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(57) Abstract: The invention relates to a parking brake for a chassis of a rail vehicle, wherein the parking brake comprises at least one
force generation unit (1), at least one force translation unit (2), at least one friction element (3), at least one friction partner (4), and
at least one emergency triggering device (5) having at least one first power transmission member (6). In order to create advantageous
design conditions, according to the invention, an electric actuator (8) is connected to the first power transmission member (6) of the
at least one emergency triggering device (5). A remote activation of the emergency triggering device (5) and mechanized emergency
triggering processes are thus enabled. Safety is increased as a result, since the presence of an operator in the exterior area of the rail
vehicle is not required for an activation of the emergency triggering device (5).

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung bezieht sich auf eine Feststellbremse fiir ein Fahrwerk eines Schienenfahrzeugs, wobei die
Feststellbremse zumindest eine Krafterzeugungseinheit (1), zumindest eine Kraftiibersetzungseinheit (2), zumindest ein Reibelement
(3), zumindest einen Reibpartner (4) sowie zumindest eine Notldseeinrichtung (5) mit zumindest einem ersten Kraftiibertragungsglied
(6) umfasst. Um vorteilhafte Konstruktionsbedingungen zu schaffen, wird vorgeschlagen, dass zumindest mit dem ersten Kraftiibertra-
gungsglied (6) der zumindest einen Notloseeinrichtung (5) ein elektrischer Aktuator (8) verbunden ist. Dadurch werden eine Fernakti-
vierung der Notlgseeinrichtung (5) sowie mechanisierte Notlosevorgdnge ermdéglicht. Folglich wird die Sicherheit erhtht, da fiir eine
Aktivierung der Notlgseeinrichtung (5) keine Anwesenheit eines Bedieners im Auflenbereich des Schienentahrzeugs erforderlich ist.

[Fortsetzung auf der ndichsten Seite]



WO 20177202462 A1 {00000 0 000

SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, CM, GA, GN,
GQ, GW, KM, ML, MR, NE, SN, TD, TG).

Veriffentlicht:
—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)



10

15

20

25

30

35

WO 2017/202462 PCT/EP2016/061820

Feststellbremse fiir ein Fahrwerk eines Schienenfahrzeugs

Die Erfindung betrifft eine Feststellbremse fiir ein Fahrwerk
eines Schienenfahrzeugs, wobei zumindest eine
Krafterzeugungseinheit, zumindest eine
Kraftibersetzungseinheit, zumindest ein Reibelement,
zumindest ein Reibpartner sowie zumindest eine
Notldseeinrichtung mit zumindest einem ersten

Kraftibertragungsglied angeordnet sind.

In Fahrwerken fir Schienenfahrzeuge werden haufig
pneumatische Bremsen eingesetzt. Diese umfassen in bekannter
Weise Krafterzeugungseinheiten, die z.B. Betriebs- und

Feststellbremszylinder, Federn etc. aufweisen konnen.

Bekannte Feststellbremszylinder driicken ein Reibelement (z.B.
einen Bremsbelag, ein Bremsbelagpaar oder einen Bremsklotz
etc., die auf Haltern angeordnet sein kdnnen) Uber eine, mit
dem Reibelement und der Krafterzeugungseinheit verbundene
mechanische Kraftibersetzungseinheit (z.B. ein Gestadnge) an
einen Reibpartner (z.B. eine Bremsscheibe oder ein Rad etc.).
Dieser Vorgang wird eingeleitet, wenn Druckluft, die auf eine
in dem Feststellbremszylinder angeordnete Feder wirkt und
diese vorspannt, aus einer Luftkammer des
Feststellbremszylinders entweicht, d.h. der Druck im
Feststellbremszylinder reduziert wird, aufgrund des
verringerten Drucks die Vorspannung der Feder abnimmt und die
sich entspannende Feder einen Kolben innerhalb des
Feststellbremszylinders sowie die Kraftiibersetzungseinheit
bewegt. Aufgrund der BRewegung der Kraftiilbersetzungseinheit
wird das Reibelement an den Reibpartner angelegt.

Auf diese Weise wird das Schienenfahrzeug vor Abrollen und
Abrutschen auf einem Gleis gesichert.

