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(54) Bezeichnung: Parkbremse

(57) Hauptanspruch: Parkbremse mit einem Federspei-
cher-Bremszylinder (10), der Uber ein Relaisventil (12)
wahlweise mit einer Druckmittelquelle (4) oder Atmospha-
rendruck verbindbar ist, wobei

— ein steuerbarer Rickkopplungskreis (14) einen pneuma-
tischen Steuereingang (17) des Relaisventils (12) mit
einem pneumatischen Ausgang des Relaisventils und dem
Federspeicher-Bremszylinder (10) verbindet,

— der pneumatische Steuereingang (17) des Relaisventils
(12) Gber ein Umschaltventil (20) wahlweise mit der Druck-
mittelquelle (4) oder Atmospharendruck verbindbar ist,

— das Umschaltventil (20) ein monostabiles Umschaltventil
ist und

— der Riickkopplungszweig ein weiteres monostabiles
Umschaltventil (14) enthalt, das in seiner stabilen Stellung
den Druckmittelausgang (11) des Relaisventils (12) mit
dem pneumatischen Steuereingang (17) des Relaisventils
(12) verbindet.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Parkbremse. Die
altere, nicht vorverdffentlichte DE 10 2006 041 012
A1 beschreibt eine Parkbremse mit einem Federspei-
cher-Bremszylinder, der Gber ein Relaisventil ange-
steuert wird, dessen Ausgang wahlweise mit einer
Druckmittelquelle oder Atmospharendruck verbind-
bar ist. Der pneumatische Steuereingang und der
pneumatische Ausgang des Relaisventils sind Uber
einen Ruckkopplungskreis miteinander verbunden,
wobei in diesem Rickkopplungskreis eine Blende
angeordnet ist. Zweck dieses Ruckkopplungskreises
mit Blende ist es, fur ein langsames Entliften des Re-
laisventils zu sorgen.

[0002] Bei Nutzfahrzeugen einschlieRlich Anhan-
gern sowie Schienenfahrzeugen sind Parkbremsen
(auch Feststelloremse genannt) mit Federspei-
cher-Bremszylinder ausgestattet, die in Losestellung
einen Federkompressionsraum mit Druckluft beauf-
schlagen und dadurch die Feder gespannt halten,
wahrend zum Bremsen der Federkompressionsraum
entllftet, d. h. mit Atmospharendruck verbunden
wird, so dal® der Bremszylinder unter Wirkung der Fe-
der eine Bremskraft erzeugt (vgl. Bosch, Kraftfahr-
technisches Taschenbuch, 22. Auflage, Dusseldorf,
1995, S. 648).

[0003] Es sind sowohl rein pneumatisch betriebene
Parkbremsen bekannt, die mit einem vom Fahrer zu
betatigenden bistabilen Parkbremsventil betrieben
werden als auch elektro-pneumatische Anlagen mit
einem bistabilen elektro-mechanischem Ventil, bei-
spielsweise einem pneumatischen Relaisventil, das
durch ein elektromechanisches, bistabiles Magnet-
ventil gesteuert wird. Beide Ventilstellungen fir
"Parkbremse” und "Lésen” mussen dabei “stabil”’
sein, d. h. ohne Einwirkung einer Person in der je-
weils gewahlten Stellung bleiben.

[0004] Bistabile Ventile sind jedoch in der Praxis
stéranfallig, was dazu fuhrt, redundante Systeme zu
realisieren, was zusatzlichen Aufwand bedingt.

[0005] Eine Parkbremse nach dem Stand der Tech-
nik, von dem die Erfindung ausgeht, ist in den Fig. 5
und Fig. 6 beschrieben. In Fig. 5 ist ein rein pneuma-
tisches bistabiles Parkbremsventil 1 gezeigt, dessen
Eingang 2 Uber ein Ruckschlagventil 3 mit einem
Druckbehalter 4 verbunden ist und dessen Ausgang
5 mit einem Steuereingang 6 eines Relaisventils 7
verbunden ist, dessen Ausgang wiederum mit einem
Federspeicher-Bremszylinder 8 verbunden ist. Das
Parkbremsventil 1 hat zwei stabile Stellungen, nam-
lich eine Ldsestellung, in welcher sein Eingang 2 mit
dem Ausgang 5 verbunden ist, so dal} das Relaisven-
til 7 durchschaltet und Druckluft von dem Behalter 4
zum Federspeicher-Bremszylinder 8 geleitet wird.
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[0006] In der zweiten Stellung des Parkbremsventils
1, d. h. der Bremsstellung, sperrt das Parkbremsven-
til 1 den Eingang 2 ab und entliftet den Ausgang 5,
so dald auch das Relaisventil 7 sperrt und seinen
Ausgang mit Atmosphare verbindet, so dal} der Fe-
derkompressionsraum des Federspeicher-Bremszy-
linders entliftet wird und der Bremszylinder durch die
Feder betatigt wird.

