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VERFAHREN UND ANORDNUNG ZUR REGELUNG DER GESCHWINDIGKEIT VON BAHNFAHRZEUGEN.

Das Verfahren zur Geschwindigkeitsregelung von schie-
nengebundenen Transportmitteln und die Einrichtung 2ur
Durchfiihrung desselben werden zur Verlangsamung oder
Beschleunigung von Transportmitteln in Rangierbahnhdfen
angewendet. Im Prozess der Geschwindigksitsregelung fihrt
man in einen Hohlraum (3} eines Rades (2), welcher durch die
Scheibe des Rades (2), die Nabe (5) und die radiale Inn-
enflache (6) der Radfelge gebildet ist und sich an der Innen-
oder Aussenseite des Rades befindet, ein Druckelement (1)
ein, das eine Krafteinwirkung auf einen beliebigen Punkt
eines von zwei Bereichen (7) der radialen Innenfléche der
Radfelge ausiibt, welche Bereiche sich zu beiden Seiten einer
imaginéren Ebene (a-a) befinden, die durch die Achse des
Rades und den Punkt (B) seiner Berithrung mit der Schiene
geht. Das Druckelement (l) weist eine Form auf, die seinen
freien Eintritt in den Ringraum gestattet, und ist auf einer ent-
lang dem Gleis bewegbar angeordneten Laufkatze montiert.

" Hierdurch wird es méglich, die Grdsse der Krafteinwirkung

des Druckelementes auf das Rad nicht durch das Gewichtdes
Waggons zu beschréinken,
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VERFAHREN ZUR GESCHWINDIGKEITSRRGELUNG VON - ‘
SCHIENENGEBUNDENER TRANSPORTMITTELN UND EIN-
RICHTUNG 2UR DURCHFUHRUNG DIESES VERFAHRENS

Technisches Gebiet

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf schienen-
gebundene Transportmittel, insbesondere auf ein Verfeh-
ren zur Geschwindigkeitsregelung von schienengebundenen
Transportmitteln und eine Einrichtung zur Durchfithrung .
dieses Verfahrens.

Zugrundeliegender Stand der Technik

Zur Gewidihrleistung eines optimalen Betriebs eines

- Rangierbahnhofs (oder eines Ablaufberges) ist es erfor-

derlich, die M8glichkeit zu haben, die Fahrgeschwindigkeit
von schienengebundenen Transportmitteln (Wagegons, Hoch-
bordwagen, Flachwagzen, Kesselwagen usw.) effektiv zu re-
geln, das heisst schienengebundene Transportmittel zu ver-
langsamen, zu beschleunigen, anzuhalten oder unbeweglich
stehende Transportmittel in Bewegung zu setzen.

Zur Geschwindigkeltsregelung von schienengebundenen
Transportmitteln werden versckhiedene Verfahren und Fin-
richtungen verwendet.

So ist z.B, ein Verfahren zur Verlangsamung eines
schienengebundenen Transportmittels durch Finklemmen sei-
ner Réder zwischen zwei Balken bekannt, die sich entlang
der Schiene zu beiden Seiten derselben befinden..

wegen der unkonstanten Grdsse der Reibungszahl im
Paar "Seitenfléichen des Rades - Oberflédchen der Balken",
die darauf zurlickzufiihren ist, dass auf diese Oberfldchen
Schmiermittel, Parbe, Sand, Feuchtigkeit gelangen, sowie
im Zusammenhang mit Temperaturiinderungen und anderen PFak-
toren ist bei der Anwendung dieses Verfahrens eine'grosse
Streuung tatsiichlicher Geschwindigkeiten zu verzeichnen,
mit denen die Transportmittel aus den Verlangsamern ausa-
treten. Uberdies kann dieses Verfahren zur Beschleunigung
von Transportmitteln grundsitzlich nicht angewandt werden.
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Daher wendet man in Rangierbashnh¥fen zur Geaschwindigkeits-
regelung (Verlangsamung und Beschleunigung) von Transport-
mitteln andere Verfahren und Finrichtungen an, die auf ei-
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ner Kraft Ubertragenden Zusammenwirkung mindestens eines
Druckelementes mit dem Transportmittelrad in der Zone der
Bewegungsbahn dieses Rades beruhen (siehe z.B. die Fach-
zeltschrift "Zheleznye dorogi mira" /Eisenbshnen der
Welt/, Nr. 9,198I, SS. I7 - I8, 27).

Das Wesen dieses Verfahrens zur CGeschwindigkeitsre-
gelung von schienengebundenen Transportmitteln besteht
darin, dass auf einer als Stelle zur Durchfiihrung des Re-
gelung gewihlten Gleisstrecke auf die unteren (die hinte-
ren in Leufrichtung von Wagengruppen bei Beschleunigung
und die vorderen bei Verlangsamung) Bereiche der Flansche
der Aussenfléichen von Radfelgen eine Krgfteinwirkung mit-
tels Druckelementen (Rollen, Stdcken, Schraubenfléchen
von Schnecken) ausgeiibt wird, welche auf dem Bewegungsweg

des Rades, d.h. vor dem Rad oder nach ihm, engebracht wer-

den (siehe z.B. DE-PS Nr. 1530302, IPK> B 6I 3§ 3/06).

Der Vorzug dieses Verfahrens liert darin, dass bei
seiner Realisierung die Gr¥sse der Krafteinwirkung des
Druckelementes auf das Rad von der Reibungszahl praktisch
nicht abhéingt und genau dosiert werden kann. Nieses Ver-
fahren ist als Prototyp angenommen worden.

Jedoch sind fiir die Gr&sse der Krafteinwirkung auf
das Rad bei der Realisierung dieses Verfahrens strenge
Grenzen gesetzt, die durch das auf dieses Rad entfallen-
de Gewicht des Transportmittels bestimmt werden. Im Falle
einer Uberschreitung dieser Grenzen ist es m8glich, dass
das Rad das mit ihm zusammenwirkende Druckelement iiber-
springt und das Transportmittel entgleist. '

Dies ist eine wesentliche Einschriénkung, weil fiir
die Gewdihrleistung einer stdrungsfreien Arbeit die Grésse
der einwirkenden Kraft durch die Gr@sse ihrer Vertikal-
komponente begrenzt wird, welche die Werte von I7 kN we-
gen der mdglichen Zusammenwirkung mit "leichten Radsatz-
achsen" (das heisst mit unbelasteten Waggons) nicht tiber-
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steigen s0ll,was die Arbeit mit den "agengrupoen, zu de-
nen mehrere (8 bis I0) Waggons geh8ren, erschwert und in
einigen F¥llen sopfar ausschliesst.