Wird der Druck in dem Feststellbremszylinder erhdht, so
werden der Kolben in eine Gegenrichtung bewegt, die Feder

vorgespannt und das Reibelement von dem Reibpartner geldst.
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Dadurch wird die Feststellbremswirkung reduziert, d.h. die
Feststellbremse wird geldst.

Eine Notldseeinrichtung wird eingesetzt, um einen Ldsevorgang
auch bei Fehlfunktionen der Feststellbremse, d.h. wenn sich
beispielsweise die Luftkammer des Feststellbremszylinders
nicht ordnungsgemall mit Druckluft fullt (z.B. aufgrund von
Leckagen in einer Druckluftleitung), einleiten zu kdnnen.
Die Notldseeinrichtung wird in bekannter Weise z.B. manuell
iber ein Kraftiibertragungsglied (z.B. einen Bowdenzug) in
einem Aulenbereich des Schienenfahrzeugs betatigt. Das
Kraftibertragungsglied ist beispielsweise mit dem
Feststellbremszylinder verbunden, bt bei Betatigung eine
Zugkraft gegen die Kraft der Feder auf den Kolben aus und
bewegt diesen sowie die Kraftibersetzungseinheit in einer
Weise, dass das Reibelement von dem Reibpartner geldst wird,

d.h. die Feststellbremswirkung aufgehoben wird.

Die Betatigung des Kraftibertragungsglieds in dem
AulBenbereich des Schienenfahrzeugs stellt fir einen Rediener
ein Sicherheitsrisiko dar, da beispielsweise andere, den
Bediener gefahrdende Schienenfahrzeuge auf benachbarten
Gleisen verkehren kénnen oder Stromschienen im Gleisbereich
angeordnet sein kdénnen, die, um Stromschldge zu vermeiden,

nicht berthrt werden diurfen etc.

Weiterhin kann aufgrund der baulichen Situation um das
Schienenfahrzeug die Notloseeinrichtung unzuganglich sein.
Dem Stand der Technik nach bekannt sind Lésungen, die eine
Verlegung von zwel Kraftibertragungsgliedern umfassen, wobei
ein Kraftibertragungsglied auf einer linken Seite des
Schienenfahrzeugs zuganglich ist und ein weiteres
Kraftibertragungsglied auf einer rechten Seite.

Dieser Ansatz fihrt zu keiner Losung, wenn die linke und die

rechte Seite des Schienenfahrzeugs unzuganglich sind.

Bekannt sind dariber hinaus verlangerte Griffstiicke flr

Kraftibertragungsglieder, mit denen beispielsweise aus dem
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Bereich einer gedffneten Tir des Schienenfahrzeugs heraus ein
Ende eines Kraftiibertragungsglieds erreicht werden und so die
Notldseeinrichtung betdtigt werden kann, wenn der
AuBenbereich des Schienenfahrzeugs unzuganglich ist.

Diese Losung zeichnet sich in der Bedienung durch eine

geringe Ergonomie aus.

Ferner fithrt eine bekannte Verlegung des
Kraftibertragungsglieds von einer auf dem Fahrwerk
angeordneten Feststellbremse in den Innenraum des
Schienenfahrzeugs zu einem hohen Aufwand, da
Relativbewegungen zwischen dem Fahrwerk und einem Wagenkasten
bei Auslegung und Fihrung des Kraftibertragungsglieds

beriicksichtigt werden miissen.

Bekannt sind weiterhin unbemannte Schienenfahrzeuge in
fiithrerlosen Transportsystemen. Bei Erfordernis einer
manuellen Notldsung einer Feststellbremse mit einer
Notldseeinrichtung, die nur in einem Nahbereich des
Schienenfahrzeugs betdtigbar ist, muss beispielsweise ein
Bediener einen Leitstand verlassen und das Schienenfahrzeug
aufsuchen.

Dadurch koénnen ein groBer zeitlicher Aufwand und
Fahrplanabweichungen in dem fiithrerlosen Transportsystem

verursacht werden.

Nach dem Stand der Technik beschreibt beispielsweise die EP 2
099 666 Bl eine Feststellbremsvorrichtung mit einer
Notldseeinrichtung und einer Notldsesteuereinrichtung fir ein
pneumatisches Bremssystem eines Nutzfahrzeugs, wobei die
Notlodseeinrichtung elektrisch, pneumatisch oder mechanisch
steuerbar ist.

