sein.

5.3.12.  Bei einer Zugmaschine, die mit einem komplexen elektronischen Fahrzeugsteuersystem nach Anhang X
ausgeriistet ist, sind die Bestimmungen von Anhang X anzuwenden und der Betrieb der Anlage darf nicht
durch magnetische oder elektrische Felder beeintrichtigt werden. Dies ist durch Einhaltung der in Artikel 17
Absatz 2 Buchstabe g und Absatz 5 der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 enthaltenen einschldgigen
technischen Anforderungen nachzuweisen.

5.3.13.  Ist eine Zugmaschine mit hydrostatischem Antrieb zum Ziehen von Fahrzeugen der Klasse R2, R3, R4
oder S2 zugelassen, miissen die einschldgigen Anforderungen von Anhang I Nummern 2.1.4, 2.1.5, 2.2.1.16,
2.2.1.17 und 2.2.1.18 eingehalten sein.

5.3.14.  Ansprechzeit

Bei einer Zugmaschine, deren Betriebsbremsanlage vollstindig oder teilweise von einer anderen Energiequelle
als der Muskelkraft des Fahrzeugfiihrers abhingig ist, miissen fiir den nichthydrostatischen Teil der Betriebs-
bremsanlage die Anforderungen von Anhang II Nummer 3.3 erfiillt sein.

6. Bremspriifungen

6.1. Allgemeines

6.1.1. Die entsprechenden Vorschriften von Anhang II Nummer 2.1 miissen erfiillt sein.
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6.1.2. Bei der Bremspriifung ist das Fahrverhalten zu priifen (z. B. etwaiges Abheben der Hinterachse aufgrund der
Bremswirkung der Betriebsbremsen).

6.1.2.1.  Fiir Fahrzeuge der Klasse IIl ist ein Abheben der Hinterachse nicht zulidssig.

6.1.2.2.  Firr Fahrzeuge der Klassen I und II ist ein Abheben der Hinterachse zulissig, wenn die Verzgerung mehr als
4,5 m/[s? betragt; jedoch darf die Fahrstabilitdt nicht beeintrachtigt werden.

In diesem Fall ist auch die Bremswirkung des hydrostatischen Antriebs zu beriicksichtigen.

6.2. Priifung Typ 0
6.2.1. Allgemeines

6.2.1.1. Die Bremsen miissen kalt sein. Eine Bremse gilt als kalt, wenn die in Anhang II Nummer 2.2.1.1 genannten
Bedingungen erfillt sind.

6.2.1.2.  Die Priifung ist unter den in Anhang Il Nummer 2.2.1.3 genannten Bedingungen durchzufiihren.
6.2.1.3.  Die Fahrbahn muss eben sein.

6.2.2. Bei einer handbetitigten Einrichtung fir den Antrieb (Fahrzeuge der Klassen I und II) ist die Wirkung der
Betriebsbremse zu priifen, indem unmittelbar vor Betitigung derselben der Antriebshebel in die neutrale
Stellung bewegt wird, damit gewahrleistet ist, dass nicht gegen das hydrostatische System gebremst wird. Bei
Fahrzeugen der Klasse III muss diese Abfolge bei Betdtigung der Betriebsbremse automatisch sein.

6.2.3. Betriebsbremsanlage

Die fur die Priifungen sowohl bei beladenen wie unbeladenen Fahrzeugen vorgeschriebenen Grenzen fur die
Mindestbremswirkung sind fiir die einzelnen Fahrzeugklassen in Nummer 6.3 angegeben.

Die Betriebsbremsanlage muss den Anforderungen von Nummer 6.3.1 entsprechen.
Ist auch die Funktion als Betriebsbremsanlage vorgesehen, dann

6.2.3.1. misssen auch bei einer kombinierten hydrostatischen Bremsanlage die Anforderungen hinsichtlich des
Mindestanteils der Reibungsbremse(n) an der Bremswirkung gemaff Nummer 6.3.1 erfiillt sein;

6.2.3.2. miissen auch bei einer kombinierten Reibungsbremsanlage die Anforderungen hinsichtlich des Mindestanteils
der Reibungsbremse(n) an der Bremswirkung gemifs Nummer 6.3.1 erfillt sein.

Die Wirkung der Reibungsbremse ist ebenfalls zu bestimmen. Bei dieser Priifung ist die Wirkung der hydrau-
lischen Ubertragungseinrichtung zu neutralisieren, damit die Reibungsbremse und der Rollwiderstand gepriift
werden konnen.

Kann die hydrostatische Bremse aus technischen Griinden nicht abgetrennt werden, so ist der Anteil der
Reibungsbremse durch eine andere Methode zu bestimmen, z. B. durch

6.2.3.3.  aufeinander folgende Bremspriifungen

6.2.3.3.1. der kombinierten hydrostatischen Bremsanlage, wobei die Verbindung zu der (den) Reibungsbremse(n) nicht
unterbrochen ist;

6.2.3.3.2. der kombinierten hydrostatischen Bremsanlage, wobei die Reibungsbremse(n) aufler Betrieb gesetzt wurde(n)
(nur ,hydrostatisches Bremsen®).

Es ist dann folgende Formel zu verwenden:
Zp = Zygp— Zy, TR

g Mittlere Vollverzogerung der Reibungsbremsanlage einschlieflich Rollwiderstand

Mittlere Vollverzgerung nur hinsichtlich der Bremswirkung der hydrostatischen Bremsanlage ein-
schlieflich Rollwiderstand

zy,.:  Mittlere Vollverzogerung der kombinierten hydrostatischen Bremsanlage

R: Rollwiderstand = 0,02
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6.2.4. Hilfsbremsanlage

6.2.4.1.  Die Priifung der Hilfsbremse ist so durchzufiihren, dass entweder die tatsichlichen Ausfallbedingungen in der
Betriebsbremsanlage simuliert werden, oder indem eine Hilfsbremsanlage verwendet wird, die unabhingig von
der Betriebsbremsanlage ist.

6.2.4.2. Die Anlage ist mit der geeigneten Betdtigungseinrichtung zu priifen.

Die vorgeschriebene Wirkung muss durch Anwendung einer Kraft von hochstens 600 N auf einer fulbeti-
tigten oder 400 N auf einer handbetitigten Betdtigungseinrichtung erreicht werden. Die Betitigungsein-
richtung muss so angebracht sein, dass der Fahrer sie leicht und schnell betitigen kann.

6.2.4.3.  Die fiir die Priifungen sowohl bei beladenen wie unbeladenen Fahrzeugen vorgeschriebenen Grenzen fiir die
Mindestbremswirkung sind fur die einzelnen Fahrzeugklassen in Nummer 6.3.2 angegeben.

6.3. Wirkungspriifungen der Betriebs- und Hilfsbremsanlage (Typ 0)

Beladen und unbeladen Klasse I Klasse IT Klasse III
(vin km/h; s in m; d, in m/s?) <12 <30 < 40
<0,15v+v?[78 | <0,15v+v?92 | < 0,15v +v2[130

6.3.1 Betriebsbremsanlage

23,0 2 3,55 25,0
Mindestanteil der Reibungsbremse(n) an <0,15v +v2[26 | < 0,15v +v[40 | < 0,15v +v2[40
6.3.1.1 der Bremswirkung bei einer kombinier-
ten hydrostatischen Bremsanlage >1,0 >1,5 >1,5
Mindestanteil der Reibungsbremse(n) an <0,15v + v?[52 <0,15v + v?[52 <0,15v +v2|78
6.3.1.2 der Bremswirkung in einer kombinierten
Reibungsbremsanlage >2,0 >2,0 > 3,0
<0,15v +v?[40 | <0,15v +v?[40 | < 0,15v +v?[57
6.3.2 Hilfsbremsanlage
21,5 21,5 22,2

6.4. Bremspriifung Typ I (Priifung des Absinkens der Bremswirkung)

6.4.1. Die Betriebsbremsen miissen so gepriift werden, dass die Energieaufnahme der Bremsen bei beladenem
Fahrzeug jener entspricht, die in der gleichen Zeit bei beladenem Fahrzeug erfolgt, wenn es mit einer
konstanten Geschwindigkeit von 40 km/h ein Gefille von 7 % auf einer Linge von 1,7 km befihrt.

6.4.2. Die Prifung kann auch auf ebener Fahrbahn durchgefithrt werden, wobei die Zugmaschine von einer

Zugmaschine gezogen wird. Wahrend der Priifung muss die auf die Betitigungseinrichtung ausgeiibte Kraft so
bemessen werden, dass ein konstanter Widerstand des Anhingefahrzeugs aufrechterhalten wird (7 % der
stationdren Achshochstlast der gepriiften Zugmaschine). Reicht die Zugkraft der Zugmaschine nicht aus, so
kann die Prifung mit einer kleineren Geschwindigkeit auf einer lingeren Strecke wie folgt durchgefiihrt

werden:
Geschwindigkeit [km/h] Entfernung [m]
40 1700
30 1950
20 2 500
15 3100

6.4.3. Wahlweise kann statt des in den Nummern 6.4.1 und 6.4.2 beschriebenen Verfahrens (durchgehende
Bremsung) das in Anhang II Nummer 2.3.1 beschriebene Verfahren (wiederholte Bremsungen) angewendet
werden.
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6.4.4. Heibremswirkung

Nach Abschluss der Bremspriifung Typ [ wird unter den Bedingungen der Priifung Typ 0 (und insbesondere
mit einer mittleren Betitigungskraft, die nicht grofler als die durchschnittliche, tatsichlich angewendete Kraft
ist) die Heilbremswirkung der Betriebsbremsanlage ermittelt (jedoch gegebenenfalls bei anderen Temperatur-
bedingungen).

6.4.4.1. Die Heilbremswirkung der Betriebsbremsanlage darf nicht unter die in der Tabelle von Nummer 6.4.4.2
enthaltenen Grenzwerte fallen.

6.4.4.2.  Vorgeschriebene Mindestheiflbremswirkung (Priifung Typ I)

HeifSbremswirkung als Heiflbremswirkung als Prozentsatz
Betriebsbremsanlage Prozentsatz des vorgeschrie- des bei der Priifung Typ 0 aufge-
benen Wertes zeichneten Wertes
Hydrostatisches Bremsanlage 90 90
Kombinierte hydrostatische Bremsanlage 90 80
Kombinierte Reibungsbremsanlage 80 60
Reibungsbremsanlage 75 60
6.4.5. Die Priifung Typ I kann entfallen, sofern die beiden folgenden Bedingungen eingehalten werden:

6.4.5.1. Mindestens 60 % der Summe der Bremskrifte in der Priifung Typ O des Betriebsbremsanlage (siche
Nummer 6.2.3) wird durch die Bremsung mit dem hydrostatischen Antrieb erzeugt.

6.4.5.2.  Der Hersteller kann nachweisen, dass eine Uberhitzung der Bremsen bei Dauerbetrieb ausgeschlossen ist.

6.5. Feststellbremsanlage
6.5.1.  In Bezug auf die Feststellbremsanlage miissen die Anforderungen von Anhang II Nummer 3.1.3 erfiillt sein.
6.5.2. Zur Uberpriifung der Ubereinstimmung mit der Vorschrift von Anhang I Nummer 2.2.1.2.4 ist eine Priifung

Typ 0 mit beladenem Fahrzeug und einer Ausgangsgeschwindigkeit von v > 0,8 v, durchzufithren. Die
mittlere Vollverzogerung, die durch das Betitigen der Feststellbremsanlage erreicht wird, und die Verzogerung
unmittelbar vor dem Stillstand des Fahrzeuges diirfen nicht kleiner als 1,5 m/s? sein. Die Betdtigungskraft auf

die Ubertragungseinrichtung darf die zuldssigen Werte nicht iiberschreiten.

Bei einer handbetitigten Einrichtung fiir den Antrieb (Fahrzeuge der Klassen I und II) ist die Wirkung der
Feststellbremsanlage in Bewegung zu priifen, indem unmittelbar vor Betitigung desselben die Betitigungsein-
richtung fir den Antrieb in die neutrale Stellung bewegt wird, damit gewahrleistet ist, dass nicht gegen das
hydrostatische System gebremst wird. Bei Fahrzeugen der Klasse III muss diese Abfolge bei ausschlielicher
Betitigung der Betriebsbremse automatisch sein.
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ANHANG X

Anforderungen fiir die Sicherheitsaspekte komplexer elektronischer Fahrzeugsteuersysteme

1. Allgemeines

In diesem Anhang sind die Anforderungen fur die Typgenehmigungspriifung, die Fehlerstrategie und die Verifikation
hinsichtlich der Sicherheitsaspekte komplexer elektronischer Fahrzeugsteuersysteme in Bezug auf die Bremsen land-
und forstwirtschaftlicher Fahrzeuge festgelegt.

2. Anforderungen

Alle komplexen elektronischen Fahrzeugsteuersysteme miissen den Vorschriften von Anhang 18 der UNECE-Regelung
Nr. 13 in der folgenden Fassung entsprechen:

Ul\{ECE-Rege- Gegenstand Anderungsserie ABI.-Fundstelle
ung Nr.
13 Genehmigung von Fahrzeugen | Erginzung 5 zu Anderungsse- | L 257 vom 30.9.2010, S. 1

der Klassen M, N und O hin-
sichtlich der Bremsen

rie 10

Anderungsserie 11

L 297 vom 13.11.2010, S. 183




23.1.2015 Amtsblatt der Europdischen Union L 17/105

ANHANG XI

Anforderungen und Priifverfahren fiir Bremsanlage mit Antiblockiervorrichtung (ABV) und damit
ausgeriistete Fahrzeuge

1. Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen:

1.1. Eine ,integrierte Dauerbremsanlage“ ist eine Dauerbremsanlage, deren Betdtigungseinrichtung mit der der
Betriebsbremsanlage so vereinigt ist, dass beide gleichzeitig oder auf geeignete Weise zeitlich abgestimmt durch
die Betdtigung der kombinierten Betdtigungseinrichtung betitigt werden.

1.2. Der ,Sensor” ist das Teil, das die Drehbewegung des Rades (der Rider) oder die dynamischen Zustinde des
Fahrzeuges erfasst und an das Auswerteglied weiterleitet.

1.3. Das ,Auswerteglied“ ist das Teil, das dazu bestimmt ist, die von dem (den) Sensor(en) iibermittelten Daten
auszuwerten und ein Signal an das Stellglied weiterzugeben.

1.4. Das ,Stellglied” ist das Teil, das die Bremskraft (-krifte) in Ubereinstimmung mit dem vom Auswerteglied
erhaltenen Signal verdndert.

1.5. Ein ,indirekt geregeltes Rad* ist ein Rad, dessen Bremskraft in Ubereinstimmung mit den Daten geregelt wird,
die von dem Sensor eines anderen Rades bzw. den Sensoren anderer Rider geliefert werden.

1.6. ,Volle Regelung“ bedeutet, dass die ABV-Bremsanlage die Bremskraft stindig regelt, damit die direkt geregelten
Réder nicht blockieren; Bremsungen, bei denen die Regelung nur einmal wihrend eines Abbremsvorgangs bis
zum Stillstand erfolgt, entsprechen nicht dieser Begriffsbestimmung.

1.7. Volle Betitigungskraft“ ist die in den Bremspriifungen und fir die Wirkung der Bremsanlagen vorgeschriebene
maximale Betitigungskraft gemif§ dieser Verordnung.

Bei ABV-Bremsanlagen mit Select-high-Regelung wird davon ausgegangen, dass diese sowohl direkt als auch
indirekt geregelte Rader haben; bei Anlagen mit Select-low-Regelung gelten alle Rider mit Sensoren als direkt
geregelte Réder.

2. Allgemeines
2.1. In diesem Anhang ist die fur landwirtschaftliche Fahrzeuge mit ABV-Bremsanlagen erforderliche Bremswirkung
festgelegt.

In diesem Anhang wird, sofern nicht ausdriicklich anders vermerkt, davon ausgegangen, dass die bauartbedingte
Hochstgeschwindigkeit, fir die diese Anforderungen gelten, nur bei Vorwirtsfahrt erreicht wird.

2.2.  Die gegenwirtig bekannten ABV-Bremsanlagen umfassen einen oder mehrere Sensoren, Auswerteglieder und
Stellglieder. Jede mogliche zukiinftige Einrichtung anderer Bauart oder jede ABV, die in ein anderes System
integriert ist, gilt als ABV-Bremsanlage im Sinne dieses Anhangs, wenn ihre Wirkung der in diesem Anhang
vorgeschriebenen gleichwertig ist.

2.3. Abweichungen von den vorgeschriebenen Priifverfahren sind zuldssig, wenn Priifbedingungen aufgrund einer zu
niedrigen bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit der Zugmaschine nicht eingehalten werden konnen. In einem
solchen Fall ist die Gleichwertigkeit der vorgeschriebenen Wirkungen nachzuweisen, indem die Beschreibung
des Nachweisverfahrens und die Ergebnisse dem Typgenehmigungsbericht beigefiigt werden.

3. Ausfithrungen von ABV-Bremsanlagen

3.1. Eine Zugmaschine gilt als mit einer ABV-Bremsanlage ausgeriistet, wenn eine der folgenden Vorrichtungen
eingebaut ist:

3.1.1. ABV-Bremsanlage der Kategorie 1:

Ein Fahrzeug, das mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie 1 ausgestattet ist, muss allen einschldgigen Anforde-
rungen dieses Anhangs entsprechen.