Die das genannte Verfahren realisierende Finrichtung
ist in Form einer Laufkatze ausgefiihrt, die zum Bewegen
von Eisenbahnwaggons oder anderen Schienenfahrzeugen ein-
gesetzt wird, Diese Einrichtung besitzt zweli Paare Druck-
rollen, die in Richtung quer zum Gleis ausgefahren und
eingezogen werden, derart, dass eine von ihnen in einem
gewissen Abstand vor dem Rad und die andere ebenfalls in
einem gewissen Abstand hinter dem Rad in der Zone der Se-
wegungsbahn dieses Rades zu stehen kommt.

Die Druckrollen ktnnen auf das untere hintere und
das untere vordere Viertel des Radflansches des bewegten
Trensportmittels einwirken. Die Einrichtung selbst bewegt
sich auf innerhalb der Eisenbahnspur verlegten zus#tzli-
chen Schienen mit Hilfe von Seilen, die mit Antriebsvor-
richtungen verbunden sind.

Falls der Vaggon, dessen Rdder zwischen den ausfahr-
baren Rollen eingeschlossen sind, sich schnellér als die
Laufkatze bewégt, so beginnt der Radflansch auf die vor
dem Rad befindliche Rolle zu driicken. Hierbei wird die
durch den Waggon gespeicherte poientielle Energie {iber
die Rolle auf die Laufkatze und dann iiber das Seil auf
die Antriebsvorrichtung iibertragen, die diese Energie
absorbiert.  Die Geschwindigkeit des Waggons wird da-
bei auf die Geschwindigkeit der Laufkatze vermindert.

Wenn der Waggon, dessen R&der zwischen den ausfehrba-
ren Druckrollen eingeschlossen sind, sich lagsamer als
die Laufkatze bewegt, so beginnt die hinter dem Rad be-~
findliche Druckrolle auf den Flansch des hinteren unte-
ren Viertels des Rades zu driicken., Hierbei wird dem Rag
die Energie der Antriebsvorrichtung iiher die untere Rol=-
le, die lTaufkatze und das Feil miteeteilt, und die Ge-
schwindigkeit des Waggons wird auf einen Wert erhdht, wel-
cher der Geschwindigkeit der Taufkatze gleich ist.

Bei der Zusammenwirkung der Druckrollen'mit dem Rad-
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flansch (sowohl bei der Verlangsamung auch bei der Be-
schleunigung) entsteht allerdings eine Kraftkomponente,
die vertikel nach oben gerichtet ist. In Verbindung da-
mit ist die Grdsse der kraftiibertragenden Zusammenwirkung
streng begrenzt, weil fiir den Pall, dass die Vertikalkon-
ponente der Wechselwirkungskraft die auf die betreffende
Radsatzachse entfallende Schwerkraft {ibersteigt, ein Ab-
18sen des Rades vom Schienenkopf mit MSglichkeit der nech-
folgenden Entgleisung des Waggons geschieht. Dies vermin-
dert wesentlich die Mdglichkeiten zur ErhShung der Inten-
sitdt der regelnden Einwirkungen.

Offenbarung der Erfindung

Der vorlierenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde

ein Verfahren und eine Finrichtung zur Geschwindigkeitsre-
gelung von schienengebundenen Transportnitteln zu schaf-
fen, bei denen die “usammenwirkung des Druckelementes mit
dem Rad solcherweise zustande kommt, dass die zul#issige
Gr8sse der Krafteinwirkung des Nruckelementes auf das Rad
durch das auf das betreffende Rad entfallende Gewicht des
Waggons nicht begrenzt werden kann und eine vollsténdige
Vermeidung der Entgleisung des Wagrons bei einer heliebhi-
gen Wechselwirkungskraft unter gleichzeitiger Gewdhrleist-
ung der vorgegebenen Genauigkeit der Geschwindigkeitsre-
gelung erméglicht wird. ' '

Nie gestellte Aufgabe wird dedurch gel®st, dass man
im Verfahren zur Geschwindigkeitsregelung von schienenge-
bundenen Transportmitteln durch kraftiibertragende Zusam-
menwirkung zumindest eines Druckelementes mit einem Trans-
portmittelrad in der Zone der 3ewegungsbahn dieses Rades
erfindungsgemiéiss das Druckelement von der Aussen- oder
Innenseite des Rades her in einen Ringraum, der durch die
Radscheibe, die Nabe und die radiale Innenfliéche der Rad-
felge gebildet ist, einfiihrt und in Abh8ingig¥eit von der
Kraftangriffsrichtung auf einen beliebigen Punkt eines von
zweil Bereichen der radialen Innenfléche der Radfelge ein-
wirkt, welche sich zu beiden Selten einer imagindren Fbe-




I0

I5

20

’5

30

35

‘ o 0252153

-fe
ne befinden, die durch die Achse des Rades und den Punkt
seiner Beriihrung mit der Schiene geht. Hierbei kann die
Ausdehnung jedes der Bereiche der radialen Radfelge-Innen-
fléche der Linge ihres Bogens entsprechen, der durch Strah-
len begrenzt ist, welche aus dem Radmittelpunkt gezogen
sind und von dem Berllhrungspunkt der Schiene mit dem Rad
um 2° und I45° ebstehen. In der bevorzugtesten Ausfiihrungs-
form entspricht die Ausdehnung jedes der Abschnitte der
radialen Innenfliche der Radfelge der Linge ihres 3ogens,
der durch Strahlen begrenzt ist, welche aus dem Radmittel-
punkt gezogen sind und von dem BerﬁhrungSpunkt des Rades
mit der Schiene um 2° und 90° abstehen. “

