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69 Fluiddruckbetitigtes Antiblockier-Bremssystem fiir Schienen- oder andere F ahrzeuge.

@ Das Bremssystem hat zwei getrennte Steuerventile (1,

2), die miteinander verbunden und hintereinander in
einer Leitung zwischen einer Druckmittelquelle und einer
Bremse angeordnet sind. Jedes Steuerventil (1, 2) enthilt
ein auf die Verlangsamung ansprechendes Ventil (13, 22)
zum Betitigen des zugeordneten Steuerventils (1 oder 2)
unabhingig vom anderen (2 oder 1) oder gleichzeitig mit
dem anderen Steuerventil (1,2) in Abhiingigkeit der Ver-
langsamung des abgebremsten Rades. Das in Strémungs-
richtung hintere Ventil (2) wird von einer Bypassanord-
nung (26) umgangen, die eine direkte, gedrosselte Verbin-
dung zwischen dem vorderen Ventil (1) und der Bremse
herstellt.

Im Betrieb wird nach Betitigung der Bremse der Fluid-
strom zur Bremse durch die zwei Steuerventile (1,2) gere-
gelt. Wenn der vorbestimmte Wert der Verlangsamung des
Rades iiberschritten wird, kommt die Vorrichtung mit den
beiden Ventilen (13,22) und der Bypassanordnung (26) in
Funktion, um den Fluiddruck unter solchen Bedingungen
abzuschwichen, dass Radblockierung bei gleicher Haftung
des Rades verhindert wird.
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PATENTANSPRUCHE

1. Fluiddruckbetitigtes Antiblockier-Bremssystem fiir
Schienen- oder andere Fahrzeuge, bei dem die Zufuhr eines
Betriebsfluids zu einer Radbremse von einer Fluidstrémungs-
Steuerventileinrichtung gesteuert ist, die in eine Leitung zwi-
schen der Druckmittelquelle und der Bremse eingeschaltet ist,
und bei dem eine auf Verlangsamung ansprechende Einrich-
tung zur Betitigung der Ventileinrichtung vorgesehen ist, um
den der Bremse zugefiihrten Druck abzuschwichen, wenn die
Verlangsamung des Rades iiberméssig gross ist und einen vor-
herbestimmten Wert iibersteigt, dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuerventileinrichtung zwei getrennte Fluidstromungs-
Steuerventile (1 und 2) aufweist, die miteinander verbunden
und in der Leitung angeordnet sind, und dass jedes Ventil eine
auf die Verlangsamung ansprechende Vorrichtung (13 und 22)
zum Betitigen des zugehorigen Ventils unabhingig vom an-
deren oder gleichzeitig mit dem anderen Ventil in Abhingig-
keit von der Verlangsamungsrate des abgebremsten Rades
aufweist, und dass das in Stromungsrichtung hintere Ventil (2)
von einer Bypassanordnung (26) umgangen wird, die eine ge-
drosselte direkte Verbindung zwischen dem in Stromungs-
richtung vorderen Ventil (1) und der Bremse herstellt.

2. Antiblockier-Bremssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das andere, in Strémungsrichtung hin-
tere Ventil (2) ein Drosselventil aufweist.

3. Antiblockier-Bremssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Bypassanordnung (26) eine gedros-
selte Stromung in beiden Richtungen erméglicht.

4. Antiblockier-Bremssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Bypassanordnung (26) einen durch
Druck betitigbaren Ventilkorper (31) umfasst, der mit einem
‘Ventilsitz (32) so in Eingriff bringbar ist, dass die Strtémung in
einer Richtung von der Auslassoffnung (19) des in Stro-
mungsrichtung hinteren Ventils (2) zum Auslasskanal (9) des
in Stromungsrichtung vorderen Ventils (1) verhindert ist.

3. Antiblockier-Bremssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die beiden Ventile (1, 2) im wesentlichen
den gleichen Aufbau haben, wobei das in Stromungsrichtung
vordere Ventil (1) mit einer Ablassoffnung (10) versehen ist,
mittels der der Bremsdruck abgeschwicht werden kann, wenn
dieses Ventil geschlossen ist.

