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Beschreibung
EINRICHTUNG ZUM LOSEN VON BREMSEN EINES SCHIENENFAHRZEUGS

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die Erfindung betrifft eine Einrichtung zum L&sen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs
sowie ein Schienenfahrzeug mit einer solchen Einrichtung.

STAND DER TECHNIK

Schienenfahrzeuge sind im Allgemeinen mit druckluftbetatigten Bremsen ausgestattet, wobei bei
Triebzligen, beispielsweise U-Bahnen, auch sogenannte direkte Bremsen eingesetzt werden. Di-
rekte Bremsen sind solche, deren Bremswirkung durch Erhéhung des Luftdrucks in einer Luftlei-
tung, bzw. einem Bremszylinder erreicht wird. Im Gegensatz dazu wird bei indirekten Bremsen
die Bremswirkung durch eine Federkraft auf einen Bremsbelag oder eine Bremszange erreicht,
wobei der Luftdruck zur Verminderung der Bremskraft bzw. zum L&sen der Bremse eingesetzt
wird. Feststelloremsen sind in ihrer Bremskraft nicht modulierbar und wirken immer nach dem
Prinzip der indirekten Bremse. Bestimmte Fehlerfalle kénnen bewirken, dass sich eine direkte
Betriebsbremse oder eine Feststelloremse nicht I6sen 1aBt, das Fahrzeug also an der aktuellen
Position blockiert ist. Bei einer direkt wirkenden Betriebsbremse kann dies beispielsweise durch
ein defektes Bremsventil hervorgerufen werden, und die Abhilfe erfolgt durch ein manuelles Ab-
lassen des Luftdrucks in dem betreffenden Bremszylinder oder auch fir alle Bremszylinder eines
Fahrwerks gemeinsam. Um diese Entliiftung auszulésen sind iblicherweise im Fahrzeuginneren
oder am Fahrwerk selbst Absperrhdhne vorgesehen, welche oft mittels eines Bowdenzugs beta-
tigbar sind. Den Kundenwiinschen entsprechend, wurden auch elektrische Notléseeinrichtungen
entwickelt, die ein AuBerbetriebnehmen fernbedient ermdglichen. Da unter allen Umstanden si-
chergestellt werden muf3, dass nicht zu viele Bremsen eines Fahrzeugs, bzw. eines Triebzugs
gleichzeitig auBer Betrieb genommen werden, sind aufwendige Sicherheitsschaltungen erforder-
lich um dieses zu verhindern. Eine defekte Feststelloremse kann nicht durch Ablassen von Luft-
druck geldst werden, da eben sinkender Druck ein weiteres Anpressen der Bremsbelage hervor-
ruft. GemanR dem Stand der Technik kann eine defekte Feststellbremse jedoch mechanisch geldst
werden, wobei die in der Feststelloremse befindliche Feder aus ihrer Position gelést wird und
somit keine Federkraft auf den Bremsbelag mehr wirkt. Dabei wird, typischerweise mittels eines
Bowdenzugs, die Befestigung der Feder geldst. Die Betatigung des Bowdenzugs erfolgt am Fahr-
werk selbst, was in bestimmten Situationen, wie in engen Tunneln, neben stromfihrenden dritten
Schienen oder vor einem Bahnsteig, erschwert oder gar unmdglich sein kann. Dieselbe Proble-
matik besteht auch bei druckluftfreien elektrohydraulischen Bremsen, bei welchen als kraftiber-
tragendes Fluid ein Hydraulikdl anstelle von Luft eingesetzt wird. Bei elektrisch bedienbaren Not-
I6seeinrichtungen kann jedoch ein Ausfall der elektrischen Energieversorgung des Schienenfahr-
zeugs verhindern, dass eine AuBBerbetriebnahme durch das Fahrpersonal durchgefiihrt werden
kann, das Fahrzeug muf3 daher auf freier Strecke repariert werden. In der europaischen Patent-
schrift EP 3 802 250 B1 ist eine Elektronische Einrichtung zum Steuern eines elektro-pneumati-
schen Feststelloremskreises offenbart, mittels welcher ein vereinfachter Aufbau einer Notldse-
funktion fir eine Feststelloremse realisierbar ist. Insbesondere ist dabei kein Bedarf fir eine zu-
satzliche Steuerventileinrichtung gegeben. Der EP 3 049 297 B1 kann ein Bremssystem und Ver-
fahren zum Steuern eines Bremssystems entnommen werden, welches insbesondere bei einem
Abschleppen des Fahrzeugs ein besonders sicheres Notlésen der Bremsmittel, also ein beson-
ders sicheres Aufheben eines Reibschlusses zwischen den ersten Bremsmitteln und ihnen zuge-
ordneten zweiten Bremsmitteln, gewabhrleistet ist.

