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Beschreibung

[0001] Die Erfindung geht aus von einer Bremszu-
spanneinrichtung fur Fahrzeuge, insbesondere fir
Schienenfahrzeuge, mit einer Einrichtung zum Notl6-
sen und mit einer Einrichtung zum Hilfslésen der
Bremse, nach der Gattung des Patentanspruchs 1.

Stand der Technik

[0002] Eine solche Bremszuspanneinrichtung ist
aus der EP 0 699 846 A2 bekannt, wobei ein Notl6-
sen der Bremse, d.h. ein notfallbedingter Brems-
kraftabbau der unter Bremskraft stehenden Bremse,
Uber einen pneumatischen Bremsaktor erfolgt, wel-
cher die Betriebsbremskraft liefert. Zum Hilfslésen
der nicht unter Bremskraft stehenden Bremse zu
Wartungsarbeiten, beispielsweise zum Bremsbelag-
wechsel, mul} eine Gewindespindel eines Ver-
schleiBnachstellers von Hand verdreht werden.

[0003] Die DE 3 326 374 A1 und die DE 3 423 510
A1 beschreiben Bremszuspanneinrichtungen, bei
welchen das Not- und/oder Hilfsldsen manuell er-
folgt.

Aufgabenstellung

[0004] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, eine Bremszuspanneinrichtung der ein-
gangs erwahnten Art derart weiter zu entwickeln, daf}
sie einfacher aufgebaut und komfortabler zu bedie-
nen ist.

[0005] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe durch
die kennzeichnenden Merkmale von Anspruch 1 ge-
|6st.

Vorteile der Erfindung

[0006] Da die bisher getrennten Baueinheiten der
Bremszuspanneinrichtung zugeordneten Ldsefunkti-
onen der Bremse — Notldsen einerseits und Hilfslo-
sen andererseits — in einer einzigen kombinierten
Einrichtung zum Not- und Hilfslésen integriert sind,
welche daruber hinaus von einer gemeinsamen An-
triebseinheit elektrisch betatigt wird, vereinfachen
sich Aufbau und Bedienung der Bremszuspannein-
richtung erheblich. Durch den elektrischen Antrieb
kann das bisher von Hand fiir jede und an jeder
Bremszuspanneinrichtung einzeln auszufuhrende
Hilfslésen durch ein wesentlich komfortableres, elek-
trisch fernbetatigtes Hilfsldsen ersetzt werden, das
dann beispielsweise von einem Fihrerstand des
Fahrzeugs aus erfolgt. Insbesondere kénnen samtli-
che Bremszuspanneinrichtungen des Fahrzeugs
durch eine gemeinsame und einmalige Ansteuerung
hilfsgelést werden, wodurch sich die Wartungszeit
wesentlich verkurzt. Alternativ kann jede Bremszu-
spanneinrichtung natirlich auch dezentral betatigt

werden, beispielsweise Uber einen unter einer ab-
schlieBbaren Klappe am Wagenkasten angeordne-
ten elektrischen Schalter. SchlieRlich sind die elektri-
schen Ansteuerleitungen auf einfache Weise in un-
terschiedliche Fahrzeugbauarten integrier- und platz-
sparend verlegbar.

[0007] Durch die in den Unteranspriichen aufge-
fuhrten MaRnahmen sind vorteilhafte Weiterbildun-
gen und Verbesserungen der im Patentanspruch 1
angegebenen Erfindung mdglich.

[0008] Gemal einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der Erfindung ist die Einrichtung zum Not- und Hilfs-
I6sen der Bremse in einen als Zug- oder Druckstan-
gensteller ausgebildeten Verschleilnachsteller mit
einem Schraubgetriebe integriert, das als Verschrau-
bungsteile eine Gewindespindel und eine auf dieser
verschraubbare Mutter aufweist, wobei wenigstens
eines der Verschraubungsteile zum Not- und Hilfsl6-
sen der Bremse elektrisch betatigt ist. Da das Notl6-
sen Uber den Druck- bzw. Zugstangensteller und
nicht wie beim Stand der Technik Gber den Bremsak-
tor erfolgt, findet das Notldsen unabhangig von der
Funktionsfahigkeit des Bremsaktors oder dessen An-
steuerung statt, was eine zusatzliche Sicherheitsebe-
ne darstellt. Weiterhin dient das Schraubgetriebe im
Sinne einer Funktionsvereinigung zum einen der Ver-
schleilnachstellung und zum andern zum Not- und
Hilfslésen der Bremse, wodurch Bauraum und Ge-
wicht eingespart wird.

[0009] GemaR einer Weiterbildung ist dann das eine
Verschraubungsteil des Schraubgetriebes von der
gemeinsamen elektrischen Antriebseinheit zum Not-
und Hilfslésen drehbetatigt. In bevorzugter Weise ist
zumindest wahrend der Drehbetatigung des anderen
Verschraubungsteils in einer Drehrichtung zur Ver-
schleilnachstellung das eine Verschraubungsteil
drehfest gehaltert, beispielsweise dadurch, dal das
eine Verschraubungsteil mit seiner zugeordneten
elektrischen Antriebseinheit mittels eines entsperrba-
ren Freilaufs gekoppelt ist, welcher einerseits eine
Drehung des einen Verschraubungsteils mittels der
elektrischen Antriebseinheit in einer Richtung zur
VerschleiRnachstellung zulal3t und andererseits zur
Sperrung dieser Drehung ausgebildet ist, wenn sie
nicht von der elektrischen Antriebseinheit veranlafit
ist.