3.1.2.  ABV-Bremsanlage der Kategorie 2:

Ein Fahrzeug, das mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie 2 ausgestattet ist, muss allen einschldgigen Anforde-
rungen dieses Anhangs aufer denen der Nummer 5.3.5 entsprechen.
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3.1.3.  ABV-Bremsanlage der Kategorie 3:

Ein Fahrzeug, das mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie 3 ausgestattet ist, muss allen einschldgigen Anforde-
rungen dieses Anhangs aufler denen der Nummern 5.3.4 und 5.3.5 entsprechen. Bei solchen Fahrzeugen muss
jede Einzelachse (oder jedes Achsaggregat), die bzw. das nicht mindestens ein direkt geregeltes Rad besitzt, die
Bedingungen der Kraftschlussausnutzung und der Blockier-Reihenfolge nach Anhang II Anlage 1 hinsichtlich
der Abbremsung und der Belastung erfiillen. Diese Anforderungen konnen auf Fahrbahnoberflichen mit hohem
und niedrigem Kraftschlussbeiwert (ungefdhr 0,8 und 0,3 maximal) durch Verdndern der Betitigungskraft fur
die Betriebsbremse iiberpriift werden.

3.2. Ein Anhingefahrzeug gilt als mit einer ABV-Bremsanlage ausgestattet, wenn mindestens zwei Rider, die auf
gegeniiberliegenden Seiten des Fahrzeuges liegen miissen, direkt und alle tibrigen Rider entweder direkt oder
indirekt durch die ABV-Bremsanlage geregelt werden. Bei Anhingefahrzeugen mit Deichsel miissen mindestens
zwei Rider einer Vorderachse und zwei Rider einer Hinterachse direkt geregelt werden, wobei jede dieser
Achsen mit mindestens einem unabhingigen Stellglied versehen ist und alle iibrigen Réder entweder direkt oder
indirekt geregelt werden. Aufferdem muss das mit einer ABV-Bremsanlage ausgeriistete Anhingefahrzeug einer
der nachstehenden Bedingungen entsprechen:

3.2.1. ABV-Bremsanlage der Kategorie A:

Ein Anhingefahrzeug, das mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie A ausgestattet ist, muss allen einschldgigen
Anforderungen dieses Anhangs entsprechen.

3.2.2.  ABV-Bremsanlage der Kategorie B:

Ein Anhidngefahrzeug, das mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie B ausgestattet ist, muss allen einschligigen
Anforderungen dieses Anhangs, aufler denen der Nummer 6.3.2, entsprechen.

4. Allgemeine Anforderungen

4.1. Storungen in der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung der ABV-Bremsanlage, die die ABV-Bremsanlage
beziiglich der Funktions- und Wirkungsanforderungen dieses Anhangs beeintrichtigen, miissen dem Fahrer
durch ein spezielles optisches Warnsignal angezeigt werden. Dazu ist das gelbe Warnsignal nach Anhang I
Nummer 2.2.1.29.1.2 zu verwenden.

Bis einheitliche Priifverfahren vereinbart sind, muss der Hersteller dem technischen Dienst eine Analyse der
moglichen Storungen in der Steuer-Ubertragungseinrichtung und ihrer Auswirkungen vorlegen. Diese Informa-
tionen sind zwischen technischem Dienst und Fahrzeughersteller zu vereinbaren und festzulegen.

4.1.1. Anomalien des Sensors, die nicht bei der statischen Priifung festgestellt werden konnen, miissen spitestens dann
festgestellt werden, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit 10 km/h tberschreitet. Um jedoch eine falsche
Stormeldung zu vermeiden, wenn ein Sensor kein Ausgangssignal fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit erzeugt, weil
ein Rad sich nicht dreht, kann diese Uberpriifung spiter erfolgen, allerdings muss die Stérung spitestens dann
festgestellt werden, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit 15 km/h tiberschreitet. Die Warneinrichtung kann bei
stehendem Fahrzeug wieder aufleuchten, sofern sie erlischt, bevor die Fahrzeuggeschwindigkeit 10 km/h bzw.
15 km/h erreicht, wenn keine Storung vorliegt.

4.1.2. Wenn bei stehendem Fahrzeug Spannung an die ABV-Bremsanlage angelegt wird, miissen die elektrisch
gesteuerten Ventile des pneumatischen Stellglieds mindestens einmal einen Regelzyklus durchfiihren.

4.2. Zugfahrzeuge, die mit einer ABV-Bremsanlage ausgestattet und fir das Ziehen eines mit einer solchen Anlage
ausgestatteten Anhangefahrzeugs ausgeriistet sind, miissen mit einer eigenen optischen Warneinrichtung fur die
ABV-Bremsanlage des Anhingefahrzeugs versehen sein, die den Anforderungen nach Nummer 4.1 entspricht.
Die eigenen gelben Warnsignale nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.2 miissen hierfiir benutzt und tiber den
Stift 5 des elektrischen Steckverbinders, der der Norm ISO 7638:2003 entspricht, ausgelost werden. Der
Steckverbinder nach ISO 7638:2003 kann je nach Bedarf als Funfstift- oder Siebenstift-Steckverbinder
verwendet werden.

4.2.1. Das Warnsignal darf nicht aufleuchten, wenn ein Anhangefahrzeug ohne ABV-Bremsanlage oder wenn kein
Anhingefahrzeug angehingt ist. Diese Funktion muss automatisch sein.

4.3. Im Falle einer Storung nach Nummer 4.1 gilt Folgendes:

Zugmaschinen: Die Restbremswirkung beim Ausfall eines Teiles der Ubertragungseinrichtung der Betriebs-
bremsanlage muss 1,3 m/s? betragen. Diese Anforderung darf nicht als Abweichung von den Anforderungen
zur Hilfsbremsung ausgelegt werden.

Anhingefahrzeuge: Die Restbremswirkung muss mindestens 30 % der fiir die Betriebsbremsanlage des
betreffenden gezogenen Fahrzeugs vorgeschriebenen Bremswirkung betragen.
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4.4, Die Funktion des Systems darf nicht durch magnetische oder elektrische Felder beeintrichtigt werden. Dies ist
durch Einhaltung der in Artikel 17 Absatz 2 Buchstabe g und Absatz 5 der Verordnung (EU) Nr. 167/2013
enthaltenen technischen Anforderungen nachzuweisen.

4.5. Eine handbetitigte Einrichtung, mit der die ABV-Bremsanlage abgeschaltet oder ihre Regelungsart verindert
werden kann, darf nicht vorhanden sein, aufSer bei Zugmaschinen der Klasse T oder C. Ist bei Zugmaschinen
der Klasse T oder C eine solche Einrichtung vorhanden, miissen die folgenden Bedingungen erfiillt sein:

4.5.1. Ein optisches Warnsignal muss dem Fahrer anzeigen, dass die ABV-Bremsanlage abgeschaltet oder die
Regelungsart geindert wurde; dazu kann das Storungswarnsignal gemifl Anhang I Nummer 2.2.1.29.1.2
verwendet werden.

Das Warnsignal muss leuchten oder blinken.

4.5.2. Die ABV-Bremsanlage muss automatisch wieder eingeschaltet/auf den Betrieb auf der Strafe umgeschaltet
werden, wenn die Ziind-(Start-)Einrichtung wieder auf Anlassstellung gebracht wird oder wenn die Fahrzeugge-
schwindigkeit 30 kmj/h iiberschreitet.

4.5.3. In der vom Hersteller mitgelieferten Betriebsanleitung sollte der Fahrzeugfithrer auf die Folgen einer manuellen
Abschaltung oder Verdnderung der Regelungsart der ABV-Bremsanlage hingewiesen werden.

4.5.4.  Mit der in Nummer 4.5 genannten Einrichtung darf in Verbindung mit der Zugmaschine die Regelungsart der
ABV-Bremsanlage eines Anhdngefahrzeugs abgeschaltet/gedndert werden. Eine eigenstindige Einrichtung fur das
Anhingefahrzeug ist nicht zuldssig.

4.5.5. Einrichtungen, die die Regelungsart der ABV-Bremsanlage veridndern, unterliegen nicht den Anforderungen der
Nummer 4.5, wenn bei verdnderter Regelungsart alle Anforderungen an die Kategorie der ABV, mit der das
Fahrzeug ausgeriistet ist, erfullt sind. In einem solchen Fall miissen jedoch die Anforderungen der Nummern
4.5.1, 4.5.2 und 4.5.3 erfiillt sein.

4.6. Bei Fahrzeugen, die mit einer ABV-Bremsanlage und einer integrierten Dauerbremsanlage ausgestattet sind,
muss die ABV-Bremsanlage mindestens auf die Betriebsbremsen der von der Dauerbremsanlage geregelten
Achse und auf die Dauerbremsanlage selbst wirken sowie die einschligigen Anforderungen dieses Anhangs
erfiillen.

4.7. Bei Anhdngefahrzeugen mit Druckluftbremsanlagen ist die volle Regelung durch die ABV-Bremsanlage nur
gewihrleistet, wenn der wirksame Druck an jedem Bremszylinder eines direkt geregelten Rades mehr als
100 kPa iiber dem hochsten Regeldruck wihrend einer bestimmten Priifung liegt. Der wirksame Versor-
gungsdruck darf nicht auf mehr als 800 kPa erhoht werden.

Bei Anhdngefahrzeugen mit hydraulischen Bremsanlagen ist die volle Regelung durch die ABV-Bremsanlage nur
gewihrleistet, wenn der wirksame Druck an jedem Bremszylinder eines direkt geregelten Rades mehr als
1750 kPa iiber dem hochsten Regeldruck wahrend einer bestimmten Priifung liegt. Der auf die ABV-
Bremsanlage wirkende Druck darf nicht auf mehr als 14 200 kPa erhoht werden.

5. Besondere Vorschriften fiir Zugmaschinen
5.1. Energieverbrauch

Bei Zugmaschinen mit ABV-Bremsanlage muss die Wirkung der ABV-Bremsanlage iiber lingere Zeit bei voll
betitigter Betitigungseinrichtung der Betriebsbremse aufrechterhalten bleiben. Die Ubereinstimmung mit dieser
Anforderung ist durch das in den Nummern 5.1.1, 5.2.3, 5.2.4, 5.2.5, 5.3, 6.1.1, 6.1.3, 6.1.4 und 6.3 genannte
Verfahren festzustellen:

5.1.1. Priifverfahren

5.1.1.1. Der Anfangswert des Energievorrats in dem (den) Energiespeicher(n) muss dem vom Hersteller angegebenen
Wert entsprechen. Dieser Wert muss bei beladenem Fahrzeug mindestens die vorgeschriebene Betriebsbrems-
wirkung sicherstellen. Der (Die) Energiespeicher fiir Druckluft-Nebenverbraucher ist (sind) abzutrennen.

5.1.1.2. Aus einer Ausgangsgeschwindigkeit von mindestens 50 km/h (oder v, je nachdem, welcher Wert kleiner ist)
auf einer Oberfliche mit einem Kraftschlussbeiwert von 0,3 oder weniger miissen die Bremsen des beladenen
Fahrzeuges fiir einen Zeitraum t voll betitigt werden, wihrend der die von den indirekt geregelten Ridern
verbrauchte Energie zu beriicksichtigen ist und alle direkt geregelten Rader von der ABV-Bremsanlage geregelt
bleiben miissen.

Falls solche Fahrbahnoberflichen noch nicht allgemein zur Verfugung stehen, diirfen nach Ermessen des
technischen Dienstes bis zur Verschleiffgrenze abgenutzte Reifen und hohere Kraftschlussbeiwerte bis maximal
0,4 verwendet werden. Der ermittelte Wert, der Reifentyp und die Beschaffenheit der Fahrbahn sind anzugeben.
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5.1.1.3. Danach ist der Motor des Fahrzeuges abzustellen oder die Zufuhr zu dem (den) Energiespeicher(n) zu
unterbrechen.

5.1.1.4. Die Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremse ist danach viermal hintereinander bei Stillstand des Fahrzeuges
voll zu betitigen.

5.1.1.5. Bei der funften Bremsbetdtigung muss es moglich sein, das Fahrzeug mit mindestens der Wirkung zu bremsen,
die fiir die Hilfsbremsung des Fahrzeuges im beladenen Zustand vorgeschrieben ist.

5.1.1.6. Bei Fahrzeugen, die zum Zichen von Fahrzeugen mit einer Druckluftbremsanlage ausgeriistet sind, ist wihrend
der Priifungen die Vorratsleitung abzuschliefen und an die Druckluft-Steuerleitung (entsprechend Anhang IV
Teil A Nummer 1.2.2.3) ein Behilter von 0,5 1 Inhalt anzuschlieRen. Bei der fiinften nach Nummer 5.1.1.5
dieses Anhangs vorgeschriebenen Bremsbetdtigung darf der Druck in der Bremsleitung nicht unter die Halfte
des Wertes absinken, der bei einer vollen Bremsbetitigung erreicht wurde, bei der zu Beginn der Anfangswert
des Energievorrats vorhanden war.

5.1.2.  Zusitzliche Anforderungen

5.1.2.1. Der Kraftschlussbeiwert der Fahrbahnoberfliche ist mit dem betreffenden Fahrzeug nach dem in Anlage 2
Nummer 1.1 beschriebenen Verfahren zu messen.

5.1.2.2. Die Bremspriifung ist mit beladenem Fahrzeug bei ausgekuppeltem Motor im Leerlauf durchzufithren.
5.1.2.3. Die Bremsdauer t betrdgt 15 Sekunden.

5.1.2.4. Kann die Bremsdauer t nicht in einem einzigen Bremsvorgang erreicht werden, so sind weitere, maximal
insgesamt vier, Vorginge zulissig.

5.1.2.5. Erfolgt die Priifung in mehreren Bremsvorgidngen, so darf zwischen den einzelnen Vorgdngen der Priifung der
Energievorrat nicht erginzt werden. Vom zweiten Bremsvorgang an kann der Energieverbrauch, der bei der
ersten Bremsbetdtigung auftrat, beriicksichtigt werden, indem jeweils beim zweiten, dritten und vierten
Bremsvorgang, die bei der Priifung nach Nummer 5.1.1 erfolgen, von den vier vollen Bremsbetitigungen, die in
den Nummern 5.1.1.4, 5.1.1.5, 5.1.1.6 und 5.1.2.6 vorgeschrieben sind, eine volle Bremsbetitigung abgezogen
wird.

5.1.2.6. Die in Nummer 5.1.1.5 vorgeschriebene Wirkung gilt als erreicht, wenn am Ende der vierten Betdtigung bei
Stillstand des Fahrzeuges der Energievorrat in dem (den) Energiespeicher(n) gleich grof8 oder groffer ist als
derjenige, der bei beladenem Fahrzeug zur Erzielung der Hilfsbremswirkung benotigt wird.

5.2. Kraftschlussausnutzung

5.2.1. Die Ausnutzung des Kraftschlusses durch die ABV-Bremsanlage beriicksichtigt die tatsichliche Zunahme des
Bremswegs iiber seinen theoretischen Minimalwert. Die ABV-Bremsanlage gilt als ausreichend, wenn die
Bedingung

€20,75
erfiillt ist, wobei ¢ die Kraftschlussausnutzung bedeutet, wie sie in Anlage 2 Nummer 1.2 definiert ist.

5.2.2. Die Kraftschlussausnutzung (¢) wird auf Straenoberflichen mit einem Kraftschlussbeiwert von hochstens 0,3
und von etwa 0,8 (trockene Strafle) aus einer Ausgangsgeschwindigkeit von 50 km/h oder v, (je nachdem,
welches der niedrigere Wert ist) ermittelt. Um die Wirkungen von unterschiedlichen Temperaturen der Bremsen
auszuschliefen, wird empfohlen, z,; (siche Anlage 1) vor der Bestimmung von k zu bestimmen.

Falls solche Fahrbahnoberflichen noch nicht allgemein zur Verfugung stehen, diirfen nach Ermessen des
technischen Dienstes bis zur Verschleifgrenze abgenutzte Reifen und hohere Kraftschlussbeiwerte bis maximal
0,4 verwendet werden. Der ermittelte Wert, der Reifentyp und die Beschaffenheit der Fahrbahn sind anzugeben.

5.2.3. Das Priifverfahren zur Bestimmung des Kraftschlussbeiwertes (k) und die Formel zur Berechnung der
Kraftschlussausnutzung (g) sind in der Anlage 2 beschrieben.

5.2.4. Die Kraftschlussausnutzung durch die ABV-Bremsanlage muss bei ABV-Bremsanlagen der Kategorien 1 oder 2
am kompletten Fahrzeug iiberpriift werden. Bei Fahrzeugen, die mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie 3
ausgeriistet sind, muss (miissen) nur die Achse(n), die mindestens ein direkt geregeltes Rad hat (haben), diese
Anforderung erfiillen.
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5.2.5. Die Bedingung € > 0,75 muss mit beladenem und mit unbeladenem Fahrzeug iiberpriift werden. Die Priifung
mit beladenem Fahrzeug auf der Oberfliche mit hohem Kraftschlussbeiwert kann entfallen, wenn die
vorgeschriebene Kraft, die auf die Betitigungseinrichtung ausgeiibt wird, keine volle Regelung durch die ABV-
Bremsanlage bewirkt. Bei der Priffung mit unbeladenem Fahrzeug kann die Betitigungskraft bis auf 1 000 N
erhoht werden, wenn bei voller Betitigungskraft keine Regelung bewirkt wird. Gegebenenfalls kann auch eine
grofere Kraft als die volle Betitigungskraft angewendet werden, um die ABV-Bremsanlage zum Ansprechen zu
bringen. Reichen dagegen 1 000 N nicht aus, um die Regelung durch die ABV-Bremsanlage zu bewirken, so
kann diese Priifung entfallen. Bei Druckluftbremsanlagen darf der Luftdruck zum Zweck dieser Priifung nicht
iiber den Abschaltdruck hinaus erh6ht werden.