Ein Aktuator fir eine Betatigung der Notldseeinrichtung wird
in der EP 2 099 666 Bl nicht offenbart.
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Weiterhin offenbart die EP 1 311 420 Bl eine
Notlodseeinrichtung fiir Federspeicherbremsen mit
Anzeigevorrichtungen.

Die Notldseeinrichtung wird von Hand betatigt, ein Aktuator
flir eine mechanisierte Betatigung der Notldseeinrichtung wird
in der EP 1 311 420 Bl nicht gezeigt.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, eine
gegeniiber dem Stand der Technik verbesserte Feststellbremse

anzugeben.

ErfindungsgemdlB wird diese Aufgabe geldst mit einer
Feststellbremse der eingangs genannten Art, bei der zumindest
mit dem ersten Kraftiibertragungsglied der zumindest einen

Notldseeinrichtung ein elektrischer Aktuator verbunden ist.

Durch diese MaBRnahme werden eine Fernaktivierung der
Notldseeinrichtung (z.B. iUber Kabel bzw. Signalleitungen von
einem Fihrerstand des Schienenfahrzeugs oder liber Funkwellen
von einem Leitstand aus) sowie mechanisierte Notldsevorgange
ermdglicht.

Folglich wird die Sicherheit erhoéht, da fir eine Aktivierung
der Notldseeinrichtung keine Anwesenheit eines Bedieners im
AuBenbereich des Schienenfahrzeugs erforderlich ist.
Weiterhin werden durch dezentrale Notldsevorgange
Stillstandzeiten des Schienenfahrzeugs gesenkt und
Verfigbarkeiten erhoht.

Ferner ergibt sich bei der Verlegung des ersten
Kraftibertragungsglieds (z.B. Bowdenzug) eine glnstige
Flexibilitat, weil dessen Betatigungsende aufgrund des
mittels des elektrischen Aktuators mechanisierten
Notldsevorgangs nicht zwingend von Hand erreicht werden muss.
Das erste Kraftibertragungsglied und der elektrische Aktuator
kénnen an in Bezug auf die Rauraumverhaltnisse in dem
Fahrwerk oder dem Schienenfahrzeug giinstigen Stellen

angeordnet werden.
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Hinsichtlich der Anordnung des ersten Kraftibertragungsglieds
und des elektrischen Aktuators in dem Fahrwerk bzw. in dem
Schienenfahrzeug wird dariiber hinaus eine giinstige

Flexibilitat bei der Berilicksichtigung von Kundenanforderungen

erzielt.

ErfindungsgemdlB kann die Notldseeinrichtung auch mehr als ein
erstes Kraftibertragungsglied aufweisen, an deren
Betdatigungsenden je ein elektrischer Aktuator angeordnet
werden kann.

Dadurch wird z.B. bei Fehlfunktionen oder Ausfallen von
Teilen der Notldseeinrichtung eine vorteilhafte Redundanz

erzielt und die Sicherheit sowie die Verfiigbarkeit erhoht.

Es ist glnstig, wenn das erste Kraftibertragungsglied lo&sbar
mit dem elektrischen Aktuator verbunden ist.

Durch diese MaBRnahme kann der elektrische Aktuator z.B. zu
Wartungszwecken rasch montiert und demontiert werden.
Weiterhin ist ein Ersatz des elektrischen Aktuators durch
eine in Bezug auf die Verbindung mit dem ersten
Kraftibertragungsglied schnittstellengleiche Komponente, z.B.
durch einen schnittstellengleichen Handgriff moglich.
Dadurch wird eine vorteilhafte Flexibilitadt in Bezug auf

Kundenanforderungen und Anderungswiinsche etc. erzielt.

Eine vorteilhafte L&6sung erhdlt man, wenn die
Notldseeinrichtung zumindest ein zweites
Kraftibertragungsglied aufweist, das mit einem Handgriff
verbunden ist.

Durch die Mdglichkeit einer manuellen Betdtigung lber den
Handgriff wird z.B. bei Fehlfunktionen und Ausfallen des

elektrischen Aktuators eine glnstige Redundanz bewirkt.
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Nachfolgend wird die Erfindung anhand von

Ausfihrungsbeispielen naher erlautert.

