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(54) Bremseinrichtung fiir Schienenlaufkrine
(57)  Bei einer Bremseinrichtung fur Schienenlauf-
kréne,bei denen sich in einem Rahmenlaufgestell ein
auf- und abbewegbarer Bremsschuh (1) befindet, weist
der Bremsschuh (1) einen quadratischen oder rechtek-
kigen GrundriB (2), parallel zueinander verlaufende
Langsseitenflachen (3) und parallel zueinander verlau-
fende Vorder- und Ruckflachen (4,5) auf. Ferner ist der
Bremsschuh (1) mit einer in Langsrichtung verlaufen-

den, nach unten hin offenen tunnelartigen Ausnehmung
(8) versehen, die von der Vorderflache (4) des Brems-
schuhs (1) bis zu dessen Riickilache (5) reicht, wobei
sich die gegeniberliegenden Schenkel (9a,9b) des U-
formigen Querschnitts der tunnelartigen Ausnehmung
(8) von ihrem unteren Ende ausgehend schrag verlau-
fend annahern.
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Beschreibung

Die Erffindung betrifft eine Bremseinrichtung far
Schienenlaufkrane, umfassend ein fahrbares Rahmen-
laufgestell, mit dem ein auf- und abbeweglicher Brems-
schuh  verbunden ist, der mittels einer
Betatigungsvorrichtung beim Bremsvorgang auf die
Schienen drlickbar ist.

Die Schaffung wirkungsvoller Bremseinrichtungen
ist in erster Linie fur Brackenkrane und Portalkréne von
groBer Bedeutung, da hier die bislang bekannten
Bremseinrichtungen nicht voll befriedigen.

Es ist zwar bekannt, im Frontbereich der Rahmen-
laufgestelle von Schienenlaufkranen einen Bremsschuh
anzuordnen, der fur die Durchfiihrung des Bremsvor-
ganges, in der Regel ausgelést durch eine Bedienungs-
person, flaichenhatft auf die Schienenoberflache gepre3t
wird. Infolge der Wirkung des bei der Bremsung entste-
henden RiickstoBes auf das Rahmenlaufgestell des
Kranes kommt es haufig zu einer Entgleisung der Rader
oder einer Stauchung des Rahmengestelles. Die Behe-
bung des Schadens ist in der Regel mit unverhaltnisma-
Big hohen Kosten verbunden.

Um die genannte Gefahr einer Entgleisung zu ver-
meiden, hat man auch schon bereits Bremsschuhe aus-
gebildet, deren Seitenflachen flr den Bremsvorgang
beidseitig auf den Schienenkopf einwirken. Hier hat sich
aber gezeigt, daB infolge der groBen Bremskréfte, die
bei dem Bremsvorgang auftreten, die Schienen aus
ihrer Halterung herausgerissen werden kénnen.

Auch Bremseinrichtungen, die eine Kombination
von einem beim Bremsvorgang mit seiner Bodenflache
von oben auf die Schienenflache einwirkenden Brems-
schuh und zwei seitlich die Schienen umgreifenden
Bremsbacken umfassen, haben nicht zu dem
erwlinschten Erfolg gefthrt. Die die Schienen seitlich
umgreifenden Bremsbacken befinden sich wahrend der
gesamten Fahrstrecke des Kranes im unmittelbaren
Nachbarschaftsbereich der Schienen. Bei Unregelma-
Bigkeiten der Gleisverlegung kommen daher die Schie-
nenoberflachen bereits mit den seitlichen Bremsbacken
in Verbindung, ohne daB eine reale Bremsung
gewlnscht wird. Die Folge ist nicht nur eine unter
Umstanden hierdurch bedingte Unterbrechung der
Fahrt des Krans, sondern auch Beschadigungen der
Gleise einerseits und der Bremsbacken andererseits.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist die Schaf-
fung einer Bremseinrichtung, die die vorstehend
genannten Nachteile ausschlieBt, das heiBt, die eine
Vollbremsung des Krans erlaubt, ohne daB das Rah-
menlaufgestell gestaucht oder verbogen wird und ande-
rerseits, ohne daB der Schienenstrang beim Brems-
vorgang beschadigt wird.