5.3.  Zusatzpriifungen

Die folgenden Zusatzpriifungen miissen mit beladenem und mit unbeladenem Fahrzeug bei ausgekuppeltem
Motor durchgefithrt werden:

5.3.1. Die durch eine ABV-Bremsanlage direkt geregelten Rader diirfen nicht blockieren, wenn bei einer Ausgangsge-
schwindigkeit von 40 km/h und bei einer hohen Ausgangsgeschwindigkeit entsprechend den Angaben in der
nachstehenden Tabelle, die volle Betitigungskraft schnell auf die Betitigungseinrichtung aufgebracht wird und
sich das Fahrzeug auf den in Nummer 5.2.2 beschriebenen Fahrbahnoberflichen befindet.

Bedingung hochste Priifgeschwindigkeit
Oberfliche mit hohem Kraftschluss- 0,8 v . < 80km/h
beiwert
Oberflache mit niedrigem Kraft- 0,8 v, <70km/h
schlussbeiwert

5.3.2.  Beim Ubergang einer Achse von einer Oberfliche mit hohem Kraftschlussbeiwert (k) auf eine solche mit
niedrigem Kraftschlussbeiwert (k,), mit k;, > 0,5 und k,,/k, = 2 diirfen bei voller Bettigungskraft auf der Betiti-
gungseinrichtung die direkt geregelten Rider nicht blockieren. Die Fahrgeschwindigkeit und der Zeitpunkt der
Bremsbetitigung miissen so gewdhlt werden, dass, wenn die ABV-Bremsanlage auf der Oberfliche mit hohem
Kraftschlussbeiwert voll regelt, der Ubergang von einer Fahrbahnoberfliche zur anderen bei hoher und bei
niedriger Geschwindigkeit unter den in Nummer 5.3.1 festgelegten Bedingungen erfolgt.

5.3.3.  Beim Ubergang eines Fahrzeuges von einer Oberfliche mit niedrigem Kraftschlussbeiwert (k) auf eine solche
mit hohem Kraftschlussbeiwert (k,), mit k; = 0,5 und ky/k, > 2 muss bei voller Betitigungskraft auf der Betiti-
gungseinrichtung die Fahrzeugverzogerung auf den entsprechenden hohen Wert innerhalb einer annehmbaren
Zeit ansteigen, und das Fahrzeug darf nicht von seinem urspriinglichen Kurs abweichen. Die Fahrgeschwin-
digkeit und der Zeitpunkt der Bremsbetdtigung miissen so gewahlt werden, dass, wenn die ABV-Bremsanlage
auf der Oberfliche mit niedrigem Kraftschlussbeiwert voll regelt, der Ubergang von einer Fahrbahnoberfliche
zur anderen bei anndhernd 50 km/h oder 0,8 v, (je nachdem, welches der niedrigere Wert ist) erfolgt.

5.3.4. Falls die Fahrzeuge mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie 1 oder 2 ausgeriistet sind, gilt: Befinden sich die
rechten und die linken Réder des Fahrzeuges auf Oberflichen mit unterschiedlichen Kraftschlussbeiwerten (k;,
und k;), wobei k,; = 0,5 und k/k; = 2 ist, so diirfen die direkt geregelten Rider nicht blockieren, wenn bei einer
Geschwindigkeit von 50 km/h oder 0,8 v, (je nachdem, welches der niedrigere Wert ist) die volle Betiti-

max

gungskraft schnell auf die Betitigungseinrichtung aufgebracht wird.

5.3.5.  Auferdem miissen beladene, mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie 1 ausgestattete Fahrzeuge die geforderte
Abbremsung unter den in Anlage 3 Nummer 5.3.4 genannten Bedingungen erbringen.

5.3.6. Bei den Priifungen, die in den Nummern 5.3.1, 5.3.2, 5.3.3, 5.3.4 und 5.3.5 vorgeschen sind, ist jedoch kurzes
Blockieren der Rader erlaubt. Auerdem ist das Blockieren der Rader erlaubt, wenn die Fahrgeschwindigkeit
kleiner als 15 km/h ist; ebenfalls ist das Blockieren von indirekt geregelten Rddern bei jeder Geschwindigkeit
erlaubt, sofern Fahrstabilitat und Lenkbarkeit nicht beeintrachtigt werden.

5.3.7.  Lenkkorrekturen sind wihrend der in den Nummern 5.3.4 und 5.3.5 vorgesehenen Priifungen erlaubt, wenn
der Drehwinkel des Lenkrads wihrend der ersten zwei Sekunden maximal 120° und insgesamt nicht mehr als
240° ist. Weiterhin muss bei Priifbeginn die Lingsmittelebene des Fahrzeugs iiber der Grenzlinie zwischen den
Oberfliachen mit hohem und niedrigem Kraftschlussbeiwert liegen, und wiahrend der genannten Priifungen darf
kein Teil der (dufleren) Reifen diese Grenzlinie iiberschreiten.

5.3.8. Folgendes ist zu beriicksichtigen:

5.3.8.1. ky und k; werden nach den Vorschriften der Anlage 2 zu diesem Anhang gemessen.
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5.3.8.2. Zweck der in den Nummern 5.3.1, 5.3.2, 5.3.3 und 5.3.4 genannten Priifungen ist es sicherzustellen, dass die
direkt geregelten Rider nicht blockieren und das Fahrzeug stabil bleibt. In diesen Priifungen kann gegebenenfalls
auch eine grofere Kraft als die volle Betitigungskraft angewendet werden, um die ABV-Bremsanlage zum
Ansprechen zu bringen.

5.3.8.3. Hinsichtlich der Nummern 5.3.1 und 5.3.2 ist es daher nicht erforderlich, voll abzubremsen und das Fahrzeug
auf der Oberfliche mit niedrigem Kraftschlussbeiwert zum Stillstand zu bringen.

6. Spezielle Vorschriften fiir Anhiingefahrzeuge
6.1. Energieverbrauch

Mit einer ABV-Bremsanlage ausgeriistete Anhangefahrzeuge miissen so beschaffen sein, dass selbst dann, wenn
die Betitigungseinrichtung der Betriebsbremsanlage iiber einen gewissen Zeitraum voll betitigt wird, im
Fahrzeug ein ausreichender Energievorrat verbleibt, um das Anhalten innerhalb eines angemessenen Weges
sicherzustellen.

6.1.1. Die Einhaltung der obigen Vorschrift ist durch das nachstehend beschriebene Verfahren mit einem leeren
Fahrzeug auf einer waagerechten, geradlinigen Fahrbahn mit gutem Kraftschlussbeiwert zu priifen, wobei
auflerdem die Bremsen so eng wie moglich eingestellt sein miissen, und ein eventuell vorhandener lastab-
hingiger Bremskraftregler sich wihrend der Priffungen in der Stellung ,beladen” befinden muss.

Ist der Kraftschlussbeiwert der Priifbahn zu hoch und kommt dadurch die ABV-Bremsanlage nicht zum Regeln,
so darf die Pritfung auf einer Oberfliche mit einem niedrigeren Kraftschlussbeiwert durchgefiihrt werden.

6.1.2.  Bei Druckluftbremsanlagen muss der Anfangswert des Energievorrats in dem (den) Energiespeicher(n) einem
Druck von 800 kPa am Kupplungskopf der Vorratsleitung des Anhdngefahrzeugs entsprechen.

6.1.3.  Bei einer Ausgangsgeschwindigkeit des Fahrzeugs von mindestens 30 km/h miissen die Bremsen wihrend eines
Zeitraumes von t = 15 s voll betitigt werden; wihrend dieses Zeitraums ist die von den indirekt geregelten
Réidern verbrauchte Energie zu beriicksichtigen und alle direkt geregelten Rader miissen weiterhin von der ABV-
Bremsanlage gesteuert werden. Wahrend dieser Priifung ist die Energiezufuhr zu dem (den) Energiespeicher(n)
zu unterbrechen. Kann die Bremsdauer t = 15 s nicht in einem einzigen Bremsvorgang erreicht werden, so sind
weitere Bremsvorginge zuldssig. Wahrend dieser Bremsvorgiange darf der Energievorrat in dem (den) Energie-
speicher(n) nicht ergdnzt werden, und vom zweiten Bremsvorgang an ist der zusitzliche Energieverbrauch zum
Fillen der Bremszylinder zum Beispiel mit Hilfe des nachstehenden Priifverfahrens zu beriicksichtigen. Der
Druck in dem (den) Behilter(n) zu Beginn des ersten Bremsvorgangs muss dem in Nummer 6.1.2 angegebenen
entsprechen. Zu Beginn des darauf folgenden Bremsvorgangs (der darauf folgenden Bremsvorginge) darf der
Druck in dem (den) Behilter(n) nach Betitigung der Bremsen nicht niedriger als der Druck in dem (den)
Behilter(n) am Schluss des vorhergehenden Bremsvorgangs sein. Bei dem darauf folgenden Bremsvorgang (bei
den darauf folgenden Bremsvorgangen) ist nur der Zeitraum zu beriicksichtigen, zu dessen Beginn der Druck in
dem (den) Behalter(n) dem Druck am Schluss des vorhergehenden Bremsvorgangs entspricht.

6.1.4. Am Ende des Bremsvorganges ist bei stehendem Fahrzeug die Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremse
viermal voll zu betitigen. Bei der finften Bremsbetitigung muss der Druck im Bremskreis hoch genug sein, um
am Umfang der Rider eine Bremskraft zu erzielen, die mindestens 22,5 % der von den Rédern bei stillste-
hendem Fahrzeug getragenen Gesamtmasse entspricht, und es darf dabei zu keiner selbsttitigen Betitigung
eines Bremssystems kommen, das nicht von der ABV-Bremsanlage geregelt wird.

6.2. Kraftschlussausnutzung

6.2.1. Die mit einer ABV-Bremsanlage ausgeriisteten Anhingefahrzeuge gelten als ausreichend, wenn die Bedingung
€ > 0,75 erfillt ist, wobei € die Kraftschlussausnutzung bedeutet, wie in Anlage 2 Nummer 2 definiert. Diese
Bedingung ist mit leerem Fahrzeug auf einer waagerechten, geraden Fahrbahn mit einer Oberfliche mit gutem
Kraftschlussbeiwert zu priifen.

Ist der Kraftschlussbeiwert der Priifbahn zu hoch und kommt dadurch die ABV-Bremsanlage nicht zum Regeln,
so darf die Priifung auf einer Oberfliche mit einem niedrigeren Kraftschlussbeiwert durchgefithrt werden.

Bei Anhingern, die mit einem lastabhidngigen Bremskraftregler ausgeriistet sind, kann der Druck hohergestellt
werden, um ein vollstindiges Regeln sicherzustellen.

6.2.2.  Um die Wirkungen von unterschiedlichen Temperaturen der Bremsen auszuschlieflen, wird empfohlen, z,,, vor
der Bestimmung von k; zu bestimmen.

6.3. Zusatzpriifungen

6.3.1.  Bei Geschwindigkeiten tiber 15 km/h diirfen die durch eine ABV-Bremsanlage direkt geregelten Rider nicht
blockieren, wenn die volle Betitigungskraft schnell auf die Betdtigungseinrichtung der Zugmaschine aufgebracht
wird. Dies ist unter den in Nummer 6.2 vorgeschriebenen Bedingungen bei Ausgangsgeschwindigkeiten von
40 km/h und 60 km/h nachzupriifen.
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6.3.2. Die Vorschriften dieses Absatzes gelten nur fir Anhingefahrzeuge, die mit einer ABV-Bremsanlage der
Kategorie A ausgeriistet sind. Befinden sich die rechten und linken Réder auf Oberflichen, die eine
unterschiedliche maximale Abbremsung (z,,,,; und z,;,) bewirken, wobei Folgendes gilt:

z z
ZRALH > 0,5 und ZRALH >
EH ZRALL

so diirfen die direkt geregelten Rader nicht blockieren, wenn bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h die volle
Betdtigungskraft schnell auf die Betdtigungseinrichtung der Zugmaschine aufgebracht wird. Das Verhaltnis z,;,,/
Zy . kann nach dem in Anlage 2 Nummer 2 beschriebenen Verfahren oder durch Berechnung des Verhaltnisses
ZoanlZray, €rmittelt werden. Unter dieser Bedingung muss das unbeladene Fahrzeug die in der Anlage 3
vorgeschriebene Abbremsung erreichen.

Bei Anhingefahrzeugen, die mit einem lastabhingigen Bremskraftregler ausgeriistet sind, kann der Druck der
Vorrichtung hohergestellt werden, um ein vollstindiges Regeln sicherzustellen.

6.3.3.  Bei Fahrzeuggeschwindigkeiten > 15 kmjh ist ein kurzzeitiges Blockieren der direkt geregelten Rader zuldssig,
und bei Geschwindigkeiten < 15 km/h ist ein Blockieren ohne Einschrinkung zuldssig. Bei indirekt geregelten
Ridern ist ein Blockieren bei jeder Geschwindigkeit zuldssig. Allerdings darf in allen Fillen die Stabilitdt nicht
beeintrichtigt werden.
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Anlage 1

Zeichen

Die folgenden Zeichen werden in den Anlagen 2, 3 und 4 verwendet:

Zeichen Erlduterungen

E Radstand

Ex Abstand zwischen Kupplungspunkt und Mitte der Achse(n) des Starrdeichsel-Anhidngefahrzeugs (oder Ab-
stand zwischen Anhidngekupplung und Mitte der Achse(n) des Zentralachsanhingefahrzeugs)

3 die Kraftschlussausnutzung des Fahrzeugs: Quotient aus der maximalen Abbremsung bei regelnder ABV-
Bremsanlage (z,,) und dem Kraftschlussbeiwert (k)

g der an der Achse i gemessene Wert von ¢ (bei einer Zugmaschine mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie 3)

& der Wert von ¢ bei der Oberfliche mit hohem Kraftschlussbeiwert

g der Wert von ¢ bei der Oberfliche mit niedrigem Kraftschlussbeiwert

F Kraft [N]

Fir Bremskraft des Anhdngefahrzeugs bei nicht regelnder ABV-Bremsanlage

Foruma Groftwert von F,

Formai Wert von F,, ., wenn nur die Achse i des Anhidngefahrzeugs gebremst wird

Forat Bremskraft des Anhangefahrzeugs bei regelnder ABV-Bremsanlage

Fend gesamte Normalkraft der Fahrbahn auf die ungebremsten nicht angetriebenen Achsen der Fahrzeugkombina-
tion bei statischen Bedingungen

Fey gesamte Normalkraft der Fahrbahn auf die ungebremsten angetriebenen Achsen der Fahrzeugkombination bei
statischen Bedingungen

Fipn Normalkraft der Fahrbahn bei dynamischer Belastung und regelnder ABV-Bremsanlage

Figyn F,, auf die Achse i bei Zugmaschinen oder Deichsel-Anhéngefahrzeugen

F, Normalkraft der Fahrbahn auf die Achse i bei statischen Bedingungen

Fy gesamte statische Normalkraft der Fahrbahn auf alle Rider der Zugmaschine

Fyna () | gesamte statische Normalkraft der Fahrbahn auf die ungebremsten und nicht angetriebenen Achsen der Zug-
maschine

Fuu gesamte statische Normalkraft der Fahrbahn auf die ungebremsten und angetriebenen Achsen des Kraftfahr-
zeugs

Fy gesamte statische Normalkraft der Fahrbahn auf alle Rdder des Anhidngefahrzeugs

Fragn gesamte dynamische Normalkraft der Fahrbahn auf die Achse(n) des Starrdeichsel-Anhdngefahrzeugs oder des
Zentralachs-Anhingefahrzeugs

F,,, 0,01 F,,, + 0,015 F,,

Fallbeschleunigung (9,81 m/s?)
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Zeichen Erlduterungen

h Hohe des Schwerpunkts, die vom Hersteller angegeben und vom technischen Dienst, der die Priifung fiir die
Genehmigung durchfiihrt, akzeptiert wird

h, Hohe der Deichsel (Drehpunkt am Anhingefahrzeug)

hy Hohe der Sattelkupplung (Konigszapfen)

hy Hohe des Schwerpunkts des Anhidngefahrzeugs

k Kraftschlussbeiwert zwischen Reifen und Fahrbahn

k, Kraftschlussbeiwert einer Vorderachse

k,, Wert von k, auf der Oberfliche mit hohem Kraftschlussbeiwert bestimmt

k, Wert von k, an der Achse i bei einem Fahrzeug mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie 3 bestimmt

k, Wert von k, auf der Oberfliche mit niedrigem Kraftschlussbeiwert bestimmt

Kiouk Kraftschlusswert bei 100 % Schlupf

k,, Kraftschlussbeiwert der Zugmaschine

K Maximum der Kurve ,Kraftschluss in Abhangigkeit vom Schlupf*

k. Kraftschlussbeiwert einer Hinterachse

ky Kraftschlussbeiwert des Anhingefahrzeugs

P Masse des einzelnen Fahrzeuges (kg)

R Verhltnis von k., zu ki,

t Zeitraum [s]

t, Mittelwert von t

toin Kleinstwert von t

z Abbremsung [m/s?]

