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(54) Handbremseinrichtung fiir Schienenfahrzeuge

(67) Die Erfindung betrifft eine Handbremseinrichtung far Schienenfahrzeuge, die mittels
Bowdenziige betatigt wird. Ziel und Aufgabe der Erfindung ist es, daR eine so betétigbare
Handbremseinrichtung in Beibehaltung eines hohen Wirkungsgrades und grofer ‘
Betriebssicherheit auch bei ungiinstigen Platzverhltnissen einbaufahig und okonomisch
herstellbar ist. Als Lésung ist vorgesehen, da mindestens jeweils zwei Bremsgeréte
verschiedener oder gleicher Radsatze mittels durchgehendem Zugseil verbunden sind, dessen
Endbereiche in raumlich auseinanderliegenden nicht geradlinig verlaufenden Druckhillen gefihrt
sind, die ihrerseits mit den nach aufen gerichteten Enden an den Bremsgeraten anliegen, wahrend
einer der einander zugeordneten inneren Enden gegen einen Betatigungshebe! und das andere
gegen einen Festpunkt des Fahrgestellrahmens oder bei einer Kette innerer Enden das erste gegen’
den Betatigungshebel, das letzte gegen den Festpunkt und die dazwischen liegenden gegen einen
dem Betatigungshebel gegeniiberliegenden vermittelnden Ausgleichshebel verspannt sind.
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Titel der Erfindung
Handbremseinrichtung fir Schienenfahrzeuge

Anwendungsgebiet der Erfindung
Die Erfindung betrifft eine Handbremseinrichtung fir
Schienenfahrzeuge, insbesondere fir Bremsgerédte, die mit-

tels Bowdenziige oder &dhnlich wirkender Zug-Druck-Bauteile
betédtigt werden missen.

Charakteristik der bekannten technischen Lésungen

Es ist im allgemeinen Fahrzeugbau wie auch im Schienenfahr-
 zeugbau bekannt, Bremsen oder Bremsgerédte mittels Zug-
Druck-Bowdenzige zu betétigen. Die Bremswirkung wird dabei
durch Angreifen einer Zugkraft am Zugdement z. B. dem Bow-
denzugseil und dem gleichzeitigen Abstitzen des Druckele-
mentes, z. B. der Bowdenzughiille, an einem Festpunkt erzielt.
Bei diesem Prinzip besitzt das Zugelement nur ein Druckele-
ment. Es ist weiterhin eine Handbremsausfihrung fir Perso-
nenkraftwagen allgemein bekannt, bei der unter Beibehaltung
des vorgenannten Wirkprinzips auf dem Bowdenzugseil zwei
‘getrennte Hullen angeordnet sind. Die Bet&dtigung der Hand-
bremse erfolgt dabei durch Einleiten einer Zugkraft an der
Seilflhrung, welche zugleich als Umlenkelement fiir das die
Bremstrommeln der beiden Hinterréder verbindende Bowdenzug-
seil ausgebildet ist. Beide Hillen stiitzen sich abzugs-
seitig an Konsolen des Untergestells ab. Diese Ausfiihrung
stellt praktisch eine Parallelanordnung zweier Einzelbow-
denzlige dar, welche zwecks einfacherer Montage mit einem
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durchgéngigen Seil ausgeriistet wurden, Beiden‘Ausfﬁhrdngen
haftet der gemeinsame Nachteil an, daB an jedem Bremsgerét
oder jeder Bremstrommel ein kompletter Bowdenzug angreifen
und letztlich zu einem gemeinsamen zentralen Abzugspunkt
gefiihrt werden muB. Das erfordert z, B. bei zweiachsigen
Drehgestellen mit vier handgebremsten Bremseinheiten einen
erheblichen Bauteilaufwand. Auf Grund der im Schienenfahr-
zeug zu ibertragenden groBen Handbremskrédften miissen zudem
die Bowdenziige sehr kradftig ausgefihrt werden und bendtiger
auf Grund dessen fir die raumliche Anordnung ausreichend
Platz, welcher besonders in Drehgestellen mit einem hohen
Ausristungsgrad durch Mehrfachbremssysteme in der Regel ‘
nicht zur Verfugung steht.