Erfindungsgeman wird dies dadurch erreicht, daB
der Bremsschuh einen quadratischen oder rechtecki-
gem GrundriB3, parallel zueinander verlaufenden Léngs-
seitenflachen, und parallel zueinander verlaufenden
Vorder- und Ruckflachen aufweist und ferner mit einer
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in Langsrichtung verlaufenden, nach unten hin offenen
tunnelartigen Ausnehmung mit etwa U-férmigem Quer-
schnitt versehen ist, die von der Vorderflaiche des
Bremsschuhs bis zu dessen Ruckflache reicht, wobei
die sich gegenuberliegenden Schenkel des U-férmigen
Querschnitts der tunnelartigen Ausnehmung des
Bremsschuhs von ihrem unteren Ende ausgehend nach
oben hin schrag verlaufend annéhern.

Aufgrund der erfindungsgeméaBen Ausbildung der
Bremseinrichtung wird bei einem von der Bedienungs-
person oder gegebenenfalls auch durch eine elektroni-
sche Steuerung eingeleiteten Bremsvorgang, der
entweder im Frontbereich des Rahmengestelles ange-
ordnete oder in einer Ausnehmung des Rahmengestel-
les getragene Bremsschuh nach unten auf die
Schienen gedrickt. Hierbei gelangen die beiden Innen-
flachen der in Schienenlangsrichtung verlaufenen U-
Schenkel des Bremsschuhs nur mit den Schienenran-
dern in Berthrung, wobei die GréBe der hierbei Ubertra-
genen Druckkrafte auf die Schienen bedingt wird durch
den Neigungswinkel der U-Schenkel gegen die Hori-
zontale. Je steiler der schrage Verlauf der Schenkel
gewahlt ist, desto gréBer ist die vertikale Kraftkompo-
nente, die auf die Schiene Ubertragen wird. Infolge der
Symmetrie des U-Profiles des Bremsschuhes sind die
von den beiden U-Schenkeln Ubertragenen Kréfte
selbstverstandlich gleich, so daB der Schienenkopf
beidseitig in Ubereinstimmender Starke nach unten
gedruckt wird. Infolge des schragen Verlaufes der U-
Schenkel wird aber beim Bremsvorgang nicht nur eine
vertikale Kraft auf die Schienen ausgelibt, sondern der
Schienenkopf erfahrt gleichzeitig einander entgegenge-
setzte horizontal verlaufende Kraftkomponenten. Die
Folge ist, daB bei der erfindungsgemaBen Ausbildung
des Bremsschuhes durch die gleichzeitig auf die Schie-
nen wirkenden horizontalen und vertikalen Kraftkompo-
nenten der bei der vorstehend erérterten Ausbildung
einer Bremseinrichtung nach dem Stand der Technik
angestrebte Erfolg, namlich die Erzielung einer auf den
Schienenkopf ausgelbten vertikal gerichteten Brems-
kraft und gleichzeitig eine seitliche Halterung der
Schiene erreicht wird, ohne daB die bei der nach dem
Stand der Technik bekannten Bremseinrichtung, beste-
hend aus einer Kombination eines von oben auf die
Schienenflache einwirkenden Bremsschuhes mit zwei
seitlich die Schienen umgreifenden Bremsbacken ver-
bundenen Nachteile in Kauf genommen werden miB-
ten.

Um die Bremskraft der Bremsschuhe den jeweili-
gen durch die GréBe und das Gewicht des Krans vorge-
gebenen Anforderungen anzupassen, wird die Schrage
des Verlaufs der U-Schenkel entsprechend der erfor-
derlichen Bremskraft gewdhlt. Um bei vorgegebenen
Abmessungen des Bremsschuhes optimale Werte hier-
fur erreichen zu kénnen, minden gemans einer vorzugs-
weisen Ausbildung des Bremsschuhes die U-Schenkel
an ihrem dem offenen, unteren Ende der tunnelartigen
Ausnehmung gegeniberliegenden Ende in eine hori-
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zontal verlaufende Verbindungsflache. Hierdurch wird
es moglich, die Steilheit des schragen Verlaufes der U-
Schenkels innerhalb eines gréBeren Bereiches zu vari-
ieren.

Der erfindungsgeméaBe Bremsschuh kann entwe-
der im Frontbereich des Rahmenlaufgestells des Krans
angeordnet oder in einer nach unten hin offenen Aus-
nehmung des Rahmengestells untergebracht sein.