Ein weiteres Bremssystem und Verfahren zum Betrieb eines Bremssystem ist in der Schrift
EP 3 414 137 B1 offenbart, wobei insbesondere zu dem Zweck, ein mit dem Bremssystem aus-
gestattetes Schienenfahrzeug in einem Notfall besser selbsttétig oder durch ein weiteres Schie-
nenfahrzeug retten - also auf einen sicheren Streckenabschnitt Gberfiihren - zu kénnen. Dabei ist
ein Umschaltventilmittel derart ausgebildet ist, dass in seiner ersten Stellung der erste
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Notbremsstromungspfad freigegeben und ein erster Notfallstrémungspfad fiir von einem Notfall-
steuerventilmittel ausgesteuerte Druckluft gesperrt ist und dass in seiner zweiten Stellung der
erste Notbremsstromungspfad gesperrt und der erste Notfallstromungspfad freigegeben ist.

DARSTELLUNG DER ERFINDUNG

[0002] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, eine Einrichtung anzugeben, welche das
Lésen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs, insbesondere eines Triebzugs ermdglicht, wobei
die dafiir erforderlichen Bedienhandlungen aus dem Fahrzeuginneren ausgefihrt werden kon-
nen.

[0003] Die Aufgabe wird durch Einrichtung zum Lésen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs
mit den Merkmalen des Anspruchs 1 geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind Gegenstand un-
tergeordneter Anspriiche.

[0004] Dem Grundgedanken der Erfindung nach wird eine Einrichtung zum Lésen von Bremsen
eines Schienenfahrzeugs beschrieben, wobei zum Lésen einer Betriebsbremse eine erste Lo-
seeinrichtung vorgesehen ist und zum Ldsen einer Feststelloremse eine zweite Ldseeinrichtung
vorgesehen ist, und wobei die erste Loseeinrichtung elektrisch zweipolig liber ein erstes Ldsere-
lais ansteuerbar ist und die zweite Léseeinrichtung elektrisch zweipolig parallel zu einem Park-
bremsenentliftungsventil lber ein zweites Léserelais ansteuerbar sind, wobei das erste Losere-
lais Uber einen dreistufigen Schalter in der zweiten und dritten Stufe des dreistufigen Schalters
mit einer ersten Versorgungsspannung verbunden ist und wobei das zweite Loserelais nur in der
dritten Stufe des dreistufigen Schalters mit der ersten Versorgungsspannung verbunden ist, und
wobei elektrischen Riickleitungen des ersten Ldserelais und des zweiten Loserelais in der zwei-
ten und dritten Stufe des dreistufigen Schalters mit einer zweiten Versorgungsspannung verbun-
den sind.

[0005] Dadurch ist der Vorteil erzielbar, sowohl eine Betriebsbremse als auch eine Feststell-
bremse eines Schienenfahrzeugs auBBer Betrieb setzen zu kénnen, wobei dazu nur Schalthand-
lungen im Fahrzeuginneren durchzufiihren sind. Manipulationen auBerhalb des Fahrzeugs, bei-
spielsweise das Bedienen von Pneumatikventilen, entfallen. Ein weiterer wesentlicher Vorteil der
erfindungsgemanen Einrichtung liegt darin, dass sie sowohl mit der fahrzeugeigenen Stromver-
sorgung funktioniert, als auch bei einem Ausfall derselben eine Fremdversorgung einspeisbar ist.

