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€9 Entgleisungsdetektor zur Schnellbremsauslésung.

@ Der Entgleisungsdetektor soll bei der Entgleisung von ®

Eisenbahnwagen eine automatische Auslosung einer
Schnellbbremsung bewirken. Sie umfasst als wesentliche
Funktionseinheiten einen Vertikal-Schocksensor (1-4), ei-
nen Ubertragungsmechanismus (5-7) und eine Schnell-
bremsvorrichtung (9—-12). Jede der drei erwéhnten Funk-
tionseinheiten ist konstruktiv und funktionell je selbstéandig;
sie sind untereinander derart gekoppelt, dass der Vertikal-
Schocksensor den Ubertragungsmechanismus aktiviert
und dieser wiederum die Schnellbremsvorrichtung beein-
flusst, dass aber eine Beeinflussung in der Gegenrichtung
nicht stattfinden kann. Alle Funktionseinheiten arbeiten
rein mechanisch, eine Mitwirkung der Bremsdruckluft ist
fir das Funktionieren der Vorrichtung selbst nicht erforder-
lich. Wenn der Gewichtskorper (1) die Festhaltevorrichtung W
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(2-4) iberwunden hat, fillt er auf den Auslosehebel (5).
Dieser zieht den Sperriegel (6) aus der Sperrlage heraus
und gibt damit die unter Federspannung (11) stehende
Ventilstange (12) frei, das Schnellbremsventil (9) fur die
Bremsdruckluft 6ffnet und bleibt bis zur manuellen Riick-

steliung offen.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen Entgleisungsdetektor
gemiss Oberbegriff des Patentanspruches 1.

Als Sicherheitsvorrichtungen bei Entgleisung von
Eisenbahnwagen sind volimechanische Entglei-
sungs-Detektoren mit automatischer Auslésung ei-
ner Schnellbremsung (Notbremsung) in verschiede-
nen Varianten bekannt. Allen bisher bekannten Va-
rianten gemeinsam ist, dass die Vorrichtung durch
einen konstruktiven Eingriff am Wagen fest mit die-
sem und mit der Hauptbremsleitung des Zuges zu
verbinden ist.

Um eine Entgleisung festzustellen, bestehen
mehrere Moglichkeiten. Ein an sich bekanntes
und in der nachstehend beschriebenen Erfindung
verwendetes Detektionsprinzip beruht auf dem Ge-
setz der trdgen Masse. Ein in vertikaler Richtung
verschiebbarer Gewichtskdrper arbeitet als Tréag-
heits-Sensor (Schock-Sensor) und Uberwacht die
wiahrend der Fahrt auftretenden, vertikal auf den
Wagen einwirkenden Stdsse. Bei den normalen Er-
schiitterungen des Fahrbetriebs bleibt der Sensor
inaktiv, bei aussergewdhnlich starken Vertikalstds-
sen aber, wie sie bei der Entgleisung eines fah-
renden Wagens durch das Aufstossen der Rader
auf den Schwellen auftreten, spricht er an. Zum
Offnen der Druckluft-Hauptbremsleitung wird dann
direkt oder indirekt die Bewegungsenergie des Ge-
wichtskérpers benutzt. Wird die Hauptbremsleitung
des Zuges gedffnet, so kann die Bremsdruckluft
in die umgebende Atmosphére entweichen; durch
den Druckabfall werden an aflen Wagen des Zu-
ges die Radbremsen aktiviert, um den Zug zu
bremsen. Im Gegensatz zum normalen Betriebs-
bremsventil auf dem Fihrerstand, das einen fein
dosierten, regulierbaren Druckabbau in der Haupt-
bremsleitung des Zuges ermdéglichen muss, ist fiir
den Einsatz in einer Sicherheitseinrichtung der ge-
nannten Art ein ungeregeltes Schnellbremsventil
zweckmadssig, das nur entweder geschlossen oder
aber offen ist und in der Offnungslage einen még-
lichst schnellen und vollstandigen Luftablass zu ge-
wihrleisten hat.