Es ist aber auch eine Ausfihrung bekannt (DD-PS 132 957),
bei der zur Schaffung einer symmetrischen Anordnung einer
-Handbremseinrichtung und bei Verwendung relativ kurzer,
gleichlanger Zug-Druck-Elemente die Betdtigung der schwim-
mend angeordneten Bremseinheiten eines Radsatzes durch die
gleichzeitige Zugkrafteinleitung auf das Bowdenzugseil
und des anderen Radsatzes durch Druckkfafteinleitung auf
die Bowdenzughiille erfolgt. Die zentrale Betatigung der
Handbremse geschieht Uber eine Bremstraverse, Verbindungs-
teile und Umlenkhebel, Bei aller Vorteilhaftigkeit der An-
wendung dieser Handbremsausfihrung ergibt sich aber, daB
analog der Anzahl der zu betdtigenden Bremseinheiten und
wegen der Parallelanordnung und =wirkung der Bowdenzige
eine entsprechend vielfach hohe Abzugskraft an der Brems-
traverse wirken muB. Dadurch muR die Bremstraverse und das
zum Wagenkasten verlaufende Betétigungsélement kraftig,

d. he material- und masseintensiv gebaut werden,
Material= und fertigungsaufwendig ist-ebenfalls die An-
ordnung von Umlenkhebeln, wodurch weitere zusatzliche Lage
- stellen d. h, Verschleiflstellen entstehen. Besondere Schwi
rigkeiten ergeben sich und sie erhdhen sich hinsichtlich
der Unterbringung der Handbremseinrichtung, wenn bei Fahr=-
zeugen mit hohem Ausristungsgrad z, B, bei Drehgestelleﬁ



s- 235144 1

mit eingebauter pneumatischer Bremsausristung oder bei
Triebdrehgestellen der Platzbedarf fiir die beschriebene
Handbremseinrichtung nicht ausreichend vorhanden ist.

‘Ziel der Erfindung ist es, eine mittels Bowdenzige be-
tatigbare Handbremseinrichfung so zu entwickeln, daB sie
bei Beibehaltung eines hohen Wirkungsgrades und einer
groBen Betriebssicherheit auch bei unginstigen Platzver-
héltnissen im Schienenfahrzeug einbaufahig ist und dabei
tkonomisch hergestellt werden kann,

Darlegung des Wesens der Erfindung

Der Erfindung liegt damit die Aufgabe zugrunde, durch
Minimlerung der Anzahl und durch leichte und einfache
Gestaltung der flir die Handbremselnrichtung erforder=-
lichen Bauteile eine wesentliche Verringerung der Wartung
‘sowie des VerschleiBes zu erreichen und das Handbrems-
'system fir die verschiedensten Fahrzeugtypen varlabel und
anpassungsféhig auszubilden.

Erfindungsgemd® wird die Aufgabe dadurch gelést, daB min=
destens jeweils zwel Bremsgerate verschiedener oder
gleicher Radsétze‘mittels durchgehendem Zugseil verbunden
- sind, dessen Endbereiche in réumlich auseinanderliegenden
nicht geradlinig verlaufenden Druckhillen gefihrt sind,
die ihrerseits mit den nach auBen gerichteten Enden an
den Bremsgeraten anliegen, wahrend eines der einander zu-
gewandten inneren Enden gegen einen Betatigungshebel und
~das andere gegen einen Festpunkt des Fahrgestellrahmens
oder bei einer Kette innerer Enden das erste gegen den
Betétigungshebel, das letzte gegen den Festpunkt und die
dazwischen liegenden gegen einen dem Betdtigungshebel
gegeniberliegenden vermittelnden Ausgleichshebel ver-
spannt sind. o
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Die vorteilhafte Wirkung der Erfindung beruht darauf,
daB die Handbremseinrichtung jeder Forderung bezuglich‘
Anzahl der zu betédtigenden Bremsgerdte und Hohe der
Bremskraft problemlos angepaft werden kann, durch die
Verrinéerung der Bauteilanzahl der Wartungsaufwand und
der Ersatzteilumfang erheblich verringert und dadurch
auch der Einsatz bei Fahrzeugen mit begrenztem Einbauraum
ermdglicht wird,