[0010] Weiterhin wird das andere Verschraubungs-
teil vorzugsweise ebenfalls von einer elektrischen
Antriebseinheit betatigt und zwar unabhangig von ei-
ner Betatigung der elektrischen Antriebseinheit des
einen Verschraubungsteils. Infolgedessen koénnen
die in einem einzigen Schraubgetriebe vereinigten
Funktionen — VerschleilRnachstellen einerseits und
Not- und Hilfslésen andererseits — einzeln und unab-
hangig voneinander ausgefihrt werden, ohne dafR
sie sich gegenseitig beeinflussen.
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[0011] Besonders bevorzugt wird das eine Ver-
schraubungsteil durch die Mutter und das andere
Verschraubungsteil durch die Spindel des Schraub-
getriebes gebildet. Schliellich kann der entsperrbare
Freilauf als bauraumsparender Schlingfederfreilauf
zwischen einer zylindrischen Wandung eines dreh-
festen Teils und einer mit der Mutter mitdrehenden
Hulse ausgefuhrt werden.

[0012] Besonders zu bevorzugende MalRnahmen
sehen eine Kupplung vor, durch welche das andere
Verschraubungsteil bei Vorliegen einer von einer
Bremsung herrihrenden Axialkraft mit einem dreh-
festen Teil, beispielsweise einem Gehause, drehfest
koppelbar und andernfalls von diesem entkoppelbar
ist. Hierdurch wird das Uber die Zangenhebel der
Bremszuspanneinrichtung durch die Bremskraft be-
lastete Verschraubungsteil am Gehause und nicht an
der elektrischen Antriebseinheit abgestitzt, welche
hierdurch kleiner dimensioniert werden kann, was zu
einer Reduzierung der BaugroRRe beitragt.

[0013] Gemal einer Weiterbildung ist der elektri-
schen Antriebseinheit und dem anderen Verschrau-
bungsteil eine Rutschkupplung zwischengeordnet,
welche bei Erreichen von Anschlagpositionen durch-
rutschend und andernfalls koppelnd ausgebildet ist.
Eine Anschlagposition wird beispielsweise durch das
Anlegen der Bremsbelage an der Bremsscheibe und
eine weitere Anschlagposition durch eine Verschrau-
bungsendlage gebildet, in welcher das andere Ver-
schraubungsteil in das eine Verschraubungsteil bis
zum Anschlag eingeschraubt ist oder umgekehrt. In
letzterem Falle wirde das andere Verschraubungs-
teil mit dem einen Verschraubungsteil mitverdreht
und die Drehbewegung auf die elektrische Antriebs-
einheit in unerwiinschter Weise tbertragen werden.
Die Rutschkupplung schutzt folglich die elektrische
Antriebseinheit vor StéRen bei Erreichen der An-
schlagpositionen, indem sie durchrutscht, um dem
Motor ein sanftes und allmahliches Beendigen seiner
Drehbewegung zu ermdéglichen und entkoppelt sie
von Uber andere Bauteile eingeleiteten Drehmomen-
ten. Die Rutschkupplung ist vorzugsweise der Kupp-
lung und der elektrischen Antriebseinheit zwischen-
geordnet.

Ausfihrungsbeispiel
Zeichnungen

[0014] Ein Ausflihrungsbeispiel der Erfindung ist in
der Zeichnung dargestellt und in der nachfolgenden
Beschreibung naher erlautert. In der Zeichnung zeigt

[0015] Fig. 1 einen Langsschnitt durch einen Druck-
stangensteller einer Bremszuspanneinrichtung eines
Schienenfahrzeugs gemal einer bevorzugten Aus-
fuhrungsform in auf Maximallange ausgefahrener
Stellung;

[0016] Fig. 2 den Druckstangensteller von Fig. 1 in
auf Minimallange eingefahrener Stellung.

Beschreibung des Ausflihrungsbeispiels

[0017] In Fig. 1 ist aus MaRstabsgriinden von einer
elektromechanisch, pneumatisch oder hydraulisch
betatigbaren Bremszuspanneinrichtung, welche ge-
maRk einer bevorzugten Ausfuhrungsform fir eine
Stadtbahn oder eine S- oder U-Bahn vorgesehen ist,
lediglich ein Verschleilnachsteller 1 in Form eines
Druckstangenstellers gezeigt, welcher sich in der in
Fig. 1 gezeigten Lage in auf Maximall&dnge ausgefah-
rener Position befindet, welche einem Zustand hohen
VerschleiRes der Bremsbelage entspricht.

[0018] Der Druckstangensteller 1 beinhaltet ein
Schraubgetriebe 2, das als Verschraubungsteile eine
Gewindespindel 4 und eine auf dieser mittels eines
Trapezgewindes 6 verschraubbare, als rohrartiges
Teil ausgefiihrte Mutter 8 aufweist. Das Trapezgewin-
de 6 ist vorzugsweise nicht-selbsthemmend. Zum
VerschleiRnachstellen ist der Druckstangensteller 1
elektrisch betatigt ausgelegt, wofiir eine elektrische
Antriebseinheit 10 bestehend aus einem Elektromo-
tor 12 mit nachgeordnetem Getriebe 14 vorgesehen
ist, dessen Getriebeausgang vorzugsweise mit der
Spindel 4 drehgekoppelt ist. Alternativ kdnnte zum
VerschleiRnachstellen auch die Mutter 8 oder die
Spindel 4 und die Mutter 8 elektrisch betatigt ausge-
fuhrt sein.