Eine bereits bekannte, nach dem Prinzip der tr&-
gen Masse arbeitende Sicherheitseinrichtung zeigt
die deutsche Offenlegungsschrift DE 1 455 229. In
Fig. 5 derselben ist ein Schocksensor dargestellt in
Form eines Gewichtskdrpers mit einem obenliegen-
den Fortsatz;, der Gewichtskdrper kann sich in ei-
nem vertikal angeordneten, zylindrischen Geh&duse
axial langs der Wandung des inneren Hohlraumes
bewegen. Der Gewichtskérper wird durch eine di-
rekt auf ihn wirkende Rickhaltefeder in einer unte-
ren Ruhelage festgehalten. Wird er durch einen
plétziichen Stoss nach oben bewegt, so dringt un-
ten Druckluft von der Hauptbremsleitung her ein
und wirkt als pneumatische Servounterstiitzung fir
die Aufwirtsbewegung des Gewichtskérpers.

Die Sicherheitseinrichtung nach DE 1 455 229
weist grundsétzliche Unterschiede gegenlber dem
vorgeschlagenen Entgleisungsdetektor auf, und
zwar bezdglich:

a) der gegenseitigen Beeinflussung unter den
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Funktionseinheiten (Schocksensor, Ubertragungs-
sowie Schnellbremsvorrichtung),

b) dem dynamischen Verhalten von Schocksen-
sor und Schnellbremsvorrichtungen,

c) dem funktionalen Verhalten des ganzen Ent-
gleisungsdetektors.

Es seien zuerst die entsprechenden Eigenheiten

der Vorrichtung nach DE 1 455 229 dargestelit:
a) Zur gegenseitigen Beeinflussung unter den Funk-
tionseinheiten (Schocksensor, Ubertragungs- sowie
Schnellbremsvorrichtung) ist festzuhalten: Der Ge-
wichtskoérper, dessen integrierter Fortsatz und, zu-
mindest solange das Luftablassventil offen ist, auch
dieses sind mechanisch direkt gekoppelt; sie bewe-
gen sich miteinander aufwérts und auch wieder ab-
wirts. Dies flhrt zu einer Koppelung in zwei Rich-
tungen: vorwdrts und riickwarts. Nicht nur kann der
Gewichtskorper mit seinem Fortsatz das Luftablass-
ventil aufstossen (Vorwértskoppelung), dieses kann
ebenso durch die auf es einwirkenden mechani-
schen und pneumatischen Kréfte (iber den Fortsatz
auf den Gewichtskdrper einwirken und diesen in
Richtung Ruhelage zuriickstossen (Rlckwértskop-
pelung); die entgegengesetzt wirkenden Kréfte kén-
nen sich allenfalls gegegenseitig aufheben. Nebst
der mechanischen besteht zudem eine pneumati-
sche Abhédngigkeit: Je starker die Servounterstit-
zung wirkt, umso wirksamer ist der Druckabbau; je
mehr als Folge davon der Druck in der Haupt-
bremsleitung sinkt, umso geringer wird aber die
Kraft der Servounterstitzung.

b) Zum dynamischen Verhalten von Gewichtskér-
per und Schnellbremsvorrichtung lasst sich sagen:
Aus der Physik (Mechanik) Uber die Gleichge-
wichtslagen von Koérpern ist der Begriff des «stabi-
len Gleichgewichts» (im Unterschied zum indifferen-
ten und zum labilen Gleichgewicht) bekannt. Hat
ein Korper nur eine einzige Position mit stabilem
Gleichgewicht, spricht man von einem monostabilen
Verhalten, hat er zwei mdogliche Positionen mit sta-
bilem Gleichgewicht (Beispiel: Weichenstellhebel),
spricht man von bistabilem Verhalten. Gewichtskdr-
per (mitsamt Fortsatz) und Luftablassventil sind in
der Konstruktion nach DE 1 455 229 monostabil
gelagert. Sie haben aufgrund der direkt wirkenden
Federn (Rlckhaltefeder des Gewichtskorpers,
Schliessfeder des Luftablassventils) nur eine einzi-
ge stabile Ruhelage. Wirken Gegenkréfte auf einen
derart gelagerten Kérper ein, so bewegt er sich aus
der Ruhelage bis zu jener Position, an der sich ein
labiles Gleichgewicht der Kréfte einstellt; &ndert die
Starke der Gegenkréfte, andert sich auch die Lage
des Korpers, hort die Gegenkraft auf, fallt er in sei-
ne Ruhelage zurlck.

