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64 Magnetschienenbremse fiir Schienenfahrzeuge.

@ Die Magnetschienenbremse fiir mit einer Druckluft-
bremse ausgestattete Schienenfahrzeuge weist eine
Schaltvorrichtung auf, welche den Schienenbremsmagne-
ten (21) nur wahrend Schnellbremsungen auf die Schie-
nenoberfliche absenkt und erregt. Zusatzlich ist eine
Schaltvorrichtung (6, 26 bis 29) vorgesehen, welche wah-
rend Betriebsbremsungen ein zeitlich begrenztes Absen-
ken des Schienenbremsmagneten (21) bewirkt, wobei der
Schienenbremsmagnet (21) unerregt verbleibt. Durch die-
ses Absenken des Schienenbremsmagneten (21) auch
wiahrend Betriebsbremsungen bleibt der Schienenbrems-
magnet im Winterbetrieb beweglich; eventuelle Vereisun-
gen werden beseitigt und abgesprengt, bevor sie eine die
Beweglichkeit ausschliessende Starke erreichen.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Magnetschienenbrem-
se fiir mit vom Druckverhalten in einer Hauptluftlei-
tung gesteuerten, indirekten Druckluftbremsen
ausgestatte Schienenfahrzeuge, mit einer bei Einlei-
ten einer Schnelloremsung ein Absenken und Erre-
gen der Schienenbremsmagnete bewirkenden, er-
sten Schaltvorrichtung.

Bei Magnetschienenbremsen der vorstehend ge-
nannten Art ist es bekannt, der erwdhnten, ersten
Schaltvorrichtung  einen  Druckwéchter zuzuord-
nen, der vom Druck in der Hauptluftleitung nahe
der AnschluBstelle eines Schnellbremsbeschleuni-
gers beaufschlagt ist und der bei Unterschreiten ei-
nes einer Vollbremsung entsprechenden Druckes
in der Hauptluftleitung einen Schaltkontakt schiieBt.
Dieser Schaltkontakt ist in Serie zu wenigstens ei-
nem mittel- oder unmittelbar handbetétigbaren Ein-
schalter flir die Magnetschienenbremse und gege-
benenfalls zu weiteren, beispielsweise bei niedriger
Fahrgeschwindigkeit die Magnetschienenbremse
abschaltenden Schaltern in einen Erregungsstrom-
kreis fiir ein Relais eingeordnet, welches zum einen
einen gegebenenfalls iber ein Schalischiitz gefiihr-
ten Erregungsstromkreis fiir die Schienenbremsma-
gnete und zum anderen die Erregung eines Magnet-
ventils {iberwacht. Das Magneiventil steuert dabei
die Druckluftbeaufschlagung wenigstens eines Ab-
senkzylinders fiir die Schienenbremsmagnete, sei-
ne Drucklufiversorgung kann aus einer (blichen
Fiill- bzw. Hauptiuftbehélterleitung oder auch aus
dem Vorratsluftbehaiter der Druckluftbremse oder
einer sonstigen Druckluftquelle erfolgen.

In Abanderung hierzu ist es auch bekannt, an-
stelle des erwahnten Druckwéchiers eine andersar-
tige Vorrichtung vorzusehen, welche bei Wirksam-
werden des Schnellbremsbeschleunigers selbstta-
tig schaltet.

Bei diesen bekannten Magnetschienenbremsen
kann es vorkommen, daB wahrend des Winters bei
starker Vereisung der Drehgestelle die Schienen-
bremsmagnete wegen der Behinderung durch Eisan-
satz nicht mehr abgesenkt werden kénnen und damit
auch wahrend Schnellbremsungen keine Kraft mehr
entwickeln kénnen. Die an sich seltene Betétigung
der Magnetschienenbremse nur wahrend Schnell-
bremsungen begtinstigt die erwshnte Vereisung.

Es ist demgemaB Aufgabe der Erfindung, eine
Magnetschienenbremse der eingangs genannten
Art mit einfachen Mitteln derart auszubiiden, daB
die Gefahr einer das Absenken der Schienenbrems-
magnete behindernden Vereisung behoben oder zu-
mindest stark reduziert wird.