Es hat sich in der Praxis gezeigt, daB auch der
durch die erfindungsgemaBe Ausbildung des Brems-
schuhes erzielbaren Bremskraft Grenzen gesetzt sind,
wenn das Gewicht und die GroBe dieser im Einsatz
befindlichen Kréne sehr groB ist. Wenn die Geschwin-
digkeit solcher Krane wahrend ihrer Fahrt beispiels-
weise ihren maximal zulassigen Wert Gbersteigt und der
Kran schnell und sicher abgebremst werden muf3, ohne
die Gleisanlagen oder das Rahmengestell des Kranes
zu beschadigen, wird vorzugsweise die Deckflache des
Bremsschuhes in Dachform ausgebildet mit einem
ersten Flachenabschnitt, der in LAngsrichtung gesehen,
von der Vorderflache des Bremsschuhs ausgehend
gegen die Horizontale ansteigt und entweder bis zur
Ruckflache des Bremsschuhes reicht, oder sich in
einen zur Ruckflache des Bremsschuhs hin abfallenden
zweiten Flachenabschnitt fortsetzt.

Bei dieser vorzugsweisen Ausbildung der
erfindungsgemaBen Bremseinrichtung umfaBt dann der
Bremsvorgang zwei Einzelvorgange, namlich einerseits
ein Zusammenwirken von Rahmengestell und Brems-
schuh und andererseits die Wirkung des Bremsschuhs
auf die Schienen, wobei aber beide Vorgange zusam-
menwirken und sich gegenseitig erganzen und verstéar-
ken.

Wird bei dieser Konstruktion der Bremseinrichtung
von der Bedienungsperson oder gegebenenfalls auch
durch eine elekironische Steuerung ein Bremsvorgang
eingeleitet, so wird der in der im Rahmengestell des
Krans vorgesehenenen Ausnehmung getragene
Bremsschuh nach unten auf die Schienen gedrtickt.
Hierbei gelangen die beiden Innenflachen der in Schie-
nenlangsrichtung verlaufenden U-Schenkel des Brems-
schuhs mit den Schienenréndern in Beriihrung, wobei
aber die hierbei Ubertragene GréRe der Druckkraft noch
nicht die erforderliche Bremskraft in voller Hoéhe
erreicht. Die Die Fahrt des Krans kommt also noch nicht
abrupt zum Stillstand, sondern das Rahmengestell, das
ja einen geringen Abstand von dem Bremsschuh hat,
kann sich noch weiter in Fahrtrichtung vorwéarts bewe-
gen, bis die Schragflachen von Bremsschuh und Rah-
mengestell miteinander in Kontakt kommen. Hierbei
lauft die schrag verlaufende, ansteigende Innenflache
der Ausnehmung im Rahmengestell auf den ansteigen-
den ersten Flachenabschnitt der Deckflaiche des
Bremsschuhs auf und bewirkt einerseits, daB der
Bremsschuh mit der durch das groBe Gewicht des
Krans auf ihn ausgelibten Kraft auf die Schiene
gedrickt wird und dafB andererseits die Rader des Rah-
mengestells von der Schienenoberflache nach oben
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etwas abgehoben werden. Hierdurch werden zwei
wesentliche Vorteile erreicht. Der hohe, auf die Schie-
nen wirkende Druck wird erst dann erzeugt, wenn die
Réder bereits von der Schiene nach oben abgehoben
wurden. Erst dann werden die Schienen durch die
Gestalt des Bremsschuhs mit seinen beiden U-Schen-
keln im Augenblick des Bremsens beidseitig umfaBt, so
daf diese nicht aus ihrer Halterung springen kénnen.

Selbstverstandlich ist es von Vorteil, im Rahmen-
laufgestell des Kranes mehrere Bremseinrichtungen in
Abstanden voneinander einzubauen, um diese gleich-
zeitig betatigen zu kdnnen und damit die Bremskraft zu
erhéhen.

Gestaltet man die Deckflache des Bremsschuhes
so0, daf sie sowohl einen ansteigenden als auch einen
abfallenden Deckflachenbereich aufweist, ist die
Bremseinrichtung auch fiir sich entgegengesetzte
Fahrtrichtungen gleichermafen einsetzbar.

Weitere vorteilhafte Ausbildungen der erfingungs-
gemaBen Einrichtung ergeben sich aus den Unteran-
spriichen und aus der nachstehenden Beschreibung
von Ausflhrungsbeispielen anhand der Zeichnung.