c) Als dritter Aspekt sei das funktionale Verhalten
betrachtet: In den Ausfluhrungsformen geméss den
Fig. 3 und 5 von DE 1 455 229 vermindert sich die
Bremstatigkeit der Vorrichtung stetig, je mehr der
Druck in der Hauptbremsleitung sinkt; hat der Druck
eine gewisse untere Grenze erreicht, schliesst das
Luftablassventil und die Bremswirkung hoért auf.
Diese Ausflhrungsformen funktionieren mit andern
Worten selbsttéitig reversibel. Ob das ein winsch-
bares Verhalten ist, dirfte eine andere Frage sein;
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im unglnstigsten Falle erfolgt anstelle einer bis
zum Stillstand anhaltenden bedingungslosen Voll-
bremsung nur ein kurzes Verzégern des Zuges. In
den Ausfiihrungsformen gemiss Figuren 2 und 4
hingegen ist eine einmal ausgeléste Bremsung irre-
versibel. Anzumerken ist noch, dass die beiden
erstgenannten Ausfiihrungsformen  zerstérungsfrei
arbeiten, die beiden letztgenannten nicht zersto-
rungsfrei.

Der hier vorgeschlagene Entgleisungsdetektor
hat demgegentiber folgende Unterschiede:

a) Die Koppelung zwischen Schocksensor und
Schnellbremsvorrichtung ist indirekt (liber einen
Ubertragungsmechanismus) und ist nur in eine
Richtung wirksam; das System ist somit riickkoppe-
lungsfrei.

b) Aus der Sicht der dynamischen Eigenschaften
ist festzustellen, dass Gewichtskérper und Schnell-
bremsventil eine bistabile Charakteristik aufweisen.
Der Gewichtskérper ist entweder in der Ruhe- oder
in der Arbeitslage, das Schnellbremsventil ist ent-
weder zu oder offen. i

c) Die Bremsauslésung ist irreversibel und zer-
stérungsfrei.

Mit diesen Unterschieden kann die vorgestelite
Erfindung somit klar von jener nach DE 1 456 229
abgegrenzt werden. Die Erfindung betrifft einen Ent-
gleisungsdetektor der eingangs genannten Ant, be-
stehend hauptsachlich aus einem (Vertikal-)Schock-
Sensor und einer Schnellbremsvorrichtung mit ei-
nem Schnellbremsventil, das im Falle des Anspre-
chens sofort voll éffnet und in der angeschlossenen
Druckluft-Hauptbremsleitung rasch einen vollsténdi-
gen Druckabfall bewirkt.

Im Falle der Auslésung des Entgleisungsdetek-
tors bewegt sich der Gewichtskérper nach Uberwin-
dung einer Riickhaltevorrichtung von der (oberen)
Ruhelage ungehindert auf die (untere) Arbeitslage
hin und betitigt auf dem Weg dorthin den Ausléser
fur die Schnellbremsvorrichtung, wobei Schocksen-
sor, Ubertragungsmechanismus und Schnellbrems-
vorrichtung konstruktiv und funktionell je selbstandi-
ge Funktionseinheiten mit einseitig gerichteter Kop-
pelung zur Nachbareinheit darstellen, derart, dass
der Schocksensor nur den Ubertragungsmechanis-
mus und dieser nur die Schnellbremsvorrichtung zu
beeinflussen vermag, dass aber eine Beeinflussung
in umgekehrter Richtung von der Schnellbremsvor-
richtung auf den Ubertragungsmechanismus oder
von diesem auf den Schocksensor nicht méglich ist.
Das Funktionieren der Sicherheitvorrichtung ist im
Ubrigen nicht abhangig vom vorhandenen Druck in
der Hauptbremsleitung.

Ist der Ubertragungsmechanismus einmal beté-
tigt, so gibt es kein Zurlick mehr bis zum Stillstand
des Zuges: das Schnellbremsventil &éffnet sich (zer-
stérungsfrei) mit einem Schlag, und zwar volistin-
dig Uber den vollen Leitungsquerschnitt, und es
bleibt voll geéffnet, bis es nach dem Stillstand des
Zuges manuell wieder zuriickgestellt wird. Wie der
Gewichtskorper mit einer Ruhe- und einer Arbeitsla-
ge hat daher auch das Schnellbremsventil eine bi-
stabile Charakteristik, es kennt nur «geschlossen»
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(= Ruhe- oder Schiiesslage) und «offen» (= Arbeits-
oder Offnungslage). Fir das Schnellbremsventil ist
es dabei ohne Bedeutung, ob der Gewichtskdrper
nach dem Auslésen in der Arbeitslage verbleibt,
oder ob er wegen der weiteren bis zum Stillstand
des Zuges auftretenden Entgleisungsstdsse noch
ein oder mehrmals zwischen Arbeits- und Ruhelage
hin- und hergeschleudert wird, und in welcher Lage
er schliesslich zur Ruhe kommt. Ebenso unbedeu-
tend ist nach dem Offnen des Schnellbremsventils
das Verhalten der einzelnen Teile des Ubertra-
gungsmechanismus. Ist das Schnellbremsventil ein-
mal gedffnet, findet die Zugsbremsung véllig unab-
hangig vom Verhalten der andern Funktionseinhei-
ten statt.