[0019] Der Elektromotor wird beispielsweise durch
einen Gleichstrommotor 12 und das Getriebe 14
durch ein sich dem Gleichstrommotor 12 axial an-
schlieRendes Planetengetriecbe 16 sowie eine die-
sem nachgeordnete Zahnradstufe 18 gebildet. Der
Gleichstrommotor 12, das Planetengetriebe 16 und
die Zahnradstufe 18 sind parallel und mit radialem
Abstand zu einer Mittelachse 20 des Schraubgetrie-
bes 2 angeordnet und in einem Antriebsgehause 22
untergebracht, welches an ein in Eig. 1 linkes Gehau-
seteil 24 des Druckstangenstellers 1 angeflanscht ist,
an welchem ein nicht dargestellter linker Bremszan-
genhebel einer Bremszange der Bremszuspannein-
richtung angelenkt ist. Dem linken Gehauseteil 24
liegt in Axialrichtung des Schraubgetriebes 2 gese-
hen ein rechtes Gehauseteil 26 gegentiber, an wel-
chem der rechte Bremszangenhebel der Bremszan-
ge angelenkt ist. Eine solche Bremszange ist hinlang-
lich bekannt und beispielsweise in der EP 0 699 846
A2 beschrieben, auf deren gesamten Offenbarungs-
gehalt Bezug genommen wird. Das linke Gehauseteil
24 und das rechte Gehauseteil 26 des Druckstangen-
stellers 1 sind durch das Schraubgetriebe 2 aneinan-
der abstandsveranderlich gehalten, indem durch Ver-
langern des Schraubgetriebes 2 bzw. des Druckstan-
genstellers 1 eine VerschleiRnachstellung erfolgen
und das sich im Laufe der Zeit vergroRernde Belag-
spiel zwischen den Bremsbeldgen und der Brems-
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scheibe wieder verkleinert und auf einem konstanten
Wert gehalten werden kann.

[0020] Das getriebeausgangsseitige Zahnrad 28
der Zahnradstufe 18 kdmmt mit einem spindelseiti-
gen Zahnrad 30, welches durch ein Rillenkugellager
32 auf einem zylindrischen Fortsatz 34 einer Konus-
hilse 36 koaxial drehbar gelagert ist. Durch eine auf
der zum rechten Gehauseteil 26 weisenden Seite des
spindelseitigen Zahnrads 30 angeordnete Rutsch-
kupplung 38 ist die elektrische Antriebseinheit 10 mit
der Konushiilse 36 gekoppelt. Die Rutschkupplung
38 beinhaltet durch definierten Federdruck in an der
Stirnflache des spindelseitigen Zahnrades 30 ausge-
bildete Rillen vorgespannte Kugeln 40, welche in
Bohrungen 42 eines auf dem zylindrischen Fortsatz
34 der Konushtilse 36 drehfest gehaltenen Rings 44
gefuhrt sind. Bei Drehmomenten, welche grofier als
ein definiertes Rutschmoment sind, wird der durch
die in die Rillen gedriickten Kugeln 40 gebildete
Formschlu® dberwunden und die Kupplung 38
rutscht durch, wodurch die elektrische Antriebsein-
heit 10 von der Spindel 4 entkoppelt wird. Das
Rutschmoment kann durch geeignete Wahl der Fe-
derparameter und der Kugel-Rillen-Geometrie an die
gerade vorliegenden Erfordernisse angepaft wer-
den. Im vorliegenden Fall rutscht die Kupplung 38
durch, wenn die Bremszuspanneinrichtung An-
schlagpositionen erreicht, wie beispielsweise die Po-
sition, in welcher die Bremsbeldge an der Brems-
scheibe zum Anliegen kommen oder die Position, in
welcher der Druckstangensteller 1 auf Minimallange
(Eig. 2) verkurzt und die Spindel 4 vollstandig in die
Mutter 8 eingeschraubt ist.

[0021] Das vermittels der Rutschkupplung 38 auf
den Ring 44 Gbertragene Antriebsmoment wird in die
Konushtilse 36 eingeleitet, an deren Boden ein zap-
fenférmiger Fortsatz 46 vorhanden ist, dessen radial
aullere Flache eine Lagerflache eines Gleitlagers 48
bildet, die in einer ihr zugeordneten gehauseseitigen
Lagerflache gleit- und drehbar gelagert ist. Das Gleit-
lager 48 dient als in Fig. 1 linksseitige Lagerstelle der
Spindel 4 , welche ihrerseits mit einem endseitigen
Gewindezapfen 50 in ein im Fortsatz 46 der Konus-
hilse 36 vorhandenes Innengewinde eingeschraubt
und dort drehfest gehalten ist. Infolgedessen kann
die Konushilse 36 das Uber die Rutschkupplung 38
eingeleitete Antriebsmoment auf die Spindel 4 Uber-
tragen.

[0022] Der elektrischen Antriebseinheit 10 ist eine
Konuskupplung 52 vorgeordnet, welche wenigstens
zwei durch Reibung gegeneinander zum Stillstand
bringbare, in Axialrichtung gesehen schrag angeord-
nete Konusflachen 56, 58 beinhaltet, wobei eine der
Konusflachen 56 am linken Gehauseteil 24 und die
andere Konusflache 58 an der mit der Spindel 4 ver-
schraubten Konushiilse 36 ausgebildet ist.