Hierin zeigen:

Fig. 1 eine perspektivische Darstellung eines
Bremsschuhs nach der Erfindung,

eine perspektivische Darstellung eines
Bremsschuhes mit in Dachform verlaufender
Deckflache,

einen vergréBerten Langsschnitt durch einen
im Rahmenlaufgestell hangenden Brems-
schuh nach Fig. 2 vor dem Bremsvorgang in
abgebrochener Darstellung,

einen vergréBerten Langsschnitt des in Fig.3
gezeigten Bremsschuhes beim Bremsvor-
gang,

eine Seitenansicht, teils im Schnitt, eines
fahrbaren Rahmengestells eines Krans mit
einer Mehrzahl eingebauter Bremseinrich-
tungen nach Fig. 3 vor dem Bremsvorgang,
das in Fig. 5 gezeigte Rahmenlaufgestell
wéahrend des Bremsvorganges,

eine Seitenansicht eines Rahmenlaufge-
stells mit einem in seinem Frontbereich
angeordneten Bremsschuh mit horizontal
verlaufender Deckflache,

eine Seitenansicht einer Bremseinrichtung
nach Fig. 5 mit hydraulisch betatigbarem
Bremsschuh,

eine Seitenansicht einer Bremseinrichtung
nach Fig. 5 mit Gber eine Kurbel von Hand
betatigbarem Bremsschuh,

eine Seitenansicht einer Bremseinrichtung
nach Fig. 5 mit einem mittels einem Hebel-
gesténges betéatigbarem Bremsschuh und
verschiedene Querschnittsformen der tun-
nelartigen Ausnehmung der Bremsschuhe
nach Fig.1 und Fig. 2,die bei verschiedenen

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6

Fig. 7

Fig. 8

Fig. 9

Fig.10

Fig.11
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Schienenquerschnittsformen zum Einsatz
kommen kdnnen.

In den Figuren sind sich entsprechende Teile mit
Ubereinstimmenden Bezugsziffern gekennzeichnet.

Ein in Fig. 1 in perspektivischer Darstellung gezeig-
ter Bremsschuh 1 hat einen rechteckigen GrundriB3 2,
zwei in einem Abstand voneinander verlaufende paral-
lele Léngsseitenflachen 3, eine Vorderflache 4 und eine
hintere Flache 5. Die Deckflache 6 des Bremsschuhs 1
verlauft parallel zur Grundfléache 2. Etwa in der Mitte der
Deckflache 6 beginnt eine Verbindungsleitung 15 zu
einer in Fig. 1 nicht dargestellten Betatigungseinrich-
tung, die hydraulischer, mechanischer oder elektroni-
scher Art sein kann. Siehe hierzu beispielhalber die Fig.
8,9 und 10.

In Richtung der Langsachse 7 des Bremsschuhs 1
verlauft eine tunnelartige Ausnehmung 8 durch den
Bremsschuh 1, die zur Grundflache des Bremsschuhes
1 hin offen ist. Hierdurch werden beidseitig der Ausneh-
mung 8 Schenkel 9,a,b gebildet, die den Bremsschuh 1
im Querschnitt als U-férmiges Profil darstellen. Der Ver-
lauf der einander zugewandten Innenflachen der
Schenkel 9a,b kann abhéngig von dem beim Einsatz
des Schienenlaufkrans vorliegenden Schienenprofilen
unterschiedlich gewahlt sein. Beispiele hierfir lassen
sich aus den Figuren 11a bis 11f entnehmen. Aus den
hier gezeigten Querschnittssdarstellungen von Schie-
nenprofilen 10a bis 10f und den im Bremseinsatz
befindlichen Bremsschuhen 1a bis 1f 1&aBt sich
unschwer erkennen, daB die Langsseitenkanten der
Schienenképfe 11a bis 11f wahrend des Bremseinsat-
zes der Bremsschuhe 1a bis 1f nur mit den Flachen der
jeweiligen Schenkelpaare der Bremsschuhe 1a bis 1fin
Kontakt kommen, nicht aber bis zu den Verbindungsfla-
chen 23 der Schenkelflachen in die Bremsschuhe 1a
bis 1f eindringen. Der Winkelverlauf der U-Schenkel zur
Horizontalen ist bei den verschiedenen Ausbildungen
der Figuren 11a bis 11f unterschiedlich. Durch die Wahl
der gewéahlten WinkelgréBen hat man die Méglichkeit,
die GroBe der Druckkraft zwischen dem Bremsschuh
1a bis 1f und dem jeweiligen Schienenkopf 11a bis 11f
und damit die erwinschte Bremswirkung zu bestimmen
bzw. zu variieren.