In einer Einrichtung zur Durchfiihrung des erfindungs-
gemiissen Verfahrens, die mindestens ein Druckelement zur
kraftiibertragenden Zusammenwirkung mit dem Rad in der Zone
der Bewegungshahn dieses Rades, welches Druckelement an
einer entlang dem Cleis bewegbaren Laufkatze mit Kraften-
trieb montiert ist, und eine die Lage des Druckelementes
steuernde VYorrichtung enth#ilt, erfindungsgemfiss das Druck-
element an der Jauftkatze so montiert ist, dass es von der
Aussen- oder Innenseite des Rades her in einen durch dié
Radscheibe, die Nabé und die radiasle Innenfléiche der Rad-
felge gebildeten Ringraum eingefiihrt werden kann, und ei-
ne Form aufweist, die ausgehend von den 3edingungen eines
freien Eintritts dieses Elementes in den genannten Hohl-
raum und des Anliecers desselben an der radialen Innenflié-
che der Radfelge in einem beliebigen Punkt in einem von
zwei Bereichen zewihlt ist, welche sich zu beiden Seiten
elner imaginiren Ebene befinden, die durch die Achse des
Rades und den Punkt seiner Beriihrung mit der Schiene seht.

Die Ausdehnung jedes der Beréiche der radialen Innen-
flliche der Radfelge kann der Lénge ihres Bogens entspre-
chen, der durch Strahlen begrenzt ist, welche aus dem Rad-
mittelpunkt gezogen sind und von dem Seriihrungspunkt des
Rades mit der fchiene um 2° und I45°, in der bevorzugten
Variante aber um 2° - 90° abstehen.

Die Stiitzelemente der Lauftkatze sind zweckmissiger-
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weise zwischen dem Kopf und dem Fuas der PFahrschiens mit
M8glichkeit eines kraftiibertragenden Kontaktes entweder
mit dem Schienenkopf oder mit dem Schienenfuss anzuord-
nen, Hierbei kann die lLaufkatze vertikal verschiebbar
montiert sein.

Die Einfithrung des Druckelementes ins Innere des
Ringraumes und die Einwirkung desselben auf einen belie-
bigen Punkt eines der zwei vorpenannten Bereiche der ra-
dialen Innenfléiche der Radfelge gestattet es, die Kraft-~
einwirkung auf dns Red zustandezubringen, ohne dass die
Einwirkungskraft durch die Grdsse der suf das hetreffen-
de Rad entfallenden Schwerkraft beschrénkt wird, weil bei
einem solchen Angriff besonders in den Crenzen von 2° -
90° vom Beriihrungspunkt des Rades mit der Schiene Jede
beliebige Kraft keine nach oben gerichtete Komponente
aufweisen wird. Dies bedeutet, dass sich das Rad bei ei-
ner beliebigen Finwirkungskraft des Druckelementes nicht
vom Schienenkopf abl8sen wird. Vielmehr wird das Rad bei
Vinkeln unter 90° an die Schiene angedriickt werden. Nies
ist ein grunds#tzlicher Vorteil des erfindungsgamiissen
Verfahrens, weil ein ungef#hrliches Anlegen solch einer
Kraft an das Rad des Transportmittels (unabhéngig von dem
auf dieses Rad entfallenden Gewicht) m&glich wird, welche
einen praktsichen Regelhetrieb der Bewegungsreschwindig-
keit sicherstellen kann: intensives Verlangsamen und Be-
schleunigen, In-Bewegung-Setzen eines stehengebliebenen
Waggons, Festmachen der waggons auf dem Gleiss usw. ohne
Gefahr der Fntgleisung des Trensportmittels. Dabei ist
der Sicherheitsgrad zur Aufnahme von erh8hten Kraftein-
wirkungen auf das Rad bei der Anwendung des erfindungsge-
missen Verfahrens reichlich vorhanden. Nies erki&rt sich
dedurch, dass die Geschwindigkeitsregelung eines schienen-
gebundenen Trensportmittels, die in Rangierbahnhifen durch-
gefihrt wird, beim Herunterollen von den Ablaufbergen und
beim Rangieren bei recht niedrigen Geschwindigkeiten (von
0 bis 35 km/h) erfolgt, wobei bekanntlich 4ie zuléissigen
statischen Belastungen des Rades die dynamischen Belastun-
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gen bedeutend unterschreiten, welche bei Fahrgeschwindig-
keiten in der Gr8ssenordnung von I120-I60 km/h die maximal
zullissigen statischen Belastungen um etliche Male {iberstei-
gen. Folglich ist also bei Fahrgeschwindigkeiten bis zu

30 - 40 km/h ein erheblicher Sicherheitsfaktor vorhanden.

Dariber hinaus muss beriicksichtigt werden, dass beil
der Realisierung des erfindungsgemiiss vorgeschlagenen
Verfahrens.die Gr¥sse der Einwirkungskraft praktisch in
allen Fillen nur durch die zul#ssige: Beschleunigung limi-
tiert wird, welche dem Waggon erteilt werden kanm ohne
Risiko, den Waggon selbst oder die in ihm beftrderten Gli-
ter zu beschiidigen.

Zugleich muss auch bemerkt werden, dass fiir den Fall,
dass das Druckelement auf einen Punkt des unteren Halb-
xreises der Innenfl#iche der Radfelge einwirkt, welcher
auf einer imaginéiren Ebene liegt, die durch die Achse des
Rades und den Punkt seiner 3eriihrung mit der Zchiene geht,
kein erforderlicher Effekt erzielt wird, weil die in diesem
Punkt angelegte Kraft keine Horizontalkomponente aufwei-
gen wird, dank welcher gerade der regelnde Effekt ent-
stehen kann (die ErhBhung der Widerstandkréifte gegen das
Rollen des Rades auf der Schiene wird in diesem Fall nicht
berticksichtigt), und in der Zone bis 2° vom Beriihrungs-
punkt des Rades mit der Schiene weg wird die Grdsse der
Horizontalkomnonente geringfiigig sein.

Man kann auf die Innenflédche der Felge oberhaldb der
Redachse nur mit Riicksicht auf die Tatsache einwirken,
dass die in dieser Zone einwirkende Kraft eine Vertikal-
komponente erzeugen wird, die das Rad von der Schiene ab-
zuldsen suchen wird. Deswegen ist es nicht zweckmissig,
die Krafteinwirkung auf die Innenfléche der Radfelge in
Punkten auszuiiben, die oberhaldb von I45° vom SBerithrungs-
punkt des Rades mit der Schiene liegen.