[0007] Beim Stand der Technik gem. Fig. 6 ist das
pneumatische Parkbremsventil 1 der Fig. 5 durch ein
bistabiles Magnetventil 1a ersetzt, welches ebenfalls
zwei stabile Schaltstellungen hat, die in analoger
Weise das Relaisventil 7 ansteuern.

[0008] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es,
die Parkbremse der eingangs genannten Art dahin-
gehend zu verbessern, daf} sie mit geringerem Auf-
wand sicher arbeitet.

[0009] Diese Aufgabe wird durch die im Patentan-
spruch 1 angegebenen Merkmale gel6st. Vorteilhafte
Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung
sind den Unteranspriichen zu entnehmen.

[0010] Das Grundprinzip der vorliegenden Erfin-
dung liegt darin, die Parkbremse mit einem oder
mehreren monostabilen Ventilen anzusteuern. Der
Parkbremskreis ist dabei "selbst verriegelnd”. Zum
Einstellen des gewlinschten Zustandes (Brem-
sen/Lésen) muly ein entsprechendes Brems- oder
Lése-Magnetventil kurzzeitig aktiv betatigt werden,
wodurch der Federspeicher-Bremszylinder in die ge-
wiinschte Position geht, in welcher er stabil bleibt.
Das entsprechende Magnetventil kann nach dieser
kurzen Betatigung wieder in seine monostabile Aus-
gangsstellung gehen, ohne dal} dies einen Einflul}
auf die Stellung des Federspeicher-Bremszylinders
hat. Dieser bleibt solange in der jeweiligen Position,
bis ein gegenteiliger Befehl durch aktives Betatigen
des Ventils oder der Ventile gegeben wird. Die selbst-
verriegelnde Stellung des Parkbremskreises wird
durch eine Verbindung des pneumatischen Steuer-
einganges eines Relaisventils mit dem pneumati-
schen Ausgang desselben Relaisventils erreicht, die
man als Riickkopplung oder Kurzschlufd bezeichnen
kann. In diesen Ruckkopplungszweig ist ein mono-
stabiles Magnetventil eingeschaltet, das in der stabi-
len Schaltstellung Eingang und Ausgang des Relais-
ventils miteinander verbindet.

[0011] Die Erfindung schafft also eine Parkbremse
mit einem Federspeicher-Bremszylinder, der Gber ein
Relaisventil wahlweise mit einer Druckmittelquelle
oder Atmospharendruck verbindbar ist, wobei ein
pneumatischer Steuereingang des Relaisventils Gber
ein Umschaltventil wahlweise mit der Druckmittel-
quelle oder Atmospharendruck verbindbar ist, wobei
das Umschaltventil ein monostabiles Umschaltventil
ist und wobei der Druckmittelausgang des Relaisven-
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tils Gber ein weiteres monostabiles Umschaltventil mit
dem pneumatischen Steuereingang des Relaisven-
tils verbunden ist.

[0012] Durch das genannte weitere Umschaltventil
wird der erwahnte Riickkopplungskreis geschlossen
oder gedffnet. Durch die Verwendung von monosta-
bilen Umschaltventilen, die sich als zuverlassig er-
probte und kostengunstige Bauteile bewahrt haben,
|1aRt sich der Aufwand der Parkbremse verringern und
die Zuverlassigkeit erhéhen.

[0013] Vorzugsweise sind beide monostabilen Um-
schaltventile als elektrisch betatigte Magnetventile
ausgebildet.

[0014] Nach einer Weiterbildung der Erfindung ist
die Bremsanlage auch fir die Bremsung von Anhan-
gern geeignet. Unter Verwendung desselben Prin-
zips wird lediglich ein drittes monostabiles Umschalt-
ventil benétigt, welche das Ubliche, ohnehin vorhan-
dene Anhangerbremsventil ansteuert.