Der in Fig. 2 gezeigte Bremsschuh stimmt im
wesentlichen mit dem in Fig. 1 gezeigten Bremsschuh
Uberein, doch setzt sich seine Deckflache 6 aus drei
dachartig miteinander verbundenen Flachenabschnit-
ten 6a,b,c zusammen. Der Flachenabschnitt 6a beginnt
an der Oberkante der Vorderflache 4 und steigt in einem
spitzen Winkel zur Horizontalen an. Er setzt sich in den
horizontal verlaufenden Flachenabschnitt 6b fort, der
parallel zur Grundflache des Bremsschuhs 1 verlauft.
Der Flachenabschnitt 6¢ verlauft zwischen dem Fla-
chenabschnitt 6b und der oberen Kante der hinteren
Flache 5 des Bremsschuhes 1 schrag nach unten. Auch
bei dieser Ausbildungsform beginnt etwa in der Mitte
des Flachenabschnittes 6b eine Verbindungsleitung 15
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zu einer in Fig. 2 nicht dargestellten Betétigungseinrich-
tung.

Es ist einleuchtend, daB die gesamte Lange der
Bremsschuhe nach den Fig. 1 und 2 bestimmend ist fr
die erzielbare Bremswirkung der Bremsschuhe 1, da
beim Bremsvorgang die Lange der Beriihrungslinien
zwischen den U-Schenkeln und dem Schienenkopf die
GroBe der erzielbaren Bremskraft bestimmen. Bei dem
Bremsschuh nach Fig. 2 bestimmt aber auch die Lange
der schragen Deckflache 6a die erzielbare Bremswir-
kung und ist fiir den Bremsvorgang von mafBgebender
Bedeutung. Auch die Wahl des Anstiegswinkels der Fla-
che 6a bzw. des Flachenabschnittes 6¢ gegen die Hori-
zontale ist fur die erzielbare Bremswirkung
entscheidend.

Das Verstandnis des mit Hilfe der Bremseinrichtung
mit einem Bremsschuh nach Fig. 2 erzielbaren Brems-
vorganges ist durch einen Vergleich der Schnittdarstel-
lungen nach den Fig. 3 und 4 erleichtert.

In Fig. 3 ist der in Fig. 2 gezeigte Bremsschuh 1 in
einer Ausnehmung 12 eines Rahmenlaufgestells 13,
beispielsweise eines Portalkranes, der hier nicht darge-
stellt ist, eingehangt. Die Gestalt der Ausnehmung 12
verlauft etwa konform mit der UmriBgestalt des Brems-
schuhes 1, doch ist zwischen den sich gegeniberlie-
genden Flachen 4,6a,6b,6¢,5 des Bremsschuhs 1 und
den Flachen 12¢,12a,12b,12¢,12f der Ausnehmung 12
ein geringer Abstand eingehalten. Es soll darauf hinge-
wiesen werden, daB die Ausnehmung 12 des Rahmen-
laufgestells 13 mit einem besonders harten Material 14,
das nur eine geringe VerschleiBwirkung beim Brems-
vorgang zeigt, ausgekleidet ist.

Durch einen im Rahmenlaufgestell 13 von der Aus-
nehmung 12 nach oben verlaufenden Kanal 16 verlauft
die mit der Deckflache 6b des Bremsschuhs 1 verbun-
dene Verbindungsleitung 15 zu einer hier nicht darge-
stellten Betatigungsvorrichtung fir die Bremsein-
richtung. Die Unterkante des Bremsschuhs 1 verlauft
etwa héhengleich mit der Unterkante des Rahmenlauf-
gestells 13. Wie aus Fig. 5 zu erkennen ist, wird der
Kran mittels Laufradern 17, die in dem Rahmenlaufge-
stell 13 gelagert sind, auf der Schiene verfahren, wobei
sich die Unterkanten von Rahmengestell 13 und Brems-
schuh 1 in einem geringen Abstand (iber dem Schie-
nenkopf 18a befinden.