Zy Abbremsung z des Fahrzeugs mit regelnder ABV-Bremsanlage

Zc Abbremsung z der Fahrzeugkombination nur mit gebremstem Anhingefahrzeug und nicht regelnder ABV-
Bremsanlage

Zear Abbremsung z der Fahrzeugkombination nur mit gebremstem Anhéngefahrzeug und regelnder ABV-Brems-
anlage

Zma GroRtwert von z.

Zomasi Groftwert von z., wenn nur die Achse i des Anhdngefahrzeugs gebremst wird

zZ, Mittelwert der Abbremsung

Zo Groftwert von z

ZyiaLs z,, der Zugmaschine auf einer Oberfliche mit unterschiedlichen p-Werten

Zy Abbremsung z des Anhdngefahrzeugs bei nicht regelnder ABV-Bremsanlage

ZoaL z,, des Anhingefahrzeugs, durch Bremsen aller Achsen bei ungebremster Zugmaschine und ausgekuppeltem

Motor erhalten
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Zeichen Erlduterungen
Zoalh zy,, auf der Oberfliche mit hohem Kraftschlussbeiwert
ZoaiL Zy, auf der Oberfliche mit niedrigem Kraftschlussbeiwert
ZeaLs Zg,. auf der Oberflache mit unterschiedlichen p-Werten
Zow z, auf der Oberfliche mit hohem Kraftschlussbeiwert
Zay z, auf der Oberfliche mit niedrigem Kraftschlussbeiwert
g imax GrofStwert von zy,
2 Lma Groftwert von zg,
Zgmax Groftwert von z,

(") Fyy und Fy, im Fall zweiachsiger Kraftfahrzeuge: Diese Zeichen konnen zu den entsprechenden F-Symbolen vereinfacht werden.
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Anlage 2

Kraftschlussausnutzung

1. Messverfahren fiir Zugmaschinen
1.1. Bestimmung des Kraftschlussbeiwerts (k)

1.1.1. Der Kraftschlussbeiwert (k) ist als der Quotient aus der ohne Blockieren der Rider maximal erreichbaren
Bremskraft und der dazugehérenden dynamischen Last der gebremsten Achse zu bestimmen.

1.1.2.  Die Bremsen sind wihrend der Priffung nur einer Achse des Fahrzeugs bei einer Ausgangsgeschwindigkeit von
50 km/h zu betdtigen. Die Bremskrifte miissen so auf die Ridder der Achse verteilt sein, dass die maximale
Bremswirkung erreicht wird. Zwischen 40 km/h und 20 km/h muss die ABV-Bremsanlage abgeschaltet sein
oder darf nicht regeln.

1.1.3.  Um die maximale Abbremsung des Fahrzeuges (z ) zu erreichen, sind mehrere Priifungen bei gesteigerten
Bremsdriicken durchzufithren. Wihrend jeder Priifung muss ein konstanter Druck aufrechterhalten werden, und
die Abbremsung wird anhand der Zeit (t) bestimmt, die vergeht, wenn die Geschwindigkeit von 40 km/h auf
20 km/h reduziert wird. Dazu wird folgende Formel verwendet:

z,.. ist der maximale Wert von z in m/s,
t in Sekunden.
1.1.3.1. Das Blockieren der Réader darf unter 20 km/h auftreten.
1.1.3.2. Beginnend mit dem kleinsten gemessenen Wert von t, der als t_, bezeichnet wird, sind drei Werte von t

zwischen t_, und 1,05 t, auszuwahlen, dann ist ihr arithmetisches Mittel t,, zu bestimmen und damit zu
berechnen.

n

Wird nachgewiesen, dass die vorstehend definierten drei Werte aus praktischen Griinden nicht bestimmt
werden konnen, so kann der Wert der Mindestzeit t, verwendet werden. Die Anforderungen nach
Nummer 1.3 gelten jedoch weiterhin.

1.1.4.  Die Bremskrifte werden aus der gemessenen Abbremsung und dem Rollwiderstand der jeweils ungebremsten
Achse(n) berechnet, der mit 0,015 fiir eine angetricbene bzw. mit 0,010 fiir eine nicht angetriebene Achse
angenommen wird, multipliziert mit der jeweiligen statischen Achslast.

1.1.5. Die dynamische Achslast wird anhand von Abbremsung, statischer Achslast, Radstand und Hohe des
Schwerpunkts bestimmt.

1.1.6. Der Wert von k ist auf drei Dezimalstellen zu runden.

1.1.7. Dann ist die Priifung bei der (den) anderen Achse(n) nach den Vorschriften in den Absitzen 1.1.1 bis 1.1.6 zu
wiederholen (Ausnahmen siehe die Nummern 1.4 und 1.5).

1.1.8.  Beispielsweise wird bei einem Zweiachsfahrzeug mit Hinterradantrieb bei gebremster Vorderachse der
Kraftschlussbeiwert (k) durch folgende Formel bestimmt:

P oz, x Pxg=-0,015F,
=

Fl—i—hz xPxg

m

1.1.9.  Esist jeweils ein Beiwert fiir die Vorderachse k; und einer fiir die Hinterachse k_ zu bestimmen.

1.2 Bestimmung der Kraftschlussausnutzung (e)
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1.2.1. Die Kraftschlussausnutzung (g) ist definiert als der Quotient aus der maximalen Abbremsung bei regelnder
ABV-Bremsanlage (z,,) und dem Kraftschlussbeiwert (k,,), d. h.

1.2.2.  Bei einer Ausgangsgeschwindigkeit von 55 km/h oder v, (je nachdem, welcher Wert kleiner ist) wird die
maximale Abbremsung (z,;) bei voller Regelung durch die ABV-Bremsanlage festgestellt. Nach Nummer 1.1.3
ist der Durchschnittswert fiir z,; aus drei Priifungen fur die Zeit zu ermitteln, die erforderlich ist, um die
Geschwindigkeit von 45 km/h auf 15 km/h zu reduzieren; dabei wird die nachstehende Formel verwendet:

0,849
ZaL = t

1.2.3.  Der Kraftschlussbeiwert k,, ist unter Beriicksichtigung der dynamischen Achslasten zu ermitteln.

. kf X Fy, + k, x F o

M

Pxg
Dabei ist:

h
fdyn:Ff+EXZALXPXg

h
Tdyﬂ:Fr—EszLxng

1.2.4.  Der Wert von ¢ ist auf zwei Dezimalstellen zu runden.
1.2.5. Ist ein Fahrzeug mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie 1 oder 2 ausgeriistet, so wird der Abbrem-
sungswert z,, fur das gesamte Fahrzeug bei regelnder ABV-Bremsanlage ermittelt, und die Kraftschlussaus-

nutzung (¢) ist durch dieselbe Formel gegeben, wie in Nummer 1.2.1 beschrieben.

1.2.6.  Ist ein Fahrzeug mit einer ABV-Bremsanlage der Kategorie 3 ausgeriistet, so wird der Abbremsungswert z,; an
jeder Achse gemessen, die mindestens ein direkt geregeltes Rad besitzt.

Fir ein zweiachsiges Fahrzeug zum Beispiel, bei dem die ABV-Bremsanlage nur auf die angetriebene
Hinterachse (2) wirkt, wird die Kraftschlussausnutzung (g) bestimmt nach:

z,, X Pxg-0,010 X F,
k, (F

g =

h
Z—EZALXPXg)

Diese Berechnung muss fiir jede Achse durchgefiithrt werden, die mindestens ein direkt geregeltes Rad besitzt.
1.3. Bei £ > 1,00 sind die Messungen der Kraftschlussbeiwerte zu wiederholen. Eine Toleranz von 10 % ist zulissig.
1.4. Bei dreiachsigen Zugmaschinen werden Achsen, die entweder durch den Antriebsstrang oder durch Aufhin-

gungsbauteile miteinander verbunden sind (und in dem zweiten Fall dadurch beim Bremsvorgang auf Lastverla-

gerung reagieren) bei der Bestimmung des Kraftschlussbeiwertes fiir das Fahrzeug nicht beriicksichtigt.

Bis zur Festlegung eines einheitlichen Priifverfahrens ist bei Fahrzeugen mit mehr als drei Achsen und Spezial-
fahrzeugen eine Absprache mit dem technischen Dienst erforderlich.

1.5.  Bei Zugmaschinen mit einem Radstand von weniger als 3,80 m und mit h/E > 0,25 braucht der Kraftschluss-
beiwert fir die Hinterachse nicht ermittelt zu werden.

1.5.1. In diesem Fall ist die Kraftschlussausnutzung (g) als der Quotient aus der maximalen Abbremsung bei regelnder
ABV-Bremsanlage (z,;) und dem Kraftschlussbeiwert (k) definiert, das heifSt
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2. Messverfahren fiir Anhingefahrzeuge
2.1. Allgemeines

2.1.1.  Der Kraftschlussbeiwert (k) wird als Quotient aus den maximalen Bremskriften ohne Blockieren der Rider und
der entsprechenden dynamischen Belastung der gebremsten Achse bestimmt.

2.1.2.  Die Bremsen sind bei einer Ausgangsgeschwindigkeit von 50 km/h an nur einer Achse des gepriiften Anhinge-
fahrzeugs zu betitigen. Die Bremskrifte miissen so auf die Rdder der Achse verteilt sein, dass die maximale
Bremswirkung erreicht wird. Zwischen 40 km/h und 20 km/h muss die ABV-Bremsanlage abgeschaltet sein
oder darf nicht regeln.

2.1.3.  Um die maximale Abbremsung der Fahrzeugkombination (z,,), wenn nur das Anhingefahrzeug gebremst
wird, zu erreichen, sind mehrere Priffungen bei gesteigerten Bremsdriicken durchzufithren. Wihrend jeder
Priifung muss ein konstanter Druck aufrechterhalten werden, und die Abbremsung wird anhand der Zeit (t)

bestimmt, die vergeht, wenn die Geschwindigkeit von 40 km/h auf 20 km/h reduziert wird. Dazu wird folgende
Formel verwendet:

2.1.3.1. Das Blockieren der Rider darf unter 20 km/h auftreten.

2.1.3.2. Beginnend mit dem kleinsten gemessenen Wert von t, der als t_, bezeichnet wird, sind drei Werte von t
zwischen t, und 1,05 t,_, auszuwihlen, dann ist ihr arithmetisches Mittel t_ zu bestimmen und damit

zu berechnen.

Wird nachgewiesen, dass die vorstehend definierten drei Werte aus praktischen Griinden nicht bestimmt
werden konnen, so kann der Wert der Mindestzeit t_,, verwendet werden.

2.1.4.  Die Kraftschlussausnutzung () wird nach folgender Formel berechnet:

Der Kraftschlussbeiwert ist bei Deichsel-Anhingefahrzeugen nach Nummer 2.2.3 oder bei Starrdeichsel-
Anhingefahrzeugen und Zentralachs-Anhingefahrzeugen nach Nummer 2.3.1 zu bestimmen.

2.1.5.  Bei¢ > 1,00 sind die Messungen der Kraftschlussbeiwerte zu wiederholen. Eine Toleranz von 10 % ist zuldssig.
2.1.6. Die maximale Abbremsung (z,,,) wird bei voller Regelung durch die ABV-Bremsanlage und ungebremster

Zugmaschine unter Verwendung des Durchschnittswertes von drei Priifungen wie in Nummer 2.1.3 gemessen.
2.2. Deichsel-Anhingefahrzeuge

2.2.1. Die Messung des Kraftschlussbeiwerts erfolgt (bei abgeschalteter oder nicht regelnder ABV-Bremsanlage
zwischen 40 km/h und 20 km/h) an der Vorder- und der Hinterachse.

Fiir die Vorderachse i:

Fmeaxi = Zcmaxi (FM + FR) - 0’01 FCnd - 0’015 FCd
Eo_F Zew (Fy X hy +gx P xh)-F,, xh,
idyn — i + E
k = Fmeaxi
r F

idyn
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2.2.2.
2.2.3.

2.2.4.

2.3.

2.3.1.

Fiir die Hinterachse i:

Fmeaxi = Zcmaxi(FM + FR) B 0’01 FCnd - 0’01 5 FCd
F _F_ZCmax(FMXhD+gXPXhR)_FWMXhD
idyn T E

k _ F bRmaxi

=
Fidyn

Die Werte von k; und k, sind auf drei Dezimalstellen zu runden.

Der Kraftschlussbeiwert k; ist unter Beriicksichtigung der dynamischen Achslasten zu ermitteln.

rdyn

_kfofdyn—i-kaF
=

Pxg

Messung von z,,, (bei regelnder ABV-Bremsanlage):

Zy X (Fy +F,) - 0,01F,, -0,015F,

RAL
FR

Zg, ist auf einer Oberfliche mit hohem Kraftschlussbeiwert und bei Fahrzeugen mit einer ABV-Bremsanlage der
Kategorie A auch auf einer Oberfliche mit niedrigem Kraftschlussbeiwert zu ermitteln.

Anhingefahrzeuge mit starrer Deichsel und Anhidngefahrzeuge mit Zentralachse

Bei der Messung von k (bei abgeschalteter oder nicht regelnder ABV-Bremsanlage zwischen 40 km/h und
20 km/h) sind nur an einer Achse Rider montiert, die Rader der anderen Achse(n) werden abgebaut.

= Zemax (FM + FR) = Fym

bRmax

Fiamae X My +2. x g x P x (h, —h)

—F - bRmax

FRdyn — R E

R

k _ Fmeax

F

rdyn

Bei der Messung von z,,, (bei regelnder ABV-Bremsanlage) miissen alle Rdder an den Achsen montiert sein.

Forar = Zear X (FM + FR) ~ Fyy

Firar th +z xgXxXPx (hR_hk)
Frggn = Fr ~
yn ER
_ Fipar
ZRAL - F
Rdyn

Zg4, ist auf einer Oberfliche mit hohem Kraftschlussbeiwert und bei Fahrzeugen mit einer ABV-Bremsanlage der
Kategorie A auch auf einer Oberfliche mit niedrigem Kraftschlussbeiwert zu ermitteln.
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Anlage 3
Bremswirkung auf Oberflichen mit seitenweise unterschiedlichen Kraftschlussbeiwerten
1. Zugmaschinen
1.1. Die vorgeschriebene Abbremsung, auf die in Nummer 6.3.5 dieses Anhangs Bezug genommen wird, kann anhand

1.2.

1.3.

2.2.

der gemessenen Kraftschlussbeiwerte fir die beiden Oberflichen, auf denen diese Priifung durchgefihrt wird,
berechnet werden.

Diese beiden Oberflichen miissen die in Nummer 6.3.4 dieses Anhangs vorgeschriebenen Bedingungen erfiillen.

Die Kraftschlussbeiwerte (k, und k) der Oberflichen mit hohem und mit niedrigem Kraftschluss werden jeweils in
Ubereinstimmung mit den Vorschriften in Anlage 2 Nummer 1.1 bestimmt.

Die vorgeschriebene Abbremsung (z,,,,) fir beladene Zugmaschinen ist:

4k + ky
5

Zyats > 0,75 und Zyas > ki

Anhingefahrzeuge

. Die Abbremsung nach Nummer 6.3.2 dieses Anhangs kann unter Verwendung der Abbremsungen zp,;, und zg,;,

berechnet werden, die auf den beiden Oberflichen gemessen werden, auf denen die Priifungen bei regelnder ABV-
Bremsanlage durchgefithrt werden. Diese beiden Oberflichen miissen den Vorschriften in Nummer 6.3.2 dieses
Anhangs entsprechen.

Fiir die Abbremsung z,,; gilt:

0,75 « AZpar + Zratn und
&y 5

ZraLs =

ZRALL

ZRALs >
€

Bei g, > 0,95 ist g, = 0,95 zu verwenden.



L17/120 Amtsblatt der Europdischen Union 23.1.2015

Anlage 4
Verfahren zur Auswahl der Oberflichen mit niedrigem Kraftschlussbeiwert

1. Genaue Angaben zum Kraftschlussbeiwert der ausgewihlten Oberfliche nach Nummer 5.1.1.2 dieses Anhangs
sind dem technischen Dienst mitzuteilen.

1.1. Diese Angaben miissen eine Kurve des Kraftschlussbeiwertes in Abhidngigkeit vom Schlupf (von 0 bis 100 %
Schlupf) fur eine Geschwindigkeit von ungefihr 40 km/h umfassen.

Bis zur Festlegung eines einheitlichen Priifverfahrens fur die Bestimmung der Kurve des Kraftschlussbeiwertes fiir
Fahrzeuge mit einer maximalen Masse von mehr als 3,5 Tonnen kann die fiir Personenkraftwagen festgelegte
Kurve verwendet werden. In diesem Fall ist fiir Fahrzeuge mit einer maximalen Masse von mehr als 3,5 Tonnen
das Verhéltnis k ., zu k,, mit Hilfe eines Wertes von k ., nach Anlage 2 zu ermitteln. Mit Zustimmung des
technischen Dienstes kann der hier beschriebene Kraftschlussbeiwert nach einem anderen Verfahren bestimmt
werden, sofern die Aquivalenz zu den Werten von k., und k;, nachgewiesen wird.