Diese Aufgabe wird nach der Erindung geldst
durch eine zweite Schaltvorrichtung, welche bei
Einleiten einer Beitiebsbremsung schaltet und hier-
bei ein zeitlich begrenztes Absenken der unerregt
verbleibenden Schienenbremsmagnete bewirkt.

Durch diese Ausbildung der Magneischienen-
bremse wird erreicht, daB die Schienenbremsmagne-
te auch wahrend Betriebsbremsungen und damit re-
lativ haufig abgesenkt werden, wobei sie jedoch
mangels Erregung keine Bremskraft ausiiben und
durch die zeitliche Begrenzung auch alsbald wieder
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angehoben werden und somit keinen EinfluB auf die
Bremsung selbst nehmen. Die Schienenbremsma-
gnete werden somit héufig bewegt, so daB sich kei-
ne solch starke Vereisung ausbilden kann, wie sie
zum Behindern der Absenkbewegung erforderlich
ware.

Nach der weiteren Erfindung vorteilhafte Ausbil-
dungsmoglichkeiten fiir eine derartige Magnet-
schienenbremse sind in den abhangigen Ansprii-
chen aufgezeigt.

In der Zeichnung ist ein Ausfiihrungsbeispiel fiir
eine nach der Erfindung ausgebildete Magnetschie-
nenbremse schematisch dargestellt.

An eine Hauptluftieitung 1 ist ein Bremssteuer-
ventil 2 angeschlossen, von welchem Rohrleitungen
zu einem Hilfsluftbehélter 3 und zu einem Bremszy-
linder 4 fihren. Die erwahnten Teile bzw. Gerite bil-
den eine {bliche, vom Druck in der Hauptluftleitung
1 gesteuerte, indirekte Druckluftbremse.

An die Hauptluftieitung 1 sind des weiteren zwei
Druckwéchter 5 und 6 angeschlossen, deren einer
Druckwéchter 5 einer ersten Schaltvorrichtung zu-
gehort und bei Unterschreiten einer Druckhohe in
der Hauptluftleitung 1 von beispielsweise 3,5 bar
schaltet; es ist dabei vorausgesetzt, daB zum Errei-
chen einer Vollbremsung in der bei gelésien Brem-
sen eine Regeldruckhthe von ca. 5 bar filhrenden
Hauptlufleitung eine Druckabsenkung auf ca.
3,6 bar ausreicht. Der andere Druckwéchter 6 ge-
hort einer zweiten Schaltvorrichtung zu. Er schal-
tet, sobald in der Hauptluftleitung 1 eine eine Be-
triebsbremsung  signalisierende  Druckabsenkung
auftritt. Es ist zweckméaBig, wenn der Druckwéchter
6 nur bei Unterschreiten einer eine zumindest mittle-
re Bremsstirke erreichenden Betriebsbremsung,
also bei Erreichen oder Unterschreiten eines
Druckes von ca. 4,2 bar in der Hauptluftleitung,
schaltet. In eine Verbindung von einer durch ein
Pluszeichen gekennzeichneten Steuerstromquelle 7
zu einem Kabel 8 ist ein Einschalter 9 eingeordnet;
der Einschalter kann der Ubliche Ein-Aus-Schalier
fir die Magnetschienenbremse sein, er kann je-
doch auch diesen Ein-Aus-Schalter und eine weite-
re, zu diesem in Serie angeordnete Schaltvorrich-
tung symbolisieren, welche in Abhéngigkeit von der
Zugarteinstellvorrichtung nur bei der Einstellung
auf R + Mg geschlossen ist. Diese Zugarfeinstell-
vorrichtungen sind allgemein Gblich und brauchen
daher hier nicht weiter erlautert zu werden. Das Ka-
bel 8 fithrt Gber einen Kontakt 10 des Druckwéch-
ters 5, welcher nur bei geschaltetem Druckwéchter
5 geschlossen ist, und einen weiteren Kontakt 11 ei-
nes Schalters 12 zur andererseits geerdeten Spule
eines Relais 13. Der Schalter 12 ist fahrgeschwindig-
keitsabhéngig betétigt, er hélt den Kontakt 11 nur bei
Unterschreiten einer niedrigen Fahrgeschwindig-
keitsgrenze gedifnet. Das Relais 13 weist zwei Kon-
takte 14 und 15 auf, deren einer Kontakt 14 in eine
Verbindung vom Kabel 8 zur andererseits geerde-
ten Spule eines Schaltschiitzes 16 und deren ande-
rer Kontakt 15 in eine Gber eine Entkoppelungsdiode
17 fuhrende Verbindung zur andererseits geerde-
ten Spule eines Magnetventils 18 eingeschaltet ist.
Der Kontakt 19 des Schaltschilizes 16 ist in eine
Verbindung von einer ebenfalls durch ein Pluszel-
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chen symbolisierten Hauptstromquelle 20 zur ande-
rerseits geerdeten Spule eines Schienenbremsma-
gneten 21 eingeordnet. Selbstversténdlich kénnen
statt des einen Schienenbremsmagneten 21 auch
mehrere, parallel geschaltete Schienenbremsma-
gnete vorgesehen sein.

