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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Sicherheitseinrich-
tung fir einen selbstidtigen Gestdngesteller bei
Fehlfunktion desselben nach dem Oberbegriff des
Anspruchs 1. 7

Das Nachstellen des Bremsgesiinges von
Bremseinrichtungen hat mit steigenden Anforderun-
gen im Hinblick auf Zuverldssigkeit und Wirtschaft-
lichkeit mdglichst selbstiftig zu erfolgen und ge-
schieht tiblicherweise mittels einfachwirkender oder
doppeltwirkender Gestingesteller.

Aus der DE-A-28 23 843 ist eine Bremssinrich-
tung fiir Schienenfahrzeuge mit einem an seinem
oberen Ende am Fahrzeugrahmen, im mittleren Be-
reich an einem Bremsklotz und an seinem unteren
Ende im mittleren Bereich eines Ubersetzungshe-
bels angelenkten Traghebel bekannt. Der Traghe-
bel trdgt am oberen Ende einen Bremszylinder,
dessen Kolbenstange am oberen Ende des {iber-
setzungshebels angelenkt ist. Das untere Ende des
Ubersetzungshebels ist {ber eine einen Gestinge-
steller aufweisende Stange mit dem unteren Ende
eines andererseits des abzubremsenden Rades am
Fahrzeugrahmen aufgehdngten, im mittleren Be-
reich einen Bremsklotz tragenden Bremshebels
verbunden. Ein am Gestingesteller vorgesehenes
Steuerorgan ist mit einem an einer Verldngerung
des unteren Endes des Traghebels vorgesehenen
Steueranschlag gekoppelt. liber ein Lager ist eine
Zentriereinrichtung am Ubersetzungshebel ange-
lenkt. Diese Zentriereinrichtung weist ein am Lager
angelenkies Stangenglied auf, das sich im wesent-
lichen senkrecht zum Ubersetzungshebel vom Rad
weg erstreckt. Das Stangenglied greift in eine Reib-
biichse ein, wobei das Stangenglied und die Reib-
biichse nur bei Uberwinden des ReibschiuBes zu-
einander relativ verschiebbar sind.

Dieser Zustand tritt ein, wenn bei VerschleiB
des Bremsklotzes die dann wihrend der Bremsung
auftretenden hSheren Bremskrifte den ReibschluB
zwischen dem Stangenglied und der Reibblichse
aufheben.

Wihrend des Ldsens nach Bremsvorgédngen
wird der {ibersetzungshebel im Bereich des Lagers
durch den ReibschluB zwischen Reibblichse und
Stangenglied an Verschiebungen gehindert, womit
sichergestellt wird, daB beide Bremskidtze sich
gleichméfig vom Rad abheben und somit eine
Zentrierung im L8sezustand bewirkt wird, wobei
zur Nachstellung der Zenirierung eine Reibkopp-
lung des Ubersetzungshebels zum Fahrzeugrah-
men gegeben ist.

Aus der DE-C-19 46 684 ist eine Nachstellein-
richtung flr eine Bremseinrichtung von Schienen-
fahrzeugen bekannt, bei der zur Nachstellung eines
Bremsgestdnges ein Gesténgesteller am Beginn
des Bremsgestdnges angeordnet ist. Je nach Lidn-
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ge der Bremsgestingekette ergibt sich entspre-
chend dem Verschleif ein mehr oder weniger gro-
Ber Nachstellweg flir den Gestingesteller. Bei Aus-
fall der Stelifunktion kann es somit infolge weiteren
Verschieifes an den Bremskldtzen durch weitere
Bremsvorgénge zu einer immer grdBer werdenden
Krafteinwirkung auf den Steueranschlag kommen.
Da der Steueranschlag direket oder indirekt am
Fahrzeugrahmen i. w. starr festgelegt ist, wird in
zunehmenden MaBe, soweit der Steueranschlag
ausreichend dimensioniert ist, die gesamte Brems-
kraft iber den Steueranschlag in den Fahrzeugrah-
men geleitet, so daB keinerlei Bremswirkung mehr
Uber die dem Gesténgesteller nachfolgend ange-
ordneten Reibpaarungen gegeben ist. Im allgemei-
nen wird ein Uiblich dimensionierter Steueranschiag
vorher ausbrechen oder -knicken.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, eine Einrichtung flir ein Bremsgestdnge mit
selbsttdtigem Gestingesteller zu schaffen, die eine
Fehifunktion des Gestingestellers anzeigt und die
Funktion der Bremseinrichtung Uibergangsweise fiir
kurze Zeit aufrecht erhilt.