Aus Fig. 4 ist die Position des Bremsschuhs 1 rela-
tiv zum Rahmengestell 13 und zur Schiene 18 bei
erfolgter Bremsung zu sehen.

Durch die Betatigungsvorrichtung wurde der
Bremsschuh 1 abgesenkt, so daB seine Schenkel 9a
und Sb den Schienenkopf 18a beidseitig einschlieBen,
siehe hierzu Fig.11. Die hierbei zunachst auf die Langs-
kanten der Schiene 18 ausgeUtbte Druckkraft hat noch
nicht ihre volle, flr die Bremsung erforderliche GroBe
erreicht. Das Rahmengestell 13 des Krans bewegt sich
aufgrund des zwischen Rahmengestell und Brems-
schuh konstruktiv vorgesehenen Abstandes trotz abge-
senktem Bremsschuh 1 noch weiter in Fahrtrichtung,
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bis sich die Schragflachen 12a und 6a bertihren. Dann
gleitet das Rahmengestell mit seiner Schragflache 12a
nach dem BerthrungsschluB mit der Schragflache 6a
des Bremsschuhs 1 auf der Schragflache 6 entlang
schrag nach oben. Hierbei erfahrt der Bremsschuh 1
durch das auf der Schragflache 6a lastende Gewicht
des Rahmengestells eine Erhéhung der Druckkraft, die
abhangig vom Verlauf der Schragflachen 6a bzw. 12a
ihrem Neigungswinkel und ihrer LaAnge wéhlbar, letzt-
endlich die Starke der vollen Bremskraft bestimmen.
Dartber hinaus werden beim Ubereinandergleiten der
Schragflache 12a Uber die Deckflache 6a zusammen
mit dem Rahmengestell 13 auch die in diesem gelager-
ten Rader 17 angehoben, so daB diese aus ihrem Kon-
takt mit dem Schienenkopf befreit werden.

Ein Entgleisen der Rader aufgrund eines durch den
Bremsvorgang auf das Rahmenlaufgestell 13 wirken-
den RickstoBes kann somit bei dieser Bremseinrich-
tung nicht mehr erfolgen.

Zusammenfassend soll darauf hingewiesen wer-
den, daB, sobald die Geschwindigkeit des Krans bei-
spielsweise ihren maximal zulassigen Wert Ubersteigt,
durch die Bedienungsperson oder gegebenenfalls auch
durch elektronische Fuhler der Bremsschuh 1 auf die
Schiene 18 abgesenkt wird. Durch den noch fahrenden
Kran wird der Bremsschuh auf die Schiene 18 gedrtickt,
da die Ubereinander gleitenden Schragflachen 12a und
6a eine vertikale Druckkraft auf den Bremsschuh 1
erzeugen. Sobald aber der Bremsschuh 1 auf die
Schiene 18 gedriickt wird, wird auf beide Schienen-
langsseitenkanten gleichzeitig ein Druck ausgetbt.
Hierdurch wird vermieden, daB die Schienen 18 aus
dem Boden gerissen werden. Ferner wird gleichzeitig
vermieden, daB durch Rickwartsstauchung das Rah-
mengestell beschadigt und die Réder 17 aus den Schie-
nen 18 springen, weil diese wahrend des Brems-
vorganges angehoben werden.

Der in den Figuren gezeigte symmetrische Aufbau
von Bremsschuh 1 und Ausnehmung 12 des Rahmen-
gestells 13 hat den Zweck, dafB die Bremseinrichtung in
beiden Fahrtrichtungen des Krans einsetzbar ist. Bei
Umkehr der Fahrtrichtung kommen dann die Schragfla-
chen 6¢ bzw. 12¢c zum Einsatz.

Wie bereits vorstehend erwahnt, kommen als Beta-
tigungseinrichtungen flr die erfindungsgeméaBe Brems-
einrichtung hydraulische 19, mechanische 20,21
Einrichtungen oder auch elekirische Fihler in Frage.
Diese sind in den Figuren 8 bis 10 schematisch ange-
deutet. Auf ihre Wirkungsweise braucht jedoch hier
nicht ndher eingegangen zu werden.

