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Titel der Erfindung

Handbremseinrichtung flr Bremseinheiten von Schienenfahrzeugen

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung betrifft eine Handbremseinrichtung fir Brems-
einheiten von Schienenfahrzeugen, bei der die Zylinder der
Bremseinheiten und die daran anschlieBenden Handbremshebel
und flexiblen Betédtigungselemente schwimmend und lageveran-
derlich angeordnet sind und deren 3et&dtigung ausgenend von
dem in der Langsmitte des Fahrgestells liegenden zentralan
Handbremsabzug Uber einc Bremstraverse und Umlenkhebel eriolgt.

Charakteristik der obekannten technischen Ldsungen

Aus dem Kraftfahrzeugbau ist es bekannt (DE~-PS 1 S47 0i1), die
Handbremse auf alle 4 Rader wirken zu lassen. So wird die am
Handbremshebel angreifende Handkratt Uber Seilzug oder Gesténge
weiter Uber einen Hebelmechanismus und die Handbremsseile =zu
den Bremstrommeln geleitet. Da die Bremstrommeln indirekt als
Festpunkte des Fahrzeuges betrachtet werden kdnnen, ist die
Bremskrafteinleitung als Zugkratt mdglich.

£s ist auch im Schienenfahrzeugbau allgemein bekannt, Hand-
bremsen als Feststellbremsen vorzusehen. Besitzen die Schie~
nenfahrzeuge als Hauptbremse Scheiben~ und/oder Klotzbremsein=-
heiten, so muB die Betdtigung dieser Einheiten durch die Hand-
bremse Uber die Handbremseinrichtung zentral vom Wagenkasten
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aus erfolgen.

So ist ein Handbremsgestange (DL PS 82 484) bekannt, bei dem
der Abzugspunkt in Drehgestell-Langsmitte liegt und unter Zwi-
schenschaltung von Hebeln, Zugstangen und Zuglaschen der Hand-
bremsanschluB an den jeder Bremsscheibe zugeordneten Bremszy-
lindern erfoligt. Die Betédtigung der Handbremse geschieht hier-
bei durch eine Zugkraft am HandbremsanschluB.

Es ist weiterhin bereits vorgeschlagen worden, eine Scheiben-
bremse (betrieblicher Stand der Technik) so auszubilden, daB
der Bremszylinder und die daran anschlieRBenden Handbremshebel
schwimmend und bedingt durch die VerschleiBnachstellung lage-
verénderlich angeordnet sind.

Nachteilig ist bei diesen konstruktiven Aufbau der Scheiben-
bremseinheit, daB die Betidtigung der Handbremse nicht menr
durch eine Zugkraft Uber eine Gestédngekette erfolgen kann.
Deshalb ist dort als Betdtigungselement ein Tlexibles Bauteil
gewéhlt, ohne jedoch einen kcnkreten Lésungsweg flr eine
funktionstlcntige Anordnung anzudeuten, sc dad hisr nit dem
Zriindungsgedanken einsetzend, neue Mdglichkeiten in der Wahl
der technischen Mittel sowie dersn Ausbildung und Anocrdnung

fir eine Handbremseinrichtung 2u suchen und zu finden waren.

Ziel der Zr{indung

Ziel der Zrfindung ist es, eine Handbremseinrichtung {ir 3rems-
einheiten mit schiiifimenden und lageverédnderlichen Zylindern zu

entwickeln.

Darlegung des ./Jesens der Erfindung

Der Erfindung liegt damit die Aufgabe zugrunde, eine Hand-
bremseinrichtung zu schaffen, die gleiche Handbremskréite an
allen 3remseinheiten bei einem glnstigen Handbremswirkungs-

grad sicherstellt, dabei Bauteiltoleranzen und -dehnungen aus-
gleicht und spielfrei einstellbar ist und bei verschiedenen kon-
struktiven Fahrgestellausfuhrungen, insoesondere verschiedenen
Bremsausrustungen, ohne wesentliche Anderungen einsetzbar ist.
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ErfindungsgemdB wird die Aufgabe dadurch gelést, daB an sich
bekannte Zug-Druck-Elemente einerseits am Handbremsabzug der
Bremseinheiten und andererseits an den Umlenkhebeln ange-
schlossen sind, wobei die Umlenkhebel bei einem Radsatz mit
den Zugelementen bzw. und bei dem anderen Radsatz mit den
Druckelementen direkt verbunden sind.

In weiterer Ausbildung der Erfindung sind die Enden der Ver-
bindungsteile und/oder der Zug-Druck-Elemente mittels Ein=-
stelleinrichtungen an den Umlenkhebeln festgehalten.

Daridber hinaus ist in vorteilhafter Ausgestaltung der Erfin-
dung die Abzugstraverse bei geldster Handbremsstellung durch
formschlissige Anschléage lagestabil gehalten. Durch diese Mab-
nahme ist oei Bremseinheiten mit schwimmender Zylinder- und
Bremshebellagerung gewshrleistet, da ausgehend von einem zen-
tralen Handbremsabzug die mit Handbremshebeln versehenen
Bremseinheiten gleichméBig mit Bremskraften beauflagt werden.,
Mittels Einstelleinrichtungen kdnnen Fertigungstoleranzen aus-
geglichen und eine spielfreie Lagerung aller Bauteile erreicht
werden, Die lagestabile Halterung der Abzugstraverse bei ge-
léster Handbremsstellung vermindert den Verschleifl der Gleit-
bahnen und dic Gerduschentwicklung.