Es zeigen beispielhaft:

Fig.

Fig.

Fig.

1:

2

3:

Eine schematische, nicht maBstadbliche Skizze einer
ersten beispielhaften Ausfihrung einer
erfindungsgemalien Feststellbremse, wobeil eine
erfindungsgemale Notldseeinrichtung mit einem
ersten Kraftibertragungsglied sowie einem

elektrischen Aktuator dargestellt ist,

Eine schematische, nicht maBstadbliche Skizze einer
zwelten beispielhaften Ausfihrung einer
erfindungsgemalien Feststellbremse, wobeil eine
erfindungsgemalen Notldseeinrichtung mit einem
ersten Kraftiibertragungsglied und einem
elektrischen Aktuator sowie mit einem zweiten
Kraftibertragungsglied und einem Handgriff

dargestellt ist, und

Einen Schnitt durch eine beispielhafte Ausfiithrung
eines als Aufriss gezeigten erfindungsgeméalen

elektrischen Aktuators.
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Eine in Fig. 1 schematisch dargestellte, erste
Ausfiihrungsvariante einer erfindungsgemédflen Feststellbremse
umfasst eine pneumatische Krafterzeugungseinheit 1, eine als
Gestange mit einem ersten Bremshebel 9 und einem zweiten
Bremshebel 10 ausgebildete Kraftibersetzungseinheit 2, ein
Reibelement 3, das einen ersten Bremsbelag 11 und einen
zweiten Bremsbelag 12 aufweist, einen als Bremsscheibe
ausgefiihrten Reibpartner 4 sowie eine Notldseeinrichtung 5.
Die Notldseeinrichtung 5 umfasst ein erstes
Kraftibertragungsglied 6, das als Bowdenzug ausgebildet ist
sowie einen als Hubmagnet ausgefiihrten elektrischen Aktuator
8, dessen Spannungsversorgungseinheit 48 und dessen
konstruktiver Aufbau in Fig. 3 gezeigt werden.

Uber ein in Fig. 1 links dargestelltes erstes Betidtigungsende
13 ist das erste Kraftibertragungsglied 6 mit der
Krafterzeugungseinheit 1 verbunden. Das erste Betdtigungsende
13 weist ein zylindrisches erstes Endstiick 15 auf, auf dessen
innerer Mantelfldche ein erstes Innengewinde 17 ausgebildet
ist.

Die Notldseeinrichtung 5 ist Uber nicht gezeigte
Befestigungsmittel auf einem nicht dargestellten Trager eines
ebenfalls nicht gezeigten Fahrwerks fir ein Schienenfahrzeug
angeordnet.

Der elektrische Aktuator 8 umfasst eine zylindrische
Zugstange 19, auf deren in Fig. 1 rechts dargestelltem Ende
ein erstes AuBlengewinde 20 ausgebildet ist.

Uber das erste Innengewinde 17 und das erste AuBengewinde 20
sind das erste Endstiick 15 des ersten Kraftiibertragungsglieds
6 und die Zugstange 19 des elektrischen Aktuators 8
miteinander verschraubt, d.h. kraftschliissig miteinander
verbunden. Dabei handelt es sich um eine vorteilhafte Lo&sung.
Erfindungsgemall sind jedoch auch andere Ausfiihrungen
vorstellbar, wie z.B. formschliissige Verbindungen.

Weiterhin ist es auch denkbar, dass das erste AuBengewinde 20
auf dem ersten Endstiick 15 und das erste Innengewinde 17 auf

der Zugstange 19 angeordnet ist.
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Die Feststellbremse ist lber nicht dargestellte
Schraubenverbindungen mit dem Fahrwerk verbunden. Der
Reibpartner 4 ist auf einem nicht dargestellten Radsatz des
Fahrwerks gelagert.

Die Krafterzeugungseinheit 1 ist als pneumatischer Zylinder
ausgefiihrt und weist einen Kolben 22, eine mit diesem
verbundene Kolbenstange 23 sowie einen auf diesem gelagerten
Keil 24 auf.

Zwischen dem Kolben 22 und einer Rickwand 27 eines ersten
Gehduses 25 der Krafterzeugungseinheit 1 sind eine erste
Feder 28 und eine zweite Feder 29 angeordnet.