[0006] Erfindungsgeman sind Loseeinrichtungen vorgesehen, welche das Ldsen einer Schienen-
fahrzeugbremse bewirken. Ist die Betriebsbremse als sogenannte direkte Bremse ausgefiihrt, so
ist es vorteilhaft, die Léseeinrichtung als elektrisch angesteuertes Pneumatikventil auszufiihren,
welches eingerichtet ist, Druckluft aus einem Bremszylinder abzulassen. Dadurch kann bei einer
direkten Bremse die Bremskraft aufgehoben werden, sodass das Fahrzeug beispielsweise auch
mit einem defekten Bremsventil des betreffenden Drehgestells fahrbereit bleibt, bzw. wieder fahr-
bereit wird.

Ist die Betriebsbremse, beispielsweise in einem Fahrzeug ohne Druckluftanlage, hydraulisch oder
elektrisch ausgefiihrt, so umfasst eine solche Bremsanlage auch ein ihr zugeordnetes Steuerge-
rat. In einer solchen Ausfiihrungsform ist demnach die erste Léseeinrichtung als elektronische
Schaltung in einem Steuergerat einer Bremseinheit ausgebildet. Die erfindungsgemafe Einrich-
tung zum Ldsen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs leitet dabei ein das Lésen bewirkendes
Signal an diese Steuereinheit, welche daraufhin die Bremskraft aufhebt.

[0007] Park- bzw. Festellbremsen sind immer als indirekte Bremsen ausgefiihrt, typischerweise
weisen sie mit Federkraft an einen Reibpartner, z.B. eine Bremsscheibe angepresste Bremsbe-
lage auf, welche mittels Druckluft von dem Reibpartner abgehoben werden. Bei einem Defekt der
Druckluftversorgung bzw. einer Komponente der Druckluftversorgung wie einem Druckluftventil
kann es unmdéglich sein, die Feststelloremse zu I6sen. Daher ist eine mechanische Notldseein-
richtung (zweite Léseeinrichtung) vorgesehen, welche die Federkraft aufhebt, wozu die Befesti-
gung der Feder geldst wird und somit keine Federkraft auf den Bremsbelag mehr wirkt. Diese
zweite Ldseeinrichtung ist somit als elektromechanische Einrichtung auszufiihren, welche einge-
richtet ist, einen Parkbremszylinder druckluftfrei zu entspannen.
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Dies wird erfindungsgeman mittels einer elektromechanischen Einrichtung, beispielsweise einem
Elektromotor oder einem Zugmagnet oder einem Linearantrieb bewirkt.

[0008] In weitere Vorbildung der Erfindung ist eine Schalteinrichtung vorgesehen, mittels welcher
die erste Versorgungsspannung und die zweite Versorgungsspannung gemeinsam mit einer
elektrischen Energieversorgung verbindbar und wieder abtrennbar sind. Solcherart kann die
Energieversorgung der Notlserelais abgetrennt werden, wodurch eine wesentlich héhere Sicher-
heit gegen Fehlbedienung und irrtimliches Lésen von Bremsen gegeben ist.

[0009] Es ist wesentlich, diese Schalteinrichtung zweipolig auszufiihren, ebenso die Ansteuerun-
gen der Léserelais und der pneumatischen Ventile. Dadurch ist sichergestellt, das einfache Feh-
ler und Defekte, wie ein KurzschluBB gegen Masse an einem beliebigen Punkt der Schaltung oder
das Zufiihren von Spannung an einen beliebigen Punkt der Schaltung nicht zu einem uner-
wiinschten Ldsen einer Bremse flihren kénnen.

[0010] Eine bevorzugte Ausfiihrungsform der Erfindung sieht vor, das zweite Léserelais mit einer
Anzugsverzdégerung auszustatten und das Parkbremsenentliftungsventil durch ein Parkbrems-
relais ansteuerbar zu gestalten, welches tber den dreistufigen Schalter nur in der dritten Stufe
des dreistufigen Schalters mit der ersten Versorgungsspannung verbunden ist und wobei die
elektrischen Rickleitungen mit einer elektrischen Riickleitung des Parkbremsrelais verbunden
sind. Solcherart wird eine zeitliche Verzdgerung zwischen der Ansteuerung des Parkbremsrelais
und des Parkbremsenentliftungsventils bewirkt, wobei das Parkbremsenentliftungsventil zeitlich
vor dem Parkbremsrelais schaltet. Dadurch wird zuerst noch eventuell in einem Parkbremszylin-
der vorhandene Druckluft abgelassen, die Parkbremse somit angelegt und erst danach die zweite
Léseeinrichtung betéatigt. Dies bewirkt, dass die Parkbremse zuerst in eine definierte Position ge-
bracht wird und daraufhin erst geldst, d.h. die die Bremswirkung der Feststelloremse hervorru-
fende Feder aus ihrer Position geldst wird.