Die Aufgabe wird durch die im Anspruch 1
gekennzeichnete Sicherheitseinrichtung gelSst.

ZweckmiBige Ausgestaliungen und Weiterbil-
dung des Erfindungsgegenstandes sind in den Un-
teranspriichen angegeben.

Die Erfindung ist anhand der in den Zeichnun-
gen dargestellten Ausflhrungsbeispiele ndher er-
ldutert.

Es zeigt:

Fig. 1 eine (bliche Anordnung eines Brems-
gestinges bei Schienenfahrzeugen
mit einer erfindungsgemafen unbetd-
tigten Sicherheitseinrichtung;
die Anordnung nach Fig. 1 mit der
betétigten Sicherheitseinrichtung bei
Fehlfunktion des Gesténgestellers;
eine weitere Bauart einer Halteeinrich-
tung flir die Sicherheitseinrichtung ge-
maf Fig. 1;
eine weitere Bauart einer Halteeinrich-
tung flir die Sicherheitseinrichtung ge-
maB Fig. 1;
eine weitere Bauart einer Halteeinrich-
tung flr die Sicherheitseinrichtung ge-
map Fig. 1.

Die Bremseinrichtung nach der Fig. 1 mit Hal-
tesinrichtung 1 weist ein Ubliches H-Bremsgestén-
ge 2 flir einen Radsatz 3 auf, dem liber einen
Hebel 4 und einen Gestingesteller 5 ein Arbeitszy-
linder 6 Ublicher Bauart nachgeordnet ist. Dem H-
Bremsgestdnge 2 sind Uber Bremshebel 7 und 8
und eine verbindende Koppelstange 9 die Reibpaa-
rungen 10, 3 bzw. 11, 3 zugeordnet, wobei der
Bremshebel 7 als Ende der Gestingekette am
Rahmen 12 angelenkt ist. Uber den Gestingestel-

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5



3 EP 0 268 196 B1 4

ler 5 und Hebel 4 ist der Bremshebel 8 mit dem
Arbeitszylinder 6 verbunden. Dem Gesténgesteller
5 ist in bekannter Weise ein Steueranschlag 13 im
Abstand A zum Gestingesteller 5 zugeordnet.

Der Steueranschlag 13 ist Uber Koppelstangen
14 und 15 mit der Haltesinrichtung 1 verbunden.
Die Abstitzung der beiden Koppelstangen 14 und
15 erfolgt mittels eines Steuerhebels 16 zum Rah-
men 12. Im Gelenkpunkt der Koppelstangen 14, 15
und des Steuerhebels 16 ist eine Steuerstange 17
angelenkt, welche ihrerseits wiederum mit einer
optischen Anzeige 18 verbunden ist, die zweckmi-
Bigerweise zu beiden Lingsseiten des Schienen-
fahrzeuges an gut einsehbarer Stelle angeordnet
ist.

Bei der Haltesinrichtung 1 in der Bauart nach
Fig. 1 ist die Koppelstange 15 lber die Anlenkstan-
ge 19 mit der Rohrhiilse 20 gekoppelt. Die Roh-
rhiilse 20 ist gegen Rotation auf ihrer rahmenfesten
Achse 21 mittels eines Scherstifes 22 gesichert.

Bei einer Halteeinrichtung 1 in der Bauart ge-
maB Fig. 3 ist die Koppelstange 15 mittels zwei
gegenliberliegend angeordneten gleichartigen Rei-
bungspatronen 23a und 23b beaufschlagt. Die Kop-
pelstange 15 selbst ist mit einer Reibungsauflage
24 versehen und wird im rahmenfesten Lager 25
zusitzlich geflUhrt. Mit der Reibungsauflage 24
steht jeweils das Reibelement 26 in Kontakt, nor-
mal angedrlickt Uber die vorgespannte Feder 27.
Gefiihrt werden Feder 27 und Reibelement 26 in
einer rahmenfest montierten Halterung 28.

Bei einer Halteeinrichtung 1 in der Bauart ge-
maB Fig. 4 ist die Koppelstange 15 {iber ein defi-
niertes Verformungselement 29, beispielsweise ein
Wellrohr, am Fahrzeugrahmen 12 angelenk.

Bei einer Haltesinrichtung 1 in der Bauart nach
Fig. 5 wird die Koppelstange 15 mittels eines an
der Koppelstange 15 befestigten Kolbens 30 Uber
die Lochscheiben 31 und 32 von den vorzugsweise
vorgespannten Federn 33 und 34 in einer rahmen-
fest montierten Hlse 35 gefiihrt und zentriert. Ins-
besondere dient der Zentrieranschiag 36 der exak-
ten Haltestellung des Kolbens 30 und damit des
Anschlages 13 zwischen den vorgespannten Fe-
dern 33 und 34.