Zwischen der ersten Feder 28 und der zweiten Feder 29
verlauft die Kolbenstange 23 aus der Krafterzeugungseinheit 1
tiber eine Offnung nach auBen. Die Offnung ist gegen einen
unbeabsichtigten Druckausgleich sowie gegen ein Eindringen
von Substanzen in die Krafterzeugungseinheit 1 abgedichtet.
Mit dem in Fig. 1 links dargestellten Ende der Kolbenstange

23 ist das erste Kraftibertragungsglied 6 verbunden.

Der Keil 24 berlUhrt eine erste Walze 31, die Uber einen
ersten Steg 33 mit dem ersten Gehause 25 der
Krafterzeugungseinheit 1 verbunden ist und eine zweite Walze
32, die Uber einen zweiten Steg 34 gelenkig mit dem zweiten
Bremshebel 10 verbunden ist.

Der zweite Steg 34 wird iiber eine Offnung aus der
Krafterzeugungseinheit 1 nach auBen gefithrt. Die Offnung ist
gegen einen unbeabsichtigten Druckausgleich sowie gegen ein
Eindringen von Substanzen in die Krafterzeugungseinheit 1

abgedichtet.

Der erste Bremshebel 9 ist tber sein in Fig. 1 links
dargestelltes Ende mit der Krafterzeugungseinheit 1

verbunden, in einem mittleren Bereich iiber ein erstes
Drehgelenk 35 auf einer Bremsbriicke 37 gelagert und itber sein
in Fig. 1 rechts dargestelltes Ende mit einem ersten Halter

38 verbunden.
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Der zweite Bremshebel 10 ist iiber sein in Fig. 1 links
dargestelltes Ende mit dem zweiten Steg 34 verbunden, in
einem mittleren Bereich iber ein zweites Drehgelenk 36 auf
der Bremsbriicke 37 gelagert und Uber sein in Fig. 1 rechts

dargestelltes Ende mit einem zweiten Halter 39 wverbunden.

Die Feststellbremse ist geldst, wenn eine erste Luftkammer 40
der Krafterzeugungseinheit 1 mit Druckluft gefillt ist und
ein bestimmtes Druckniveau herrscht. Aufgrund des Drucks wird
eine Kraft auf den Kolben 22 erzeugt, welche diesen in einer
rickwartigen Stellung in der Nahe der Rickwand 27 hadlt und
die erste Feder 28 und die zweite Feder 29 komprimiert. In
diesem Zustand sind der erste Bremshebel 9 und der zweite
Bremshebel 10 in einer Weise ausgelenkt, dass der erste
Bremsbelag 11 und der zweite Bremsbelag 12 den Reibpartner 4

nicht berthren.

Eine Feststellbremsung wird eingeleitet, wenn Druckluft dber
einen ersten Luftanschluss 42 aus der ersten Luftkammer 40
stromt, folglich die Kompression der ersten Feder 28 und der
zweliten Feder 29 abnimmt und sich der Kolben 22 und der Keil
24 von der Rickwand 27 weg bewegen, d.h. nach rechts in Bezug
auf die Orientierung der Krafterzeugungseinheit 1 in Fig. 1.
Uber den Keil 24 und die zweite Walze 32 erfolgt eine
Kraftibertragung auf den zweiten Bremshebel 10.

Der zweite Bremshebel 10 rotiert um das zweite Drehgelenk 36
und drickt den zweiten Bremsbelag 12 auf dem zweiten Halter
39 an den Reibpartner 4. Aufgrund dieser Bewegung rotiert der
erste Bremshebel 9 um das erste Drehgelenk 35 und drickt den
ersten Bremsbelag 11 auf dem ersten Halter 38 an den
Reibpartner 4.

Dadurch wird eine Feststellbremswirkung auf das Fahrwerk bzw.
das Schienenfahrzeug erzeugt und dessen Abrollen und
Abrutschen auf einem Gleis verhindert.

Der erste Luftanschluss 42 ist lber nicht dargestellte

Druckluftleitungen, Ventile etc. mit einem nicht
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dargestellten Druckluftsystem des Fahrwerks bzw. des

Schienenfahrzeugs verbunden.