Gemaéss einer Weiterbildung der Erfindung ist der
Entgleisungsdetektor so ausgebildet, dass er ohne
Eingriffe in die Wagenkonstruktion am Wagen an-
und abgekuppelt werden kann, und zwar vorteilhaf-
terweise durch eine Plazierung an den Brems-
schlauch-Halterungen, die sich an jedem Wagenen-
de befinden. Ein alternativer Befestigungsort ist die
Halterung fiir das Zugschluss-Signal. Eine solche
Positionierung der Vorrichtung fuhrt dazu, dass die
Verbindung zwischen Vorrichtung und der Druckluft-
Hauptbremsleitung des Zuges direkt iber die vor-
handene, normierte Bremsschlauchkupplung herge-
stellt werden kann. Die Mdglichkeit, das Gerét an
jedem Wagen beliebig anhdngen und auch wieder
wegnehmen zu koénnen ist besonders bedeutsam
fir ein Bahnunternehmen, auf dessen Schienennetz
hiufig Eisenbahnwagen fremder Bahnunternehmen
verkehren. Fiir die Anwendung an den eigenen Ei-
senbahnwagen oder einer Auswahl davon, zum
Beispiel an den Wagen permanent zusammenge-
steliter Block-Pendelkompositionen, kann die Vor-
richtung aber auch fir den festen Einbau in die
Wagen ausgefihrt sein. In diesem Falle ist die vor-
richtungseigene Druckluftleitung liber einen Rohr-
stutzen fest an die Bremsleitung des Wagens anzu-
schliessen, wahrend die flexibel kuppelbaren An-
schlusse entfallen.

Bei einer besonders vorteilhaften Ausflhrungs-
form der Erfindung ist die den Gewichtskorper fest-
haltende Kraft, das heisst der Auslése-Schwellen-
wert, im am Wagen montierten Zustand von aussen
einstellbar. Damit ist die Vorrichtung unveréndert fir
alle Wagentypen auch bei unterschiedlichen Fede-
rungs- und Fahreigenschaften verwendbar und
kann bei Bedarf insbesondere dem jeweiligen Bela-
dungsgrad angepasst werden. Bei Wagen mit fest
eingebautem Entgleisungsdetektor wird der Einstell-
hebel fir den Auslése-Schwellenwert zweckmdssi-
gerweise Uber ein Gestdnge direkt mit dem am Wa-
gen vorhandenen Handgriff flir die beladungsabhén-
gige Bremskrafteinstellung gekoppelt.

In Fig. 1 ist ein Ausfihrungsbeispiel eines erfin-
dungsgeméssen Entgleisungsdetektors schematisch
dargestellt; eine Aussenansicht auf ein mégliches
Ausflhrungsbeispiel ist in Fig. 2 abgebildet.