6. Antiblockier-Bremssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass das in Strémungsrichtung vordere Ventil
(2) ein beidseitig wirksames Ventil mit einem VentilkSrper (4)
aufweist, der alternativ mit im Abstand voneinander angeord-
neten Ventilsitzen (6, 7) in Eingriff bringbar ist, und dass das
in Strémungsrichtung hintere Ventil (2) ein einseitig wirk-
sames Ventil aufweist, dessen Ventilkorper (16) mit einem ein-
zigen Ventilsitz (18) in Eingriff bringbar ist.

7. Antiblockier-Bremssystem nach einem der Anspriiche 1
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass jedes Ventil (1, 2) mem-
branbetitigt und von einem Signaldruck gesteuert ist, der auf
eine Seite der Membran (11, 17) wirkt, und dass die auf die
Verlangsamung ansprechende Vorrichtung jedes Ventils (1, 2)
ein solenoidbetitigtes Ventil (13, 22) anfweist, welches das
Aufbringen des Signaldrucks auf die Membran steuert, wobei
der auf die entgegengesetzte Seite der Membran (11) des in
Stromungsrichtung vorderen Ventils (1) wirkende Druck den
Signaldruck fiir die Membran (17) des in Stromungsrichtung
hinteren Ventils (2) liefert.

Die Erfindung betrifft ein fluiddruckbetitigtes Antiblok-
kier-Bremssystem fiir Schienen- oder andere Fahrzeuge, bei
dem die Zufuhr eines Betriebsfluids zu einer Radbremse von
einer Fluidstromungs-Steuerventileinrichtung gesteuert ist, die
in eine Leitung zwischen der Druckmittelquelle und der

Bremse eingeschaltet ist, und bei dem eine auf Verlangsamung
ansprechende Einrichtung zur Betitigung der Ventileinrich-
tung vorgesehen ist, um den der Bremse zugefiihrten Druck
abzuschwichen, wenn die Verlangsamung des Rades iiber-

5 missig gross ist und einen vorherbestimmten Wert iibersteigt.
Der Druck, der unter solchen Bedingungen abgeschwicht
werden soll, wird nachfolgend als Blockierdruck bezeichnet.

Bei bekannten Bremssystemen der genannten Art fiir
Fahrzeuge weist die Ventileinrichtung eine einzige Ventilan~

10 ordnung auf, die von einer von der Verlangsamung abhéngi-

gen Vorrichtung betitigbar ist, um die Fluidzufuhr zur Bremse

zu unterbinden und anschliessend den Blockierdruck zu ver-
ringern, wenn der vorherbestimmte Wert der Verlangsamung
iiberschritten wird. Danach wird die Bremse wihrend der
gleichen Bremsfolge im gleichen Ausmass zumindest bis zum

Blockierdruck selbsttitig erneut angelegt, was deshalb uner-

wiinscht ist, weil bei den gleichen Bedingungen des Haftens

des Rades ein solches erneutes Anlegen wiederum dazu fithrt,
dass die Verlangsamung des Rades zu gross ist.

Ziel der Exfindung ist es, diesen Nachteil zu beheben.

Dieses Ziel wird erfindungsgeméss mit den in der Kenn-
zeichnung des Anspruchs 1 genannten Merkmalen erreicht.

Vorzugsweise sind die Fluidstrémungs-Steuerventile in
Reihenschaltung in der Leitung vorgesehen, wobei das in
Stromungsrichtung vordere Ventil, welches zwischen der
Fluiddruckquelle und dem in Stromungsrichtung hinteren
Ventil angeordnet ist, ein Ablassventil aufweist, wihrend das
andere, in Stromungsrichtung hintere Ventil ein Drosselventil
aufweist.