[0015] Im folgenden wird die Erfindung anhand von
Ausfuhrungsbeispielen im Zusammenhang mit der
Zeichnung ausfuhrlicher erlautert. Es zeigt:

[0016] Fig. 1 Ein Prinzipschaltbild der elektro-pneu-
matischen Parkbremse nach einem ersten Ausflih-
rungsbeispiel der Erfindung;

[0017] FEig. 2 ein konkretes Ausfiihrungsbeispiel der
Erfindung, bei der die Parkbremse in Lésestellung ist;

[0018] Fig. 3 eine Abbildung ahnlich Fig. 2, bei der
die Parkbremse in Bremsstellung ist;

[0019] Fig.4 ein Prinzipschaltbild eines Ausfih-
rungsbeispieles flur eine Anhangerbremse;

[0020] Fig.5 eine rein pneumatische Parkbremse
nach dem Stand der Technik; und

[0021] Fig. 6 eine elektrisch-pneumatische Park-
bremse nach dem Stand der Technik.

[0022] In Fig.1 ist ein Federspeicher-Bremszylin-
der 10 pneumatisch mit einem Ausgang 11 eines Re-
laisventils 12 und gleichzeitig mit einem Anschluf® 13
eines elektrisch-steuerbaren monostabilen Magnet-
ventils 14 verbunden (in den Patentanspriichen als
"weiteres Umschaltventil” bezeichnet). Ein Eingang
15 des Relaisventils 12 ist Uber ein Ruckschlagventil
16 mit einer Druckmittelquelle 4, wie z. B. einem Vor-
ratsbehalter, verbunden. Ein pneumatischer Steuer-
eingang 17 des Relaisventils 12 ist mit einem zweiten
Anschlul® 18 des Magnetventils 14 verbunden. Wei-
ter ist der Eingang 15 des Relaisventils 12 mit einem
ersten Anschlufd 19 eines zweiten Magnetventils 20
(in den Patentansprichen als "Umschaltventil” be-
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zeichnet) verbunden. Ein Anschlu® 21 des zweiten
Magnetventils 20 ist mit einem dritten Anschlul® 22
des ersten Magnetventils 14 verbunden. Das zweite
Magnetventil 20 hat noch einen Entliftungsanschluf
23 zur Atmosphare. Ebenfalls hat das Relaisventil 12
einen Entliftungsanschlul 24 zur Atmosphare. Die
beiden Magnetventile 14 und 20 sind monostabile
Umschaltventile, die jeweils durch eine Feder 25 bzw.
26 in die dargestellte stabile Ruhestellung gedrickt
werden. Bei elektrischer Aktivierung werden diese
beiden Magnetventile 20 und 14 umgeschaltet und
sie kehren nach Beendigung der elektrischen Aktivie-
rung in die dargestellte stabile Stellung zuriick.

[0023] Der eingangs genannte Rickkopplungs-
zweig des Relaisventils 12 wird durch das erste Ma-
gnetventil 14 zwischen dessen Anschlissen 13 und
18 gebildet, die in der dargestellten stabilen Position
pneumatisch miteinander verbunden sind.

[0024] Das zweite Magnetventil 20 verbindet in der
stabilen Stellung die Anschliisse 19 und 21 miteinan-
der, so daf} Druckluft aus der Druckluftquelle 4 Uber
das zweite Magnetventil 20 stdndig am Anschluf} 22
des zweiten Magnetventils anliegt. Dieser Anschluf}
22 ist in der dargestellten stabilen Stellung abge-
sperrt. Wird das erste Magnetventil 14 aktiviert, so
werden die Anschlisse 18 und 22 miteinander ver-
bunden, so dal} Druckluft von der Druckluftquelle 4
Uber das in der stabilen Stellung befindliche zweite
Magnetventil 20 zum Steueranschlul 17 des Relais-
ventils 12 gelangt. Dieses laRt darauf Druckluft vom
Eingang 15 zum Ausgang 11 gelangen und von dort
gleichzeitig zum Federspeicher-Bremszylinder 10
und zum Anschlul® 13 des ersten Magnetventils 14.
Der Federspeicher-Bremszylinder 10 wird somit mit
Druckluft beaufschlagt und in bekannter Weise in die
Losestellung der Parkbremse gebracht. Bei anschlie-
Render Deaktivierung des ersten Magnetventils 14
kehrt dieses in die dargestellte stabile Ruhelage zu-
rick, in welcher die Anschlisse 13 und 18 miteinan-
der verbunden sind. Der zuvor in den Federspei-
cher-Bremszylinder 10 eingespeiste Druck gelangt
dann Uber den Riickkopplungszweig zum Steueran-
schlul 17 des Relaisventils 12, das somit gedffnet
bleibt, wodurch der Federspeicher-Bremszylinder
weiterhin mit Druckluft aus der Druckluftquelle 4 ver-
bunden bleibt. Die Stellung des Federspei-
cher-Bremszylinders 10 ist somit "verriegelt” und un-
abhangig von der Stellung des ersten Magnetventils
14. Dieses erste Magnetventil 14 hat im Ubertrage-
nen Sinne die Funktion eines L6semagnetventils.