Die Vorrichtung ist im wesentlichen im (in Fig. 1
gestrichelt angedeuteten) Gehduse G unterge-
bracht. Die eine Hauptkomponente der Vorrichtung
ist der Schocksensor, bestehend aus den Bauteilen
1-4, in Fig. 1 auf der linken Seite dargestellt. Mit 1
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ist der vertikal aus einer oberen Ruhelage in eine
untere Arbeitslage verschiebbare Gewichtskorper
bezeichnet, der zum Beispiel in einer Flihrung oder
auf einer Achse 1a gelagert ist. Unten am Ge-
wichtskorper 1 ist eine Ruckstellstange 1b ange-
bracht, die in der Ruhelage des Gewichtskdrpers 1
in der Bewegungsrichtung hinab bis zum &usseren
Rand des Geh&duses G reicht und das dort vorhan-
dene Loch von aussen abdeckt. Verschiebt sich der
Gewichtskorper 1 infolge einer Entgleisung in die
Arbeitslage und bleibt er dort nach dem Stillstand
des Zuges liegen, ragt die Rickstellstange 1b ent-
sprechend aus dem Geh&use heraus; sie und da-
durch der Gewichtskérper 1 kénnen in diesem Falle
von Hand wieder in die Ruhelage zurlickgeschoben
werden. Der Gewichtskérper 1 wird in der Ruhelage
von einer Rickhaltefeder 3, hier als Druckfeder in
einer teleskopischen Schutzhiilse 3a ausgebildet,
festgehalten, und zwar indirekt Uber einen um die
Achse 2a schwenkbaren Rickhaltehebel 2. Die
Riickhaltefeder 3 ist am andern Ende in einem
Schuh 3b gelagert, dessen Hoéhenlage von aussen
mit einem Hebel 4a ldngs der Fiihrung 4 verstellbar
ist, womit sich der Anpressdruck des Ruckhaltehe-
bels 2 an den Gewichtskérper 1 verdndern ldsst.
Damit kann die Ansprechempfindlichkeit der Vor-
richtung der jeweiligen Wagen-Charakteristik (Fede-
rung, Wagengewicht/Beladungszustand) angepasst
werden; bei einem schwach gefederten, leichten
(leeren) Wagen ist der Anpressdruck héher einzu-
stellen als bei einem gut gefederten, schweren (voll
beladenen) Wagen. Anstelle der in dieser Ausfih-
rungsform vorgesehenen, als Hebelmechanik aus
Ruckhaltehebel 2, Rickhaltefeder 3 und Fuhrung 4
konzipierten Festhaltevorrichtung kénnen auch an-
dere Konstruktionen, die den Gewichtskdrper mit ei-
ner definier- und regelbaren Kraft in der Ruhelage
festhalten, zum Einsatz gelangen, zum Beispiel
Konstruktionen beruhend auf federnd gelagerten
Bolzen oder Nocken oder mit Schnappvorrichtungen
wie bei Ski-Sicherheitsbindungen.

Der Ubertragungsmechanismus, umfassend die
wesentlichen Bauteile 5~7 und den optionalen Bau-
teil 8, ist in der Mitte von Fig. 1 dargestellt, die
Schnellbremsvorrichtung mit den Bauteilen 9-12 auf
der rechten Seite. In die Bewegungsbahn des Ge-
wichtskérpers 1 ragt das freie Ende des um die
Achse 5a schwenkbaren Auslésehebels 5. Zwi-
schen der Unterkante des Gewichtskérpers 1 in Ru-
helage und der Oberkante des Ausldsehebels 5
liegt ein Abstand a, der so bemessen ist, dass die
Unterkante des Gewichtskérpers 1 den Auslésehe-
bel 5 in der Abwartsbewegung frihestens dann be-
rihren kann, wenn der Gewichtskorper 1 den Ruick-
haltehebel 2 bereits Uberwunden und somit freie
Bahn zur unteren Arbeitslage hat. Zum Ubertra-
gungsmechanismus gehért nebst dem Ausldsehebel
5 der in den Fuhrungen 6a verschiebbare Sperrie-
gel 6. An seinem linken Ende ist ein Mitnehmer 7
aufgesetzt, der in den Nocken 5b des Ausldsehe-
bels 5 eingreift. Der Sperriegel 6 wird durch die
Rickstellfeder 6b nach rechts in seine Ruhelage
gedriickt, wobei er liber den Mitnehmer 7 und den
Auslésehebel-Nocken 5b auch den Auslésehebel 5
in seiner (waagrechten) Ruhelage héait. Das rechte
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Ende des Sperriegels 6 ist abgeschrigt, deran,
dass seine obere Langskante weiter nach rechts
reicht als die Unterkante. Befindet sich der Sperrie-
gel 6 in der Ruhelage, ragt die rechtsseitige Spitze
des Sperriegels 6 in die Bewegungsbahn eines
Nockens 12a an einer Ventilstange 12. Ist der Ven-
tilstangen-Nocken 12a oberhalb des in Ruhelage
befindlichen Sperriegels 6, so liegt er auf der Ober-
kante auf und jede Abwdértsbewegung der Ventil-
stange 12 ist blockiert. Ist der Ventilstangen-Nocken
12a unterhalb des Sperriegels 6, so ist es méglich,
die Ventilstange 12 nach oben zu bewegen: der
Nocken 12a stdsst dabei zuerst an die Schrage,
driickt dann im Vorbeigleiten den Sperriegel 6 zu-
nehmend nach links, bis der Nocken 12a passiert
hat; sobald der Nocken 12a eine Lage oberhalb
des Sperriegels 6 erreicht hat, schnelit dieser mit-
tels der Kraft der Rickstellfeder 6b wieder nach
rechts in seine Ruhelage zurlick.