[0011] Eine weitere bevorzugte Ausfiihrungsform der Erfindung sieht vor, auch bei einem Ausfall
der internen elektrischen Energieversorgung des betroffenen Schienenfahrzeugs ein Lésen der
Bremsen bewirken zu kénnen. Dazu ist ein Einspeiseanschlu3 vorgesehen, welcher Kontakte
umfasst, die elektrisch leitend sowohl mit der ersten Versorgungsspannung bzw. der zweiten Ver-
sorgungsspannung verbunden ist und welcher zur Kontaktierbarkeit mit einer externen Stromver-
sorgung ausgebildet ist. Ein solcher Einspeiseanschluf3 erlaubt das Zufiihren elektrischer Energie
zum Betrieb der Léseeinrichtung, beispielsweise aus einem Notstromakkumulator des Schienen-
fahrzeug, aus einem weiteren Fahrzeug oder einer tragbaren Stromversorgung.

[0012] Die erste und die zweite Versorgungsspannung werden vorteilhafterweise durch das ge-
samte Schienenfahrzeug geleitet, sodass die Bremsen jeder Achse, Fahrwerk bzw. Drehgestell
mit einer erfindungsgeméaBen Ldseeinrichtung ausgestattet werden kdnnen. Bei mehrteiligen
Fahrzeugen wie Triebzligen oder U-Bahnen ist es vorteilhaft, an jedem Fahrzeugende, d.h. den
Endwagen je eine Schalteinrichtung vorzusehen, sodass ein Lésen der Bremsen von jedem Fah-
rerstand aus initiiert werden kann. Durch zwischen die Endwagen gekuppelte Mittelwagen wer-
den vorzugsweise auch die erste und die zweite Versorgungsspannung durchgefihrt, sodass
auch Bremsen in diesen Wagen mit einer erfindungsgemaBen Léseeinrichtung ausgestattet wer-
den kénnen. Je nach gewiinschter Selektivitat der Léseeinrichtung kann ein dreistufiger Schalter
je einer Achse, eines Fahrwerks, eines Drehgestells oder aber auch einem gesamten Wagen
zugeordnet sein und die Bremsen einer der genannten Einheiten gemeinsam l6sen.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN
[0013] Es zeigen beispielhaft:

[0014] Fig.1 Einrichtung zum Ldsen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs.

[0015] Fig.2 Einrichtung zum Ldsen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs, mit Zeitverzdge-
rung.

[0016] Fig.3 Einrichtung zum Ldsen von elektronisch gesteuerten Bremsen eines Schienenfahr-
zeugs.
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AUSFUHRUNG DER ERFINDUNG