Wenn die Bremse angelegt wird, sind zunichst beide Vor-
richtungen ausser Betrieb und beide Ventile offen, so dass
der volle Druck zu den Bremsen gelangt. Wenn die Radver-
langsamung iibermaissig gross wird, werden nacheinander
beide Vorrichtungen betitigt, um beide Ventile zu schliessen.
Das in Strémungsrichtung vordere Ventil wird zuerst ge-
schlossen, um den Einlass zu diesem Ventil gegeniiber dem
Auslass des in Strémungsrichtung hinteren Ventils abzusper-
ren und den Bremsdruck fiber das in Strémungsrichtung hin-
tere Ventil hinweg abzuschwichen. Nach einer vorherbe-
stimmten Zeitspanne schliesst sich dann das in Stromungs-
richtung hintere Ventil, um den Auslass aus diesem Ventil
gegeniiber der Radbremse abzusperren. Wenn die Verlang-
samung des Rades auf einen Wert abgefallen ist, bei dem die
Vorrichtungen erneut unwirksam werden, wird die Bremse
selbsttatig in zwei Stufen erneut angelegt, von denen bei der
ersten beide Ventilé offen sind, damit der Druck mit normaler
Geschwindigkeit bis auf einen Zwischenwert unterhalb des
vollen Drucks an einem Umschaltpunkt ansteigen kann, bei
dem eine der Vorrichtungen betitigt wird, um das in Stro-
mungsrichtung hintere Ventil zu schliessen, welche es steuert,
wonach in der zweiten Stufe der Druck zwar weiter steigt, aber
in verringertem Ausmass, weil eine Bypassanordnung vorge-
sehen ist, die das in Stromungsrichtung hintere Ventil umgeht
und eine direkte gedrosselte Verbindung zwischen dem in
Strémungsrichtung vorderen Ventil und der Bremse herstellt.

Ein erneutes Anlegen in zwei Stufen hat den Vorteil, dass
die Bremse verhaltnismissig schnell wieder angelegt werden
kann, und dass bei dem verringerten oder allmahlicheren Aus-
mass des in der zweiten Stufe nach dem Erreichen des Um-

8 schaltpunktes wirksamen Neuanlegens weniger Gefahr be-
steht, dass eine {ibermissig grosse Verlangsamung auftritt.
Sollte das geschehen, so wird dann natiirlich die andere Vor-
richtung in Betrieb gesetzt und schliesst das andere in Stro-
mungsrichtung vordere Ventil, um den Bremsanlegedruck zu

65 verringern, wonach sich die oben beschriebene F olge wieder-
holt.

Die beiden Ventile konnen im wesentlichen den gleichen
Aufbau haben, wobei jedoch das in Stromungsrichtung vor-
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dere Ventil mit einer Ablassoffnung versehen ist, um bei ge-
schlossenem Ventil den Bremsdruck abzuschwichen. Deshalb
weist dies Ventil ein beidseitig wirksames Ventil auf, in dem
ein Ventilkdrper alternativ mit im Abstand voneinander an-
geordneten Ventilsitzen in Eingriff bringbar ist, wahrend das
andere Ventil ein einfach wirkendes Ventil ist, dessen Ventil-
korper mit einem einzigen Ventilsitz zusammenwirkt.

Vorzugsweise sind die Ventile beide durch Membrane be-
tatigt und von einem Signaldruck gesteuert, der auf eine Seite
der Membran wirkt. Die auf die Verlangsamung ansprechende
Vorrichtung weist ein solenoidbetétigtes Ventil auf, um das
Aufbringen des Signaldrucks auf die Membran zu steuern. Bei
dieser K onstruktion liefert der auf die entgegengesetzte Seite
der Membran des mit der Auslasséffnung versehen Ventils
wirkende Druck den Signaldruck fiir die Membran des ande-
ren Ventils.

Die Bypassanordnung kann eine gedrosselte Strémung in
beiden Richtungen erméglichen, so dass das Losen der Bremse
nach Wunsch gesteuert werden kann, wenn das einfach wir-
kende, in Stromungsrichtung hintere Ventil sich geschlossen
hat. Als Alternativldsung kann die Bypassanordnung einen
durch Druck betitigbaren Ventilkorper umfassen, der mit
einem Ventilsitz in Eingriff bringbar ist, um die Strémung in
einer Richtung vom Auslass des einfach wirkenden Ventils
zum Auslass des beidseitig wirkenden Ventils zu unterbinden
und dadurch nach dem Schliessen des in Strémungsrichtung
hinteren, einfach wirkenden Ventils einen Haltezustand zu
schaffen.

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird im folgenden
anhand schematischer Zeichnungen niher erlautert.