Die Notldseeinrichtung 5 wird eingesetzt, um einen
Losevorgang der Feststellbremse auch bei einer Fehlfunktion,
d.h. wenn sich beispielsweise die erste Luftkammer 40 der
Krafterzeugungseinheit 1 nicht ordnungsgemdll mit Druckluft
fiillt (z.B. aufgrund von Leckagen in einer Druckluftleitung),
einleiten zu kénnen.

Die Notloseeinrichtung 5 wird Uber den elektrischen Aktuator
8 betdtigt. Dieser bewegt die Zugstange 19 und das mit ihr
verbundene erste Kraftibertragungsglied 6 aufgrund einer in
Fig. 3 dargestellten, erzeugten Zugkraft 44. Das erste
Kraftibertragungsglied 6 bewegt die Kolbenstange 23 in einer
Weise, dass der Kolben 22 in Richtung der Rickwand 27 gezogen
wird und dabei die erste Feder 28 und die zweite Feder 29
komprimiert werden. Zwischen der Kolbenstange 23 und dem
ersten Gehduse 25 sind nicht dargestellte Mittel fir eine
Arretierung des Kolbens 22 in der Nahe der Rickwand 27
angeordnet, welche die Feststellbremse nach einer
Deaktivierung des elektrischen Aktuators 8 und einer
Reduktion der Zugkraft 44 in einer geldsten Stellung halten.
Uber einen zweiten Luftanschluss 43 kann Druckluft in eine
zweite Luftkammer 41 der Krafterzeugungseinheit 1 eingeleitet
und ein Druckniveau erzeugt werden, mit dem die Arretierung
bei Beendigung der Fehlfunktion lber eine aufgrund des Drucks
erzeugte Kraft auf den Kolben 22 wieder geldst und eine
Feststellbremsung wieder ermdglicht werden kann.

Dabei handelt es sich um eine glinstige L&sung.
Erfindungsgemall ist es jedoch auch moglich, dass keine Mittel
flir die Arretierung des Kolbens 22 vorgesehen sind und der
Kolben 22 wadhrend der Fehlfunktion aufgrund der von dem
elektrischen Aktuator 8 erzeugten Zugkraft 44 in der Nahe der
Riickwand 27 gehalten wird, d.h. der elektrische Aktuator 8
wahrend der Fehlfunktion dauerhaft aktiv bleibt und die
Zugkraft 44 dauerhaft aufbringt.

10
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Der zweite Luftanschluss 43 ist lUber nicht dargestellte
Druckluftleitungen, Ventile etc. mit einem nicht
dargestellten Druckluftsystem des Fahrwerks bzw. des
Schienenfahrzeugs verbunden.

Im Unterschied zu Fig. 1 zeigt Fig. 2 eine Ausfihrung, bei
der eine Notldseeinrichtung 5 ein erstes
Kraftibertragungsglied 6 mit einem elektrischen Aktuator 8
und ein zweites Kraftibertragungsglied 7 mit einem Handgriff
45 aufweist.

Ein zweites Betadtigungsende 14 des zweiten
Kraftibertragungsglieds 7 weist ein zylindrisches zweites
Endstiick 16 auf, auf dessen innerer MantelflAdche ein zweites
Innengewinde 18 ausgebildet ist.

Der Handgriff 45 weist auf seinem in Fig. 2 rechts
dargestellten Ende ein zweites Aulengewinde 21 auf.

Uber das zweite Innengewinde 18 und das zweite AuBengewinde
21 sind das zweite Endstiick 16 des zweiten
Kraftibertragungsglieds 7 und der Handgriff 45 miteinander
verschraubt, d.h. kraftschliissig miteinander verbunden.
Dabei handelt es sich um eine vorteilhafte Losung.
Erfindungsgemall sind jedoch auch andere Ausfiihrungen
vorstellbar, wie z.B. formschliissige Verbindungen.

Weiterhin ist es auch denkbar, dass das zweite Aulengewinde
21 auf dem zweiten Endstiick 16 und das zweite Innengewinde 18

auf dem Handgriff 45 angeordnet ist.

Das erste Kraftibertragungsglied 6 und das zweite
Kraftibertragungsglied 7 sind an deren in Fig. 2 rechts
dargestellten Enden mit einer Kolbenstange 23 einer
Krafterzeugungseinheit 1 verbunden.