1.1.1. Der Maximalwert der Kurve ist k , und der Wert bei 100 % Schlupf ist k,

ock*

1.1.2. Der Verhaltniswert R ist als Quotient aus k., und k;,, zu bestimmen.

kpeak

klock

loc]

R

1.1.3. Der Wert von R ist auf eine Dezimalstelle zu runden.
1.1.4. Die verwendete Oberfliche muss ein Verhiltnis R zwischen 1,0 und 2,0 aufweisen.

Bis solche Fahrbahnoberflichen tiberall zur Verfiigung stehen, ist fiir R ein Verhiltnis bis zu 2,5 in Absprache mit
dem technischen Dienst zulissig.

2. Vor den Prifungen muss der technische Dienst sicherstellen, dass die ausgewihlte Oberfliche den
vorgeschriebenen Anforderungen entspricht, und muss iiber die folgenden Angaben informiert werden: Priifver-
fahren zur Bestimmung von R, Art des Fahrzeuges (Zugmaschine usw.) sowie Achslast und Reifen (es miissen
verschiedene Achslasten und Reifen gepriift und die Ergebnisse dem technischen Dienst vorgelegt werden, der
dann entscheidet, ob sie fiir das zu genehmigende Fahrzeug reprisentativ sind).

2.1.  Der Wert von R muss im Priifbericht angegeben werden.

Die Kalibrierung der Oberfliche muss mindestens einmal pro Jahr mit einem représentativen Fahrzeug erfolgen,
um die Stabilitdt des Wertes R nachzupriifen.
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ANHANG XII

Anforderungen fiir elektronisch gesteuerte Bremsanlagen von Fahrzeugen mit Druckluftbrems-
anlagen oder mit Dateniibertragung iiber die Stifte 6 und 7 des Steckverbinders nach ISO 7638
sowie fiir damit ausgeriistete Fahrzeuge

1. Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieses Anhangs bedeutet:

1.1. ,Punkt-zu-Punkt-Verbindung“ eine Topologie eines Ubertragungsnetzes mit nur zwei Einheiten. Jede Einheit hat
einen integrierten Abschlusswiderstand fiir die Dateniibertragungsleitung.

1.2.  ,Bremssignal” ein Schaltsignal, das die Bremsenbetitigung anzeigt.

2. Allgemeine Anforderungen

2.1 Die elektrische Steuerleitung muss der Norm 1SO 11992-1 und 11992-2:2003 einschlielich der Anderung
Amd.1:2007 entsprechen und eine Punkt-zu-Punkt-Verbindung mit dem Siebenstift-Steckverbinder nach
ISO 7638-1 oder 7638-2:2003 sein. Die Kontakte des Steckverbinders nach ISO 7638 fiir den Datenaustausch
dienen ausschlieRlich der Ubertragung der Informationen fiir die Bremsfunktionen (einschlieRlich ABV) und
Fahrwerkfunktionen (Lenkung, Reifen und Aufhingung) nach ISO 11992-2:2003 einschlieRlich der Anderung
Amd.1:2007. Die Bremsfunktionen haben Vorrang und miissen in der Normalbetriebsart und der Betriebsart
Storung aufrechterhalten werden. Die Ubertragung der Informationen fiir die Fahrwerkfunktionen darf nicht zu
einer Verzogerung der Bremsfunktionen fithren. Die Stromversorgung {iber den Steckverbinder nach ISO 7638
ist ausschlieflich fiir die Brems- und Fahrwerkfunktionen und die Ubertragung der auf das Anhingefahrzeug
bezogenen Informationen, die nicht tiber die elektrische Steuerleitung {ibertragen werden, bestimmt. In allen
Fillen gelten jedoch die Vorschriften von Nummer 5.2.1. Die Stromversorgung fur alle anderen Funktionen
muss auf anderem Wege sichergestellt sein.

2.2. Anlage 1 dieses Anhangs enthilt Angaben zu der in der Norm ISO 11992-2:2003 einschlieRlich der Anderung
Amd.1:2007 definierten Unterstiitzung von Nachrichten fiir die Zugmaschine und gegebenenfalls fiir das
Anhingefahrzeug.

2.3. Zugmaschinen und Anhidngefahrzeuge, die mit elektrischen Steuerleitungen ausgeriistet sind, werden zum
Zeitpunkt der Typgenehmigung auf ihre funktionelle Kompatibilitit untersucht, indem gepriift wird, ob die
einschldgigen Vorschriften der Norm ISO 11992:2003 einschlieRlich ISO 11992-2:2003 und der Anderung
Amd.1:2007, Teile 1 und 2, eingehalten sind. In Anlage 2 dieses Anhangs ist als Beispiel ein Priifverfahren
angegeben, das zur Durchfithrung dieser Untersuchung angewendet werden kann.

2.4.  Ist eine Zugmaschine mit einer elektrischen Steuerleitung ausgeriistet und mit einem Anhéingefahrzeug mit einer
elektrischen Steuerleitung elektrisch verbunden, so muss eine Dauerstérung (> 40 ms) in der elektrischen
Steuerleitung in der Zugmaschine erkannt werden und dem Fahrzeugfithrer durch das gelbe Warnsignal nach
Nummer 2.2.1.29.1.2 von Anhang I angezeigt werden, wenn diese Fahrzeuge iiber die elektrische Steuerleitung
miteinander verbunden sind.

3. Spezielle Anforderungen fiir die Verbindungen zwischen Zugmaschinen und Anhingefahrzeugen bei
Druckluftbremsanlagen
3.1. Die elektrische Steuerleitung der Zugmaschine muss Informationen liefern, aus denen hervorgeht, ob die in

Anhang I Nummer 2.2.1.29.1.2 genannten Bedingungen von der elektrischen Steuerleitung ohne Unterstiitzung
durch die Druckluft-Steuerleitung erfiillt werden konnen. Aulerdem muss sie Informationen liefern, aus denen
hervorgeht, ob das Fahrzeug nach Anhang I Nummer 2.1.4.1.2 mit zwei Steuerleitungen oder nach Anhang I
Nummer 2.1.4.1.3 mit nur einer elektrischen Steuerleitung ausgeriistet ist.

3.2 Eine nach Anhang I Nummer 2.1.4.1.3 ausgeriistete Zugmaschine muss ,erkennen, dass die Kupplung eines
nach Anhang I Nummer 2.1.4.1.1 ausgeriisteten Anhingefahrzeugs nicht kompatibel ist. Wenn solche
Fahrzeuge iiber die elektrische Steuerleitung der Zugmaschine elektrisch miteinander verbunden sind, muss der
Fahrzeugfithrer durch das rote optische Warnsignal nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.1.1 gewarnt werden, und
wenn das System unter Strom gesetzt wird, miissen die Bremsen an der Zugmaschine automatisch betitigt
werden. Durch diese Bremsenbetitigung muss zumindest die vorgeschriebene Bremswirkung der Feststellbremse
nach Anhang II Nummern 3.1.3.1 und 3.1.3.2 erreicht werden.

3.3. Bei einer Zugmaschine mit zwei Steuerleitungen gemaf Anhang I Nummer 2.1.4.1.2 miissen, wenn es mit
einem Anhingefahrzeug mit ebenfalls zwei Steuerleitungen elektrisch verbunden ist, alle nachstehenden
Vorschriften eingehalten sein:

3.3.1. Beide Signale miissen am Kupplungskopf vorhanden sein, und am Anhingefahrzeug muss das elektrische
Steuersignal verwendet werden, sofern dieses Signal nicht ausgefallen ist. In diesem Fall muss am Anhédnge-
fahrzeug automatisch auf die Druckluft-Steuerleitung umgeschaltet werden.
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3.3.2.  Jedes Fahrzeug muss den einschligigen Vorschriften von Anhang Il Anlage 1 hinsichtlich der elektrischen und
der Druckluft-Steuerleitungen entsprechen; und

3.3.3.  berschreitet das elektrische Steuersignal den 100 kPa entsprechenden Wert um mehr als eine Sekunde lang,
dann muss am Anhingefahrzeug iiberpriift werden, ob ein Druckluft-Steuersignal vorhanden ist; falls kein
Druckluft-Steuersignal vorhanden ist, muss der Fahrzeugfithrer vom Anhingefahrzeug aus durch das eigene
gelbe Warnsignal nach Anhang I Nummer 2.1.4.1.2 gewarnt werden.

3.4. Ein Anhingefahrzeug darf gemaff den Vorschriften von Anhang I Nummer 2.1.4.1.3 ausgeriistet sein, sofern es
nur in Verbindung mit einer Zugmaschine mit einer elektrischen Steuerleitung betrieben werden kann, die den
Vorschriften von Anhang I Nummer 2.2.1.17.1 entspricht. Andernfalls miissen, wenn die elektrische
Verbindung hergestellt wird, die Bremsen des Anhingefahrzeugs automatisch betitigt werden oder betitigt
bleiben. Der Fahrzeugfihrer muss durch das eigene gelbe Warnsignal nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.2
gewarnt werden.

3.5. Wird durch die Betdtigung der Feststellbremsanlage an der Zugmaschine auch eine Bremsanlage am Anhinge-
fahrzeug betitigt, wie es nach Anhang I Nummer 2.1.2.3 zuldssig ist, dann miissen die folgenden zusitzlichen
Anforderungen eingehalten sein:

3.5.1. Ist die Zugmaschine gemaf8 den Vorschriften nach Anhang I Nummer 2.1.4.1.1 ausgeriistet, so muss durch die
Betitigung der Feststellbremsanlage der Zugmaschine eine Bremsanlage am Anhingefahrzeug iiber die
Druckluft-Steuerleitung betitigt werden.

3.5.2. Ist die Zugmaschine gemafl den Vorschriften nach Anhang I Nummer 2.1.4.1.2 ausgeriistet, so muss durch die
Betitigung der Feststellbremsanlage der Zugmaschine eine Bremsanlage am Anhingefahrzeug gemifS
Nummer 3.5.1 betitigt werden. Zusatzlich kann durch die Betitigung der Feststellbremsanlage eine Bremsanlage
am Anhingefahrzeug iiber die elektrische Steuerleitung betitigt werden.

3.5.3. Ist die Zugmaschine nach Anhang I Nummer 2.1.4.1.3 ausgeriistet oder es werden die in Anhang I
Nummer 2.2.1.17.1 genannten Bedingungen ohne Unterstiitzung durch die Druckluft-Steuerleitung nach
Anhang I Nummer 2.1.4.1.2 erfilllt, muss durch die Betitigung der Feststellbremsanlage an der Zugmaschine
eine Bremsanlage am Anhingefahrzeug iiber die elektrische Steuerleitung betdtigt werden. Ist die elektrische
Energie fur die Bremsanlage der Zugmaschine abgeschaltet, muss das Anhingefahrzeug durch Absenkung des
Drucks in der Vorratsleitung gebremst werden (auflerdem kann die Druckluft-Steuerleitung unter Druck
bleiben); der Druck in der Vorratsleitung darf nur so lange abgesenkt bleiben, bis der Bremsanlage der
Zugmaschine wieder elektrische Energie zugefihrt wird und das Anhdngefahrzeug iber die elektrische Steuer-
leitung gleichzeitig wieder gebremst wird.

4. Spezielle zusitzliche Anforderungen fiir Betriebsbremsanlagen mit elektrischer Steuer-Ubertragungs-
einrichtung
4.1. Zugmaschinen

4.1.1.  Bei geloster Feststellbremse muss die Betriebsbremsanlage eine statische Gesamtbremskraft erzeugen konnen,
die mindestens der fiir die Priiffung Typ-0 vorgeschriebenen Bremskraft entspricht, selbst wenn der Ziindschalter
(Anlassschalter) sich in der Aus-Stellung befindet und/oder der Schliissel abgezogen ist. Bei Zugmaschinen, die
zum Ziehen von Anhingefahrzeugen der Klasse R3b oder R4b zugelassen sind, muss ein vollstindiges
Steuersignal fiir die Betriebsbremsanlage des Anhingefahrzeugs gegeben werden. Selbstverstindlich muss in der
Energie-Ubertragungseinrichtung der Betriebsbremsanlage geniigend Energie vorhanden sein.

4.1.2. Bei einer einzelnen voriibergehenden Stérung (< 40 ms) in der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung
(zum Beispiel nicht iibertragenes Signal oder Datenfehler), von der die Energieversorgung nicht betroffen ist,
darf die Betriebsbremswirkung nicht spiirbar beeintrichtigt werden.

4.1.3. FEine Stérung in der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung, von der die Energieversorgung nicht betroffen
ist und die die Funktionsfihigkeit und die Wirksamkeit von Systemen nach dieser Verordnung beeintrachtigt, ist
dem Fahrzeugfithrer durch das rote oder gelbe Warnsignal nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.1.1
beziehungsweise 2.2.1.29.1.2 anzuzeigen. Kann die vorgeschriebene Bremswirkung der Betriebsbremsanlage
nicht mehr erreicht werden (Warnsignal), so sind dem Fahrzeugfithrer Storungen aufgrund einer Unterbrechung
des Stromdurchgangs (zum Beispiel Reiflen des Kabels, Trennung) unverziiglich anzuzeigen, und die
vorgeschriebene Hilfsbremswirkung muss durch die Betitigung der Betriebsbremse nach den Vorschriften von
Anhang II Absatz 3.1.4 erreicht werden.

Der Hersteller legt dem technischen Dienst eine Analyse der moglichen Stoérungen in der Steuer-Ubertragungs-
einrichtung und ihrer Auswirkungen vor. Diese Informationen sind zwischen technischem Dienst und Fahrzeug-
hersteller zu vereinbaren und festzulegen.

Diese Vorschriften diirfen nicht als Abweichung von den Vorschriften zur Hilfsbremsung ausgelegt werden.
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4.1.4. In einer Zugmaschine, die mit einem Anhingefahrzeug iiber eine elektrische Steuerleitung elektrisch verbunden
ist, muss dem Fahrzeugfiihrer nach den Vorschriften von Nummer 5.2.4 eindeutig angezeigt werden, wenn vom
Anhingefahrzeug die Stérmeldung iibermittelt wird, nach der die in einem beliebigen Teil der Betriebsbrems-
anlage des Anhdngefahrzeugs gespeicherte Energie unter die Warngrenze absinkt. Eine dhnliche Warnung muss
nach den Vorschriften von Nummer 4.2.3 auch erfolgen, wenn eine Dauerstérung (> 40 ms) in der elektrischen
Steuer-Ubertragungseinrichtung des Anhingefahrzeugs, ausgenommen der Energievorrat, verhindert, dass die
vorgeschriebene Bremswirkung der Betriebsbremsanlage des Anhingefahrzeugs erreicht wird. Dazu ist das
Warnsignal nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.2.1 zu verwenden.

4.1.5. Bei einem Ausfall der Energiequelle der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung muss, ausgehend vom
Nennwert der Energiemenge, die Funktion des gesamten Steuerbereiches der Betriebsbremsanlage sichergestellt
sein, nachdem die Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremse zwanzigmal hintereinander vollstindig betatigt
worden ist. Wahrend der Prifung muss die Betitigungseinrichtung der Bremse bei jedem Betitigungsvorgang
20 Sekunden lang voll betitigt und 5 Sekunden lang gelost sein. Bei dieser Priifung muss natiirlich in der
Energie-Ubertragungseinrichtung so viel Energie vorhanden sein, dass die volle Betitigung der Betriebsbrems-
anlage moglich ist. Diese Vorschrift darf nicht als Abweichung von den Vorschriften des Anhangs IV ausgelegt
werden.

4.1.6. Fillt die Batteriespannung unter einen vom Hersteller angegebenen Wert ab, bei dem die vorgeschriebene
Bremswirkung der Betriebsbremsanlage nicht mehr gewéhrleistet werden kann und/oder bei dem ausgeschlossen
ist, dass bei mindestens zwei unabhingigen Betriebsbremskreisen die vorgeschriebene Hilfs- oder Restbrems-
wirkung erreicht wird, so muss das Warnsignal nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.1.1 aufleuchten. Nach dem
Aufleuchten des Warnsignals muss es maoglich sein, die Betitigungseinrichtung der Betriebsbremse zu betitigen
und bei Zugmaschinen mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 60 km/h zumindest die
vorgeschriebene Rest- und Hilfsbremswirkung oder bei Zugmaschinen mit einer bauartbedingten Hochstge-
schwindigkeit von nicht mehr als 60 km/h zumindest die vorgeschriebene Hilfsbremswirkung zu erreichen.
Selbstverstindlich muss in der Energie-Ubertragungseinrichtung der Betriebsbremsanlage geniigend Energie
vorhanden sein. Diese Vorschrift darf nicht als Abweichung von den Vorschriften zur Hilfsbremsung ausgelegt
werden.

4.1.7.  Werden die Nebenverbraucher mit Energie aus demselben Speicher wie die elektrische Steuer-Ubertragungsein-
richtung versorgt, dann muss sichergestellt sein, dass bei einer Motordrehzahl von nicht mehr als 80 % der
Drehzahl bei Hochstleistung die Energieversorgung ausreicht, um die vorgeschriebenen Verzogerungswerte zu
erfilllen. Dies wird dadurch erreicht, dass entweder die zugefithrte Energiemenge so bemessen ist, dass dieser
Energiespeicher nicht entladen wird, wenn alle Nebenverbraucher in Betrieb sind, oder vorher ausgewihlte
Nebenverbraucher bei einer Spannung iiber dem kritischen Wert nach Nummer 4.1.6 automatisch abgeschaltet
werden, damit eine weitere Entladung dieses Speichers verhindert wird. Die Einhaltung dieser Vorschrift kann
rechnerisch oder durch eine praktische Priifung nachgewiesen werden. Bei Fahrzeugen, die zum Ziehen eines
Fahrzeugs der Klassen R3b oder R4b zugelassen sind, ist fiir das Anhidngefahrzeug ein Energieverbrauch von
400 W zu Grunde zu legen. Diese Nummer gilt nicht fir Fahrzeuge, bei denen die vorgeschriebenen Verzoge-
rungswerte ohne die Zufuhr elektrischer Energie erreicht werden kénnen.