Es zeigt:

Fig. 1 eine Stirnansicht einer Steuerventilanordnung fiir
ein fluiddruckbetitigtes Antiblockier-Bremssystem fiir ein
Schienen- oder sonstiges Fahrzeug;

Fig. 2 eine Draufsicht auf die Steuerventilanordnung von
einer Seite;

Fig. 3 einen Léngsschnitt durch die Steuerventilanordnung
gemiss Fig. 1;

Fig. 4 einen Teilschnitt einer Bypassanordnung gemass
Fig. 3 in vergrossertem Massstab;

Fig 5 eine Draufsicht auf einen Ventilkorper zum Einbau
in die Bypassanordnung; .

Fig. 6 den Teilschnitt 6-6 in Fig. 2;

Fig. 7 den Teilschnitt 7-7 in Fig. 3;

Fig. 8 eine Draufsicht auf die Steuerventilanordnung von
der anderen Seite.

Zu der dargestellten Steuerventilanordnung gemass Fig. 1
bis 3 gehoren zwei Ventile 1 und 2, die im wesentlichen gleich
und in Reihe in einem gemeinsamen Gehause 3 angeordnet
sind. 5

Das Ventil 1 weist eine beidseitig wirksame Membran 11
auf und ist von bekannter Bauvart. Im Ventil 1 ist ein im Ge-
hiuse 3 angeordneter Ventilkorper 4 alternativ mit im Ab-
stand voneinander angeordneten Ventilsitzen 6 und 7 in Ein-
griff bringbar, um die Verbindung zwischen einer Einlass-
ffnung 8, die an den Eingabeteil einer Leitung von einer Be-
triebsdruckquelle angeschlossen ist, und einem Auslasskanal 9,
der auch den Einlass zum Ventil 2 aufweist, und zwischen dem
Auslasskanal 9 und einer Ablassoffnung 10 in die Umgebungs-
luft zu steuern. Der Betrieb des Ventilkorpers 4 ist von einer
flexiblen Membran 11 gesteuert, die den Ventilkérper 4 ab-
stiitzt und an ihrer vom Ventilkorper 4 entfernten, oberen
Seite iiber einen von der Einlassdffnung 8 kommenden Kanal
12 unter einem Signaldruck steht.

Ein im Kanal 12 angeordnetes solenoidbetitigtes Ventil 13 65
ist offen, so dass Fluiddruck auf die Membran 11 wirken kann,
wenn das Solenoid entregt ist, und die Schliesskraft einer Fe-
der 14 erhoht, die normalerweise den Ventilkérper 4 mit dem

5

20

25

30

35

40

45

t=]

56

60

10

624 058

Ventilsitz 7 in Eingriff driickt, so dass die Einlassoffnung 8 mit
dem Auslasskanal 9 in Verbindung steht und die Ablassoff-
nung 10 geschlossen ist. Bei dieser Stellung schliesst das
solenoidbetitigte Ventil 13 eine Ablasséffnung 15, die geoff-
net wird, wenn das Solenoid von einem Signal erregt wird,
welches von einer Einrichtung kommt, die auf die Verlang-
samung des abgebremsten Rades anspricht, um den auf die
Membran 11 wirkenden Druck zu verringern, wobei die Erre-
gung des Solenoids zunéchst das Ventil 13 schliesst. Wegen der
Minderung des auf die Membran 11 wirkenden Drucks kann
der an ihrer Unterseite wirksame hohere Druck die Membran
und mit ihr den Ventilkorper 4 nach oben in Eingriff mit dem
Ventilsitz 6 driicken, so dass die Verbindung zwischen der
Einlass6ffnung 8 und dem Auslasskanal 9 unterbunden und
der Druck zum Abgabeteil der Leitung durch die Ablassoff-
nung 10 in die Atmosphire abgelassen wird.

Das Ventil 2 ist ein gesteuertes Ventil mit einfach wirken-
der Membran, in dem ein von der Membran 17 abgestiitzter
Ventilkdrper 16 in Richtung zu und von einem Ventilsitz 18
bewegbar ist, um die Verbindung zum Auslasskanal 9 und zu
einer Auslassoffnung 19 zum Anschluss an eine Betitigungs-
vorrichtung einer Radbremse zu steuern. Die Membran 17
unterliegt an ihrer Oberseite durch einen Kanal 20 dem in der
Kammer 21 unterhalb der Membran 11 herschenden Druck.