Bei ordnungsgeméfer Funktion des Gestinge-
stellers 5 arbsitet die Bremseinrichtung in bekann-
ter Weise. Wenn der Arbeitszylinder 6 den Hebel 4
beaufschiagt, verschiebt sich der gesamte Gestén-
gesteller 5 durch die Kraftumlenkung entgegenge-
setzt axial translatorisch. Bei korrekt eingestelitem
Abstand A erfolgt das Greifen der Reibpaarungen
10, 3 und 11, 3 gleichzeitig mit dem Beginn der
Beaufschlagung des Anschlages 15 durch den Ge-
stdngesteller 5. Bedingt durch die Bauweise der
Gesténgesteller 5 ist bekannt, daB nach Betdtigung
bei normalem Spiel zwischen den Reibpaarungen
10, 3 und 11, 3 im wesentlichen keine axialen
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Verschiebungen im Gesténgesteller 5, d. h. zwi-
schen seiner vorderen Stange 5a und seiner hinte-
ren Stange 5b erfolgt sind.

Bei einer Fehlfunktion des Gestingestellers 5
beispielsweise in der Art, daB die Funktion des
Verkiirzens nicht mehr vorhanden ist, kommt es
infolge weiteren Verschleifes an den Reibpaarun-
gen 10, 3 und 3, 11 durch weitere Bremszyklen zu
einer immer gréBer werdenden Krafteinwirkung auf
den Steueranschlag 13 von Seiten des Gestdnge-
stellers 5. Der Steusranschlag 13 hilt dieser Kraft-
einwirkung zunéchst solange stand, bis das Kraftni-
veau deutlich tiber den Stellerinternen Federkrdf-
ten, welche fir die Stellerfunktion erforderlich sind,
liegt. Erst jetzt gibt die Halteeinrichtung 1 nach, so
daB sich der Steueranschlag 13 relativ zum Fahr-
zeugrahmen 12 verschiebt. Diese Verschiebung
wird durch den Steuerhebel 16 und die Steuerstan-
ge 17, die zu einer Kurbelschwinge verbunden
sind, die inrerseits als Signalgeber arbeitet, auf die
Anzeige 18 Uberiragen und vorzugsweise an den
FahrzeugauBenseiten deutlich kenntlich gemacht.

Die vier ausgefiihrien Beispiele der Halteein-
richtung 1 (Fig. 1 und Fig. 3 bis 5) gewéhrleisten
auf verschiedene Woeise die Haltefunktion bis zum
Erreichen eines definierten Kraftniveaus. Die HGhe
des vorzusehenden Kraftniveaus liegt deutlich Uber
den zur Funktion des automatischen Gestingestel-
lers 5 notwendigen stellerinternen Federkrdften, so
daB die Regelfunkiion eines funktionstiichtigen Ge-
stingestellers 5 sichergestellt ist. Nach dem Uber-
schreiten des vorgesehenen Krafiniveaus wird der
Steueranschlag 13 axial zum Gesténgesteller 5 ver-
schoben, wobei dieser Vorgang Uber die Kurbel-
schwinge 16, 17 und die optische Anzeige 18 an-
gezeigt wird.

Bei der Haltevorrichtung 1 in der Bauart nach
Fig. 1 wird das Kraftniveau durch den Scherstift 22,
welcher die drehbar gelagerte Rohrhiilse 20 mit
der rahmenfesten Achse 21 verbindet, bestimmt.
Bei Uberschreitung des vorgegebenen Kraftniveaus
wird der Stift abgeschert, so daB die Rohrhiilse 20
eine Drehbewegung ausflihren kann und somit die
M&glichkeit der axialen Verschiebung des Steuer-
anschlages 13 gegeben ist.

Bei der Halteeinrichtung 1 in der Bauart nach
Fig. 3 bestimmt die Reibpaarung 24, 26 und die
jeweilige Vorspannung der Druckfeder 27 das flr
die Haltefunktion bendtigte Kraftniveau.

Bei der Halteeinrichtung 1 in der Bauart nach
Fig. 4 bietet zundchst das Verformungselement 29
durch seine Gestaltfestigkeit den flir das Halten
bendtigten Widerstand. Bei der Uberschreitung des
Kraftniveaus wird das Element 29 (beispielsweise
ein Wellrohr) verformt.