Die Ventilstange 12 ist am oberen Ende mit dem
Schnellbremsventil 9 verbunden, das sich im Ventil-
gehduse 9a befindet. Die Ventilstange 12 ist mit ei-
ner Ventilfeder 11 versehen (in der Zeichnung als
Druckfeder ausgebildet), welche die Ventilstange 12
nach unten treibt, sobald der Sperriegel 6 die Be-
wegungsbahn freigibt. Bei dieser Abwartsbewegung
offnet die Ventilstange 12 das Schnellbremsventil 9.
Hinzuweisen ist, dass die hier dargestellte Anord-
nung vor allem dazu dient, die Funktionsweise klar
zu machen. In einer praktischen Ausfiihrung wére
dagegen die Konstruktion mit dem vorne auf der
Ventilstange 12 sitzenden und direkt auf die Ventil-
6ffnung driickenden Schnellbremsventil 9 wohl pro-
blematisch, weil die Druckluft einen entsprechenden
Gegendruck auf die ganze Ventilkonstruktion aus-
Ubt. Zweckmassigerweise wirde in der Praxis wohl
eher ein indirekt von der Ventilstange gesteuertes,
seitlich von ihr liegendes Tellerventil oder aber ein
Drehventil eingesetzt.

Das Ventilgehause 9a ist Uber die vorrichtungsei-
gene Druckluftleitung 16 mit der Druckluft-Haupt-
bremsleitung des Zuges zu verbinden, einerseits
Uber die Leitungskupplung 13 mit dem Brems-
schlauch des mit der Vorrichtung versehenen Wa-
gens, andererseits Uber den vorrichtungseigenen
flexiblen Druckluftschlauch 17, der beispielsweise
wie in Fig. 2 abgebildet in einer Spiralfeder-Halte-
rung 18 angeordnet sein kdnnte, liber die Ubliche
Schlauchkuppiung 15 mit dem Bremsschlauch des
benachbarten Wagens oder der Lokomotive. Ist die
Vorrichtung am Ende eines Zuges angebracht, so
ist der Absperrhahn 14 mit dem Handgriff 14a zu
schliessen, und der unbeniitzte Verbindungs-
schlauch 17 kann mit der Schlauchkupplung 15 an
der vorrichtungseigenen Bremsschlauchhalterung
19 eingehéngt werden. Mit dem Anschluss der Vor-
richtung Uber die an jedem Wagen vorhandenen
Bremsschlauch-Kupplungen erhélt die Erfindung
den bereits erwdhnten besonderen Vorteil, dass sie
ohne konstruktive Eingriffe in die Bremsanlage des
Wagens eingesetzt werden kann. Das Gehause G
ist hierzu mit geeigneten, wieder |5sbaren Befesti-
gungsmitteln oder einer geeigneten Schnellkupp-
lungsvorrichtung in der Nahe der Bremsschlguche
des Wagens anzukuppeln, mit Vorteil an der {bli-
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chen wageneigenen Bremsschlauchhalterung oder
aber an der Ose fir das Zugschluss Signal. Soll die
Vorrichtung permanent in einen Wagen eingebaut
werden, so kann anstelle der Bauteile 13-15 fiir die
Bremsdruckluft ein einfacher Rohrstutzen vom Ven-
tilgehause 9a nach aussen gefiihrt und dort mit der
Druckluft-Hauptbremsleitung bleibend verbunden
werden. In diesem Falle ist der Verstellmechanis-
mus 4 flr die Ansprechempfindlichkeit der Vorrich-
tung {ber ein Gestange direkt mit dem am Eisen-
bahnwagen, in der Regel in Wagenmitte, vorhande-
nen Handgriff fur die beladungsabhéngige Brems-
krafteinstellung zu verbinden.