[0025] Zum Einbremsen mull der Federspei-
cher-Bremszylinder entliiftet werden. Hierzu werden
beide Magnetventile 14 und 20 gleichzeitig betatigt.
Durch Aktivierung des ersten Magnetventils 14 wer-
den dessen Anschlisse 18 und 22 miteinander ver-
bunden, so daf im Ergebnis der pneumatische Steu-
eranschlu® des Relaisventils 12 mit dem Anschluf}
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21 des zweiten Magnetventils 20 verbunden wird. Ist
dieses aktiviert, so ist sein Anschluf® 21 mit dem Ent-
lGftungsanschlul® 23 verbunden, so dal® im Ergebnis
der Druck am pneumatischen Steueranschluf® 17 des
Relaisventils 12 abgebaut und zur Atmosphare hin
entliftet wird. Dadurch schliet das Relaisventil 12
und 6ffnet eine Verbindung zwischen dem Ausgang
11 und dem Entliftungsanschlufd 24, womit auch der
Federspeicher-Bremszylinder 10 entliftet wird und
die Parkbremse durch die Feder des Federspei-
cher-Bremszylinders 10 aktiviert wird. Beim anschlie-
Renden Deaktivieren der beiden Magnetventile 14
und 20 gelangen diese wieder in ihre monostabile
Stellung, in welcher der Anschluf® 13 des ersten Ma-
gnetventils 14 mit dem zuvor entlifteten Anschlufd 18
verbunden ist. Damit ist der drucklose Zustand in
dem Riuckkopplungskreis stabil und es kann keine
Druckluft zum Relaisventil 12 und damit auch nicht
zum Federspeicher-Bremszylinder 10 gelangen. Da-
mit ist auch die Bremsstellung des Federspei-
cher-Bremszylinders 10 verriegelt und kann erst
durch Aktivierung des ersten Magnetventils 14 in
oben beschriebener Weise aufgehoben werden.

[0026] Im Ausflihrungsbeispiel der Fig. 2 ist das Re-
laisventil 12 der Eig. 1 detaillierter dargestellt. In ei-
nem Gehause 30 ist ein Kolben 31 mit einer Kolben-
stange 32 verschieblich geflihrt. An der der Kolben-
stange 32 gegenuberliegenden Seite hat der Kolben
31 einen Ventilsitz 33, der gegen einen zweiten Kol-
ben 34 zur Anlage kommen kann. Der zweite Kolben
34 hat eine zentrale Bohrung, die mit einer Entlif-
tungso6ffnung 24 in Verbindung steht. Der zweite Kol-
ben 34 ist durch eine Feder 35 in Richtung zum ers-
ten Kolben 31 hin belastet.

[0027] Das Gehause 30 ist durch eine Trennwand
36, die einen Ventilsitz 37 aufweist, in eine erste
Kammer 38 und eine zweite Kammer 39 unterteilt.
Der erste Kolben 31 ist in der ersten Kammer 38 ver-
schieblich und der zweite Kolben 34 ist in der zweiten
Kammer 39 verschieblich. Der zweite Kolben 39 kann
durch die Feder 35 gegen den Ventilsitz 37 gedriickt
werden, womit die beiden Kammern 38 und 39 von-
einander getrennt sind.

[0028] Eine in die erste Kammer 38 weisende Kol-
benflache 40 des ersten Kolbens 31 ist dabei groRer
als die in die entgegengesetzte Richtung weisende
Kolbenflache 41.

[0029] Weiter sind die im Zusammenhang mit Fig. 1
schon naher beschriebenen Magnetventile 14 und 20
sowie die Druckmittelquelle 4 und das Rickschlag-
ventil 16 vorhanden. Der Anschluf3 18 des Magnet-
ventils 14 ist an die erste Kammer 38 angeschlossen,
wahrend der Anschlu® 13 des Magnetventils 14 an
das Gehause 30 in einem Bereich zwischen der zwei-
ten Kolbenflache 41 und der Trennwand 36 ange-
schlossen ist. Die Druckmittelquelle 4 und damit auch
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der Anschluf} 19 des Magnetventils 20 sind an die
zweite Kammer 39 angeschlossen.