Es sei weiterhin bemerkt, dass zum Unterschied von
dem Verfahren und der Finrichtung, die als Prototyp ange-
nommen worden sind und bei denen die zusammenwirkenden
Oberfléchen (die radiale Aussenfliche der Radfelge -~ der
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Radflansch - die Druckrolle) unterschiedliche Xrilmmungs-
vorzeichen aufweisen, die Verwendung in der erfindungs-
gemiissen Rinrichtung eines Druckelementes, dessen Form
ausgehend von der Bedingung des Anliegens an der Innen-
fl&che der Radfelge gew#hlt ist, es zestattet, ein glei-
ches Kriimmungsvorzeichen der zusammenwirkenden Oberflg-
chen zu haben (das heisst, die Zuordnungsform ist glnsti-
ger), was unter sonstigen gleichen Bedingungen wesentlich
kleinere Kontaktspannungen und folglich einen geringeren
Verschleiss sowie eine léngere Lebensdauer gewdhrleistet,

Die Abmessungen des Druckelementes sollen dessen Ein-
tritt in den besagten Ringraum unter Berlicksichtigung der
Streuung der Ausgangsmasse des Rades, der Abnutzung von
Rad und Schiene sowie anderer Paktoren, die von einer kon-
kreten Konstruktion der Einrichtung abhéngeh, sicherstel-
len.

Bei der erfindungsgemiissen Finrichtung werden zur
Aufnshme s@imtlicher Belastungen, die auf die Laufkatze in
der Vertikalrichtung und quer zum Gleis in der Horizontal-
richtung wirken, nur Fahrschienen verwendet, weil die
Stiitzelemente der Laufkatze zwischen dem Kopf und dem Fuss
der Fahrschiene untergebracht sind. Hierbei muss darauf
hingewiesen werden, dass in denjenigen Fillen, wo die ver-
tikale 3Belastung ihrerHﬁchstwerte erreicht, der Kraftfluss
auf dem kiirzesten. Vege geschlossen wird: Druckelement -
Rad - obere Fliche des Schienenkopfes -~ untere Fldche des
Schienenkopfes - Stiitzelement, was dadurch gewdhrleistet
wird, dass die Laufkatze vertikal verschiebbar montiert
ist. Durch diese tedhnische L¥sung wird eine wesentliche
Verminderung der Materislintensitat der Konstruktion si-

chergestellt.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

Im folgenden wird die'Erfindung durch eingehende Re-
schreibung eines Verfahrens zur Geschwindigkeitsregelung
von schienengebundenen Transportmitteln und einer Fin-
richtung zur Durchflihrung dieses Verfahrens unter Rezug-
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nahme auf beigefiigte Zeichnungen erléutert, in denen
zeigen:

Fig. I in schematischer Darstellung die Anordnung
des Druckelementes im Ringraum des Rades; die Bewegungs-
richtung des Rades ist durch einen Pfeil A angedeutet;

Fig. 2a und 2b in schematischer Daratellung die Fin-
fiihrung von Druckelementen in den Radsatz von der Innen-
oder Aussenseite her;

Fig. 3 prinzipielles Schema der innerhalb der Gleis-
spur untergebrachten Einrichtung zur Geschwindigkeitesre-
gelung'von schienengebundenen Transportmitteln in der Aus-
gangsstellung;

Fig. 4 desselbe wie In Fig. 3 in der Arbteitsstellung
mit in den Ringraum des Rades eingefiihrtem Druckelement;

Fig. 5 dasselbe wie in Fig. 4, Draufsicht.

Beste Ausfiihrungsform der Erfindung

Das erfindungsgeméisse Verfahren zur Regelung der Ge-
schwindigkeit von schienengebundenen Transportmitteln be-
steht darin, dess man zumindest ein Druckelement I (rig.
I) von der Aussenseite (Pig. 2a) oder von der Innenseite
(Fig. 2b) des Rades 2 her in einen Ringraum 3 éinfﬁhrt,
der durch eine Scheibe 4, eine Nabe 5 und einé radiale
Innenfl#iche 6 Felge des Rades 2 gebildet ist. Nach dem
Einfiihren wirkt man mit dem Druckelement I in Abh#ngig-
keit von der Kraftangriffsrichtung, das heisst von der
Bremsung oder Beschleunigung, auf einen beliebigen Punkt
eines von zwei BRereichen 7 (Fig. I) der radiaien Innen-
fldche 6 der Radfelge ein, welche sich zu beiden Seiten
einer imagindren Ebene a-a befinden, die durch die Rad-
achse 0 und den Beriihrungspunkt B des Rades mit der Schie-
ne 8 geht.

Bei der Finwirkung des Druckelementes I auf die in
der N&he der genannten Ebene a-a liegende, radiale Innen-
fléche 6 der Felge des Rades 2 wird die Hprizontalkompo-
nente der genannten Kraft gering sein, weshalb zur Erh8hung
der Effektivitiit der Geschwindigkeitsragelung von schie-
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nengebundenen Transportmitteln jeder von den Bereichen

7 eine Auadehnung besitzt, die einem Bogen der radislen
Innenflliche 6 der Felge des Rades 2 entspricht, welcher
durch Strahlen bI’ bI begrenzt ist, die aus dem Redwmit-
telpunkt gezogen sind und von dem Berlthrungspunkt B des
Redes 2 mit der Schiene 8 um 2° bis I45° abstehen., Bei
der Einwirkung auf die radiasle Innenfléche 6 der Radfel-
ge in den Bereichen 7, die durch Strahlen bI' b2 begrenzt
sind, welche sus dem Radmittelpunkt gezogen sind und von
dem Berihrungspunkt B des Rades mit der Schiene um 2° und
90° abstehen, wird des Red an die fchiene unter der Tirke
ung der Vertikalkomponente der angreifenden Kraft ange-
drlickt, was die MSglichkeit bietet, die Krafteinwirkung
auf das Rad auszuliben, ohne dass diese Finwirkung durch
die Grosse der auf das Rad entfallende Schwerkraft der
agengruppe wegen der Gefahr der Enigleisung der Wagen-
gruppe beschrénkt wird.