Ein im Kanal 20 angeordnetes, solenoidbetitigtes Ventil 22
ist offen, so dass der in der Kammer 21 herrschende Fluid-
druck auf die Membran 17 einwirken kann, wenn das Solenoid
entregt ist, und die Kraft einer Feder 23 erhéht, die normaler-
weise den Ventilkdrper 16 vom Ventilsitz 18 weg und in Ein-
griff mit einem Anschlag 24 driickt, so dass der Auslasskanal 9
mit der Auslasséffnung 19 in Verbindung steht. Bei dieser
Stellung schliesst das solenoidbetitigte Ventil wiederum eine
Ablassdffnung 25, die geoffnet wird, wenn das Solenoid des
Ventils 22 auch von einem Signal erregt wird, welches von der
auf die Verlangsamung des abgebremsten Rades ansprechen-
den Einrichtung kommt. Die Verrringerung des auf die Mem-
bran 17 durch den Kanal 20 wirkenden Signaldrucks macht es
moglich, dass der an der Unterseite dieser Membran wirk-
same hohere Druck die Membran 17 und den Ventilkorper 16
nach oben in Eingriff mit dem Ventilsitz 18 bringt, um die
Verbindung zwischen dem Auslasskanal 9 und der Auslass-
offnung 19 dieses Ventils durch das Aufsitzen zu unterbinden.

Das Ventil 2 wird umgangen von einer Bypassanordnung
26, die im Gehiuse 3 zwischen dem Auslasskanal 9 und einer
Kammer 27 angeordnet ist, welche zwischen dem Ventilsitz 18
und der Auslasséffnung 19 gebildet und in welcher der Ventil-
korper 16 aufgenommen ist. Zur Bypassanordnung 26 gehort
eine axiale Bohrung 27", die parallel zu den Ventilen 1 und 2
verliuft und sich axial vom Auslasskanal 9 erstreckt, eine Off-
nung 28 in einer Platte 29,die an dem vom Auslasskanal 9 ent-
fernten Ende der Bohrung 27’ angeordnet ist, eine mit radialen
Offnungen versehene, federnd nachgiebige, vorspannende
Scheibe 30 (Fig. 5), die einen Ventilkorper 31 zum Eingriff mit
einem an der Platte 29 vorgesehenen und die Offnung 28 um-
gebenden Ventilsitz 32 abstiitzt, und ein Kanal 33 von einge-
zogenem Durchmesser, der in Stromungsrichtung hinter der
Scheibe 30 liegt und mit einem Kanal 34 in Verbindung steht,
welcher in die Kammer 27 fithrt und den gleichen Durchmes-
ser hat wie die Bohrung 27°. Der Ventilkorper 31 ermoglicht
eine Strémung aus der Bohrung 27’ in die Kammer 27, tritt
aber mit dem Ventilsitz 32 in Eingriff, um eine Strémung in
entgegengesetzter Richtung zu verhindern.

Wenn die Bremsen angelegt werden, sind die Solenoide
entregt und beide Ventile 1 und 2 offen, so dass das Druck-
fluid von der Druckmittelquelle durch beide Ventile 1 u. 2 zu
den Bremsbetitigungsvorrichtungen fliesst. Die Ventilkorper 4
und 16 sind beide im Abstand von den Ventilsitzen 6 bzw. 18
gehalten, und zwar durch die K rifte der Federn 14 bzw. 23,
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die verstérkt sind durch die auf die Membrane 11 bzw. 17 wir-
kenden Driicke. Die Einlassoffnung 8 steht also iiber den Ven-
tilsitz 18 des Ventils 2 und auch iiber die Bypassanordnung 26
mit der Auslassoffnung 19 in Verbindung,