4.1.8.  Werden die Nebenverbraucher mit Energie aus der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung versorgt, dann
miissen folgende Bedingungen erfiillt sein:

4.1.8.1. Tritt eine Storung in der Energiequelle auf, wihrend das Fahrzeug fahrt, dann muss im Speicher so viel Energie
vorhanden sein, dass die Bremsen wirken, wenn sie betdtigt werden.

4.1.8.2. Tritt eine Storung in der Energiequelle auf, wihrend das Fahrzeug steht und die Feststellbremsanlage betitigt ist,
dann muss im Speicher so viel Energie vorhanden sein, dass die Beleuchtung eingeschaltet werden kann, selbst
wenn die Bremsen betdtigt werden.

4.1.9. Bei einer Storung in der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung der Betriebsbremsanlage einer
Zugmaschine mit einer elektrischen Steuerleitung nach Anhang I Nummern 2.1.4.1.2 oder 2.1.4.1.3 muss die
volle Betdtigung der Bremsen des Anhingefahrzeugs weiterhin gewahrleistet sein.

4.1.10. Bei einer Storung in der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung eines Anhingefahrzeugs, das nur iiber
eine elektrische Steuerleitung nach Anhang I Nummer 2.1.4.1.3 mit der Zugmaschine elektrisch verbunden ist,
muss das Anhdngefahrzeug nach den Vorschriften in Anhang I Nummer 2.2.1.17.3.1 gebremst werden. Dies
muss geschehen, wenn vom Anhingefahrzeug tiber den Dateniibertragungsteil der elektrischen Steuerleitung
das Signal ,Bremsanforderung der Vorratsleitung“ iibermittelt wird oder lingere Zeit keine Daten iibertragen
werden. Diese Nummer gilt nicht fiir Zugmaschinen, die nicht mit Anhidngefahrzeugen nach Nummer 3.4
betrieben werden konnen, die nur iiber eine elektrische Steuerleitung mit der Zugmaschine verbunden sind.

4.2. Anhinger

4.2.1. Bei einer einzelnen voriibergehenden Stérung (< 40 ms) in der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung
(zum Beispiel nicht iibertragenes Signal oder Datenfehler), von der die Energieversorgung nicht betroffen ist,
darf die Betriebsbremswirkung nicht spiirbar beeintrichtigt werden.
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4.2.2. Bei einer Storung in der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung (zum Beispiel Reiffen des Kabels,
Trennung) miissen mindestens 30 % der vorgeschriebenen Betriebsbremswirkung des betreffenden Anhinge-
fahrzeugs aufrechterhalten werden.

Bis einheitliche Priifverfahren vereinbart sind, muss der Hersteller dem technischen Dienst eine Analyse der
moglichen Storungen in der Steuer-Ubertragungseinrichtung und ihrer Auswirkungen vorlegen. Diese Informa-
tionen sind zwischen technischem Dienst und Fahrzeughersteller zu vereinbaren und festzulegen.

Bei Anhingefahrzeugen, die nur tber eine elektrische Steuerleitung nach Anhang I Nummer 2.1.4.1.3 mit der
Zugmaschine elektrisch verbunden sind und die in Anhang I Nummer 2.2.1.17.3.2 genannte Bedingung
erfilllen, wobei die in Anhang II Nummer 3.2.3 vorgeschriebene Wirkung erreicht wird, geniigt die
Bezugnahme auf die Vorschriften in Nummer 4.1.10, wenn eine Bremswirkung von mindestens 30 % der fur
die Betriebsbremsanlage des Anhidngefahrzeugs vorgeschriebenen Bremswirkung nicht mehr erreicht werden
kann; in diesem Fall wird vom Anhdngefahrzeug iiber den Dateniibertragungsteil der elektrischen Steuerleitung
das Signal ,Bremsanforderung der Vorratsleitung® tibermittelt, oder es werden lingere Zeit keine Daten
iibertragen.

4.2.3.  FEine Storung in der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung des Anhéngefahrzeugs, die die Funktion und
die Wirksamkeit von Systemen nach dieser Verordnung beeintrichtigt, und Storungen in der Energieversorgung,
die tber den Steckverbinder nach ISO 7638:2003 erfolgt, sind dem Fahrzeugfilhrer durch das eigene
Warnsignal nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.2 tiber den Stift 5 des elektrischen Steckverbinders, der der Norm
ISO 7638:2003 entspricht, anzuzeigen. Aulerdem muss von Anhingefahrzeugen mit einer elektrischen Steuer-
leitung, wenn sie mit einer Zugmaschine mit einer elektrischen Steuerleitung elektrisch verbunden sind, die
Stérmeldung zur Auslosung des Warnsignals nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.2.1 iiber das Dateniibertra-
gungsteil der elektrischen Steuerleitung {ibermittelt werden, wenn die vorgeschriebene Bremswirkung der
Betriebsbremsanlage des Anhdngefahrzeugs nicht mehr erreicht werden kann.

Bei einer Storung in der Energieversorgung, die iiber den Steckverbinder nach ISO 7638:2003 erfolgt, ist die
Anzeige durch das gelbe Warnsignal iiber den Stift 5 des elektrischen Steckverbinders, der der Norm
ISO 7638:2003 entspricht, ausreichend unter der Bedingung, dass die volle Bremskraft noch verfiigbar ist.

5. Zusitzliche Anforderungen

5.1. Zugmaschinen

5.1.1.  Auslosen eines Bremssignals zum Einschalten der Bremsleuchten

5.1.1.1. Die Betdtigung der Betriebsbremsanlage durch den Fahrzeugfithrer muss ein Signal auslosen, das die
Bremsleuchten aufleuchten ldsst.

5.1.1.2. Anforderungen fiir Fahrzeuge, bei denen der Beginn der Bremsung durch die Betriebsbremsanlage mit einem
elektronischen Signal gesteuert wird und die mit einer Dauerbremsanlage ausgeriistet sind:

Verzdgerung durch die Dauerbremsanlage

< 1,3 m/sec? > 1,3 m/sec?

Kann das Signal auslosen. Muss das Signal auslosen.

5.1.1.3. Weicht die Spezifikation der Bremsanlage, mit der das Fahrzeug ausgestattet ist, von der Definition in
Nummer 5.1.1.2 ab, kann durch das Inbetriebsetzen der Dauerbremsanlage das Signal unabhingig von der
erzielten Verzogerung ausgelost werden.

5.1.1.4. Das Signal darf nicht ausgelost werden, wenn die Verzogerung allein durch die normale Bremswirkung des
Motors erzeugt wird.

5.1.1.5. Die Betitigung der Betriebsbremsanlage durch ,automatisch gesteuerte Bremsung“ muss das vorstehend
genannte Signal auslosen. Ist jedoch die erzeugte Verzogerung kleiner als 0,7 m/s?, dann darf das Signal
unterdriickt werden.

Bei der Typgenehmigung ist die Ubereinstimmung mit diesen Anforderungen durch den Fahrzeughersteller zu
bestitigen.

5.1.1.6. Die Betitigung eines Teils der Betriebsbremsanlage durch ,selektive Bremsung® darf das vorstehend genannte
Signal nicht auslosen.

Wihrend einer ,selektiven Bremsung* kann sie zur ,automatisch gesteuerten Bremsung” wechseln.
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5.1.1.7. Bei Fahrzeugen mit einer elektrischen Steuerleitung muss das Signal von der Zugmaschine ausgelost werden,
wenn diese vom Anhingefahrzeug tiber die elektrische Steuerleitung die Nachricht ,Bremsleuchten einschalten®
erhilt.

5.2. Anhidngefahrzeuge

5.2.1. Wann immer die iiber den Steckverbinder des Typs ISO 7638:2003 iibertragene elektrische Energie fiir
Funktionen nach Nummer 2.1 verwendet wird, muss die Bremsanlage Vorrang haben und gegen Uberlaststrom
aus einem anderen System geschiitzt sein. Dieser Schutz muss eine Funktion der Bremsanlage sein.

5.2.2. Bei einer Storung in einer der Steuerleitungen, mit denen zwei nach den Vorschriften in Anhang I
Nummer 2.1.4.1.2 ausgeriistete Fahrzeuge miteinander verbunden sind, muss fir das Anhingefahrzeug die
nicht von der Stérung betroffene Steuerleitung genutzt werden, um automatisch die fiir das Anhingefahrzeug in
Anhang II Nummer 3.2.1 vorgeschriebene Bremswirkung zu erreichen.

5.2.3.  Fallt die Versorgungsspannung fiir das Anhidngefahrzeug unter einen vom Hersteller angegebenen Wert ab, bei
dem die vorgeschriebene Bremswirkung der Betriebsbremsanlage nicht mehr gewahrleistet werden kann, muss
das eigene gelbe Warnsignal nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.2 iiber den Stift 5 des Steckverbinders des Typs
ISO 7638:2003 ausgelost werden. Auflerdem muss von Anhingefahrzeugen mit einer elektrischen Steuer-
leitung, wenn sie mit einer Zugmaschine mit einer elektrischen Steuerleitung elektrisch verbunden sind, die
Stérmeldung zur Auslosung des Warnsignals nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.2.1 iber das Dateniibertra-
gungsteil der elektrischen Steuerleitung iibermittelt werden.

5.2.4. Sinkt in einem beliebigen Teil der Betriebsbremsanlage eines Anhidngefahrzeugs mit einer elektrischen Steuer-
leitung, der mit einer Zugmaschine mit einer elektrischen Steuerleitung elektrisch verbunden ist, die
gespeicherte Energie auf den nach den Vorschriften in Nummer 5.2.4.1 bestimmten Wert ab, dann muss der
Fahrzeugfithrer der Zugmaschine gewarnt werden. Dies muss durch Auslosen des roten Signals nach Anhang I
Nummer 2.2.1.29.2.1 geschehen, und die Stormeldung muss vom Anhingefahrzeug tiber das Dateniibertra-
gungsteil der elektrischen Steuerleitung iibermittelt werden. Das eigene gelbe Warnsignal nach Anhang I
Nummer 2.2.1.29.2 muss ebenfalls iiber den Stift 5 des elektrischen Steckverbinders, der der Norm
ISO 7638:2003 entspricht, ausgelost werden, um dem Fahrzeugfithrer anzuzeigen, dass der niedrige
Energiewert am Anhidngefahrzeug festgestellt worden ist.

5.2.4.1. Der in Nummer 5.2.4 genannte niedrige Energiewert ist der Wert, bei dem es ohne Wiederaufladen des Energie-
speichers und ungeachtet des Beladungszustands des Anhingefahrzeugs nicht méglich ist, die Betdtigungsein-
richtung der Betriebsbremse nach viermaliger vollstindiger Betitigung ein fiinftes Mal zu betitigen und
mindestens 50 % der vorgeschriebenen Bremswirkung der Betriebsbremsanlage des betreffenden Anhinge-
fahrzeugs zu erreichen.

5.2.5. Betatigung der Betriebsbremsanlage

5.2.5.1. Bei Anhingefahrzeugen mit einer elektrischen Steuerleitung muss die Nachricht ,Bremsleuchten einschalten*
vom Anhingefahrzeug tber die elektrische Steuerleitung iibertragen werden, wenn die Bremsanlage des
Anhingefahrzeugs wiahrend einer ,automatisch gesteuerten Bremsung® betitigt wird, die durch die Bremsanlage
des Anhingefahrzeugs eingeleitet wird. Ist jedoch die erzeugte Verzogerung kleiner als 0,7 m/s?, dann darf das
Signal unterdriickt werden.

Bei der Typgenehmigung ist die Ubereinstimmung mit diesen Anforderungen durch den Fahrzeughersteller zu
bestitigen.

5.2.5.2. Bei Anhingefahrzeugen mit einer elektrischen Steuerleitung darf die Nachricht ,Bremsleuchten einschalten* vom
Anhingefahrzeug wiahrend einer ,selektiven Bremsung®, die durch das Bremssystem des Anhingefahrzeugs
eingeleitet wird, iiber die elektrische Steuerleitung nicht ibertragen werden.

Wihrend einer selektiven Bremsung kann sie zur automatisch gesteuerten Bremsung wechseln.

6. Unterdriickung der automatischen Bremsung

Bei Anhingefahrzeugen mit einer elektrischen Steuerleitung, die mit einer Zugmaschine mit einer elektrischen
Steuerleitung elektrisch verbunden sind, braucht der selbsttitige Bremsvorgang nach Anhang I
Nummer 2.2.1.17.2.2 so lange nicht zu erfolgen, wie der Druck in den Druckluftbehiltern des Anhinge-
fahrzeugs zur Erreichung der Bremswirkung nach Anhang II Nummer 3.2.3 ausreicht.



L17/126

Amtsblatt der Europdischen Union

1.1.

1.2.

1.3.

Anlage 1

Kompatibilititsbedingungen zwischen Zugmaschinen und Anhingefahrzeugen hinsichtlich der
Dateniibertragung nach ISO 11992

Allgemeines

Die Anforderungen dieser Anlage gelten nur fiir Zugmaschinen und Anhingefahrzeuge, die mit einer elektrischen
Steuerleitung ausgertistet sind.

Uber den Steckverbinder nach ISO 7638 wird die Bremsanlage oder die ABV-Bremsanlage des Anhéngefahrzeugs
mit Strom versorgt. Bei Fahrzeugen mit elektrischer Steuerleitung stellt dieser Steckverbinder auch eine Schnitt-
stelle fuir die Datentibertragung tiber die Stifte 6 und 7 dar (siehe Nummer 2.1 dieses Anhangs).

In dieser Anlage werden die Anforderungen an die Zugmaschine und das Anhéngefahrzeug im Hinblick auf die
Unterstiitzung von Nachrichten gemifl der Definition in ISO 11992-2:2003 einschlieflich der Anderung
Amd. 1:2007 festgelegt.

Die in ISO 11992-2:2003 einschlieBlich Amd. 1:2007 definierten Parameter, die von der elektrischen Steuer-
leitung tibertragen werden, miissen folgendermaflen unterstiitzt werden:

Die folgenden, in dieser Verordnung aufgefithrten Funktionen und entsprechenden Nachrichten miissen von der
Zugmaschine bzw. dem Anhingefahrzeug unterstiitzt werden:

. Nachrichten, die von der Zugmaschine zum Anhingefahrzeug tibertragen werden:

Funkti 1SO 11992-2:2003 Fundstelle in dieser Verord-
unktion/Parameter N
ummer nung
Belastungswerte der Betriebs-[Hilfsbremse EBS11 Anhang II Anlage 1 Num-
Byte 3-4 mer 3.1.3.2
Belastungswerte der Bremse bei zwei Stromkreisen EBS12 Anhang XII Nummer 3.1
Byte 3 Bit 1-2
Druckluft-Steuerleitung EBS12 Anhang XII Nummer 3.1
Byte 3 Bit 5-6

. Nachrichten, die vom Anhingefahrzeug an die Zugmaschine iibertragen werden:

23.1.2015

Funktion/Parameter

ISO 11992-2:2003
Nummer

Fundstelle in dieser Verord-
nung

Stromversorgung durch das Fahrzeug ausreichend/nicht
ausreichend

EBS22 Byte 2
Bit 1-2

Anhang XII Nummer 5.2.3

Anforderung des Warnsignals

EBS22 Byte 2
Bit 3-4

Anhang XII Num-
mern 4.2.3, 5.2.4 und
5.2.3

Bremsanforderung in der Vorratsleitung

EBS22 Byte 4
Bit 3-4

Anhang XII Nummer 4.2.2

Bremslichtanforderung

EBS22 Byte 4
Bit 5-6

Anhang XII Num-
mer 5.2.5.1

Druckluftversorgung durch das Fahrzeug ausreichend|
nicht ausreichend

EBS23 Byte 1
Bit 7-8

Anhang XII Nummer 5.2.4
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2.2.  Wenn das Anhingefahrzeug die nachstehende Nachricht tibertrdgt, muss dem Fahrzeugfiihrer in der Zugmaschine
ein Warnsignal gegeben werden:

Funktion|P. . 1SO 11992-2:2003 Warnsignal an den Fahrer
unktionjrarameter Nummer erforderlich
Anforderung des Warnsignals EBS22 Byte 2 Anhang I Num-
Bit 3-4 mer 2.2.1.29.2.1

2.3. Die nachstehenden Nachrichten, die in der Norm ISO 11992-2:2003 einschliellich Amd. 1:2007 definiert sind,
miissen von der Zugmaschine bzw. dem Anhingefahrzeug unterstiitzt werden:

2.3.1. Nachrichten, die von der Zugmaschine zum Anhangefahrzeug iibertragen werden:
Derzeit sind keine Nachrichten definiert.