[0017] Fig.1 zeigt beispielhaft und schematisch eine Einrichtung zum Lésen von Bremsen eines
Schienenfahrzeugs. Diese Einrichtung umfasst eine erste Loseeinrichtung 1 fiir eine Betriebs-
bremse. Diese Loseeinrichtung 1 ist als elekiromagnetisches Pneumatikventil ausgefiihrt und ist
so in eine Pneumatikanlage eine Schienenfahrzeugs eingebracht, dass es bei einer elektrischen
Ansteuerung Druckluft aus einem Bremszylinder entweichen lasst. Zur Vereinfachung der Dar-
stellung ist die Pneumatikanlage des beispielhaften Schienenfahrzeugs in Fig.1 nicht gezeigt. Zur
Lésung eine Feststelloremse ist eine Léseeinrichtung 2 fiir eine Feststelloremse vorgesehen,
welche als elektromechanische Léseeinrichtung ausgefihrt ist, die geeignet ist, einen Parkbrems-
zylinder druckluftfrei zu entspannen, d.h. in druckluftfreien Zustand des Parkbremszylinders die
Bremskraft aufzuheben. Dazu ist die Loseeinrichtung 2 mechanisch mit einer Halterung einer
Feder in einem Parkbremszylinder verbunden, welche bei elektrischer Ansteuerung der Léseein-
richtung 2 diese Feder aus ihrer Betriebposition 16st und entspannt, wodurch die von dem Park-
bremszylinder ausgelibte Bremskraft aufgehoben wird. Die Léseeinrichtung 1 fiir eine Betriebs-
bremse ist von einem ersten Léserelais 1 zweipolig angesteuert, wobei bei einem SchlieBen des
ersten Ldserelais 1 die Léseeinrichtung 1 angesteuert ist. Das erste Léserelais 1 leitet in ge-
schlossenem Zustand dabei eine erste Versorgungsspannung 6 und eine zweite Versorgungs-
spannung 7 an die erste Loseeinrichtung 1. Die Ansteuerung des ersten Ldserelais 3 erfolgt tiber
einen dreistufigen Schalter 5, welche drei Schaltpositionen aufweist. In einer ersten Schaltposi-
tion des dreistufigen Schaltes 5, der Normal- bzw. Ruheposition der Einrichtung zum Ldsen von
Bremsen eines Schienenfahrzeugs ist das erste Ldserelais 3 nicht bestromt, d.h. nicht angesteu-
ert, in der zweiten und der dritten Schaltposition des dreistufigen Schalters 5 ist das erste Lésere-
lais 3 angesteuert und leitet somit die Versorgungsspannungen 6, 7 an die erste Ldseeinrichtung
1, welche daraufhin die ihr zugeordnete Betriebsbremse 6st.

Die zweiten Léseeinrichtung 2 wird durch ein zweites Léserelais 2 zweipolig angesteuert, wobei
bei einem SchlieBen des zweiten Ldserelais 4 die Léseeinrichtung 2 angesteuert ist. Das zweite
Loserelais 4 leitet in geschlossenem Zustand dabei die erste Versorgungsspannung 6 und dir
zweite Versorgungsspannung 7 an die zweite L&seeinrichtung 2. Elektrisch parallel zu der zwei-
ten Léseeinrichtung 2 ist ein Parkbremsentliftungsventil 10 geschaltet, welches so eingerichtet
ist, dass es in angesteuertem Zustand die Druckluft in einem Parkbremszylinder entweichen lafBt.
Auch dieses Teil der Druckluftanlage des Schienenfahrzeugs ist in Fig.1 nicht dargestellt. Das
entweichen der Druckluft aus dem Parkbremszylinder bewirkt das Aufbauen der Bremskraft der
Park- bzw. Feststelloremse, jedoch wird dabei die die Bremswirkung hervorrufende Feder teil-
weise entspannt. Das Losen der Befestigung dieser Feder durch die zweite Léseeinrichtung 2
erfolgt daher bei der geringstmdglichen Vorspannkraft dieser Feder, der Losemechanismus ist
somit der geringstmdéglichen mechanischen Belastung ausgesetzt, sodass auch die Antriebskraft,
welche von der zweiten Ldseeinrichtung 2 aufzubringen ist, reduziert ist.

[0018] Die Ansteuerung des zweiten Ldserelais 4 erfolgt ebenfalls liber den dreistufigen Schalter
5. In einer ersten Schaltposition des dreistufigen Schaltes 5, der Normal- bzw. Ruheposition der
Einrichtung zum Lésen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs sowie in der zweiten Schaltposi-
tion ist das zweite Ldserelais 4 nicht bestromt, d.h. nicht angesteuert. In der dritten Schaltposition
des dreistufigen Schalters 5 ist das zweite Léserelais 4 angesteuert und leitet somit die Versor-
gungsspannungen 6, 7 an die zweite Léseeinrichtung 2, welche daraufhin die ihr zugeordnete
Betriebsbremse I10st, sowie an das Parkbremsentliftungsventil 10.

Die erfindungsgemaBe Einrichtung erlaubt es somit, mit einer einzigen Bedienhandlung an dem
dreistufigen Schalter entweder eine Betriebsbremse auBer Funktion zu setzen oder eine Betriebs-
bremse zusammen mit einer Feststelloremse auBer Funktion zu setzen.