Patentanspriiche

1. Bremseinrichtung fur Schienenlaufkrane, umfas-
send ein fahrbares Rahmenlaufgestell, mit dem ein
auf- und abbeweglicher Bremsschuh verbunden ist,
der mittels einer Betatigungsvorrichtung beim
Bremsvorgang auf die Schienen druckbar ist,
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dadurch gekennzeichnet, daB der Bremsschuh
(1) einen quadratischen oder rechteckigen Grund-
ri (2), parallel zueinander verlaufende Langssei-
tenflaichen (3), und parallel zueinander
verlaufenden Vorder- und Ruckflachen (4,5) auf-
weist und ferner mit einer in Langsrichtung verlau-
fenden, nach unten hin offenen tunnelartigen
Ausnehmung (8) mit etwa U-férmigem Querschnitt
versehen ist, die von der Vorderflache (4) des
Bremsschuhs (1) bis zu desen Ruckflache (5)
reicht, wobei die sich gegentiberliegenden Schen-
kel(9a,b) des U-férmigen Querschnitts der tunnel-
artigen Ausnehmung (8) des Bremsschuhes (1)
von ihrem unteren Ende ausgehend nach oben hin
schrag verlaufend annéahern.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Schrage der U-Schenkel (9a,b)
von der GroBe der gewlinschten Bremskraft
bestimmt ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, daB die U-Schenkel (9a,b) an
ihrem dem offenen unteren Ende der tunnelartigen
Ausnehmung (8) gegenuberliegenden Ende in eine
horizontal verlaufende Verbindungsflache (23)
miinden.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der
Neigungswinkel der U-Schenkel gegenuber der
Grundflache des Bremsschuhs (1) durch die Breite
ihrer horizontal verlaufenden Verbindungsflache
(23) bestimmt ist.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der
Bremsschuh (1) im Frontbereich (24) des Rahmen-
laufgestells (13) angeordnet ist.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daB das
Rahmenlaufgestell (13) eine nach unten hin offene
Ausnehmung (12) aufweist, die zur Aufnahme des
Bremsschuhes (1) dient und konform zu dem
UmriB des Bremsschuhes unter Einhaltung eines
geringen allseitigen Abstandes zu diesem verl&uft.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der
Bremsschuh (1) eine in Dachform verlaufende
Deckflache (6) aufweist, mit einem ersten Flachen-
abschnitt (6a), der in Langssrichtung gesehen, von
der Vorderflache (4) des Bremsschuhes (1) ausge-
hend gegen die Horizontale ansteigt und entweder
bis zur Riickflache (5) des Bremsschuhes (1)
reicht, oder sich in einen zur Ruickflache (5) des
Bremsschuhes (1) hin abfallenden zweiten Fla-
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chenabschnitt (6¢) fortsetzt.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daB in dem
Rahmenlaufgestell (13) eine Mehrzahl von in
Langsrichtung in Abstanden voneinander angeord-
neten Ausnehmungen (12) mit in diesen befindli-
chen Bremsschuhen (1) vorgesehen ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, daB in jeder Ausneh-
mung,zumindest in deren in Fahrtrichtung gesehen
hinten gelegenen Bereich,eine Auskleidung (14)
aus einem Material vorgesehen ist, dessen Harte
und Festigkeit diejenige des Rahmenlaufgestells
Ubersteigt und dazu dient, beim Bremsvorgang mit
dem ansteigenden Flachenabschnitt (6a) der Deck-
flache des Bremsschuhes (1) zusammenzuwirken.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche,dadurch gekennzeichnet, daB der
Anstiegswinkel und/oder der Abfallwinkel der
schrdg  verlaufenden Deckflachenabschnitte
(6a,6¢) des Bremsschuhs (1) und/oder die in
Langsrichtung gesehenen Langen der Deckila-
chenabschnitte (6a,6¢) nach MafBgabe der erfor-
derlichen Bremskraft des Bremsschuhs (1)
bestimmbar ist.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche,dadurch gekennzeichnet, daB die
Betatigungsvorrichtung eine Hydraulikanlage (19)
ist.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche,dadurch gekennzeichnet, daB die
Betatigungsvorrichtung eine Kurbelwelle (20) ist.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche,dadurch gekennzeichnet, daB die
Betatigungsvorrichtung ein Hebelgesténge (21) ist.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden
Anspriiche,dadurch gekennzeichnet, daB die
Betatigungsvorrichtung ein elektronischer Fiihler
ist.
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