[0030] In Fig.2 ist die Losestellung dargestellt.
Durch ein kurzzeitiges Betatigen des ersten Magnet-
ventils 14 wird die erste Kammer 38 mit Druckluft be-
aufschlagt. Die zweite Kammer 39 ist iber den An-
schlull 15 ebenfalls standig mit Druckluft aus der
Druckluftquelle 4 beaufschlagt. Aufgrund der Fla-
chendifferenz der Kolbenflachen 40 und 41 wird der
erste Kolben 31 in Richtung zum zweiten Kolben 34
gedrickt. Dadurch wird der Ventilsitz 33 geschlossen
und die Entliftungséffnung 24 abgesperrt. Der Ventil-
sitz 37 ist gedffnet, so dal beide Kolbenflachen 40
und 41 mit demselben Druck beaufschlagt sind. Auf-
grund der Flachendifferenz der Kolbenflachen 40 und
41 werden damit beide Kolben 31 und 34 gegen die
Kraft der Feder bis in eine Grenzstellung gedriickt,
bei der die Parkbremse gel6st ist. Die oben beschrie-
bene Rickkopplung findet liber das in der stabilen
Ruhestellung befindliche Magnetventil 14 dadurch
statt, daf} die beiden Kammern 38 und 39 miteinan-
der verbunden sind und somit auch standig mit dem
aus der Druckluftquelle 4 stammenden Druck beauf-
schlagt sind, der Uber den gedffneten Ventilsitz 37,
den Anschlufd 13 und das durchgeschaltete Magnet-
ventil 14 von dessen Anschluf® 18 zum Anschlufd 17
des Relaisventils 12 und damit in die erste Kammer
38 gelangt. Damit ist die dargestellte Lésestellung
"verriegelt”.

[0031] Zum Betatigen der Parkbremse werden die
beiden Magnetventile 14 und 20 kurzzeitig aktiviert.
Der Druck aus der ersten Kammer 38 wird dadurch
zur Entluftungséffnung 23 des zweiten Magnetventils
20 abgeleitet. Durch den Druck in der zweiten Kam-
mer und unter Wirkung der Feder 35 bewegen sich
beide Kolben 30 und 34 von der Feder 35 fort, bis der
zweite Kolben 34 den Ventilsitz 37 schlie3t. Durch
eine weitere zwischen der Trennwand 36 und der
Kolbenflache 41 angeordnete Feder 48 hebt der ers-
te Kolben 31 vom zweiten Kolben 34 ab, so dal} sich
der Ventilsitz 33 6ffnet und der zwischen der Trenn-
wand 36 und der Kolbenflache 41 liegende Raum
Uber die Offnung 24 zur Atmosphare hin entliftet
wird. Durch die Verbindung tber das Magnetventil 14
sind damit beide Kolbenflachen 40 und 41 mit Atmo-
spharendruck beaufschlagt und die Parkposition der
Bremse ist "verriegelt” und kann nur durch Aktivie-
rung des ersten Magnetventils 14 bei deaktiviertem
zweiten Magnetventil 20 aufgehoben werden.

[0032] In der Losestellung kann zusammengefaldt
Druckluft Gber den gedffneten Ventilsitz 37 und das in
Ruhestellung befindliche erste Magnetventil 14 in die
erste Kammer 38 gelangen und zum Federspei-
cher-Bremszylinder 10. In der Bremsstellung dage-
gen sind durch den gedffneten Ventilsitz 33 und den
geschlossenen Ventilsitz 37 beide Kolbenflachen des
ersten Kolbens 31 und der Federspeicher-Bremszy-
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linder 10 mit Atmosphéarendruck verbunden.