2.3.2. Nachrichten, die vom Anhingefahrzeug an die Zugmaschine tibertragen werden:

Funktion/Parameter 150 11\} 992-2:2003
ummer
Betriebsbremse des Fahrzeugs aktiv/passiv EBS22 Byte 1, Bit 5-6
Bremsen iiber elektrische Steuerleitung unterstiitzt EBS22 Byte 4, Bit 7-8
Index der geometrischen Daten EBS24 Byte 1
Inhalt des Index der geometrischen Daten EBS24 Byte 2

2.4.  Die nachstehenden Nachrichten miissen von der Zugmaschine bzw. dem Anhdngefahrzeug unterstiitzt werden,
wenn das Fahrzeug iber eine Funktion fiir den entsprechenden Parameter verfiigt.

2.4.1. Nachrichten, die von der Zugmaschine zum Anhangefahrzeug tibertragen werden:

ISO 11992-2:2003

Funktion/Parameter N
ummer
Fahrzeugtyp EBS11 Byte 2, Bit 3-4
Fahrzeugdynamikregelung aktiv/passiv EBS11 Byte 2, Bit 5-6

Belastungswert der Bremse fiir Vorderseite oder linke Seite des Fahrzeugs | EBS11 Byte 7

Belastungswert der Bremse fur Heck oder rechte Seite des Fahrzeugs EBS11 Byte 8

Uberschlagschutzsystem — aktiviert/deaktiviert EBS12 Byte 1, Bit 3-4
Gierregelsystem — aktiviert/deaktiviert EBS12 Byte 1, Bit 5-6
Uberschlagschutzsystem des Anhingefahrzeugs aktivieren/deaktivieren EBS12 Byte 2, Bit 1-2
Gierregelsystem des Anhingefahrzeugs aktivieren/deaktivieren EBS12 Byte 2, Bit 3-4

Anforderung von Traktionsunterstiitzung RGE11 Byte 1, Bit 7-8
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2.4.2.

Funktion/Parameter

ISO 11992-2:2003
Nummer

Anheben von Achse 1 — Positionsanforderung

RGE11 Byte 2, Bit 1-2

Anheben von Achse — Positionsanforderung

RGE11 Byte 2, Bit 3-4

Anforderung Sperrung der gelenkten Achse

RGE11 Byte 2, Bit 5-6

Sekunden TD11 Byte 1
Minuten TD11 Byte 2
Stunden TD11 Byte 3
Monate TD11 Byte 4
Tag TD11 Byte 5
Jahr TD11 Byte 6
Lokaler Minuten-Offset-Wert TD11 Byte 7
Lokaler Stunden-Offset-Wert TD11 Byte 8

Nachrichten, die vom Anhingefahrzeug an die Zugmaschine iibertragen werden:

Funktion/ Parameter

ISO 11992-2:2003
Nummer

Unterstiitzung der Bremskraftverteilung auf einer Achse oder einer Fahr-

zeugseite

EBS21 Byte 2, Bit 3-4

Fahrzeuggeschwindigkeit anhand des jeweiligen Rades

EBS21 Byte 3-4

Querbeschleunigung

EBS21 Byte 8

ABV des Fahrzeugs aktiv/passiv

EBS22 Byte 1, Bit 1-2

Anforderung des gelben Warnsignals

EBS22 Byte 2, Bit 5-6

Fahrzeugtyp

EBS22 Byte 3, Bit 5-6

Hilfe zur Annaherung an die Laderampe

EBS22 Byte 4, Bit 1-2

Summe der Achslasten

EBS22 Byte 5-6

Reifendruck ausreichend/nicht ausreichend

EBS23 Byte 1, Bit 1-2

Bremsbeldge ausreichend/nicht ausreichend

EBS23 Byte 1, Bit 3-4

Temperatur der Bremsen

EBS23 Byte 1, Bit 5-6

Reifen/Rad Kennzeichnung (Druck)

EBS23 Byte 2

Reifen/Rad Kennzeichnung (Belag)

EBS23 Byte 3

Reifen/Rad Kennzeichnung (Temperatur)

EBS23 Byte 4
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Funktion/ Parameter 150 llézrifr_é:rzom
Reifendruck (tatsichlicher Reifendruck) EBS23 Byte 5
Bremsbeldge EBS23 Byte 6
Bremstemperatur EBS23 Byte 7
Bremszylinderdruck erste Achse, linkes Rad EBS25 Byte 1
Bremszylinderdruck erste Achse, rechtes Rad EBS25 Byte 2
Bremszylinderdruck zweite Achse, linkes Rad EBS25 Byte 3
Bremszylinderdruck zweite Achse, rechtes Rad EBS25 Byte 4
Bremszylinderdruck dritte Achse, linkes Rad EBS25 Byte 5
Bremszylinderdruck dritte Achse, rechtes Rad EBS25 Byte 6
Uberschlagschutzsystem —aktiviert/deaktiviert EBS25 Byte 7, Bit 1-2
Gierregelsystem — aktiviert/deaktiviert EBS25 Byte 7, Bit 3-4
Traktionsunterstiitzung RGE21 Byte 1, Bit 5-6
Position Achse 1 angehoben RGE21 Byte 2, Bit 1-2
Position Achse 2 angehoben RGE21 Byte 2, Bit 3-4
Sperrung der gelenkten Achse RGE21 Byte 2, Bit 5-6
Reifen/Rad Kennzeichnung RGE23 Byte 1
Reifentemperatur RGE23 Byte 2-3
Erkennung von Luftaustritt (Reifen) RGE23 Byte 4-5
Reifendruck-Schwellenwerterkennung RGE23 Byte 6, Bit 1-3
2.5.  Die Unterstiitzung aller anderen Nachrichten, die in der Norm ISO 11992-2:2003 einschlieSlich Amd. 1:2007

definiert sind, ist fiir die Zugmaschine und das Anhingefahrzeug wahlfrei.
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Anlage 2

Priifverfahren zur Bewertung der funktionellen Kompatibilitit von Fahrzeugen mit elektrischen

1.1.

1.2.

2.2,
2.2.1.

2.2.2.

2.2.2.1.
2.2.2.1.1.

Steuerleitungen

Allgemeines

In dieser Anlage ist ein Verfahren festgelegt, das vom technischen Dienst angewendet werden kann, um
Zugmaschinen und Anhingefahrzeuge, die mit einer elektrischen Steuerleitung ausgeriistet sind, auf die
Einhaltung der in Anhang XII Nummer 2.2 genannten Vorschriften iiber die Funktionsfahigkeit und die
Wirksamkeit zu tiberpriifen.

Die Bezugnahmen auf ISO 7638 in dieser Anlage stehen fiir ISO 7638-1:2003 bei 24-V-Systemen und fiir
ISO 7638-2:2003 bei 12-V-Systemen.

Zugmaschinen
Anhingersimulator nach ISO 11992
Der Simulator muss:

einen Steckverbinder nach ISO 7638:2003 (sieben Stifte) fiir den Anschluss an das zu priifende Fahrzeug
haben; die Stifte 6 und 7 des Steckverbinders sind fiir die Ubertragung und den Empfang von Nachrichten
nach der Norm ISO 11992:2003 sowie ISO 11992-2:2003 und ihrer Anderung Amd.1:2007 zu
verwenden;

alle von dem zu genehmigenden Kraftfahrzeug iibertragenen Nachrichten empfangen und alle in der Norm
ISO 11992-2:2003 und der Anderung Amd.1:2007 definierten Nachrichten vom Anhingefahrzeug
tibertragen konnen;

ein direktes oder indirektes Auslesen von Nachrichten ermdglichen, wobei die Parameter im Datenfeld
zeitlich in der richtigen Reihenfolge angezeigt sein miissen und

eine Einrichtung zur Messung der Ansprech- und Schwelldauer am Kupplungskopf nach den Vorschriften in
Anhang III Nummer 2.6 enthalten.

Priifverfahren

Es ist zu bestitigen, dass im Informationsdokument des Herstellers/Lieferanten die Einhaltung der
Vorschriften der Norm ISO 11992 in Bezug auf die Bitiibertragungsschicht, die Datenverbindungsschicht
und die Anwendungsschicht nachgewiesen ist.

Es ist Folgendes nachzupriifen, wihrend der Simulator mit dem Kraftfahrzeug iiber die Schnittstelle nach
ISO 7638 verbunden ist und alle schnittstellenbezogenen Nachrichten von dem Anhingefahrzeug
tibertragen werden.

Signaliibertragung uber die Steuerleitung:

Die in der Norm I1SO 11992-2:2003 und ihrer Anderung Amd.1:2007 (EBS 12, Byte 3) definierten
Parameter sind auf ihre Ubereinstimmung mit den technischen Daten des Fahrzeugs wie folgt zu
iberpriifen:

EBS 12 Byte 3
Signaliibertragung iiber die Steuerleitung
Bits 1-2 Bits 5-6
Bremsanforderung der Betriebsbremse von einem elektrischen Brems- 00,
kreis
Bremsanforderung der Betriebsbremse von zwei elektrischen Bremskrei- 01,
sen
Das Fahrzeug ist nicht mit einer Druckluftsteuerleitung ausgeriistet (%) 00,
Das Fahrzeug ist mit einer Druckluftsteuerleitung ausgeriistet 01,

(') Nach Anhang I Nummer 2.1.4.1.3 ist dies nicht zuldssig.
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2.2.2.2.  Bremsanforderungen von der Betriebs-/Hilfsbremse:

2.2.2.2.1.  Die in der Norm ISO 11992-2:2003 und ihrer Anderung Amd.1:2007 (EBS 11) definierten Parameter sind
wie folgt zu tiberpriifen:

P Signalwert der elektrischen
Priifbedingung Byte Steuerleitung

Betriebsbremspedal und Betitigungseinrichtung der Hilfs- 3-4 0

bremse gelost

Betriebsbremspedal vollstindig betitigt 3-4 33280, bis 43520, (650 bis
850 kPa)

Hilfsbremse vollstindig bettigt (') 3-4 33280, bis 43520, (650 bis
850 kPa)

(') Optional an Zugmaschinen mit elektrischen und Druckluft-Steuerleitungen, wenn die Druckluft-Steuerleitung den ein-
schlagigen Vorschriften fiir Hilfsbremsanlagen entspricht.

2.2.2.3. Fehlerwarnung:

2.2.2.3.1. In der Dateniibertragungsleitung zu Stift 6 des Steckverbinders nach ISO 7638 ist eine Dauerstorung zu
simulieren, und es ist zu tberpriifen, ob das gelbe Warnsignal nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.1.2
aufleuchtet.

2.2.2.3.2. In der Dateniibertragungsleitung zu Stift 7 des Steckverbinders nach ISO 7638 ist eine Dauerstorung zu
simulieren, und es ist zu tberpriifen, ob das gelbe Warnsignal nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.1.2
aufleuchtet.

2.2.2.3.3.  Es ist die Nachricht EBS 22 (Byte 2 mit Bits 3-4), eingestellt auf 01, zu simulieren und zu tberpriifen, ob
die Warneinrichtung nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.1.1 eingeschaltet ist.

2.2.2.4. Anforderungen an die Versorgungsleitung der Bremse

Fir Kraftfahrzeuge, die zusammen mit einem Anhingefahrzeug nur iiber eine elektrische Steuerleitung
betrieben werden konnen:

Nur die elektrische Steuerleitung ist anzuschliefen.

Die Nachricht EBS 22 (Byte 4 mit den Bits 3-4, eingestellt auf 01,) ist zu simulieren und zu priifen, ob bei
voll betdtigter Betriebs-, Hilfs- oder Feststellbremse der Druck in der Versorgungsleitung innerhalb der
folgenden zwei Sekunden auf 150 kPa absinkt.

Ein dauerndes Fehlen der Dateniibertragung ist zu simulieren und zu priifen, ob bei voll betitigter Betriebs-,
Hilfs- oder Feststellboremse der Druck in der Versorgungsleitung innerhalb der folgenden zwei Sekunden auf
150 kPa absinkt.

2.2.2.5. Ansprech- und Schwelldauer:

2.2.25.1. Es ist zu iberpriifen, ob die in Anhang III Nummer 2.6 fir die Ansprech- und Schwelldauer
vorgeschriebenen Werte bei den Steuerleitungen eingehalten sind, wenn keine Stérung vorliegt.

2.2.2.6. Einschalten der Bremsleuchten

Es ist die Nachricht EBS 22 (Byte 4 mit Bits 5-6, eingestellt auf 00) zu simulieren und zu iiberpriifen, dass
die Bremsleuchten nicht eingeschaltet sind.

Es ist die Nachricht EBS 22 (Byte 4 mit Bits 5-6, eingestellt auf 01) zu simulieren und zu tiberpriifen, dass
die Bremsleuchten eingeschaltet sind.

2.23. Zusitzliche Uberpriifungen

2.2.3.1. Der technische Dienst kann nach eigenem Ermessen die unter den Nummern 2.2.1 und 2.2.2 beschriebenen
Priifverfahren bei den schnittstellenbezogenen Funktionen, die keine Bremsfunktionen sind, in verschiedenen
Zustianden oder in abgeschaltetem Zustand wiederholen.

2.2.3.2 In Anlage 1 Nummer 2.4.1 sind zusitzliche Nachrichten definiert, die unter bestimmten Bedingungen von
der Zugmaschine unterstiitzt werden miissen. Es konnen zusitzliche Priffungen durchgefithrt werden, um
den Status unterstiitzter Nachrichten zu uberpriifen und sicherzustellen, dass die Vorschriften der
Nummer 2.3 eingehalten sind.
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3. Anhingefahrzeuge
3.1 Zugfahrzeugsimulator nach ISO 11992
Der Simulator muss:
3.1.1. einen Steckverbinder nach ISO 7638:2003 (sicben Stifte) fir den Anschluss an das zu priifende Fahrzeug

haben; die Stifte 6 und 7 des Steckverbinders sind fiir die Ubertragung und den Empfang von Nachrichten
nach der Norm ISO 11992:2003 sowie ISO 11992-2:2003 und ihrer Anderung Amd.1:2007 zu

verwenden;
3.1.2. eine Fehlerwarnanzeige und ein Stromversorgungsgerit fur das Anhingefahrzeug haben;
3.1.3. alle von dem zu genehmigenden Anhingefahrzeug tibertragenen Nachrichten empfangen und alle in der

Norm ISO 11992-2:2003 und ihrer Anderung Amd.1:2007 definierten Nachrichten von dem Kraftfahrzeug
iibertragen konnen.

3.1.4. ein direktes oder indirektes Auslesen von Nachrichten ermdglichen, wobei die Parameter im Datenfeld
zeitlich in der richtigen Reihenfolge angezeigt sein miissen und

3.1.5. eine Einrichtung zur Messung der Ansprech- und Schwelldauer des Bremssystems nach den Vorschriften in
Anhang IIT Nummer 4.5.2 enthalten.

3.2. Priifverfahren
3.2.1. Es ist zu bestitigen, dass im Informationsdokument des Herstellers/Lieferanten die Einhaltung der
Vorschriften der Norm ISO 11992:2003 sowie ISO 11992-2:2003 und ihrer Anderung Amd.1:2007 in

Bezug auf die Bitiibertragungsschicht, die Datenverbindungsschicht und die Anwendungsschicht
nachgewiesen ist.

3.2.2. Es ist Folgendes nachzupriifen, wahrend der Simulator mit dem Anhingefahrzeug tiber die Schnittstelle
nach ISO 7638 verbunden ist und alle schnittstellenbezogenen Nachrichten von der Zugmaschine
tibertragen werden.

3.2.2.1. Funktionsfihigkeit der Betriebsbremsanlage:

3.2.2.1.1.  Das Ansprechverhalten des Anhingefahrzeugs in Bezug auf die in der Norm ISO 11992-2:2003 und der
Anderung Amd.1:2007 (EBS 11) definierten Parameter ist wie folgt zu tiberpriifen:

Zu Beginn jeder Priifung muss der Druck in der Versorgungsleitung > 700 kPa betragen und das Fahrzeug
beladen sein (der Beladungszustand kann bei dieser Priifung simuliert werden).

3.2.2.1.1.1. Bei Anhingefahrzeugen mit Druckluft- und elektrischen Steuerleitungen:
miissen beide Steuerleitungen angeschlossen sein;
miissen beide Steuerleitungen gleichzeitig Signale iibertragen;
muss der Simulator die Nachricht EBS 12 (Byte 3, Bits 5-6),

eingestellt auf 01, iibertragen, um dem Anhingefahrzeug anzuzeigen, dass eine Druckluft-Steuerleitung
anzuschlieen ist.

Zu tberprifende Parameter:

Vom Simulator iibertragene Nachricht

Druck in den Bremszylindern

Byte Digitaler Belastungswert

34 0 0 kPa

3-4 33280, Entsprechend der Bremsberechnung des Fahrzeugherstel-
(650 kPa) lers




23.1.2015

Amtsblatt der Europdischen Union L17/133

3.2.2.1.1.2. Bei Anhdngefahrzeugen mit Druckluft- und elektrischen Steuerleitungen oder nur mit einer elektrischen

3.2.2.1.2.

3.2.2.1.3.

Steuerleitung:
Nur die elektrische Steuerleitung ist anzuschliefSen.
Der Simulator muss folgende Nachrichten tibertragen:

EBS 12 (Byte 3, Bits 5-6, eingestellt auf 00,), um dem Anhingefahrzeug anzuzeigen, dass keine Druckluft-
Steuerleitung vorhanden ist, und EBS 12 (Byte 3, Bits 1-2, eingestellt auf 01,), um dem Anhingefahrzeug
anzuzeigen, dass das Signal der elektrischen Steuerleitung von zwei elektrischen Bremskreisen erzeugt wird.