Der Hilfsluftoehélter 3 ist aus der Hauptluftlei-
tung 1 Uiber das Bremssteuerventil 2 in Ublicher Wei-
se mit Druckluft aufladbar; er dient fiir die Magnet-
schienenbremse als Druckluftquelle und ist {iber ei-
ne Rohrleitung 22 an den Eingang des Magnetven-
tils 18 angeschlossen. Der Ausgang des mit einer
Entliiftung 23 versehenen Magnetventils 18 steht
tber eine Rohrleitung 24 mit wenigstens einem Ab-
senkzylinder 25 fiir den Schienenbremsmagneten 21
in Verbindung. Bei einer Druckiuftbeaufschlagung
senkt der Absenkzylinder 25 den ansonsten unier
Federkraft angehobenen Schienenbremsmagneten
21 auf die nicht dargestellte Schienenoberflache ab.

Der Druckwéchter 6 ist mit einem im geschalteten
Zustand geschlossenen Schalikontaki 26 ausge-
stattet, welcher in eine Verbindung vom Kabel 8 zur
andererseits geerdeten Spule eines Zeitrelais 27
eingeordnet ist. Das Zeitrelais 27 weist einen Kon-
takt 28 auf, der eine Verbindung vom Kabel 8 zur
Spule des Magnetventils 18 iiberwacht. Das Zeitre-
lais 27 ist mit einem Zeitglied 29 kombiniert, welches
bei Erregen des Zeitrelais 27 ein SchiieBen des Kon-
takies 28 fur hochstens eine bestimmte, voreinge-
stelite Zeitspanne ermdglicht, nach Ablauf dieser
Zeitspanne den Kontakt 28 auch bei weiterhin erreg-
ter Spule des Zeitrelais 27 wieder offnet.

Bei geldster Bremse ist die Hauptluftleitung 1 mit
Regeldruckhohe aufgeladen und auch in den Hilfs-
luftbehalter 3 ist diese Regeldruckhdhe einge-
speist. Alle Teile der Magnetschienenbremse neh-
men die dargestellten Lagen ein, wobei alle Kontakte
bzw. Schaltkontakie, mit Ausnahme des Einschal-
ters 9 und des Kontakies 11, gedffnet sind; der Kon-
takt 11 ist bei die erwdhnte, niedrige Fahrgeschwin-
digkeitsgrenze Uberschreitender Fahrgeschwindig-
keit des Fahrzeuges geschlossen, ansonsten
gedfinet. Das Magnetventil 18 hélt die beiden Rohr-
leitungen 22 und 24 voneinander abgetrennt und die
Rohrleitung 24 und damit den Absenkzylinder 25
durch die Entliiftung 23 entlifiet. Der Schienen-
bremsmagnet 21 befindet sich in seiner angehobe-
nen Stellung.