Bei der Einwirkung des Druckelementes I auf die Be-
reiche 7 des radialen Innenfléiche 6 der Felge des Rades
2, welche Ahschnitte durch Strshlen b2' bI begrenzt sind,
die aus dem Radmittelpunkt unter einem "inkel von 90 bhis
I45° gezogen sind, tritt eine Vertikalkomponente der ein-
wirkenden Kraft auf, welche bestrebt ist, das Rad von der
Schiene abzul8sen, weshalb ihre Gr¥sse durch die Gré&sse
der auf das Rad entfallenden Schwerkraft des Waggons be-
schrinkt wird. Bei der Finwirkung des Druckelementes auf
die radiale Innenfléche 6 der Radfelge unter einem Winkel
von 2° bis 90° vom Berilhrungspunkt des Rades mit der Schie-
ne weist die einwirkende Kraft keine nach oben gerichtete
Komponente auf, wodurch ein maximaler regelnder (Beschleu-
nigung - Bremsung) Effekt mdglich ist.

Bei einer Verlangsamung (einer Bremsung) wirkt das
Druckelement I auf den in der Bewegungsrichtung des schie-
nengebundenen Transportmittels hinteren Bereich 7 der ra-
dielen Innenfléiche 6 der Radfelge ein. Bei einer Beachleu~-
nigung wirkt das (gestrichelt angedeutete) Druckelement I
auf den in der Rewegungsrichtung vorderen Bereich 7 der
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radialen Innenfl¥che 6 der Radfelge ein, ‘
Die %inrichtung, die zur Realisierung des erfindungs-
gemiissen Verfahrens bestimmt ist, enth#lt ein DNruckele-
ment I (Fig. 3) zur kraftilbertragenden Zueammenwirkung‘”'
mit dem Rad 2 in der Zone der Sewegungsbahn dieses Rades
und eine Vorrichtung, welche die Lage des Druckelementes
I steuert und eine beliebige bekannte Konstruktion hat.
Das Druckelement I ist auf einer entlang dem Gleis beweg-
baren Laufkatze 9 mit Kraftantrieb montiert. MNas Druck-
element I ist auf der Laufkatze 9 solcherweise montiert,
dass es in einen Ringraum 3, der durch die Radscheibe 4,
die Nabe 5 und die radiale Innenfliche 6 der Felge des
Rades 2 gebildet ist, eingefiihrt werden kann, und weist
eine Form auf, die ausgehend von den Bedingungen eines
freien Eintritts dieses Druckelementes I in den genannten
Hohlraum 3 von der Innenseite des Rades 2 her und des An-
liegens desselben an der radialen Innenfléche 6 der Felge
des Rades 2 in einem beliebiren Punkt in einem der zwei
Bereiche 7 (Fig. I) gewdhlt ist, welche sich zu beiden
Seiten der imagindren Fhene as-a befinden, die durch die
Achse des Rades 2 und den Punkt "3" seiner Beriihrung mit
der Schiene 8 geht.

" In Abh#ngigkeit von der Spezifik der Radform (der
Radfelge, -scheibe, -nabe) sowie je nach dem Aufbau der
betreffenden Gleisstrecke kann die Notwendigkeit entstehen,
das Druckelement I von der Aussenseite des Rades 2 (Fig.
2a) oder des Radsatzes her einzufiihren. Die dazu bestimmte
Finrichtung soll eine Taufkatze, die sich {iber den Fuss
der Fahrschiene bewegt, und eine zusdtzliche Flhrung ent-
halten, welche sich ausserhalb der Gleisspur befindet und
eine Kraft aufnimmt, die bei der "usammenwirkung des Nruck-
elementes mit der auf der Aussenseite des Rades (des Rad-
satzes ) befindlichen radialen Innenfléche der Radfelge
entsteht.

7ur Realisierung des Finfithrens des Druckelementes
von der Aussenseite her kdnnen konstruktionsmfissig ver-
schieden aufgebaute Finrichtungen verwendet werden, bei
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denen das Druckelement entsprechend der vorliegenden Rr-
findung ausgeftihrt ist.

Bei der Finrichtung gemiiss Pig. 3 ist die Laufkatze
9, deren Abmessungen ihre Unterbringung innerhaldb der
Gleisspur gestatten, vertikal verschiebbar montiert und
enthélt einen Rahmen I0. Am Rahmen IO sind vier Stlitzele-
mente- Laufrollen II - angebracht, die zum Kontakt mit
den ins Innere der Gleisspur weisenden Oberflidchen der
Fiisse I2 der Schienen 8 bestimmt sind, sowie vier ctiitz-
elemente - Laufrollen I3 - montiert, die zum Kontakt mit
den ebenfalls ins Innere der Gleisspur weisenden unteren
Fl&chen der Képfe I4 der Schienen 8 bestimmt sind.

Am Rahmen I0 ist parallel zur Schiene 8 .eine Achse .
I5 befestigt, auf der eine Konsole 16 schwenkbar angeord-
net ist, welche das als Rolle ausgebildete Nruckelement
I trégt. Das Nruckelement I ist an der Konsole If mit
Hilfe einer Achse I7 drehbar angebracht. Die Form und die
Abmessungen des Druckelementes I sind derart ausgefiihrt,
dass die FErzeugende des Druckelementes die Kontur seiner
Anlagelinie an der radialen Innenfléiche 6 der Felge I8
des Rades 2 wiederholt, und die Drehachse I7 liert in der
Arbeitsstellung zur Radsatzachse parallel Hierbei ist die
L&nge der Erzeugenden des Nruckelementes T so bemeqoen
dass der Fl&cheninhalt der Anlaee desselben an der Innen-
fléiche 6 der Felge I8 des Rades 2 maximal gross ist, Nie
Abmessungen der Konsole 16, des NDruckelementes I und der
Drehachse 17 erméglichen den Kontakt der Arbeitsfldche des
Druckelementes I (Fig. 2b) sowohl mit dem vorderen als
auch mit dem hinteren Arbeitsbereich 7 der Innenfléche 6
der Telge I8 des Rades 2 bei der Uberfiihrung der Konsole
16 in die Arbeitsstellung, bei welcher das Pruckelement
I ins Innere des durch die radiale Innenfléche 6 der Felge
I8 und -die Scheibe 4 des Rades 2 hegrenzten Hohlraumes 3
hineingeht. ,