Zu tiberpriifende Parameter:

Vom Simulator iibertragene Nachricht
Druck in den Bremszylindern
Byte Digitaler Belastungswert
3-4 0 0 kPa
3-4 33280, Entsprechend der Bremsberechnung des Fahrzeugherstel-
(650 kPa) lers

Bei Anhingefahrzeugen, die nur mit einer elektrischen Steuerleitung ausgeriistet sind, ist die Reaktion auf
die in der Norm ISO 11992-2:2003 und ihrer Anderung Amd.1:2007 (EBS 12) definierten Nachrichten wie
folgt zu uiberpriifen:

Zu Beginn jeder Priffung muss der Druck in der Druckluftversorgungsleitung > 700 kPa betragen.

Die elektrische Steuerleitung ist an den Simulator anzuschlieRen.

Der Simulator muss folgende Nachrichten tibertragen:

EBS 12 (Byte 3, Bits 5-6), eingestellt auf 01,, um dem Anhingefahrzeug anzuzeigen, dass eine Druckluft-
Steuerleitung vorhanden ist.

EBS 11 (Byte 3-4) muss auf 0 eingestellt sein (keine Bremsanforderung der Betriebsbremse).

Die Reaktion auf folgende Nachrichten ist zu tiberpriifen:

EBS éi%’ﬁ);e 3 Druck in den Bremszylindern oder Reaktion des Anhingefahrzeugs
01, 0 kPa (Betriebsbremse gelost)
00, Das Anhingefahrzeug wird selbsttdtig gebremst, um anzuzeigen, dass die Kombina-
tion nicht kompatibel ist. Aulerdem muss ein Signal iiber Stift 5 des Steckverbinders
nach ISO 7638:2003 iibertragen werden (gelbes Warnsignal).

Bei Anhingefahrzeugen, die nur {iber eine elektrische Steuerleitung verbunden sind, ist die Reaktion des
Anhingefahrzeugs bei einer Stérung in der elektrischen Ubertragungseinrichtung des Anhangefahrzeugs, die
ein Absinken der Bremswirkung auf mindestens 30 % des vorgeschriebenen Werts zur Folge hat, wie folgt
zu priifen:

Zu Beginn jeder Priifung muss der Druck in der Druckluftversorgungsleitung > 700 kPa betragen.
Die elektrische Steuerleitung ist an den Simulator anzuschliefen.

EBS 12 (Byte 3, Bits 5-6, eingestellt auf 00,), um dem Anhingefahrzeug anzuzeigen, dass keine Druckluft-
Steuerleitung vorhanden ist.

EBS 12 (Byte 3, Bits 1-2, eingestellt auf 01,), um dem Anhingefahrzeug anzuzeigen, dass das Signal in der
elektrischen Steuerung von zwei unabhingigen Kreisen erzeugt wird.
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Folgendes ist zu priifen:

Priifbedingung Reaktion des Bremssystems

Keine Storung in der Bremsanlage des Anhingefahr- | Es ist zu priifen, ob die Bremsanlage mit dem Simu-
zeugs vorhanden lator zusammenarbeitet und ob EBS 22, Byte 4,
Bits 3-4 auf 00, eingestellt ist.

Es ist eine Stérung in der elektrischen Ubertragungs- | Es ist zu priifen, ob EBS 22, Byte 4, Bits 3-4 auf 01,
einrichtung der Anhingefahrzeug-Bremsanlage ein- | eingestellt ist
zuleiten, die mindestens 30 % der vorgeschriebenen

oder

Bremswirkung des urspriinglichen Zustands verhin-

dert. die Dateniibertragung zum Simulator beendet wor-
den ist.

3.2.2.2. Fehlerwarnung

3.2.2.2.1.  Es ist zu uberpriifen, ob die entsprechende Warnnachricht oder das entsprechende Warnsignal unter
folgenden Bedingungen iibertragen wird:

3.2.2.2.1.1. Verhindert eine Dauerstorung in der elektrischen Steuer-Ubertragungseinrichtung der Anhingefahrzeug-
Bremsanlage, dass die Wirkung der Betriebsbremse erreicht wird, ist eine solche Storung zu simulieren und
zu priifen, ob die vom Anhingefahrzeug iibertragene Nachricht EBS 22 (Byte 2, Bits 3-4) auf 01, eingestellt
ist. Auerdem muss ein Signal tiber Stift 5 des Steckverbinders nach ISO 7638 iibertragen werden (gelbes
Warnsignal).

3.2.2.2.1.2. Die Spannung an den Stiften 1 und 2 des Steckverbinders nach ISO 7638 ist unter den vom Hersteller
angegebenen Wert abzusenken, wodurch verhindert wird, dass die vorgeschriebene Betriebsbremswirkung
erreicht wird, und es ist zu tberpriifen, ob die vom Anhingefahrzeug {ibertragene Nachricht EBS 22
(Byte 2, Bits 3-4) auf 01, eingestellt ist. Auferdem muss ein Signal iiber Stift 5 des Steckverbinders nach
ISO 7638 iibertragen werden (gelbes Warnsignal).

3.2.2.2.1.3. Die Einhaltung der Vorschriften in Nummer 5.2.4 dieses Anhangs ist zu iiberpriifen, indem die Druckluft-
Versorgungsleitung isoliert wird. Der Druck in dem Druckluft-Speichersystem des Anhdngefahrzeugs wird
auf den vom Hersteller angegebenen Wert reduziert. Es ist zu iiberpriifen, ob die vom Anhingefahrzeug
iibertragene Nachricht EBS 22 (Byte 2, Bits 3-4) auf 01, und die Nachricht EBS 23 (Byte 1, Bits 7-8) auf 00
eingestellt ist. Aufferdem muss ein Signal tiber Stift 5 des Steckverbinders nach ISO 7638 iibertragen
werden (gelbes Warnsignal).

3.2.2.2.1.4. Wenn dem elektrischen Teil der Bremsanlage zum ersten Mal Spannung zugefithrt wird, ist zu tiberprifen,
ob die vom Anhingefahrzeug tibertragene Nachricht EBS 22 (Byte 2, Bits 3-4) auf 01, eingestellt ist.
Nachdem die Bremsanlage festgestellt hat, dass keine Defekte vorliegen, die durch das Warnsignal angezeigt
werden miissen, muss die vorstehend genannte Nachricht auf 00, eingestellt werden.

3.2.2.3. Uberpriifung der Ansprech- und Schwelldauer

3.2.2.3.1. Es ist zu dberpriifen, ob die in Anhang III Nummer 4.5.2 fur die Ansprech- und Schwelldauer der
Bremsanlage vorgeschriebenen Werte eingehalten sind, wenn keine Storung vorliegt.

3.2.2.4, Automatisch gesteuerte Bremsung

Wenn das Anhingefahrzeug tiber eine Funktion verfiigt, die eine automatisch gesteuerte Bremsung bewirkt,
ist Folgendes zu tiberpriifen:

Wenn keine automatisch gesteuerte Bremsung bewirkt wird, ist zu tiberpriifen, dass die Nachricht EBS 22
(Byte 4 mit Bits 5-6) auf 00 eingestellt ist.

Es ist eine automatisch gesteuerte Bremsung zu simulieren, wenn die resultierende Verzégerung = 0,7 m/
sec? betragt, und es ist zu iiberpriifen, dass die Nachricht EBS 22 (Byte 4 mit Bits 5-6) auf 01 eingestellt ist.

3.2.2.5. Fahrzeugstabilisierungsfunktion

Wenn ein Anhingefahrzeug iiber eine Fahrzeugstabilisierungsfunktion verfiigt, ist Folgendes zu tiberpriifen:

Wenn die Fahrzeugstabilisierungsfunktion inaktiv ist, ist zu tiberpriifen, dass die Nachricht EBS 21 (Byte 2
mit Bits 1-2) auf 00 eingestellt ist.
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3.2.2.6.  Unterstiitzung der elektrischen Steuerleitung

Wenn die Bremsanlage des Anhingefahrzeugs die Bremsung iiber die elektrische Steuerleitung nicht
unterstiitzt, ist zu tiberpriifen, dass die Nachricht EBS 22 (Byte 4 mit Bits 7-8) auf 00 eingestellt ist.

Wenn die Bremsanlage des Anhingefahrzeugs die elektrische Steuerleitung unterstiitzt, ist zu iiberpriifen,
dass die Nachricht EBS 22 (Byte 4 mit Bits 7-8) auf 01 eingestellt ist.

3.2.3. Zusatzpriifungen

3.2.3.1. Der technische Dienst kann nach eigenem Ermessen die unter den Nummern 3.2.1 und 3.2.2 beschriebenen
Priifverfahren bei den schnittstellenbezogenen Nachrichten, die sich nicht auf Bremsfunktionen beziehen, in
verschiedenen Zustinden oder in abgeschaltetem Zustand wiederholen.

Werden Wiederholungsmessungen der Ansprech- und Schwelldauer des Bremssystems durchgefiithrt, dann
kann es bei den aufgezeichneten Werten auf Grund der Reaktion der Fahrzeugreifen zu Schwankungen
kommen. In allen Fillen muss die vorgeschriebene Ansprech- und Schwelldauer eingehalten sein.

3.2.3.2. In Anlage 1 Nummer 2.4.2 sind zusitzliche Nachrichten definiert, die unter bestimmten Bedingungen vom
Anhingefahrzeug unterstiitzt werden miissen. Es konnen zusitzliche Priifungen durchgefihrt werden, um
den Status unterstiitzter Nachrichten zu uberpriifen und sicherzustellen, dass die Vorschriften der
Nummer 2.3 dieses Anhangs eingehalten sind.
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ANHANG XIII
Anforderungen fiir Einleitungs-Hydraulikanschliisse und damit ausgeriistete Fahrzeuge

1.  Allgemeines

1.1. Zusitzlich zu mindestens einer Verbindungsart nach Anhang I Nummer 2.1.4 oder nach den Nummern 2.1.5.1.1
bis 2.1.5.1.3 desselben Anhangs darf ein Einleitungs-Hydraulikanschluss in der Zugmaschine eingebaut werden.

1.2. Einleitungs-Hydraulikanschliisse miissen so gebaut sein, dass gewdahrleistet ist, dass die unter die Vorschriften der
Anhinge I bis XII fallenden Bremsanlagen durch den Betrieb dieser Ausriistung oder durch eine etwaige Storung
derselben nicht beeintrichtigt werden.

1.3. Die Betriebsbremsanlage der Zugmaschine ist mit einer Einrichtung auszuriisten, die so gebaut sein muss, dass es
weiterhin moglich ist, die Zugmaschine mit der fiir die Hilfsbremsanlage in dieser Verordnung vorgeschriebenen
Wirkung zu bremsen, falls die Bremsanlage des Anhingefahrzeugs versagt oder die Steuerleitung zwischen der
Zugmaschine und dem Anhingefahrzeug reiflt oder bricht.

2. Einleitungs-Hydraulikanschliisse zwischen Zugmaschinen und Anhingefahrzeugen, die mit hydraulischen
Bremsanlagen ausgeriistet sind, miissen folgende Anforderungen erfiillen:

2.1. Verbindungsart: Hydraulische Steuerleitung mit dem miénnlichen Anschluss an der Zugmaschine und dem
weiblichen Anschluss am Anhingefahrzeug. Die Anschliisse miissen der Norm ISO 5676:1983 entsprechen.

2.2. Bei laufendem Motor und voll betitigter Betdtigungseinrichtung der Betriebsbremse der Zugmaschine muss in der
Steuerleitung ein Druck zwischen 10 000 kPa und 15 000k Pa erzeugt werden.

2.3.  Bei laufendem Motor muss, wenn keine der Bremsbetitigungseinrichtungen der Zugmaschine betatigt wird (Fahr-
oder Bereitschaftsstellung), der Druck am Anschlusskopf der Steuerleitung den Wert 0* 200 kPa haben.

2.4. Die Anforderungen von Anhang III fir die Ansprech- und Schwelldauer gelten nicht fiir diese Verbindungsart.

2.5. Die Anforderungen in Bezug auf die Kompatibilitit nach Anhang II Anlage 1 gelten nicht fiir diese Verbin-
dungsart.

3. Alternative Anforderungen

Alternativ zu den Anforderungen der Nummern 1 und 2 miissen in Zugmaschinen eingebaute Einleitungs-Hydrau-
likanschliisse zusdtzlich zu den Vorschriften der Nummern 1.2 und 2.1 alle unter dieser Nummer nachfolgend
aufgefithrten Anforderungen erfiillen.

3.1. Im hydraulischen Kreis muss ein Uberdruckventil vorhanden sein, um hydraulische Driicke von mehr als
15 000 kPa zu verhindern.

3.2. Bei jedem Drehzahlwert zwischen niedriger Leerlaufdrehzahl und Nenndrehzahl und nicht betitigter Bremsbetiti-
gungseinrichtung (einschlielich Feststellbremse) bei der Zugmaschine muss der Druck am Kupplungskopf
zwischen 1 000 und 1 500 kPA betragen.

3.3. Indem die Betriebsbremsen der Zugmaschine allmédhlich betitigt werden, muss der Druck am Kupplungskopf nach
und nach ansteigen und den vorgeschriebenen Hochstwert erreichen, der zwischen 12 000 kPa und 14 000 kPa
betragen muss. Diese Anforderung muss gemifl Nummer 3.2 bei jeder Drehzahl erfiillt sein.

3.4. Das zulissige Verhiltnis von Abbremsung TM/FM zum Druck am Kupplungskopf p, muss niedriger sein als die
Linie AAA in Abbildung 1. Diese Anforderung gilt fiir ein unbeladenes Fahrzeug.

3.5. Die gemessene Ansprech- und Schwelldauer am Kupplungskopf, der den Anhdngersimulator (gemif
Nummer 3.10) mit der Zugmaschine verbindet, darf nicht mehr als 0,6 Sekunden betragen. Die Ansprech- und
Schwelldauer ist am Kupplungskopf zu messen; die Messdauer beginnt, sobald das Pedal betitigt wird und endet,
wenn der Druck den Wert von 7 500 kPa erreicht hat. Wihrend der Priifung ist die Motordrehzahl auf zwei
Drittel der Nenndrehzahl einzustellen. Die Umgebungs- und Fahrzeugtemperatur ist zwischen 10 °C und 30 °C zu
stabilisieren. Die Dauer der Pedalbetitigung, die erforderlich ist, um einen Druck von 10 000 kPa am
Kupplungskopf zu erreichen, darf nicht mehr als 0,2 Sekunden betragen.
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3.6. Bei einem zugmaschinenseitigen Versagen der Bremsanlage des Anhidngefahrzeugs muss innerhalb einer Sekunde
ein Druckabfall auf 0 kPa (am Kupplungskopf gemessen) erfolgen, damit die Bremsen des Anhingefahrzeugs
betdtigt werden konnen. Die gleiche Vorschrift gilt im Falle des Abschaltens oder geringer Wirksamkeit der
Energiequelle.

3.7. Bei einem Versagen der Betriebsbremsen der Zugmaschine muss der Bediener den Druck am Kupplungskopf auf
0 kPa verringern konnen. Diese Anforderung kann mit einer manuellen Hilfsbetitigungseinrichtung erfuillt
werden.

3.8. Die Zugmaschine muss mit dem Warnsignal nach Anhang I Nummer 2.2.1.29.1.1 ausgeriistet sein; es muss
aufleuchten, wenn der Druck in der Bremsanlage des Anhingefahrzeugs unter 1 000 ¢ ©-200 kPa fillt.

3.9. Bremsventil und Energiequelle sind gemdf den in der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 Artikel 17 Absatz 2
Buchstabe k und Absatz 5 enthaltenen Anforderungen zu kennzeichnen.

3.10. Anhingersimulator: Die Vorrichtung, mit der die Bremsanlage des Anhingefahrzeugs simuliert wird, muss iiber
einen hydraulischen Kreis mit einem aufnehmendem Kupplungsteil gemifl ISO 5676-1983 und zwei gleichen
hydraulischen Energiespeichern verfiigen, mit Federelementen ausgeriistet sein und die aus Abbildung 2 hervor-
gehenden Anforderungen erfillen. Der Simulator muss gemif$ den aus Abbildung 3 hervorgehenden Vorschriften
hergestellt sein.

Abbildung 1

Verhiltnis von Abbremsung TM/PM zum Druck am Kupplungskopf pm
TM/FM
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pm = stabilisierter hydraulischer Druck am Kupplungskopf (kPa)

™

Summe der Krifte am Umfang der Rdder der Zugmaschine

FM = gesamte statische Normalkraft der Fahrbahnoberfliche auf die Rider der Zugmaschine
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Abbildung 2

Charakteristik des Anhingersimulators je nach zulissiger Hochstmasse
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Abbildung 3

Auslegung des Anhingersimulators
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1 = Schlauch mit einer Lange von 2 000 mm mit aufnehmendem Kupplungsteil gemifl ISO 5676-1983
2 = Rohr mit einem Innendurchmesser von 8 mm und einer Linge von 4 000 mm
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Rohr mit einem Innendurchmesser von 8 mm und einer Linge von 1 000 mm
Rohr mit einem Innendurchmesser von 8 mm und einer Linge von 1 000 mm
Bremskolben-Simulierelemente

Federbelastete Elemente, die auf den vollstindigen Kolbenhub wirken

Federbelastete Elemente, die nur am Ende des Kolbenhubs wirken
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