[0033] Fig. 4 zeigt eine Parkbremsanlage ahnlich
Fig. 1, jedoch modifiziert fur eine Parkbremse fur ei-
nen Fahrzeugverbund mit Zugfahrzeug und Anhan-
ger. Fur die Parkbremse des Anhangers ist lediglich
noch ein drittes Magnetventil 43 (in den Patentan-
sprichen als "drittes Umschaltventil” bezeichnet) vor-
zusehen, welches ein Ubliches Anhangerbremsventil
44 steuert. Auch das Magnetventil 43 ist ein mono-
stabiles Magnetventil, das dem ersten Magnetventil
14 parallel geschaltet ist. Das Anhangerbremsventil
44 wird ebenfalls tber das Relaisventil 12 angesteu-
ert, was Uber die beiden Magnetventile 14 und 43 er-
folgt. Ein Eingang 45 des Magnetventils 43 ist an den
beschriebenen Rickkopplungskreis angeschlossen,
d. h. an den Ausgang 11 des Relaisventils 12 und
gleichzeitig den Anschlufd 13 des ersten Magnetven-
tils 14 sowie den Federspeicher-Bremszylinder 10
des Zugfahrzeuges. Ein anderer Eingang 46 des Ma-
gnetventils 43 ist mit dem Ausgang 21 des zweiten
Magnetventils 20 verbunden und gleichzeitig mit dem
Anschlul 22 des ersten Magnetventils 14. Ein Aus-
gang 46 des Magnetventils 43 ist mit einem pneuma-
tischen Steuereingang des Anhangerbremsventils 44
verbunden.

[0034] Mit dieser Anordnung kann die Anhangerbe-
triebsbremse geldst werden bei gleichzeitig aktivier-
ter Parkbremse des Zugfahrzeuges. Umgekehrt kann
Uber die Magnetventile 20 und 43 auch bei geldster
Parkbremse des Zugfahrzeuges die Anhangerbrem-
se aktiviert werden, im Sinne einer sogenannten
Streckbremsung.

[0035] Auch ist fur Zugfahrzeug und/oder Anhanger
eine Notbremsfunktion bei Ausfall der Betriebsbrem-
se verfligbar.

Patentanspriiche

1. Parkbremse mit einem Federspeicher-Brems-
zylinder (10), der Uber ein Relaisventil (12) wahlweise
mit einer Druckmittelquelle (4) oder Atmospharen-
druck verbindbar ist, wobei
— ein steuerbarer Rickkopplungskreis (14) einen
pneumatischen Steuereingang (17) des Relaisventils
(12) mit einem pneumatischen Ausgang des Relais-
ventils und dem Federspeicher-Bremszylinder (10)
verbindet,

— der pneumatische Steuereingang (17) des Relais-
ventils (12) Uber ein Umschaltventil (20) wahlweise
mit der Druckmittelquelle (4) oder Atmospharendruck
verbindbar ist,

— das Umschaltventil (20) ein monostabiles Um-
schaltventil ist und

— der Ruckkopplungszweig ein weiteres monostabi-
les Umschaltventil (14) enthalt, das in seiner stabilen
Stellung den Druckmittelausgang (11) des Relaisven-
tils (12) mit dem pneumatischen Steuereingang (17)
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des Relaisventils (12) verbindet.

2. Parkbremse nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dalk beide monostabilen Umschaltven-
tile (20, 14) Magnetventile sind.

3. Parkbremse nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dafl das Relaisventil (12) einen ver-
schieblichen Kolben (31) aufweist, der eine erste
Kammer (38) gegentber einer zweiten Kammer (39)
abdichtet, wobei die erste Kammer (38) mit dem
pneumatischen Steuereingang (17) und die zweite
Kammer (39) mit dem Druckmittelausgang (11) des
Relaisventils verbunden ist und das weitere mono-
stabile Umschaltventil (14) in seiner monostabilen
Stellung die beiden Kammern (38, 39) miteinander
verbindet, wahrend es in seiner aktivierten, instabilen
Stellung die zweite Kammer (38) absperrt und die
erste Kammer (38) mit dem ersten Umschaltventil
(20) verbindet.

4. Parkbremse nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dal} eine zur ersten Kammer (38) wei-
sende Kolbenflache (40) des Kolbens (31) grof3er ist
als eine zur zweiten Kammer (39) weisende Kolben-
flache (41) des Kolbens (31).

5. Parkbremse nach Anspruch 3 oder 4, dadurch
gekennzeichnet, dal® das monostabile Umschaltven-
til (20) in seiner monostabilen Lage die Druckmittel-
quelle (4) mit einem Eingang (22) des weiteren mo-
nostabilen Umschaltventils (14) verbindet und in sei-
ner aktivierten instabilen Stellung den genannten An-
schluf} (21) mit Atmosphare verbindet.

6. Parkbremse nach einem der Anspriche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dafl dem weiteren mo-
nostabilen Umschaltventil (14) ein drittes monostabi-
les Umschaltventil (43) parallel geschaltet ist, wel-
ches ein pneumatisches Anhangerbremsventil (44)
ansteuert.

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen
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