[0023] Wenn die Spindel 4 unter Axiallast gesetzt
ist, werden die beiden Konusflachen 56, 58 in Rich-
tung der konischen Verengung aneinander geprel3t,
wodurch die jeweils eingenommene Drehstellung der
Spindel 4 durch Reib- oder Kraftschluf fixiert und die
Axiallast vom linken Gehauseteil 24 abgestitzt wird.
Insbesondere wird eine Weiterleitung der Axiallast
als Drehmoment zur elektrischen Antriebseinheit 10
verhindert. Wenn hingegen keine Axiallast vorhan-
den ist, befindet sich die Konuskupplung 52 in gelds-
tem Zustand und die Konushilse 36 kann zusammen
mit der Spindel 4 gegenuber dem linken Gehauseteil
24 frei drehen.

[0024] Die rohrartige Mutter 8 ragt in eine gestufte
Durchgangséffnung 60 des rechten Gehauseteils 26
und ist dort vermittels eines Rillenkugellagers 62
drehbar aber gegentliber dessen Innenring axial ver-
schieblich gelagert. Im vom linken Gehauseteil 24
weg weisendenden Ende der Mutter 8, das mit sei-
nem AufRenumfang gleitend an einer in der Durch-
gangso6ffnung 60 des rechten Gehduseteils 26 aufge-
nommenen Dichtung 64 anliegt, ist eine Hilse 66
dreh- und axialfest gehaltert, deren aus der Durch-
gangsoffnung 60 ragendes Ende mit einer Ansatzfla-
che 68 fur ein Schraubwerkzeug versehen ist. Die
Mutter 8 ist auRerdem durch eine Rutschkupplung 70
mit einer koaxialen Freilaufhiilse 72 eines sperrbaren
Freilaufs 74 gekoppelt, welche einerseits auf der Mut-
ter 8 axial verschieblich gehalten ist und sich ande-
rerseits Uber ein vorzugsweise als Axialnadellager
ausgeflihrtes Axiallager 76 gegen eine radiale Wan-
dung 78 des rechten Gehauseteils 26 abstitzt. Hier-
durch wird die Mutter 8 axial gelagert.

[0025] Die Rutschkupplung 70 wird vorzugsweise
durch zwei miteinander durch Federdruck in Axial-
richtung kdmmende Stirnplanverzahnungen 80, 82
gebildet, wobei die eine Stirnplanverzahnung 80 an
einem radial auBeren Ringkragen des in das rechte
Gehauseteil 26 ragenden Endes der Mutter 8 und die
andere Stirnplanzahnung 82 an der radial inneren
Umfangsflache der Freilaufhilse 72 ausgebildet ist.

[0026] Die Mutter 8 wird mittels einer sich einend-
seitig am Rillenkugellager 62 und anderendseitig an
einem auleren Absatz 84 der Mutter 8 abstitzenden
Schraubenfeder 86 gegen die Freilaufhlilse 72 vor-
gespannt, so dal die beiden Stirnplanverzahnungen
80, 82 miteinander in Eingriff stehen. Bei Uberschrei-
ten eines Rutschmoments geraten die beiden Stirn-
planverzahnungen 80, 82 unter axialer Verschiebung
der Mutter 8 in Richtung auf das linke Gehauseteil 24
aulder Eingriff, wodurch sich die Mutter 8 gegenliber
der Freilaufhllse 72 drehen kann. Das Rutschmo-
ment der Rutschkupplung 70 ist durch geeignete
Wahl der Federparameter und der Stirnplanverzah-
nungen 80, 82 anpalbar.

[0027] Im rechten Gehauseteil 26 ist eine elekitri-
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sche Antriebseinheit 112 zum Notl6sen und Hilfslo-
sen der Bremszuspanneinrichtung aufgenommen,
wobei unter ,Notlésen" ein Bremskraftabbau der un-
ter Bremskraft stehenden Bremszuspanneinrichtung
beispielsweise bei Versagen des Bremsaktors und
unter ,Hilfsldsen" ein Lésen der nicht unter Brems-
kraft stehenden Bremse zu Wartungsarbeiten, bei-
spielsweise zum Bremsbelagwechsel verstanden
werden soll.

[0028] Die elektrische Antriebseinheit 112 besteht
aus einem vorzugsweise als Gleichstrommotor 114
ausgefuhrten Elektromotor, einem Planetengetriebe
116 sowie einer Zahnradstufe 118, so dal die beiden
elektrischen Antriebseinheiten 10, 112 vorzugsweise
identisch aufgebaut sind. Das getriebeausgangseiti-
ge Zahnrad 120 der Zahnradstufe 118 kammt mit ei-
ner mit dem Schraubgetriebe 2 koaxialen Zahnhilse
96, welche im rechten Gehauseteil 26 drehbar aufge-
nommen ist und zu einer mit der radial duReren Um-
fangsflache 98 der Freilaufhilse 72 bindigen und
sich dieser axial anschlieRenden Gehauseflache 100
durch einen Ringraum 102 radial beabstandet ist. Im
Ringraum 102 ist eine zur Mittelachse 20 des
Schraubgetriebes 2 koaxiale Schlingfeder 104 mit
zwei in radialer Richtung gegenlaufig abgebogenen
zapfenartigen Enden 106, 108 aufgenommen, wobei
ein Ende 106 in einer radialen Durchgangsbohrung
der Zahnhdlse 96 und das andere Ende 108 in einer
radialen Durchgangsbohrung der Freilaufhllse 72
formschlissig gehalten ist.