Die Krafterzeugungseinheit 1 ist nach den in Fig. 1

dargestellten Prinzipien ausgebildet.

Eine Betdtigung der Notldseeinrichtung 5 kann iiber den
elektrischen Aktuator 8 oder Uber den Handgriff 45 erfolgen.
Beide Betatigungsvarianten fihren Uber eine Auslenkung der

Kolbenstange 23 und eines Kolbens 22 gegen die Wirkung einer
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ersten Feder 28 und einer zweiten Feder 29 zu einer
Auslenkung einer Kraftilbersetzungseinheit 2. Uber die
Auslenkung der Kraftibersetzungseinheit 2 wird ein
Reibelement 3 von einem Reibpartner 4 geldst.

Das erste Kraftibertragungsglied 6 und das zweite
Kraftibertragungsglied 7 sind in einer Weise verlegt, dass
beispielsweise eine Betatigung des ersten
Kraftibertragungsglieds 6 und eine damit einhergehende
Bewegung des zweiten Kraftibertragungsglieds 7 einander nicht
stdren, keine stdrenden Auswirkungen auf die Anordnung des
elektrischen Aktuators 8 und des Handgriffs 45 verursachen
sowie mit der Bauraumsituation in einem Fahrwerk bzw. einem
Schienenfahrzeug vertraglich sind.

Im Ubrigen entspricht das in Fig. 2 gezeigte Prinzip jener

Ausfiihrungsvariante, die in Fig. 1 dargestellt ist.

Fig. 3 zeigt einen elektrischen Aktuator 8, der als Hubmagnet
ausgefiihrt ist und eine Zugstange 19, eine um einen Eisenkern
46 gewickelte Spule 47 mit einer Spannungsversorgungseinheit
48, eine dritte Feder 30 sowie ein zweites Gehiduse 26
umfasst.

Die dritte Feder 30 ist zwischen einem Flansch 49 und dem
Eisenkern 46 vorgesehen.

Der Eisenkern 46, die dritte Feder 30 sowie der Flansch 49
sind innerhalb des zweiten Gehduses 26 angeordnet.

Die Zugstange 19 wird teilweise innerhalb und teilweise
auBerhalb des zweiten Gehduses 26 gefithrt. Sie verlauft in
einem in Fig. 3 rechts dargestellten Bereich aus dem zweiten
Gehduse 26 heraus. Der Bereich zwischen der Zugstange 19 und
dem zweiten Gehduse 26 ist abgedichtet, um ein Eindringen wvon
Substanzen in den elektrischen Aktuator 8 zu verhindern.

Auf der Zugstange 19 ist, in Fig. 3 rechts und auBerhalb des
zweliten Gehduses 26 dargestellt, ein erstes AuBengewinde 20
ausgebildet, iUber das der elektrische Aktuator 8 mit einem
ersten Endstiick 15 eines ersten Kraftibertragungsglieds 6
einer Notloseeinrichtung 5 einer Feststellbremse entsprechend

den Darstellungen in Fig. 1 und Fig. 2 verbunden werden kann.
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Die Spule 47 verlauft in einem in Fig. 3 unten dargestellten
Bereich aus dem zweiten Gehause 26 heraus und ist auBerhalb
des zweiten Gehduses 26 mit der Spannungsversorgungseinheit
48 verbunden. Der auBerhalb des zweiten Gehduses 26
angeordnete Teil der Spule 47 und die ebenfalls aulerhalb des
zweliten Gehduses 26 vorgesehene Spannungsversorgungseinheit
48 werden von einem nicht dargestellten dritten Gehause
ummantelt und sind daher gegeniiber Umgebungseinfliissen
geschiutzt.

Weiterhin ist das zweite Gehduse 26 durch das dritte Gehause

vor einem Eindringen von Substanzen geschitzt.

Fiir eine BRetdtigung des elektrischen Aktuators 8 von einem
Fihrerstand eines Schienenfahrzeugs aus weist das zweite
Gehduse 26 nicht dargestellte Anschliisse flir Kabel bzw.
Signalleitungen, die in den Fihrerstand gefihrt werden, auf.
Fiir eine Fernaktivierung des elektrischen Aktuators 8 wvon
einem Leitstand aus ist auf dem zweiten Gehduse 26 eine nicht
gezeigte Sende- und Empfangseinheit fiur Funkwellen
angeordnet.