Wird zum Einleiten einer Schnellbremsung der
Druck in der Haupfluitleitung 1 von der Regeldruck-
héhe rasch auf einen unterhalb des eine Vollbrem-
sung bedeutenden Druckwertes, also beispielswei-
se von 5 bar auf unterhalb 3,5 bar, abgesenkt, so
sprechen die beiden Druckwéachter 5 und 6 an und
schlieBen ihre Kontakie 10 bzw. 26. Es sei angenom-
men, daB der Einschalter 9 und, auch infolge héhe-
ret Fahrgeschwindigkeit, der Kontakt 11 geschlos-
sen sind. Durch das erwdhnte SchlieBen des Kon-
taktes 10 wird somit die Spule des Relais 13 erregt,
wodurch die beiden Kontakte 14 und 15 schlieBen.
Durch den Kontakt 15 und die Entkoppelungsdiode
17 wird die Spule des Magnetventils 18 erregt, so
daB unter Absperren der Entliiftung 23 die beiden
Rohtleitungen 22 und 24 miteinander verbunden
werden und der Absenkzylinder 25 druckluftbeauf-
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schlagt wird. Der Schienenbremsmagnet 21 wird in-
folgedessen auf die Schienenoberflache abge-
senkt. Zugleich wird das Schaltschiitz 16 erregt und
schlieBt seinen Kontakt 19, wodurch die Spule des
Schienenbremsmagneten 21 erregt wird. Die Ma-
gnetschienenbremse wird also betétigt und Ubt eine
Bremskraft aus. Parallel zu diesen Vorgéngen wird
{iber das Bremssteuerventil 2 auch der Bremszylin-
der 4 mit Druckluft beaufschlagt, auch die Druck-
luftoremse wird somit betétigt. Das SchlieBen des
Schaltkontaktes 26 mit Erregen der Spule des Zeit-

relais 27, das SchlieBen des Kontaktes 28 und des-

sen zeitabhangig nachfolgendes Wiederdffnen ver-
bleiben hierbei ohne weitere Auswirkungen.

Falls wahrend der Bremsung das Fahrzeug die
erwdhnte Fahrgeschwindigkeitsgrenze unterschrei-
tet, ofinet der Schalter 12 den Kontakt 11, wodurch
die Erregung des Relais 13 unterbrochen wird und
sich dessen Kontakie 14 und 15 offnen; das Schalt-
schiitz 16 fallt ab und &ffnet seinen Kontakt 19 zum
Unterbrechen der Erregung des Schienenbrems-
magneten 21 und das Magnetventil 18 wird entregt,
wodurch der Absenkzylinder 25 durch die Entlif-
fung 23 entliiftet wird und der Schienenbremsma-
gnet 21 sich anhebt. Bei Wiederkehr der Regel-
druckhohe in der Hauptluftleitung 1 zum Lésen der
Bremse kehren auch die restlichen Teile der Ma-
gnetschienenbremse in ihre dargestellten Aus-
gangslagen zuriick.

Wird, ausgehend von geldster Bremse, eine we-
nigstens eine miitlere Bremsstarke erreichende Be-
triebsbremsung eingeleitet, die Regeldruckhshe in
der Hauptluftleitung somit beispielsweise von 5 bar
in einen Druckbereich von ca. 4,3 bis 3,6 bar abge-
senkt, so schaltet nur der Druckwichier 6 und
schlieBt seinen Schaltkontakt 26. Bei geschlosse-
nem Einschalter 9 wird somit die Spule des Zeitrelais
27 erregt und dessen Kontakt 28 geschlossen. In-
folgedessen wird die Spule des Magnetventils 18 er-
regt und der Absenkzylinder 25 unter Absperren
der Entliftung 23 aus dem Hilfsluftbehdlier 3 mit
Druckiuft beaufschlagt. Der Schienenbremsmagnet
21 wird also abgesenkt, infolge gedffnet bleibendem
Kontakt 19 bleibt die Spule des Schienenbremsma-
gneten 21 jedoch unerregt. Nach Ablauf einer be-
stimmien Zeitspanne oOffnet das Zeitglied 29 den
Kontakt 28 wieder, so daB das Magnetventil 18 ab-
fallt und durch Entliiften des Absenkzylinders 25
zur Atmosphéare ein Wiederanheben des Schienen-
bremsmagneten 21 bewirkt. Der Schienenbremsma-
gnet 21 wird somit wahrend der Betriebsbremsung
fir eine bestimmte, relativ kurze Zeitspanne abge-
senkt und sodann wieder angehoben; wahrend die-
ser Bewegung des Schienenbremsmagnetien 21 wer-
den evil. angesetzte Vereisungen abgesprengt. Da
relativ héufig Betriebsbremsungen mit dem vorste-
hend beschriebenen, zeitlich begrenzten Absenken
des Schienenbremsmagneten 21 auffreten, ver-
bleibt dieser Schienenbremsmagnet 21 nicht so lan-
ge unbewegt in seiner angehobenen Stellung, bis
sich ein seine Bewegung ausschlieBender, starker
Eisansatz gebildet hat, der Eisansatz wird vielmehr
relativ héufig und damit vor Erreichen einer die Be-
weglichkeit des Schienenbremsmagneten 21 aus-
schlieBenden Stérke beseitigt, insbesondere abge-
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sprengt. Im Ergebnis verbleibt also der Schienen-
bremsmagnet 21 beweglich.