Zur Erhdhung der Betriebssicherheit und al Schutz gegen Fehlauslésungen der Léseeinrichtun-
gen 1, 2 sind alle elektrischen Ansteuerungen zweipolig ausgefiihrt, es werden demnach sowohl
die elektrischen Hin- als auch die Riickleitung geschaltet, ein Einzelfehler, etwa das Aufbringen
von Fremdspannung an einen beliebigen Schaltungsteil, kann demnach nicht zu einem Unge-
wollten Ldsen einer Bremse fiihren. Daher ist auch die gemeinsame elektrische Riickleitung 8
der Loserelais 3, 4 Uber einen weiteren Zweig des dreistufigen Schalters 5 gefiihrt, wobei die
elektrische Riickleitung 8 nur in der zweiten und dritten Schaltstufe des dreipoligen Schalters 5
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mit der zweiten Versorgungsspannung 7 verbunden ist. Der Einrichtung zum Lésen von Bremsen
eines Schienenfahrzeugs ist eine Schalteinrichtung 9 vorgeschaltet, welche zum Verbinden und
Trennen der Versogungsspannungen 6, 7 zu einer Elektrischen Energieversorgung 12 geeignet
ausgebildet ist. Dadurch sind zwei Bedienschritte erforderlich um eine Bremse zu Lésen, was die
Gefahr einer Fehlbedienung wesentlich reduziert. Die Schalteinrichtung 9 kann beispielsweise in
einem Fahrerstand angeordnet sein, die Einrichtung zum Lésen von Bremsen, also der dreistu-
fige Schalter 5 sowie die Loserelais 3, 4 kbnnen beispielsweise je Fahrzeug oder je Drehgestell
vorgesehen sein. Gezeigtes Ausfiihrungsbeispiel ist daher mit einer Zuleitung zu weiteren L6-
seeinrichtungen 14 ausgestattet, welche die Versorgungsspannungen 6, 7 zu weiteren Einrich-
tungen oder zu weiteren gekoppelten Fahrzeugen und deren Einrichtung zum L&sen von Brem-
sen weiterleitet. Dies ist insbesondere bei Fahrzeugtypen vorteilhaft, welche betriebsmafig nicht
entkuppelt werden, da dabei beliebige elektrische Leitungen durch den gesamten Fahrzeugver-
band gefiihrt werden kénnen, da auf normkompatible elektrische Kupplungen nicht geachtet wer-
den muB.

[0019] Fig.2 zeigt beispielhaft und schematisch eine Einrichtung zum Lésen von Bremsen eines
Schienenfahrzeugs mit einer Zeitverzégerung. Es ist eine zu dem in Fig.1 gezeigten Ausfiihrungs-
beispiel sehr ahnliche Loseeinrichtung dargestellt, welche beim Lésen einer Feststellbremse eine
Zeitverzdgerung zwischen dem Ansteuern des Parkbremsentliftungsventils 10 und dem Ansteu-
ern der zweiten Ldseeinrichtung 4. Dazu ist ein Parkbremsrelais 11 vorgesehen, welches iden-
tisch zu dem in Fig.1 gezeigten zweiten Liserelais 4 beschaltet ist und welches in der dritten
Schaltstufe des dreistufigen Schalters 5 angesteuert ist. Dieses Parkbremsrelais 11 bestromt in
angesteuerten Zustand das Parkbremsentliftungsventil 10, sodass die in dem zugeordneten
Parkbremszylinder befindliche Druckluft ausstrdmen kann und die Bremse Feststellbremse somit
anliegt. Die Ansteuerung der zweiten Ldseeinrichtung 2 erfolgt Gber ein zweites Loserelais 4.1
mit einer Zeitverzégerung, welches elektrisch parallel zu dem Parkbremsrelais geschaltet ist.
Nach der Ansteuerung dieses zweiten Léserelais 4.1 und der bestimmten Zeitverzégerung dieses
Relais wird die zweite Ldseeinrichtung 2 bestromt und 16st dadurch die in der Feststelloremse
befindliche Feder aus ihrer Position, sodass die Feststelloremse geldst wird. Die Dauer der Zeit-
verzdgerung ist so zu bemessen, dass bei ihrem Ablauf der pneumatische Zylinder der Park-
bremse soweit entliiftet ist, dass ein Lésen der Feder ohne die Gefahr einer Beschadigung der
Parkbremse und mit hinreichend niedrigem Kraftauswand erfolgen kann, sodass die von der
zweiten Léseeinrichtung 2 aufbringbare Kraft zum Lésen der Feder ausreicht. Die weiteren Schal-
tungsbestandteile dieses Ausflihrungsbeispiels sind identisch zu jenem in Fig.1 dargestellten
Ausfiihrungsbeispiel.