Ausfihrungsbeispiel

Die Erfindung soll nachstehend an einem Ausfuhrungsbei-

spiel nadher erléautert werden., Die dazugehdrige schema-

tische Zeichnung zeigt in

Fig. 1: die Draufsicht auf die Handbremseinrichtung,

Fig. 2: die Draufsicht auf die Handbremseinrichtung in
Reihenschaltung,

Die Bremsgerate 1:1' der Fig. 1, Scheibenbremseinheiten
symbolisierend, sind in einem nicht dargestellten Drehge~
"stellrahmen befestigt. Sie wirken auf die Bremsscheiben
2;2' der Radsidtze 3; 3', Zur Handbremsbet&tigung der
Bremsgerdte 1;1' ist eine gleichzeitig wirkende und
gleich groBe Zug- und Druckkraft erforderlich. Diese
Krafte werden durch ein Zug-Druck-Element, im Ausfih-
rungsbeispiel einen Bowdenzug 4 darstellend erzeugt,
welcher aus einem Zugseil 5 und den Druckhiillen 6;6' be-
steht, Die Enden des Zugseiles 5 und die &uBeren Enden
der .Druckhiillen 6;6' greifen an den Bremsgerédten 1;1' an,
Das innere Ende der Druckhille 6 schlieBt an den Betéa-
tigungshebel 7 an, welcher im Festpunkt 8 des Drehge~
stellrahmens gelagert ist, und das innere Ende der Druck~
hille 6' stitzt sich am Festpunkt 9 des Drehgestellrah-
mens ab. An dem Betadtigungshebel 7 greift Gber nicht
dargestellte Zugelemente die im Wagenkasten am Handrad
erzeugte Abzugskraft an. Es ist vorteilhaft fir die Di~-
mensionierung der Bauteile, wenn die Abzugskraft relaFiv
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klein ist. Es ergeben sich dadurch leichte, kleine |
Bauteile mit geringen Beanspruchungen der Lagerstellen und
damit ein geringerer Verschle%P. Die auf nuqﬁ der Hin-
. ' sungensepnubniiad
. tereinanderanordnung der Druckhiillen 6;6' auf dem Zugseil
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am Drehgestellrahmen aufgenommen., Damit Ubernimmt der
Ausgleichshebel 10 fir den zweiten Bowdenzug 4 die gleiche
Aufgabe wie der Bet&dtigungshebel 7 fiir den ersten Bowden-
zug 4. Die Lagerung des zweiten Bowdenzuges 4 erfolgt im
Festpunkt 9 durch di¥"H¥IHEh GERA A D BRI Le 6.
Durch gezielte Wahl der Ubersetzung des Ausgleichshebels
10 kénnen die Handbremskrafte der dem zweiten Bowdenzug 4
zugeordneten Bremsgerdte 1;1' variiert werden, Dies wére
gegebenenfalls dann von Vorteil, wenn-z. B. die Bremsge-
rédte 1;1; des ersten Bowdenzuges dem Radsatz 3 und die
beiden anderen Bremsgéréte 1;1' dem Radsatz 3' zugeordnet
wirden, Die erfindungsgeméBe Handbremseinrichtung ist in
gleiéher Weise fir drei- und mehrachsige Fehrzeuge ge-
eignet, Sie kann praktisch auf Grund ihrer groBen Variier-
barkeit an jeden Anwendungsfall angepaBt werden und ist
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Erfindungsanspruch

Handbremseinrichtung fiir Schienenfahrzeuge, insbe-
sondere fir Bremsgerdte die mittels Bowdenzige oder
ahnlich wirkender Zug-Druck-Bauteile betatigt werden
missen, gekennzeichnet dadurch, daR mindestens jeweils
zwei Bremsgerate (1;1') verschiedener odef'gleicher
Radsdtze (3;3') mittels durchgehendem Zugseil (5) ver-
_bunden sind, dessen Endbereiche in raumlich ausein-
anderliegenden nicht geradlinig verlaufenden Druck=-
hillen (6;6!) gefuhrt sind, die ihrerseits mit den
nach auBen gerichteten Enden an den Bremsgeréten
(1;1') anliegen, wdhrend eines der einander zuge=-
wandten inneren Enden gegen einen Befétigungshebel

(7) und das andere gegen einen Festpunkt (9) des Fahrge-
stellrahmens oder bei einer Kette innerer Enden das
erste gegen den Betatigungshebel (7), das le:ite gegen
den Festpunkt (9) und die dazwischen liegenden gegen
einen den Betatigungshebel (7) gegeniiberliegenden
vermittelnden AUsgieichshebel (10) verspannt sind.

Hierzu eine Seite Zeichnung
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