Am Rahmen IO ist mit Hilfe eines Kragstiicks I9 und
einer Achse 20 ein Hydraulikzylinder 2I befestigt, dessen
Kolbenstange 2? mittels einer Achse 23 mit der Konsole I6

Cmte ————— .
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in Verbindung steht und diese um die Achse IS5 um einen
vorgegebenen Winkel verschwenken kann, wie dies in Pig,
4 gezeigt ist. Nie beiden Hohlridume des Hydraulikzylin-
ders 2I stehen mit Hilfe von flexiblen Schl&uchen 24
(Fig. 5) mit einer Pumpnstation 75 in Verbindung.

Zur Cteuerung des Betriebs der Pumpstation 25 und
des Hydraulikzylinders 21 werden Geber 26 verwendet, die
bel einer genau bestimmten Stellunr des Rades 2 in hezug
auf den Tragrahmen IO ansprechen. Als Geber 26 kann ein
beliebiger von den serienmiéissig hergestellten Gebern Zhn-
licher Zweckbestimmung angewendet werden, wobei die Ceber
26 als eine Vorrichtung dienen konnen, welche die Tage
des Druckelementes steuert. ,

Mit dem Rahmen IO steht mit Hilfe eines Kragstiicks
27 und einer Achse 28 die Kolbenstange 29 eines hydrau-
lischen Kraftzylinders 30 in Verbindung.

Nie OUse 3I des Hydraulikzylinders 30 ist mit Hilfe
einer Achse 32 mit einem Kragstiick 33 verbunden, das auf
einer feststehenden TFundamentplatte 32 starr befestigt
ist. =
Die beiden Hohlré&ume des hydraulischen Kraftzylin-
ders 30 stehen mit der Pumpstation 25 durch flexible
Schl#duche 35 in Verbindung, die zum Betrieb bei hohen
Driicken bestimmt sind. Die Durchsatzmenge der Fliissigkeit,
ihre Stromungsrichtung und die Druckh8he werden durch ei-
ne Geschwindigkeits-Sollwertsteller allgemeinbekannter
Konstruktion bestimmt (der Geschwindigkeits-Sollwertstel-
ler ist in der Zeichnung nicht gezeigt).

Elemente und Baugrupvnen der Konstruktion sowvie die
gesamte Einrichtung sind so bemessen, dass bei der Reali-
sierung der Zusammenwirkung mit den schienengebundenén
Transportmitteln ins Innere der Umgrenzung des lichten
Raumes von Fisenbahnen (oder eines anderen Umrisses fiir
andere schienengebundene Transportmittel) nur diejenigen
Einzelteile der Einrichtung hineingehen, welche zur unmit-
telba}en Zusammenwirkung mit dem rollenden Material be-
stimmt sind.
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Hierbei ist die Lage siimtlicher Einrichtungselemen-

‘te, die in den innerhalb der Umgrenzungslinien befindli-

chen Raum hineingehen, mit der lLage der Finzelteile des
rollenden Materials, mit denen sie zusarmenwirken sollen,
in Ubereinstimmung gebracht und schliesst die Rerithrung
mit den anderen Flementen des rollendes Materials vollkom-
men aus. , '

Das Gesagte bezieht sich in gleichem Masse auf be-
liebige Ausfiihrungsformen der Finrichtung.

- Die Gewlihrleistung der vertikalen Verschiebbarkeit
der Laufkatze und die Unterbhringung ihrer Ftiitzelemente
zwischen dem Kopf und dem Tuss der Fahrschiene schafft
die M8glichkeit, den leistungsstéirksten Kraftfluss, wel-
cher wihrend des Retriebs der Finrichtung wirkt, auf dem
kiirzesten Wege zu schliessen: die Innenfléche der Redfel-~
ge - laufkreis des Rades - die obere Fléche des fchienen-
kopfes - die untere Fldche des Schienenkopfss - die Ftiitz-
elemente der laufkatze - Druckelement.

Hierbei werden die meisten Konstruktionelemente, die
an der Ubertragung des Fraftflusses beteiligt sind, auf
Druck beansvrucht. Nies gewdihrleistet eine wesentliche
Verminderung der Materialintensitét und des Gewichtes der
Einrichtung, erhtht die Betriebszuverlidssigkeit.

Nas erfindungsgemiisre Verfahren wird wiihrend des Re-
triebs von Finrichtungen,die zu seiner Durchfithrung be-
stimmt sind, realisiert, und ein Reispiel fiir die Reali-
sierung des Verfahrens wird in der,Beschreibung'der Ar-
beitsweise dieser ¥Finrichtungen vollsténdig offenbart.

Die Arbeit der Einrichtung geht in folgender Weise
vor sich. '

Beim Herannshen des ersten Radsatzes an die Finriéht-
ung kommt vom Geber 26 fiir die Stellung des Rades 2 ein
steuerndes Signal in der Pumpstation 25 an, wobei infolge-
dessen {iber einen der Schl&éuche 24 in den Hohlraum des
Hydraulikzylinders 2I Nruck zugefithrt wird, und die Kol-
benstange 22 fihrt die Konsole I6 aus der Betriebsruhe-
stellung (Fig. 3) in die Arbeitsstellung (Fig. 4) durch
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Drehung um die Achse I5 liber.

Dabei tritt das Druckelement I in den Hohlraum 3 ein,
der durch die radiale InnenflHiche 6 der Pelge I8 des Rades
2, die Nabe 5 und die Scheibe 4 begrenzt ist.