[0020] Fig.3 zeigt beispielhaft und schematisch eine Einrichtung zum Lésen von Bremsen eines
Schienenfahrzeugs mit elektronisch gesteuerten Bremsen. Dabei ist eine Betriebbremse bei-
spielsweise als hydraulische oder elektrische Bremse ausgefiihrt, wie bei Fahrzeugen ohne
Druckluftversorgung erforderlich ist. Ein Lésen durch Ablassen von Druckluft kann daher nicht
erfolgen. Diese hydraulischen oder elektrischen Bremsen sind mit ihnen zugeordneten Steuerge-
raten ausgestattet, welche typischerweise einen Signaleingang fir ein Losen der Bremse aufwei-
sen. Dies betrifft auch pneumatikfreie Feststellboremsen. Die Einrichtung zum L&sen von Bremsen
eines Schienenfahrzeugs ist geman diesem Ausfiihrungsbeispiel mit Loseeinrichtungen 1.1 und
2.1 ausgestattet, welche identisch zu den in den Fig.1 oder 2 angesteuert werden, jedoch als
Steuereingang einer ersten Loseeinrichtung 1.1 fiir eine elektronisch gesteuerte Betriebsbremse
und als Steuereingang einer zweiten Ldseeinrichtung 2.1 fir eine elektronisch gesteuerte Fest-
stelloremse. Es ist wesentlich anzumerken, dass eine beliebige Kombination aus elektronisch
angesteuerten Ldseeinrichtungen und elektromagnetisch angesteuerten Léseeinrichtungen vor-
gesehen werden kann. So kann ein Fahrzeug mit einer elektronisch gesteuerten hydraulischen
Bremse zusammen mit einer konventionellen Druckluft-Feststelloremse ebenso mit einer erfin-
dungsgemaBen Einrichtung zum Lésen von Bremsen ausgestattet werden.

In dem in Fig.3 gezeigten Ausfiihrungsbeispiel ist noch ein weiteres Merkmal dargestellt, wie es
bei jeder Ausfihrungsform der Einrichtung zum Ldsen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs
vorgesehen werden kann. Geman dieser Weiterentwicklung ist ein Einspeiseanschluf3 13 vorge-
sehen, Uber welchen elektrische Energie unmittelbar den Leitungen der ersten 6 und zweiten 7
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Versorgungsspannung zugefiihrt werden kann. Dadurch kénnen auch an einem Fahrzeug mit
defekter elektrischen Energieversorgung 12 die Bremsen durch die hier dargestellte Einrichtung
elektrisch und fernbedienbar gelést werden.