Sollte die Verlangsamung eines abgebremsten Rades zu
gross werden und einen vorherbestimmten Wert iibersteigen,
so wird das erste Solenoid erregt, um das solenoidbetitigte
Ventil 13 zu schliessen und den Vorspanndruck an die Atmo-
sphire abzulassen. Der Ventilkérper 4 bewegt sich dann in
Eingriff mit dem Ventilsitz 6, um die Druckmittelquelle zu iso-
lieren und durch die Ablasssffnung 10 einen Ausgang zur
Atmosphire zu schaffen, wodurch die Bremskraft ab ge-
schwicht wird. Nach einer vorherbestimmten Zcitspanne wird
das zweite Solenoid erregt, um das solenoidbetitigte Ventil 22
zu betiitigen und den Vorspanndruck an die Atmosphire ent-
weichen zu lassen. Der Ventilkérper 16 bewegt sich dann in
Eingriff mit dem Ventilsitz 18, wodurch ein Haltezustand
geschaffen wird, weil die Scheibe 30 und der Ventilkorper 31
vorgesehen sind, die einen weiteren Druckablass durch die
Bypassanordnung 26 verhindern.

Wenn die Geschwindigkeit der Radverlangsamung unter
den genannten Wert abgesunken ist, werden die Solenoide
entregt, und die Ventile 13 und 22 6ffnen sich, um den Vor-
spanndruck wieder herzustellen, wodurch die Ventile 1 und 2
wieder geoffnet werden, um die Ablassoffnung 10 zu schlies-
sen und die Bremse erneut anzulegen. Anfangs erfolgt die
Druckzufuhr durch beide Ventile 1 und 2, bis ein Umschalt-
punkt erreicht ist, wenn der Druck im Eingabeteil der Leitung
geringer ist als der Druck, der vorher den Verlangsamungs-
wert verursacht hat. Am Umschaltpunkt wird das Solenoid des
Ventils 22 automatisch erregt, um das Ventil 2 selbst zu
schliessen. Anschliessend steigt der auf die Bremsen aufge-
brachte Druck nur durch die durch die Bypassanordnung 26
fliessende Stromung. Dieser Druckanstieg erfolgt in einem
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durch die Grosse der Offnung 28 bestimmten, reduzierten
Ausmass. Der Druckanstieg dauert so lange an, bis der Druck
im Eingabe- und Abgabeteil der Leitung der gleiche ist oder
bis die Verlangsamung eines abgebremsten Rades itbermissig
gross wird, denn dann wird das Solenoid des Ventils 13 erregt,
um das Ventil 1 zu schliessen und den den Betitigungsvor-
richtungen zugefiihrten Druck an die Umgebung entweichen
zu lassen, um dadurch den Bremsdruck abzuschwichen.

Bei einer abgewandelten Ausfithrungsform fehlt die zum
Vorspannen dienende Scheibe 30 und der Ventilkorper 31.
Dabei ergibt sich eine Stromung durch die Bypassanordnung
26 in umgekehrter Richtung, damit Druckfluid an der Aus-
lassdffnung 19 in einem durch die Grosse der Offnung 28 be-
stimmten, verringerten Ausmass entlastet oder an die Umge-
bung abgelassen werden kann, wenn die Ventilkérper 4 und
16 ihre jeweilige geschlossene Stellung in Eingriff mit dem
zugehorigen Ventilsitz 6 bzw. 18 einnehmen.

Dadurch, dass die Oberseite der Membran 17 einem Vor-
spanndruck aus der Kammer unterhalb der Membran 11 aus-
gesetzt ist, wird sichergestellt, dass das Bremssystem im Falle
eines Versagens aufgrund eines elektrischen Fehlers eines der
solenoidbetitigten Ventile 13 oder 22 nicht vollkommen
entleert werden kann.

Die oben beschriebene K onstruktion bildet ein Vierpha-
sen-System, welches folgende Maglichkeiten bietet:

1.) einen raschen Druckanstieg, wenn beide Ventile 13
und 22 entregt sind;

2.) einen raschen Druckablass, wenn das Ventil 13 erregt
und das Ventil 22 entregt ist;

3.) einen langsamen Druckablass oder einen Druckhalte-
zustand, wenn beide Ventile entregt sind; und

4.) einen langsamen Druckanstieg, wenn das Ventil 13 ent-
regt und das Ventil 22 erregt ist.

3 Blatter Zeichnungen
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