Der Geber 26 und das Steuerungssystem der Arbeit der
Mechanismen des Rangierbahnhofs gewihrleisten in Abhingig-
keit von der Bewegungsgeschwindigkeit des Radsatzes und
der filr die betreffende Gleisstrecke vorgegehenen PFahrge-
schwindigkeit des schienengebundenen Transportmittels die
Einfiihrung des Druckelementes I in den Hohlraum 3 derart,
dass bel der Notwendigkeit, die Ceschwindigkeit einer Wa-
gengruppe zu erhthen (das heisst die Bewégung der Yggen-
gruppe zu beschleunigen), das Druckelement I in die Zone
des in der Rewegungsrichtung des Waggons vorderen Halb-
kreises des Rades gelangt, Rel der Nntwendigkeit, die Ge-
schwindigkeit des Wagrons herabzusetzen (das heisst seine

_Bewegung zu verlangsamen), kommt das Druckelement I in die

Zone des in der Bewegungsarichtung des Waggons hinteren
Halbkreises des Rades hin. , :

Tenn die Geschwindigkelt der Wagengrunpe der fiir die
betreffende Gleisstrecke erforderlichen Geschwindigkeit
entspricht, gibt das Steuerungssystem des Rangierbahnhofs
keinen Refehl aus, und der “aggon l&uft frei iliber der Fin-
richtung zur Geschwindigkeltsrepselung, ohne mit derselben
zusammenzuwirken.

Falls sich der Waggon langsamer bewegt, als dies im
betreffenden Punkt erforderlich ist, kommt von dem Steuer-
ungssystem des Rangierbahnhofs ein entsprechender Befehl
an, und in einen dAer Hohlrdume des hydraulischen Kraft-.
zylinders 30 strdmt alsdann von der Pumpstation 25 liber
den Schlauch 35 die Fllissigkeit ein, wodurch die Kolben-
stange 29, die in Rewepung gesetzt wird, beginnt, den Rah-
men IO und das mit diesem in Verbindung stehende DNruckele-
ment I nach der Seite der Bewegung des Yapgpeons hin zu
stéassen. Hierbel wird die Bewegungsgeschwindigkeit des
Rehmens IO durch die Pumpstation vorgegeben und ist der
fiir den betreffenden Punkt des Ranglerbahnhofs optimalen
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Geschwindigkelt des Waggons gleich.

Hierbei holt das Druckelement I, indem er sich inner-
halb des Hohlraumes 3} bewegt, den vorderen Halbkreis der
radialen Innenfléche der Radfelge ein und beginnt, gegen
die Oberfléche 6 des Bereiches 7 mit einer vorgegebenen
Kraft zu driicken, wodurch das Rad 2 und der gesaﬁte Wag-
gon eine Geschwindigkeitszunahme so lange erfahren, bhis
diese Geschwindigkeit den Sollwert erreicht oder der Rah-
men IO eine Endstellung eingenommen hat, die durch die
Weglénge der Kolbenstange 29 bestimmt wird.

Wenn sich der Waggon schneller als die Taufkatze be-
wegt, so0 rollt die hintere Oberfliiche der Innenfliéche 6
der Radfelge auf das Druckelement und beginnt, auf dieses
Druckelement zu drilicken, wobei ein Teil der von der ¥Wagen-
gruppe gespeicherten Energie abgegeben wird; wodurch der
Waggon widhrend der %eit der gemeinsamen Bewegung seine
Energie verliert und seine Geschwindigkeit bis zu einem
Augenblick abf#llt, in welchem die Fahrgeschwindigkeit
des Waggons sich der Geschwindigkeit angleicht, die der
Laufkatze durch den Antrieb vorgegebhen wurde.

Hiernach kommt vom Steuerungssystem des Rangierbahn-
hofs ein entsprechender Befehl in der Pumpstation 25 an,
wobei infolgedessen der Druck in einem der Hohlr#ume des
Hydraulikzylinders 2I sinkt, in dem anderen Hohlraum aber
steigt, so dass die Kolbenstange 22 die Konsole 1I6 rela-
tiv zur Achse I5 in die Ausgancsstellung (Fig. 3) ver-
schwenkt, wodurch sie das Druckelement I mit der Innen-
fléiche 6 der Felge des Rades 2 ausser Fingriff bringt.
Dasselbe geschieht auch dann, wenn der Rahmen IO die Fnd-
stellung erreicht hat, selbst wenn die Geschwindigkeit
der Wagengruppe nicht auf den Sollwert gebracht wird,

Das Rad des Waggons rollt hiernach mit einer um den
Vorgabewvert erhShten (oder verminderten) Geschwindigkeit
weiter, und das Steuerungssystem gewlHhrleistet die Umschalt-
ung des Druckes in den Hohlrdumen des hydraulischen Kraft-
zylinders 30, wodurch der Rahmen I0 in seine Ausgangsstel-
lung zuriickkehren und die Einrichtung zur Zusemmenwirkung
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mit dem néchsten Radsatz bereit sein wird,

Wenn die Einrichtung fiber zwei Druckelemente ver-
figt, gzeht die Arbeit in Ehnlicher Weise vonstatten, aber
mit dem Unterschied, dass die beiden R#der des Radsatzes
mit zwel Rollen zusammenwirken, wobei die zuldissige Gréase
der Krafteinwirkung ausgehend von den zuléssigen spezifi-
schen Driicken an den Reriihrungsstellen verdopnelt werden
kann, ‘

Dies bedeutet, dass die Intensitd#t der regelnden
Einwirkung mit s#mtlichen sich hieraus ergebenden Folgen
um das Doppelte erhdht werden kann.

Die durch die maximal zuldssigen CGr¥ssen der Kraft-
einwirkung oraktisch nicht eingeschriénkte Awendung eines
Hydraulikentriebs wird die M8glichkeit bieten, Regelungs-
charakteristiken zu erzielen, die den idealen nahekommen,
und wird eine hohe Genauigkeit der Funktion der Finricht-
ungen sowie deren hohe Effektivit&t bei der Arbeit mit
den elektronischen Steuerungssystemen eines Rangierbahn-
hofs gewidhrleisten.

Auf der Basis des erfindungsgemiissen Verfahrens %&n-
nen auch andere Finrichtungen (Stoppvorrichtungen fiir
Waggons, Befestigungsvorrichtungen fiir Waggons, Wagenriik-
ker und so weiter) entweickelt werden.