In Erganzung zum vorstehend beschriebenen
Ausfiihrungsbeispiel kann die Magnetschienen-
bremse mit weiteren Schalt-, Uberwach- und Anzei-
gevorrichtungen ausgestatiet sein. Die Entkoppe-
lungsdiode 17 schlieBt eine Fehischaltung derarti-
ger, insbesondere an den Verbindungsabschnitt
vom Kontakt 15 zur Entkoppelungsdiode 17 ange-
schlossener Einrichtungen wéhrend Betriebsbrem-
sungen mit voriibergehendem SchlieBen des Kon-
taktes 28 aus, Bei Fehlen derartiger Einrichtungen
kann die Entkoppelungsdiode 17 evil. entfallen. In
weiterer Abanderung vom dargestellten und vorste-
hend beschriebenen Ausfihrungsbeispiel kénnen
abweichende Schaltungen und Geréte zum Erregen
und Absenken des Schienenbremsmagneten 21 wah-
rend Schnellbremsungen vorgesehen sein. Die Ein-
richtungen zum bloBen Absenken des Schienen-
bremsmagneten 21 wahrend Betriebsbremsungen
sind dann entsprechend anzupassen. Beispielswei-
se kann anstelle des Absenkzylinders 25 ein Hub-
zylinder vorgesehen sein, welcher bei Druckluftbe-
aufschlagung den Schienenbremsmagneten 21 an-
hebt. Gegebenenfalls kann auch eine elektrische
Hub- bzw. Absenkvorrichtung fiir den Schienen-
bremsmagneten vorgesehen sein. In allen diesen
Féllen ist sicherzustellen, daB wéhrend der Be-
triebsbremsungen der Schienenbremsmagnet 21 le-
diglich filr eine kurze Zeitspanne und ohne Erre-
gung abgesenkt wird. Anstelle des Druckwéchters
6 kann ein andersartiger, an den Bremszylinder 4
angeschlossener Druckwéachter vorgesehen sein,
welcher ab einer bestimmten, eine Betriebsbrem-
sung bedeutenden Druckbeaufschlagung des
Bremszylinders 4 schaltet. Sollte eine elekirische
Bremssteuerung vorgesehen sein, so 4Bt sich das
kurzzeitige Absenken des Schienenbremsmagneten
21 auch in Abhangigkeit von dieser steuern.

Durch entsprechendes Auswahlen der An-
sprechschwelle des Druckwéchters 6 kann die Hau-
figkeit des Absenkens des Schienenbremsmagne-
ten 21 bei Betriebsbremsungen bestimmt werden: Bei
hoherer Ansprechschwelle wird der Schienen-
bremsmagnet 21 bereits bei schwécheren und damit
héufigeren Betriebsbremsungen abgesenkt, es er-
folgt also ein haufigeres Absenken des Schienen-
bremsmagneten 21. Die Rohrleitung 22 zur Druck-
luftversorgung des Magnetventils 18 muB nicht an
den Hilfsluftbehdler 3 angeschlossen sein, sie
kann an eine beliebige Druckmittelquelle, beispiels-
weise an eine Filll- bzw. Hauptbehélterleitung ange-
schlossen sein.