In der Auslassoffnung 10, die wie das ganze
pneumatische System der Vorrichtung mindestens
den Ublichen Bremsleitungs-Querschnitt aufweisen
muss, kann vorgesehen werden, dass die austre-
tende Bremsdruckluft eine Pfeife oder Sirene durch-
strémt und dabei in an sich bekannter Weise einen
Heulton erzeugt, der die akustische Ortung der ak-
tiv gewordenen Sicherheitseinrichtung ermdglicht.
Ferner ist eine optische Anzeige der aktiv geworde-
nen Vorrichtung dadurch gebildet, dass das untere
Ende 12b der Ventilstange 12 in der Offnungslage
des Schnellbremsventils 9 aus dem Gehduseboden
herausragt und durch eine auffallende Farbgebung
(Signalfarben, Leuchtfarben, eventuell fluoreszieren-
de Beschichtung fur die Reflexion des Lichts von
Taschenlampen) leicht von aussen erkennbar ist.
Durch manuelies Einschieben der Ventilstange 12
lasst sich dann die Schnellbremsvorrichtung 8-12
wieder zurlickstellen.

Wenn, vor allem in permanent zusammengestell-
ten Biockziigen, eine elektrische drahtgebundene
oder drahtlose Signalverbindung von den Wagen
zum Flhrerstand vorhanden ist, kann ein durch den
Auslésehebel beziehungsweise den Ausldsehebel-
Nocken 5b betatigter elektrischer Schalter 8 vorge-
sehen sein, dessen Signalleitungen zu einer an der
Gehdusewand G montierten (in den Zeichnungen
nicht dargesteliten) Steckdose gefiihrt sind; an die-
ser Steckdose kann Uber einen Stecker die Verbin-
dung mit der am Wagen vorhandenen Ubertra-
gungseinrichtung hergestellt werden. Damit kann
der Lokomotivilihrer iber das Auslésen eines Ent-
gleisungsdetektors sofort informiert werden.

Der Entgleisungsdetektor funktioniert wie folgt:
Sobald vertikale Stésse auftreten, die wesentlich
Uber das fir den normalen Fahrbetrieb Ubliche
Mass hinausgehen, Uberwindet der Gewichtskérper
1 aufgrund der auf ihn einwirkenden Beschleuni-
gungskrafte die Kraft der Rickhaltefeder 3 und
driickt den Riickhaltehebel 2 so zur Seite, dass der
Gewichtskorper 1 freie Bahn nach unten hat. Auf
diesem Weg reisst er das freie Ende des Ausldse-
hebels 5 nach unten. Durch die Schwenkbewegung
des Auslosehebels 5 betétigt der Nocken 5b des
Auslosehebels 5 einerseits den elektrischen Schal-
ter 8, andererseits zieht er liber den Mitnehmerbol-
zen 7 den Sperriegel 6 nach links aus seiner Sperr-
lage. Damit wird die bisher liber den Nocken 12a in
ihrer oberen Ruhelage blockierte Ventilstange 12
freigegeben, und sie wird durch die Kraft der Feder
11 pach unten gestossen. Mit der Ventilstange 12
wird auch das Schnellbremsventil 9 gedffnet, und
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die Bremsluft kann ungehindert durch die Auslass-
6ffnung 10 ins Freie entweichen. Mit dem Abfallen
des Drucks in der Hauptbremsleitung des Zuges
wird schliesslich der Bremsvorgang beim ganzen
Zug aktiviert.

Fir die Ruckstellung des Entgleisungsdetektors
wird zum einen die Rickstellstange 1b ins Geh&u-
se G zurlickgeschoben, wodurch der Gewichtskor-
per 1 in die Ruhelage gelangt, und zum andern ist
die Verldangerung 12b der Ventilstange 12 zurlick-
zuschieben, wodurch das Schnelibremsventil 9 ge-
schlossen wird und der Ventilstangen-Nocken 12a
wieder oberhalb des Sperriegels 6 einrastet. Da-
mit ist der Entgleisungsdetektor wieder einsatzbe-
reit.