[0029] Die Zahnhiilse 96, die Schlingfeder 104, die
Freilaufhilse 72 und die Gehauseflache 100 bilden
zusammen einen sperrbaren Freilauf als Schlingfe-
dertreilauf 74, welcher die elektrische Antriebseinheit
112 mit der Mutter 8 koppelt. Genauer ist der Schling-
federfreilauf 74 einerseits zur Drehung der Mutter 8
mittels der elektrischen Antriebseinheit 112 in einer
Richtung gegen die VerschleiRnachstellung und an-
dererseits zur Sperrung dieser Drehung ausgebildet,
wenn die Drehung der Mutter 8 nicht von der elektri-
schen Antriebseinheit 112 veranlaf3t wird. Der Mutter
8 und dem Schlingfederfreilauf 74 ist die bereits oben
beschriebene Rutschkupplung 70 zwischengeordnet.

[0030] Die beiden elektrischen Antriebseinheiten
10, 112 sind bezogen auf einen gedachten Schnitt-
punkt der Mittelachse 20 des Schraubgetriebes 2 und
einer gedachten vertikalen Mittellinie des Druckstan-
genstellers 1 im wesentlichen zueinander punktsym-
metrisch angeordnet, wobei sie ausgehend vom
Ende der Spindel 4 bzw. der Mutter 8 aufeinander zu
weisen. Genauer ragt die Antriebseinheit 10 zum Ver-
schleilnachstellen im wesentlichen vom antriebssei-
tigen Ende der Spindel 4 in Richtung auf die Antriebs-
einheit 112 zum Not- und Hilfslésen und letztere im
wesentlichen vom antriebsseitigen Ende der Mutter 8
in Richtung auf die Antriebseinheit 10 zum Ver-
schleillnachstellen. Beide Antriebseinheiten 10, 112

betatigen ein einziges Schraubgetriebe 2 zum kombi-
nierten Verschleillnach-stellen und Not- bzw. Hilfsl6-
sen.

[0031] Das rechte und linke Gehauseteil 24, 26 be-
steht jeweils aus bezogen auf die Mittelachse 20 des
Schraubgetriebes 2 im wesentlichen symmetrischen
Gehauseabschnitten 122, 124, wobei in jeweils ei-
nem Gehauseabschnitt 122 die Antriebseinheit 10,
112 und in dem auf der anderen Seite der Mittelachse
20 angeordneten Gehauseabschnitt 124 je ein End-
lagensensor 126 aufgenommen ist, welcher einer
stirnseitigen Flache 128 des Antriebsgehauses 22
der jeweils anderen elektrischen Antriebseinheit 10,
112 gegenuberliegt. Die Endlagensensoren sind vor-
zugsweise in Form von mechanischen Endlagen-
schaltern 126 ausgebildet, welche jeweils durch An-
lage der stirnseitigen Flache 128 des Antriebsgehau-
ses 22 der gegenuberliegenden Antriebseinheit 10,
112 betétigt und ein Signal zum Erreichen der in
Fig. 2 dargestellten Position, in welcher der Druck-
stangensteller 1 auf Minimallange eingefahren ist, an
eine aus MaRstabsgriinden nicht dargestellte Steuer-
einrichtung liefern, woraufhin die jeweils betatigte An-
triebseinheit 10, 112 stromlos geschaltet wird. Die
beiden Gehauseabschnitte 122, 124 eines jeden Ge-
hauseteils 24, 26 sind an ihren voneinander weg wei-
senden Enden mit jeweils einer Aufnahme 132 fir
Bolzen versehen, durch welche an jedes Gehauseteil
24, 26 je ein Bremszangenhebel der Bremszange an-
gelenkt ist.

[0032] Ferner ist auf einem zylindrischen Fortsatz
134 des planetengetriebeseitigen Zahnrades 136 der
der Antriebseinheit 10 zum VerschleilRnachstellen zu-
geordneten Zahnradstufe 18 eine Schlingfeder 138
eines weiteren Schlingfederfreilaufs 140 angeordnet,
welcher eine Drehung dieses Zahnrades 136 in Rich-
tung gegen die Verschleilnachstellung sperrt und es
in der Gegendrehrichtung freilaufen 1aRt.

[0033] Aufgrund des beschriebenen Aufbaus des
Druckstangensteller 1 kann durch ein einziges
Schraubgetriebe 2, von welchem je ein Verschrau-
bungsteil mit einer separaten, von der anderen An-
triebseinheit unabhangigen Antriebseinheit gekop-
pelt ist, ndmlich einerseits die Spindel 4 mit der einen
elektrischen Antriebseinheit 10 und andererseits die
Mutter 8 mit der weiteren elektrischen Antriebseinheit
112, sowohl der Bremsbelagverschleill korrigiert als
auch die Bremse not- und hilfsgel6st werden.