Bei der Halteeinrichtung 1 in der Bauart nach
Fig. 5 werden die Haltekrdfte durch die Vorspan-
nung der axial angeordneten Federn 33 und 34
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bestimmt. Auch bei dieser Anordnung wird ober-
halb des definierten Kraftniveaus eine Verschie-
bung des Steueranschlages 13 aus seiner Zentral-
lage ermdglicht.

Patentanspriiche

1.

5.

Sicherheitseinrichtung fiir einen seibsttdtigen
Gesténgesteller (5) bei Fehlfunktion desselben
im Bremsgestdnge von Schienenfahrzeug-
bremsen mit einem dem Gesténgesteller im
bestimmten Abstand zugeordneten Steueran-
schlag (13) und einer mit der Bremseinrichtung
iber eine Koppelstange (14, 15) gekoppelten
Halteeinrichtung (1), die am Rahmen (12) ab-
gestiitzt ist und die die Koppelstange bis zum
Erreichen eines definierten Kraftniveaus gegen
Verschieben in Halterichtung festlegt, dadurch
gekennzeichnet, daB der Steueranschlag (13)
an der Halteeinrichtung (1) abgestiitzt ist und
daB der Steueranschlag (13) Uber einen Signal-
geber (16, 17), der durch Ortsver&inderung des
Steueranschlages (13) beaufschlagt wird und
dabei seine Ausgangslage dndert, mit einer
Anzeige (18) verbunden ist.

Sicherheitseinrichtung flir einen selbsttitigen
Gestingesteller nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daf die Halteeinrichtung (1)
eine Rohrhillse (20) aufweist, die gegen Rota-
tion auf ihrer rahmenfesten Achse (21) mittels
Scherstift (22) gesichert ist und die (iber eine
Anlenkstange (19) mit dem Steueranschlag
(13) verbunden ist.

Sicherheitseinrichtung flir einen selbsttitigen
Gesténgesteller nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Halteeinrichtung (1)
zwei federbeaufschlagte und vorgespannte
Reibungspatronen (23a und 23b) aufweist, die
gegeniiberliegend mit Zwischenraum zueinan-
der angeordnet sind und welche Reibelemente
(26) aufweisen, die mit einer Reibungsauflage
(24), welche auf einer Koppelstange (15) auf-
gebracht ist, eine Reibpaarung bilden, wobei
die Koppelstange mit dem Steueranschlag (13)
verbunden ist.

Sicherheitseinrichtung flir einen selbsttdtigen
Gestédngesteller nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Halteeinrichtung (1)
ein definiertes Verformungselement (29), ins-
besondere Wellrohr, aufweist, welches einer-
seits am Rahmen (12) befestigt ist und ande-
rerseits {iber eine Koppelstange (15) mit dem
Steueranschlag (13) verbunden ist.

Sicherheitseinrichtung flir einen selbsititigen
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Gestingesteller nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Halteeinrichtung (1)
einen in einer rahmenfesten Hilse (35) ldngs-
verschieblich zentrierten und gefiihrien Kolben
(30) aufweist, der an einer mit dem Steueran-
schlag (13) verbundenen Koppelstange (15)
befestigt ist und der zu beiden Stirnseiten Uber
je eine in der Mitte durchbrochene Lochschei-
be (31) bzw. (32) durch je eine zu beiden
Seiten des Kolbens angeordnete vorgespannte
Feder (33) bzw. (34) beaufschlagt ist, wobei
der Kolben mittels der Lochscheiben und ei-
nem Zentrieranschlag (36) einstellbar ist.

Sicherheitseinrichtung flir einen selbstitigen
Gesténgesteller nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, da die Anzeige (18) zu bei-
den Lingsseiten des Schienenfahrzeuges an
gut einsehbarer Stelle angeordnet ist.

Claims

A safety device for an automatic slack adjuster
(5) in the case of the malfunction thereof in the
brake rod system of rail vehicle brakes com-
prising a control stop (13) assigned to the
slack adjuster at a specific distance therefrom,
and a holding device (1) which is coupled to
the braking device via a coupling rod (14, 15)
and is supported on the frame (12) and which
arrests the coupling rod to prevent its move-
ment in the holding direction uniil a deter-
minate level of force has been reached,
characterised in that the control stop (13)
bears against the holding device (1) and that
the control stop (13) is connected to a display
(18) via a signal generator (16, 17) which is
controlled by changes in location of the control
stop (13) and thereby changes its starting posi-
tion.

A safety device for an automatic slack adjuster
as claimed in Claim 1, characterised in that the
holding device (1) comprises a tubular sleeve
(20) which is secured against rotation on its
shaft (21), attached to the frame, by means of
a shear pin (22) and which is connected to the
control stop (13) via an articulated rod (19).