Ausfihrungsbeispiel

Die Erfindung soll nachstehend an einem Ausflhrungsbeispiel
ndher erldutert werden. Die dazugehdrige Zeichnung zeigt eine
vereinfachte Draufsicht auf dis Handbremseinrichtung. In Fahr-
gestellrahmen 1 eines nicht dargestellten Schienenfanhrzeuges
sind die Radsatze 2; 2' gelagert, welche mit je zwei Scheiben-
bremseinheiten 3; 3' ausgerlstet sind. Die nicht naher darge=-
stellten Zvlinder der Scheibenbremseinheiten 3; 3' und die
daran anschlieBenden Handbremshebel sind horizontal quer
schwimmend und lageverédnderlich angeordnet. Jeder handbrems-
betétigten Scheibenbremseinheit 3; 3' ist ein Umlenkhebel 5; 5°
zugeordnet. Diese gleichartig ausgebildeten Umlenkhebel 5; 5°
bestehen aus miteinander verbundenen Innenhebel 6; &' und



202993

und AuBenhebel 7; 7' und sind zueinander symmetrisch in Lager-
stellen 4 des Fahrgestellrahmens 1 gelagert. Die vertikale Ar-
beitsebene und die konstruktive Ausfihrung der Innen- und AuBen-
hebel 6; 6' und 7; 7' konnen entsprechend den baulichen Be-
dingungen im Fahrgestellrahmen 1 gewdhlt werden. An den Innen-
hebeln 6; 6' und an den Handbremshebeln der Scheibenbremsein-
heiten 3; 3' schliefen die etwa gleichlangen Zug-Druck-Zlemente
8; 8' an, die vorteilhafter Vieise Bowdenziige mit Zugseil und
Druckhillle sind. Zur Erreichung eines guten Handbremswirkungs-
grades und weitgehend gleicher Bremskréite an den handgebrem-
sten Scheibenbremseinheiten 3; 3' sind diese Zug-Druck-Elemente
8; 8' kurz und in gleicher Einbaulage verlegt. Die 3Betdtigung
der Scheibenbremseinheiten 3 erfolgt hicrbei durch direkte Kop-
pelung der Innenhebel 6 mit den Zugelementen 9 und andererseits
der Scheibenbremseinheiten 3' durch direkte Koppelung der In-
nenhebel &' mit den Druckelement 10' der funktionell eine Ein-
heit darstellenden Zug-Druck-~Elemente 8 bzw. 8'., Die jeweils
zugehdrigen und gegenlduiig arbeitenden Teile der Zug—Druck:éle-
mente 8; 8', namlich Druckelemente 10 und Zugelomente 2' als
Hille und Seil, sind in Konsolen 12 und 13 des Fahrgestellrah-
mens 1 abgestiutzt. Die AuBenhebel 7; 7' der Umlenkhebel 5; 5°'
jeweils einer Fahrgestelléngsseite werden durch Verbindungs-
teile 14 Uber die in der Abzugstraverse 15 gelagerten Umlenk=-
rollen 16 miteinander verbdunden. Die Abzugstraverse 15 ist ho-
rizontal schwenkbar gelagert und ermdglicht im Zusammenspiel
mit den Umlenkrollen 16 den Ausgleith von Tolzranzen und Deh-
nungen der Bauteilkette. Damit werden gleiche Handbremskraite
an allen Scheibenbremseinheiten 3; 3' erreicht. Dic spielfreie
£instellung der Handbremseinrichtung kann durch die Einstell-~
einrichtungen 11; 11" an den Verbindungsteilen 14 und/oder an
den Zugelementen 9; 9' erfolgen. Durch dic formschlissigen An-
scinlage 17 wird die Abzugstraverse 15 bsi geléster Handbrems=~
stellung in Querrichtung lagestabil gehalten und damit dem Ver-
schleil der Flhrungsfléchen und der Gerduschentwicklung auf
Grund der dynamischen Einwirkungen wiahrend des Fahrbetriebes
entgegen gewirki. Dia Anwenaung der vorgesciailagenen Handbrems-
einrichtung ist nicht ausschlieBlich auf das Ausfihrungsbei-
spiel beschrénkt, sondern schlieBt auch Schienenfahrzeuge ein,
welche auf Grund ihres geringen Gewichts mit nur einer handge-
bremsten Bremseinheit je Radsatz auskommen.
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Erfindungsansprdiugche:

l.

Handbremseinrichtung flir Bremseinheiten von Schienen-
fahrzeugen, bei der die Zylinder der Bremseinheiten und
die daran anschlieBenden Handbremshebel und flexiblen
Betédtigungselemente schwimmend und lageverdnderlich an-
geordnet sind und deren Betdtigung ausgehend von den in
der Langsmitte des Fahrgestells liegenden zentralen
Handbremsabzug Uber eine Bremstraverse und Umlenkhebel
erfolgt, gekennzeichnet dadurch, dab an sich bekannte
Zug=Druck-Elemente (8;8') einerseits am Handbremsabzug
der Bremseinheciten (3;3') und andererseits an den Umlenk-
hebeln {5;5') angeschlossen sind, wobei die Umlenkhebel
(5:;5') bei einem Radsatz (2) mit den Zugelementen (9 bzw.
S') und bei dem anderen Radsatz (2') mit den Druckelemen-
ten (10;10') direkt verbunden sind.

Handbremseinrichtung nach Pkt. 1, gekennzeichnet dadurch,

da® die Enden der Verbindungsteile (14) und/oder der Zug-

Druck-Elemente (8:;8') an den Umlenkhebeln (5;5') Uber Ein=-
stelleinrichtungen (11;11') gelagert sind.

Handbremnseinrichtung nach den Punkten 1 und 2, gekann-
zeichnet dadurch, daB die Abzugstraverse (15) bei geldster
Handbremsstellung mittels formschlissiger Anschlége (17)
lagestabil gehalten ist.

Hierzu 1 Seite Zeichnung.
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