[0034] Vor diesem Hintergrund ist die Funktionswei-
se des Druckstangenstellers 1 wie folgt:

Das VerschleiBnachstellen, d.h. die Verkleinerung
des zwischen den Bremsbeladgen und der Brems-
scheibe vorhandenen und durch Verschleild zu grof3
gewordenen Belagspiels erfolgt in der bremskraftfrei-
en Bremsldsestellung. Hierzu wird der Gleichstrom-
motor 12 der zum VerschleiRnachstellen vorgesehe-
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nen elektrischen Antriebseinheit 10 Uber eine vorbe-
stimmte Zeit angesteuert und versetzt die Spindel 4
Uber die bei einem gegeniiber dem Rutschmoment
kleineren Antriebsmoment geschlossene Rutsch-
kupplung 38 in einer Drehrichtung in Drehbewegung,
in welcher sich die Spindel 4 aus der Mutter 8 heraus-
schraubt und dadurch den Druckstangensteller 1 ver-
langert, was in einer Verringerung des Belagspiels re-
sultiert. Fig. 2 zeigt den Druckstangensteller 1 in auf
Maximallange ausgefahrener Position. Da das
Schraubgetriebe 2 hierbei nur durch sehr geringe
Axialkrafte belastet wird, befindet sich die Konus-
kupplung 52 in geldster Stellung, so dal} sich die
Spindel 4 frei drehen kann. Der mutterseitige Schling-
federfreilauf 74 sperrt ein Mitdrehen der an sich nicht
verdrehgesicherten Mutter 8, da eine Drehung der
Mutter 8 Gber die Rutschkupplung 70 auf die Freilauf-
hilse 72 und von dort auf die Schlingfeder 104 Uber-
tragen wird, welche sich daraufhin zuzieht und eine
reibschliissige Verbindung zwischen der Freilaufhul-
se 72 und der Gehauseflache 100 schafft, wodurch
die Mutter 8 am rechten Gehauseteil 26 drehfest ab-
gestutzt ist.

[0035] Wahrend einer Bremsung kdnnte die aus der
an den Bremsbeldgen vorhandenen Bremskraft re-
sultierende und uber die gelenkig gelagerten Zan-
genhebel der Bremszange auf den Druckstangen-
steller 1 Ubertragene und dort in axialer Richtung wir-
kende Reaktionsdruckkraft nicht am Schraubgetriebe
2 abgestitzt werden, da das Trapezgewinde 6 zwi-
schen Spindel 4 und Mutter 8 nicht-selbsthemmend
ausgefihrt ist. Folglich wiirde sich der Druckstangen-
steller 1 unter dem Einfluf} der axialen Druckkraft ver-
kirzen und somit ein unerwunschter Verlust an
Bremskraft hervorgerufen werden. Indes schliefl3t die
Konuskupplung 52 unter der Wirkung der Axiallast
durch Zusammenpressen der einander zugeordne-
ten Konusflachen 56, 58 reibschlissig und stellt eine
drehfeste Verbindung zwischen der Spindel 4 und
dem linken Gehauseteil 24 her. Zum andern bleibt die
als Stirnplanverzahnung 80, 82 ausgefiihrte mutter-
seitige Rutschkupplung 70 unter Axiallast geschlos-
sen und Ubertragt das Reaktionsmoment auf die
Schlingfeder 104, welche sich daraufhin zuzieht und
das Reaktionsmoment am rechten Gehauseteil 26
abstltzt. Infolgedessen kann wahrend eines Brems-
vorgangs keine Verkirzung des Druckstangenstel-
lers 1 und somit kein ungewollter Bremskraftverlust
eintreten.

[0036] Falls bei einem Bremsaktor, welcher die
Bremskraft der Bremszuspanneinrichtung erzeugt,
oder in seiner Ansteuerung ein Fehler auftritt, der
dazu fuhrt, dal® der Bremsaktor die unter Bremskraft
stehende Bremse nicht mehr I6sen kann, mul} diese
notgelést werden. Zum Notlésen der Bremse wird
vorzugsweise von einem Fuhrerstand der S- oder
U-Bahn aus die elektrische Antriebseinrichtung 112
zum Not- und Hilfslésen angesteuert und zwar in ei-

ner Drehrichtung, in welcher die Schlingfeder 104
aufgeweitet und hierdurch der zuvor vorhandene
Reibschlu® zwischen der Freilaufhilse 72 und der
Gehauseflache 100 aufgehoben wird, wodurch der
Mutter 8 ein freier Lauf in dieser Drehrichtung mog-
lich ist. Infolgedessen kann die Schlingfeder 104 die
in sie Uber die Zahnhilse 96 eingeleitete Drehbewe-
gung auf die Freilaufhilse 72 Ubertragen, von wel-
cher die Drehung Uber die geschlossene, weil nicht
Uberlastete Rutschkupplung 70 an die nun frei laufen-
de Mutter 8 weitergeleitet wird, wodurch sich der
Druckstangensteller 1 verkurzt und Bremskraft abge-
baut wird. Hierdurch kann der Druckstangensteller 1
bis auf die in Fig. 2 dargestellte Minimallange ver-
kirzt werden, in welcher die Mutter 8 stirnseitig den
Boden der Konushulse 36 kontaktiert und die Endla-
genschalter 126 betatigt werden.