A safety device for an automatic slack adjuster
as claimed in Claim 1, characterised in that the
holding device (1) comprises two spring-op-
erated and pre-siressed friction cariridges (23a
and 23b) which are arranged opposite one
another separated by a space and which com-
prise friction elements (26) which, with a fric-
tion support (24) arranged on a coupling rod
(15), form a friction pairing, where the coupling
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rod is connected to the control stop (13).

A safety device for an automatic slack adjuster
as claimed in Claim 1, characterised in that the
holding device (1) is provided with a deter-
minate deformation element (29), in particular
a corrugated pipe, which on the one hand is
attached to the frame (12) and on the other
hand is connected to the control stop (13) via a
coupling rod (15).

A safety device for an automatic slack adjuster
as claimed in Claim 1 characterised in that the
holding device (1) comprises a piston (30)
which is centred and guided, so as to be
longitudinally displaceable, in a sleeve (35)
fixed to the frame, and which is attached to a
coupling rod (15) connected to the control stop
(13) and which is acted upon at both end sides
via a respective perforated plate (31) and (32)
with a central opening by means of a respec-
tive, pre-siressed spring (33) and (34) arranged
on both sides of the piston, where the piston is
adjustable by means of the perforated plates
and by means of a centering stop (36).

A safety device for an automatic slack adjuster
as claimed in Claim 1, characterised in that the
display (18) is arranged on both longitudinal
sides of the rail vehicle at an easily visible
location.

Revendications

Dispositif de sécurité pour un positionneur de
timonerie automatique (5) en cas de dysfonc-
tionnement de celui-ci, dans la timonerie de
freins de véhicules sur rails, comportant une
butée de commande (13) associée, & une dis-
tance définie, au positionneur de timonerie, et
un dispositif de retenue (1) accouplé par ['in-
termédiaire d'une bielle d'accouplement (14,
15) au dispositif de freinage, ledit dispositif de
retenue (1) étant en appui au niveau du chis-
sis (12) et immobilisant la bielle d'accouple-
ment & l'encontre d'un déplacement dans le
sens de retenue jusqu'a ce qu'un niveau de
force défini soit atteint, caractérisé en ce que
la butée de commande (13) est en appui au
niveau du dispositif de retenue (1) et en ce
que la butée de commande (13) est reliée & un
dispositif de signalisation (18) par l'intermédiai-
re d'un transmetteur de signaux (16, 17) qui
est sollicité par le changement de place de la
butée de commande (13) et modifie ainsi sa
position de départ.

Dispositif de sécurité pour un positionneur de
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timonerie automatique selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le dispositif de retenue
(1) posséde un couvre-joint tubulaire (20) qui
est immobilisé 2 I'encontre d'une rotation sur
son axe (21) solidaire du chéssis, & I'aide d'un
boulon de cisaillement (22), et qui est relié & la
butde de commande (13) par lintermédiaire
d'une bielle articulée (19).

Dispositif de sécurité pour un positionneur de
timonerie automatique selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le disposilif de retenue
(1) posséde deux mandrins de friction (23a et
23b) qui sont disposés 2 l'opposé 'un de
l'autre, laissant un espace intermédiaire entre
eux, et qui possédent eux-mémes des €élé-
ments de friction (26) formant un couple de
friction avec un support de friction (24) appli-
qué sur une bielle d'accouplement (15), celle-

ci étant reliée a la buiée de commande (13).

Dispositif de sécurité pour un positionneur de
timonerie automatique selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le dispositif de retenue
(1) posséde un élément de déformation défini
(29), notamment un tube ondulé, qui est fixé,
d'un cbté, au chissis (12) et est relié, de
l'autre c6té, & la butée de commande (13), par
l'intermédiaire d'une bielle d'accouplement
(15).

Dispositif de sécurité pour un positionneur de
timonerie automatique selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le dispositif de retenue
(1) posséde un piston (30), centré et guidé,
mobile longitudinalement, dans un manchon
(35) solidaire du chissis, qui est fixé & une
bielle d'accouplement (15) reliée & la butée de
commande (13) et est sollicité, des deux cOtés
frontaux, par des ressorts respectifs (33) et
(34) disposés des deux cdiés du piston, le
piston étant réglable & 'aide des disques per-
forés respectifs (31) et (32) et d'une butée de
centrage (36).

Dispositif de sécurité pour un positionneur de
timonerie automatique selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le dispositif de signalisa-
tion (18) est disposé a un endroit bien visible,
de chaque cdt€ longitudinal du véhicule sur
rails.
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