Weiterhin ist in dem elektrischen Aktuator 8 eine nicht
dargestellte Steuer- bzw. Regeleinrichtung fir eine
Verarbeitung von Uber besagte Kabel bzw. Signalleitungen
sowie Funkwellen lbertragenen Signalen und fir eine
Ansteuerung der Spannungsversorgungseinheit 48 vorgesehen.
Die Steuer- bzw. Regeleinrichtung ist iUber nicht gezeigte
Leitungswege mit besagten Anschliissen fiir Kabel bzw.
Signalleitungen, mit der Sende- und Empfangseinheit fir
Funkwellen sowie mit der Spannungsversorgungseinheit 48

verbunden.

Die Spannungsversorgungseinheit 48 umfasst einen
Gleichstromgenerator 50 und einen SchlieBer 51, die lber
einen ersten Leiter 52 mit einer Pluspol-Anschlussklemme 54
und Uber einen zweiten Leiter 53 mit einer Minuspol-

Anschlussklemme 55 der Spule 47 verbunden sind.
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Liegt eine Spannung an der Spule 47 an, wird lber ein
folglich entstehendes Magnetfeld eine Zugkraft 44 erzeugt.
Aufgrund der Zugkraft 44 wird die Zugstange 19 entlang einer
Langsachse 56 gegen die Wirkung der dritten Feder 30, die um
die Zugstange 19 angeordnet ist, bewegt. Die dritte Feder 30
wird aufgrund des Bewegungsvorgangs der Zugstange 19
komprimiert.

Bei Ausschalten der Spannung werden die Zugkraft 44 abgebaut,
die dritte Feder 30 entspannt und die Zugstange 19 wieder in

eine Ausgangsposition zurlckgefihrt.

Die Bewegung der Zugstange 19 fiithrt iber die Verbindung der
Zugstange 19 mit dem ersten Endstick 15 des ersten
Kraftibertragungsglieds 6 zu einer Bewegung des ersten
Kraftibertragungsglieds 6 und somit zu einer Notldsung der
Feststellbremse entsprechend den im Zusammenhang mit Fig. 1

und Fig. 2 beschriebenen Prinzipien.
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Patentanspriiche

1. Feststellbremse fiir ein Fahrwerk eines Schienenfahrzeugs,
wobei die Feststellbremse zumindest eine
Krafterzeugungseinheit, zumindest eine
Kraftibersetzungseinheit, zumindest ein Reibelement,
zumindest einen Reibpartner sowie zumindest eine
Notldseeinrichtung mit zumindest einem ersten
Kraftibertragungsglied umfasst, dadurch gekennzeichnet, dass
zumindest mit dem ersten Kraftibertragungsglied (6) der
zumindest einen Notldseeinrichtung (5) ein elektrischer

Aktuator (8) verbunden ist.

2. Feststellbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass das erste Kraftibertragungsglied (6) ldsbar mit dem

elektrischen Aktuator (8) verbunden ist.

3. Feststellbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Krafterzeugungseinheit (1) als pneumatischer

Zylinder ausgefiithrt ist.

4., Feststellbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass der elektrische Aktuator (8) als Hubmagnet ausgefiihrt

ist.

5. Feststellbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Notldseeinrichtung (5) zumindest ein zweites
Kraftibertragungsglied (7) aufweist, das mit einem Handgriff

(45) verbunden ist.

6. Feststellbremse nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,
dass das zweite Kraftibertragungsglied (7) losbar mit dem

Handgriff (45) verbunden ist.

7. Feststellbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass zumindest das erste Kraftibertragungsglied (6) als

Bowdenzug ausgefihrt ist.

17
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8. Feststellbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass der elektrische Aktuator (8) flir eine Ansteuerung einer
Spannungsversorgungseinheit (48) zumindest eine Sende- und

Empfangseinheit fiir Funkwellen aufweist.

9. Feststellbremse nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass der elektrische Aktuator (8) flir eine Ansteuerung einer
Spannungsversorgungseinheit (48) Anschlisse fir

Signalleitungen aufweist.
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