6/12



AT 527 601 B1 2025-04-15

T

BEZUGSZEICHENLISTE

1 Erste Léseeinrichtung fir Betriebsbremse

1.1 Erste Loseeinrichtung fir Betriebsbremse, elektronisch
2 Zweite Loseeinrichtung fir Feststellbremse

2.1  Zweite Léseeinrichtung fir Feststellbremse, elektronisch
3 Erstes Ldserelais

4 Zweites Ldserelais

41  Zweites Lbserelais mit Zeitverzégerung

5 Dreistufiger Schalter

6 Erste Versorgungsspannung

7 Zweite Versorgungsspannung

8 Elektrische Riickleitungen

9 Schalteinrichtung

10 Parkbremsenentliftungsventil

11 Parkbremsrelais

12 Elektrische Energieversorgung

13 Einspeiseanschluf3

14 Zuleitung zu weiteren Ldseeinrichtungen

7/12



AT 527 601 B1 2025-04-15

T

Patentanspriiche

1. Einrichtung zum L&sen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs, wobei zum Ldsen einer Be-
triebsbremse eine erste Ldseeinrichtung (1) vorgesehen ist und zum Lésen einer Feststell-
bremse eine zweite Loseeinrichtung (2) vorgesehen ist,
dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Loseeinrichtung (1, 1.1) elektrisch zweipolig tber ein erstes Léserelais (3) ansteu-
erbar ist und die zweite Loseeinrichtung (2, 2.1) elektrisch zweipolig parallel zu einem Park-
bremsenentliftungsventil (10) lber ein zweites Ldserelais (4) ansteuerbar sind, wobei das
erste Ldserelais (3) tber einen dreistufigen Schalter (5) in der zweiten und dritten Stufe des
dreistufigen Schalters (5) mit einer ersten Versorgungsspannung (6) verbunden ist und wo-
bei das zweite Loserelais (4) nur in der dritten Stufe des dreistufigen Schalters (5) mit der
ersten Versorgungsspannung (6) verbunden ist, und wobei elektrischen Rickleitungen (8)
des ersten Loserelais (3) und des zweiten Liserelais (4) in der zweiten und dritten Stufe des
dreistufigen Schalters (5) mit einer zweiten Versorgungsspannung (7) verbunden sind.

2. Einrichtung zum Lésen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
eine Schalteinrichtung (9) vorgesehen ist, mittels welcher die erste Versorgungsspannung
(6) und die zweite Versorgungsspannung (7) gemeinsam mit einer elektrischen Energiever-
sorgung verbindbar und wieder abtrennbar sind.

3. Einrichtung zum Ldsen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
ein zweites Ldserelais (4.1) mit einer Anzugsverzégerung ausgestattet ist und das Parkbrem-
senentliftungsventil (10) durch ein Parkbremsrelais (11) ansteuerbar ist, welches Gber den
dreistufigen Schalter (5) nur in der dritten Stufe des dreistufigen Schalters (5) mit der ersten
Versorgungsspannung (6) verbunden ist und wobei die elektrischen Riickleitungen (8) mit
einer elektrischen Rickleitung des Parkbremsrelais (11) verbunden sind.

4. Einrichtung zum Ldsen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass
die zweite Loseeinrichtung (2.1) als elektromechanische Einrichtung ausgefiihrt ist, welche
eingerichtet ist, einen Parkbremszylinder druckluftfrei zu entspannen.

5. Einrichtung zum L&sen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass
die zweite Ldseeinrichtung (2.1) als elektronische Einrichtung ausgefihrt ist, welche einge-
richtet ist, einen Parkbremszylinder druckluftfrei zu entspannen.

6. Einrichtung zum Lésen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs nach einem der Anspriiche
1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Ldseeinrichtung (1) als elekirisch angesteuertes Pneumatikventil ausgefiihrt ist,
welches eingerichtet ist, Druckluft aus einem Bremszylinder abzulassen.

7. Einrichtung zum Lésen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs nach einem der Anspriiche
1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Léseeinrichtung (1.1) als elektronische Schaltung in einem Steuergeréat einer Brem-
seinheit ausgebildet ist.

8. Einrichtung zum Lésen von Bremsen eines Schienenfahrzeugs nach einem der Anspriiche
1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass
ein EinspeiseanschluB3 (13) vorgesehen ist, welcher elektrisch leitend mit der erste Versor-
gungsspannung (6) und der zweiten Versorgungsspannung (7) verbunden ist und welcher
zur Kontaktierbarkeit mit einer externen Stromversorgung ausgebildet ist.

9. Schienenfahrzeug, umfassend mindestens eine Einrichtung zum L&sen von Bremsen eines
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Schienenfahrzeugs nach einem der Anspriiche 1 bis 8.

10. Schienenfahrzeug nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Schienenfahrzeug als Triebzug mit zwei Endwagen und mindestens einem, zwischen
den Endwégen gekuppelten Mittelwagen aufgebaut ist, wobei in jedem Endwagen eine Ein-
richtung zum L&sen einer Betriebsbremse und einer Feststelloremse angeordnet ist, wobei
die erste Versorgungsspannung (6) und die zweite Versorgungsspannung (7) beider End-
wagen miteinander verbunden sind und durch die Mittelwagen geleitet ist.

11. Schienenfahrzeug nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass
in den Mittelwégen je mindestens eine Einrichtung zum Lésen einer Betriebsbremse und
einer Feststelloremse angeordnet ist.

Hierzu 3 Blatt Zeichnungen
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