Patentanspriiche

1. Entgleisungsdetektor zur Schnellbremsauslé-
sung bei entgleisten Eisenbahnwagen, der am zu
tiberwachenden Wagen fest oder an- und abkuppel-
bar zu montieren ist und dessen Aufgabe es ist, auf
vertikale Stosse zu reagieren, dadurch gekenn-
zeichnet,

— dass er einen Vertikalschock-Sensor (1-4) auf-
weist mit einem vertikal verschiebbaren Gewichts-
korper (1) und mit einer Festhaltevorrichtung (2—4)
mit einstellbarer Festhaltekraft, die den Gewichts-
korper (1) solange in einer oberen Endlage festhélt,
bis dessen Tragheitskraft grésser wird als die Fest-
haltekraft, um dann den Weg zur unteren Endlage
freizugeben,

— dass er einen Ubertragungsmechanlsmus (5~7)
besitzt vom Schocksensor (1-4) zu einer Schnell-
bremsvorrichtung (8—12), um diese auszulésen,

— dass er eine Anschlussvorrichtung (13-17) fur die
Druckluft-Hauptbremsleitung des Wagens aufweist,
— dass die Schnellbremsvorrichtung (9-12) mit dem
Schnellbremsventil (9) in Ruhelage eine Auslassoff-
nung (10} fur die Bremsdruckluft verschliesst und
ferner so ausgebildet ist, dass sie beim Ansprechen
des Schocksensors (1-4) voll 6ffnet, um die Druck-
luft aus der Hauptbremsieitung in die umgebende
Atmosphédre entweichen zu lassen und so die
Schnellbremsung des Zuges auszuldsen.

2. Entgleisungsdetektor nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass der Gewichtskdrper (1)
durch einen schwenkbaren Hebel (2) mittels einer
Feder in der Ruhelage zuruckgehalten wird, wobei
die Anpresskraft der Feder (3) von aussen im am
Wagen montierten Zustand verstellbar ist, um sie
den Eigenheiten des Wagens wie Wagenleerge-
wicht, Beladungsgewicht und Federungseigenschaf-
ten anpassen zu kénnen.

3. Entgleisungsdetektor nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass das Schnellbremsventil
(9) eine Ventilstange (12) aufweist, wobei diese ei-
nerseits unter der Kraft einer Offnungsfeder (11)
steht, und wobei sie andererseits mit einem Sperr-
riegel (6) zusammenwirkt, der in Sperrlage eine Be-
wegung der Ventilstange (12) in die Offnungslage
verhindert, der aber durch einen schwenkbaren
Auslosehebel (5) des Ubertragungsmechanismus
(5-7) aus der Sperrlage herausgezogen werden
kann, wobei das freie Ende des Ausldsehebels (5)
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in die Bewegungsbahn des Gewichtskérpers (1)
ragt.

4. Entgleisungsdetektor nach Anspruch 3, da-
durch gekennzeichnet, dass das freie Ende des
Auslésehebels (5) einen solchen Abstand (a) vom 5
Gewichtskérper (1) in dessen Ruhelage hat, dass
es von diesem erst betétigt wird, wenn er die Rick-
haltekraft des gefederten Hebels (2) lberwunden
hat und sich im freien Fall befindet.

5. Entgleisungsdetektor nach Anspruch 3, da- 10
durch gekennzeichnet, dass das untere Ende (12b)
der Ventilstange (12) in ihrer Offnungslage aus der
Vorrichtung herausragt, um die aktiv gewordene
Vorrichtung anzuzeigen.

6. Entgleisungsdetektor nach Anspruch 1, ge- 15
kennzeichnet dadurch, dass die Anschlussvorrich-
tung eine den Eisenbahnnormen entsprechende
Schlauchkupplung (13) aufweist zum Anschluss an
die an der Wagenstirnseite vorhandene wageneige-
ne Bremsschlauch-Kupplung und eine weitere 20
gleichartige Schlauchkupplung (15) zur Verbindung
mit der Bremsschlauch-Kupplung des Nachbarwa-
gens oder der Lokomotive.

7. Entgleisungsdetektor nach Anspruch 1, ge-
kennzeichnet durch einen Rohrstutzen zur festen 25
und dauerhaften Verbindung der vorrichtungseige-
nen Druckluftleitung (16) mit der Hauptbremsleitung
des Wagens.

8. Entgleisungsdetektor nach Anspruch 3, ge-
kennzeichnet durch einen mit dem Auslésehebel (5) 30
zusammenwirkenden elektrischen Schalter (8) und
eine Anschluss-Steckdose zur steckbaren Verbin-
dung mit einer elektrischen Zugs-Signalleitung oder
mit einem drahtlos wirkenden, wageneigenen Si-
gnalgeber. 35

40
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