Auf diese Weise gewdhrleisten das erfindungsremfsse
Verfehren und die erfindungssemiisse Winrichtung die M&g-
lichkeit, auf schienengebundene Transvortmittel intensi-
ver einzuwirken, ohne dass die Retriebssicherheit beein-
trdchtigt wird. Dies gestattet es, die Anzehl von Finricht-
ungen betrdchtlich zu reduzieren, die zur Durchfithrung
des Regelungsprozesses erforderlich sind, was wiederum
die Materialintensit#t der Mechanisierung von Rengierbahn-
hfen, die Betriebskosten sowie die Gesamtkosten der Aus-
ristungen wesentlich herabsetzt, '

Gewerdliche Verwertbarkeit

Das.erfindungagemﬂsse Verfahren und die erfindungs-
gemisse Einrichtung kénnen im technologischen Arbeitspro-
zess von Ablaufbergen und Rangierbahnh8fen bei der Ge-




0252153

-I8-

schwindigkeitsregelung von Waggons, Kleinwagen sowie in
anderen Fillen angewendet werden, wenn es von der Techno-
logie des Arbeitsablaufes her erforderlich ist, die Fahr-
geschwindigkeit von insbesondere nicht angetriebenen
schienengebundenen Transportmitteln zu veréndern, d.h.
diese Transportmittel zu verlangsamen, zu beschleunigen,
anzuhalten oder in Bewegung zu setzen.
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PATENTANSPRUCHE

I, Verfehren zur Geschwindigkeltsregelung von sachie-
nengebundenen Trensportmitteln durch kraftibertragende
Zusammenwirkung = zumindest eines Druckelementes (I) mit
einem Rad (2) eines Transportmittels in der 7one der Be-
wegungsbahn dieses Rades, dadurch gek ennz e i ch -
net, dass man das Druckelement (I) von der Augsen-
oder Innenseite des Rades (2) her in einen Ringraum (3),
der durch die Radscheibe (4), die Nabe (5) und die radia-
le Innenfléiche (6) der Felge des Rades (?) gebildet ist,
einfiihrt und in Abh#ngigkeit von der Kraftangriffsrichtung
auf einen beliebigen Punkt eines von zwei Bereichen (7)
der radialen Innenfliéche (6) der Radfelge einwirkt, wel-
che sich zu beiden Seiten einer imaginsren Fbene (a-a)
befinden, die durch die Achse des Rades und den Punkt
(B) seiner Bertihrung mit der Schiene (8) geht.. .-

2. Verfahren nach Anspruch I, dadurch g ek enn -
zelchnet, dass die Ausdehnung jedes der Bereiche
(7) der radialen Innenfl#che (6) der Felge des Rades (2)
der Linge ihres Rogens entspricht, der durch Strahlen
(b by ) begrenzt 1ist, welche aus dem Radmittelpunkt ge-
zogen sind und von dem Bertihrungspunkt (B) des Rades (2)
mit der Schiene um 2° und I45° abstehen.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch g e k enn -
zeichnet, dass die Ausdehnung Jedes der Bereiche
(7) der radiamlen Innenfléche (6) der Felge des Rades (2)
der Tdnge ihres entspricht, der durch Strahlen (bI, bz)
begrenzt ist, welche aus dem Radmittelpunkt gezogen sind
und von dem Beriihrungspunkt (b) des Rades (2) mit der
Schiene (8) um 2° - 90° abstiehen.

4. FEinrichtung zur Geschwindigkeitsregelung von schie-
nengebundenen Transportmitteln, die mindestens ein Druck-
element (I) zur kraftiibertragenden Zusammenwirkung mit dem
Rad (2) in der Zone der Bewegungsbahn dieses Rades, wel-
ches Druckelement an einer entlang dem Gleis bewegbaren
Laufkatze (9) mit Kraftantrieb montiert ist, und eine die
Lage des Druckelementes steuernde Vorrichtung enthélt,
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dadurch gekennszedichmnet, dass das Druckele-
ment -(I) an der Laufkatze (9) so montiert ist, dass es
von der Aussen- oder Innenseite des Rades (2) her in ei-
nen durch die Radscheibe (4), die Nabe (5) und die radia-
le Innenflache (6) der Felge des Rades (2) gebildeten
Ringraum (3) eingefuhrt werden kann, und eine Form auf-
weist, die ausgehend von den Bedingungen eines freien
Bintritts dieses Druckelementes (I) in den genannten Hohl-
raum (3) und des Anliegens desselben an der radialen In-
nenflache (6) der Radfelge in einem beliebigen Punkt in
einem von zwei Bereichen (7) gewahlt ist, welche sich zu
beiden Seiten einer imaginﬁfen Ebene (a-a) befindet, die
durch die Achse des Rades (2) und den Punkt (B) seiner
Beruhrung mit der Schiene (8) geht.

5. Einrichtung nach Anspruch 4, dadurch g e k¥ e n n-
zeichnet, dass die Ausdehnung jedes der Bereiche
(7) der radialen Innenflache (6) der Felge des Rades (2)
der Lange ihres Bogens entspricht, der durch Sirahlen
(bI, bI) begrenzt ist, welche aus dem Mittelpunkt des Ra-
des (2) gezogen sind und von dem Beruhrungspunkt (B) des
Rades (2) mit der Schiene (2) um 2° und I45° abstehen.

6. Einrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge k e n n-

zeichnet, dass die Ausdehnung jedes der Bereiche
(7) der raedialen Immenflache (6) der Felge des Rades (2)
der lange ihres Bogens entspricht, der durch Strahlen
(bI’ b2) begrenzt ist, welche aus dem Mittelpunkt des Ra-
des (2) gezogen sind und von dem Beruhrungspunkt (B) des
Rades (2) mit der Schiene (8) um 2° - 90° abstechen.

- T« Einrichtung nach Anspruch 4, dadurch g e k e n n-~
zelchne t, dass die Stutzelemente der Laufkatze (9)
zwischen dem Kopf (I4) und dem Fuss (I2) der Fahrschiene
(8) mit der Mdglichkeit eines kraftiibertragenden Kontaktes -
entweder mit dem Schienenkopf (I4) oder mit dem Schienen-
fuss (I2) angeordnet sind. .

8. Einrichtung nach Anspruch 7, dadurch g e k e n n-
zeichne t, dass die Laufkatze (9) vertikal verschieb-
bar montiert ist. .
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