[0037] Falls die Bremse zu Wartungsarbeiten in
eine Stellung gebracht werden soll, in welcher sich
die Bremsbeldge in maximaler Entfernung zur
Bremsscheibe befinden, beispielsweise zum Wech-
sel der Bremsbelage, so kann das Lésen der Bremse
ebenfalls Uber die elektrische Antriebseinheit 112
zum Not- und Hilfsldésen in der oben beschriebenen
Weise erfolgen (Hilfslésen). Da jedoch das mittels
der durch das Antriebsmoment aufgeweiteten und
auf Biegung beanspruchten, mutterseitigen Schling-
feder 104 Ubertragbare Drehmoment begrenzt ist,
wird in den Fallen, in welchen das Schraubgetriebe 2
schwergangig ist, beispielsweise bei Vereisung, die
Mutter 8 zum Verkirzen des Druckstangenstellers 1
direkt verdreht. Dies erfolgt im bremskraftfreien Zu-
stand durch Ansetzen eines Schraubwerkzeugs an
der Ansatzflache 68 der mit der Mutter 8 drehfest ver-
bundenen Hilse 66, wobei diese manuell in einer
Richtung gedreht, in welcher sich der Druckstangen-
steller 1 bis auf die in Eig. 2 gezeigte Minimallange
verkurzt. Das Drehmoment muf3 dabei so grof sein,
daf die zwischen der Freilaufhilse 72 und der Mutter
8 angeordnete Rutschkupplung 70 durchrutschten
kann, wahrend die Schlingfeder 104 des Schlingfe-
dertreilaufs 74 die Freilaufhllse 72 in dieser Richtung
sperrt. Hierbei wird die Mutter 8 von der Freilaufhilse
72 weg soweit in axialer Richtung verschoben, daf}
die beiden Stirnplanverzahnungen 80, 82 auf3er Ein-
griff geraten.

[0038] Die Erfindung ist nicht auf Druckstangenstel-
ler 1 von Bremszuspanneinrichtungen beschrankt,
vielmehr kann sie auch fir Zugstangensteller ange-
wendet werden.

Bezugszeichenliste

Druckstangensteller
Schraubgetriebe
Spindel
Trapezgewinde
Mutter

OO BAN-
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10
12
14
16
18
20
22
24
26
28
30
32
34
36
38
40
42
44
46
48
50
52
56
58
60
62
64
66
68
70
72
74
76
78
80
82
84
86
96
98
100
102
104
106
108
112
114
116
118
120
122
124
126
128
132
134
136
138
140

elektr. Antriebseinheit
Elektromotor
Getriebe
Planetengetriebe
Zahnradstufe
Mittelachse
Antriebsgehause
linkes Gehauseteil
rechtes Gehauseteil
Zahnrad

Zahnrad
Rillenkugellager
zylindrischer Fortsatz
Konushiilse
Rutschkupplung
Kugeln

Bohrungen

Ring

Fortsatz

Gleitlager
Gewindezapfen
Konuskupplung
Konusflache
Konusflache
Durchgangsoéffnung
Rillenkugellager
Dichtung

Hilse

Ansatzflache
Rutschkupplung
Freilauthllse
Freilauf

Axiallager
Wandung
Stirnplanverzahnung
Stirnplanverzahnung
aulerer Absatz
Schraubenfeder
Zahnhllse
Umfangsflache
Gehauseflache
Ringraum
Schlingfeder

Ende

Ende

elektr. Antriebseinheit
Gleichstrommotor
Planetengetriebe
Zahnradstufe
Zahnrad
Gehauseabschnitt
Gehauseabschnitt
Endlagenschalter
Flache

Aufnahme

Fortsatz

Zahnrad
Schlingfeder
Schlingfedertreilauf
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Patentanspriiche

1. Bremszuspanneinrichtung fur Fahrzeuge mit
einer Einrichtung zum Notlésen und mit einer Einrich-
tung zum Hilfsldsen der Bremse, dadurch gekenn-
zeichnet, daR letztere Einrichtungen in einer kombi-
nierten Einrichtung (1, 2) zum Not- und Hilfslésen der
Bremse zusammengefalit sind, welche von einer ge-
meinsamen Antriebseinheit (112) elektrisch betatigt
ist.

2. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daf} die Einrichtung (1, 2)
zum Not- und Hilfslésen der Bremse in einen als Zug-
oder Druckstangensteller (1) ausgebildeten Ver-
schleillnachsteller mit einem Schraubgetriebe (2) in-
tegriert ist, das als Verschraubungsteile eine Gewin-
despindel (4) und eine auf dieser verschraubbare
Mutter (8) aufweist, wobei wenigstens eines der Ver-
schraubungsteile (8) zum Not- und Hilfslésen der
Bremse elektrisch betatigt ist.

3. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dal3 das eine Verschrau-
bungsteil (8) des Schraubgetriebes (2) zum Not- und
Hilfslosen von der gemeinsamen elektrischen An-
triebseinheit (112) drehbetatigt ist.

4. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dal das andere Verschrau-
bungsteil (4) des Schraubgetriebes (2) zum Ver-
schleiRnachstellen von einer weiteren elektrischen
Antriebseinheit (10) drehbetatigt ist.

5. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dal3 zumindest wahrend
der Betatigung des anderen Verschraubungsteils (4)
in einer Drehrichtung zur VerschleiRnachstellung das
eine Verschraubungsteil (8) drehfest gehaltert ist.

6. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dal3 das eine Verschrau-
bungsteil (8) mit der elektrischen Antriebseinheit
(112) mittels eines entsperrbaren Freilaufs (74) ge-
koppelt ist, welcher einerseits eine Drehung des ei-
nen Verschraubungsteils (8) mittels der elektrischen
Antriebseinheit (112) in einer Richtung zur Ver-
schleinachstellung zulalt und andererseits zur
Sperrung dieser Drehung ausgebildet ist, wenn sie
nicht von der elektrischen Antriebseinheit (112) ver-
anlafdt ist.

7. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dal® die elektrische An-
triebseinheit (10) des anderen Verschraubungsteils
(4) unabhangig von der elektrischen Antriebseinheit
(112) des einen Verschraubungsteils (8) betatigt ist.

8. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dal® die elektrische An-
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triebseinheit (112) des einen Verschraubungsteils (8)
einen Elektromotor (114) mit nachgeordnetem Ge-
triebe (116, 118) beinhaltet, dessen Getriebeausgang
mit dem einen Verschraubungsteil (8) drehgekoppelt
ist.

9. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet, dal} das eine Verschrau-
bungsteil (8) Uber eine Rutschkupplung (70) mit der
elektrischen Antriebseinheit (112) gekoppelt ist und
eine Ansatzflache (68) zum Ansetzen eines Dreh-
werkzeugs aufweist.

10. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet, dal® das eine Verschrau-
bungsteil durch die Mutter (8) und das andere Ver-
schraubungsteil durch die Spindel (4) gebildet wird.

11. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch
10, dadurch gekennzeichnet, dal® der entsperrbare
Freilauf als Schlingfederfreilauf (74) zwischen einer
zylindrischen Wandung (100) eines drehfesten Teils
(26) und einer mit der Mutter (8) mitdrehenden Hilse
(72) gebildet ist.

12. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch
11, dadurch gekennzeichnet, daf} die elektrische An-
triebseinheit (10) des anderen Verschraubungsteils
(4) einen Elektromotor (12) mit nachgeordnetem Ge-
triebe (14) beinhaltet, dessen Getriebeausgang mit
dem anderen Verschraubungsteil (4) drehgekoppelt
ist.

13. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch 8
und 12, dadurch gekennzeichnet, daf} der Elektromo-
tor einen Gleichstrommotor (12, 114) und das Getrie-
be ein sich diesem axial anschlielendes Planetenge-
triebe (16, 116) sowie eine oder mehrere diesem
nachgeordnete Zahnradstufen (18, 118) umfalt.

14. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch
13, dadurch gekennzeichnet, da eine der elektri-
schen Antriebseinheit (10) des anderen Verschrau-
bungsteils (4) vorgeordnete Kupplung (52) vorgese-
hen ist, durch welche das Verschraubungsteil (4) bei
Vorliegen einer von einer Bremsung herriihrenden
Axialkraft mit einem drehfesten Teil (24) drehfest ge-
koppelt und andernfalls von diesem entkoppelt ist.

15. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch
14, dadurch gekennzeichnet, daf die Kupplung
durch eine Konuskupplung (52) mit wenigstens zwei
durch Reibung gegeneinander zum Stillstand bring-
baren Konusflachen (56, 58) gebildet wird.

16. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch
15, dadurch gekennzeichnet, daf} eine der Konusfla-
chen (56) an einem Gehause (24) und die andere Ko-
nusflache (58) an einer mit dem anderen Verschrau-
bungsteil (4) drehfest verbunden Konushilse (36)

ausgebildet ist.

17. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch
16, dadurch gekennzeichnet, dal® ein Gewindezap-
fen (50) des anderen Verschraubungsteils (4) in einin
einem Boden der Konushilse (36) ausgebildetes In-
nengewinde eingeschraubt ist.

18. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch
17, dadurch gekennzeichnet, daf} ein mit einem ge-
triebeausgangsseitigen Zahnrad (28) des Getriebes
(14) kdmmendes Zahnrad (30) auf einem zylindri-
schen Fortsatz (34) der Konushilse (36) koaxial
drehbar gelagert ist.

19. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch
18, dadurch gekennzeichnet, dal3 der elektrischen
Antriebseinheit (10) und dem anderen Verschrau-
bungsteil (4) eine Rutschkupplung (38) zwischenge-
ordnet ist, welche bei Erreichen von Anschlagpositio-
nen durchrutschend und andernfalls koppelnd aus-
gebildet ist.

20. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch
19, dadurch gekennzeichnet, dal} eine Anschlagposi-
tion durch das Anlegen der Bremsbelage an der
Bremsscheibe und eine weitere Anschlagposition
durch eine Verschraubungsendlage gebildet wird, in
welcher das andere Verschraubungsteil (4) in das
eine Verschraubungsteil (8) bis zum Anschlag einge-
schraubt ist oder umgekehrt.

21. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch
20, dadurch gekennzeichnet, da® die Rutschkupp-
lung (38) der Konuskupplung (52) und der elekitri-
schen Antriebseinheit (10) des anderen Verschrau-
bungsteils (4) zwischengeordnet ist.

22. Bremszuspanneinrichtung nach Anspruch
21, dadurch gekennzeichnet, da® die Rutschkupp-
lung (38) durch definierten Federdruck in Rillen vor-
gespannte Kugeln (40) beinhaltet, wobei die Rillen an
einer Stirnflache des getriebeausgangsseitigen
Zahnrades (28) ausgebildet und die Kugeln (40) in
Bohrungen (42) eines auf dem zylindrischen Fortsatz
(46) der Konushiilse (36) drehfest gehalterten Rings
(44) gehalten sind.

23. Schienenfahrzeug, beinhaltend eine Brems-
zuspanneinrichtung gemafl wenigstens einem der
vorhergehenden Anspriiche.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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