Patentanspriiche

1. Magnetschienenbremse fiir mit vom Druckver-
halten in einer Hauptluftieitung (1) gesteuerten, indi-
rekien Druckluftbremsen ausgestattete Schienen-
fahrzeuge, mit einer bei Einleiten einer Schnellbrem-
sung ein  Absenken und Erregen der
Schienenbremsmagnete (21) bewirkenden, ersten
Schaltvorrichtung, gekennzeichnet durch eine
zweite Schaltvorrichtung, welche bei Einleiten einer
Betriebsbremsung schaltet und hierbei ein zeitlich
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begrenzies Absenken der unerregt verbleibenden
Schienenbremsmagnete (21) bewirkt.

2. Magnetschienenbremse nach Anspruch 1, mit
einer Druckluftbremse, fiir welche zum Erreichen
einer Vollbremsung eine Druckabsenkung in der
Hauptluftleitung (1) von einer geldsten Bremse ent-
sprechenden Regeldruckhdhe von 5 bar auf 3,6 bar
ausreicht, dadurch gekennzeichnet, daB die zweite
Schaltvorrichtung nur bei Einleiten einer Betriebs-
bremsung mit einer Druckabsenkung in der Haupt-
luftleitung (1) auf hochstens 4,2 bar schaltet.

3. Magnetschienenbremse nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, daB die zweite Schalt-
vorrichtung einen vom Druck in der Hauptluftiei-
tung (1) beaufschiagten Druckwéachter (6) aufweist.

4. Magnetschienenbremse nach den Anspri-
chen 2 und 3, dadurch gekennzeichnet, daB der
Druckwéchter (6) unterhalb eines Druckes von
hochstens 4,2 bar in der im Lésezustand der Druck-
luftoremse eine Regeldruckhthe von 5 bar fiihren-
den Hauptluftleitung (1) geschaltet ist.

5. Magnetschienenbremse nach Anspruch 1, wo-
bei die erste Schaltvorrichtung ein Relais (13} zum
miitel- oder unmittelbaren Schalten der Erregungs-
strome flr die Schienenbremsmagnete (21) und fiir
ein das Absenken der Schienenbremsmagnete (21)
iberwachendes Schaltorgan aufweisf, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Druckwachter (6) einen
Schaltkontakt (26) aufweist, der in einen die Erre-
gung des Schaltorganes mittel- oder unmittelbar und
parallel zum Relais (13) tiberwachenden Stromkreis
eingeschaltet ist, wobei Schaltmittel vorgesehen
sind, welche bei vermittels des Schaltkontaktes (26)
erregtem Schaltorgan Rickwirkungen von diesem
auf die vom Relais (13) Giberwachten Stromkreise un-
terdriicken.

6. Magnetschienenbremse nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, daB einem vom Schaltkon-
takt (26) mittel- oder unmitielbar {berwachten
Stromkreis ein Zeitglied (29) zugeordnet ist, wel-
ches ein vom Schaltkontakt (26) gesteuertes Erre-
gen des Schaltorganes fiir hochstens eine Zeit-
spanne zulaBt.

7. Magnetschienenbremse nach den vorstehen-
den Anspriichen, wobei das Schaltorgan ein Ma-
gnetventil (18) aufweist, welches die Druckluftbe-
aufschlagung von Absenkzylindern (25) fiir die
Schienenbremsmagnete (21) tiberwacht, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Schalikontakt (26) des
Druckwachters (6) in einen Erregungsstromkreis ei-
nes Zeitrelais (27) eingeordnet ist, daB das Zeitglied
(29) dem Zeitrelais (27) zugeordnet ist und dessen
maximale Einschaltzeit begrenzt, daB ein Schaltkon-
takt (28) des Zeitrelais (27) in einen Erregungs-
stromkreis fiir die Erregungsspule des Magnetven-
fils (18) eingeordnet ist und daf ein vom Relais (13)
Uberwachter Erregungssiromkreis Uber eine Ent-
koppelungsdiode (17) an die Erregungsspule ange-
schlossen ist.

8. Magnetschienenbremse nach Anspruch 7, mit
einem mittel- oder unmittelbar handbetétigten Ein-
schalter (9), dadurch gekennzeichnet, da der Ein-
schalter (9) den Schaltkontakten (26, 28) des
Druckwachiers (6) und des Zeitrelais (27) in Rich-
tung zu einer Stromquelle (7) vorgeschaltet ist.
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