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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine elektrodynamische
Gleisbremse nach den Merkmalen des Oberbegriffes
des Patentanspruches 1.
[0002] Eine solche elektrodynamische Gleisbremse
ist aus der DD-A-211 525 bekannt.
[0003] In Eisenbahnrangieranlagen müssen die unter
Ausnützung der Schwerkraft von einem Ablaufberg in die
einzelnen Sortier- bzw. Richtungsgleise einlaufenden
Güterwagen auf eine definierte, vom Füllungsgrad des
aufnehmenden Richtungsgleises abhängige Geschwin-
digkeit heruntergebremst werden. Hierzu kommen übli-
cherweise Gleisbremsen zum Einsatz, welche ortsfest
am oder im Gleis montiert sind und deren Bremskraft bei
jedem ablaufenden Waggon durch eine zentrale Steue-
rungsinstanz berechnet und eingestellt wird. Elektrody-
namische Gleisbremsen stellen hierfür eine bewährte
und weit verbreitete Bauform dar. Das funktionale Prinzip
der elektrodynamischen Gleisbremse - welche bisweilen
auch als Wirbelstrom-Gleisbremse bezeichnet wird - ba-
siert darauf, dass ein im wesentlicher U-förmiger Trog
aus ferromagnetischem Material jede Fahrschiene des
Gleises von unten her umgreift. Mit Hilfe elektrisch durch-
flossener Spulen wird in den U-förmigen Trog ein ma-
gnetisches Feld induziert, so dass ein offener Magnet-
kreis entsteht, wobei dann die freien Enden der beiden
Schenkel eines U-förmigen Troges magnetische Polflä-
chen bilden. Auf diesen Polflächen sind translatorisch
verschiebbare Bremsbalken gelagert. Die Bremsbalken
sind dabei so angeordnet, dass die einander gegenüber-
liegenden Bremsbalken jeweils eine Rille bilden, durch
die jedes auf der zugehörigen Fahrschiene rollende Rad
eines Schienenfahrzeuges hindurch muss (sog. "Brems-
rille"). Sobald ein metallenes Rad eines Schienenfahr-
zeuges die Bremsrille zwischen den beiden Bremsbal-
ken durchfährt, werden die Bremsbalken durch Einwir-
ken magnetischer Kräfte an das Rad des Schienenfahr-
zeuges angelegt bzw. angepresst. Durch Einstellen der
Stromzufuhr kann somit die auf das Fahrzeugrad einwir-
kende Bremskraft reguliert werden.
[0004] In der Praxis bereitet die Dimensionierung der-
artiger elektrodynamischer Gleisbremsen immer wieder
Probleme, da die Nennleistung der Bremsanlage natür-
lich zur sicheren Seite hin und damit für den bremstech-
nisch ungünstigsten Betriebsfall hin ausgelegt werden
muss. Dieser ungünstigste Betriebsfall ist dann zu erwar-
ten wenn bei durchlaufenden Schienenfahrzeugen mit
hoher Eingangsgeschwindigkeit (z.B. in Folge eines ex-
trem leicht laufenden Schienenfahrzeuges) eine geringst
mögliche Ausgangsgeschwindigkeit (z.B. wegen eines
nahezu vollständig belegten Aufnahmegleises und eines
damit drastisch verkürzten Restlaufweges) erzielt wer-
den soll und zugleich ungünstige Witterungsbedingun-
gen vorherrschen, die die Reibwerte zwischen Brems-
balken und Fahrzeugrad vermindern.
[0005] Bei entsprechender Auslegung einer elektrody-
namischen Gleisbremse entstehen großvolumige Bau-

körper, die hohe elektrische Anschlussleistungen erfor-
dern. Die Magnettröge solcher Anlagen weisen deshalb
eine Längserstreckung von mehreren Metern auf, was
teilweise erhebliche Schwierigkeiten sowohl bei der Fer-
tigung und der Montage als auch bei der Anlagensteue-
rung im Betrieb hervorruft. Aus der DE 23 11 955 ist bei-
spielsweise ein spezielle Ausprägung des stromdurch-
flossenen Leiters bekannt, damit Wicklungslängen in der
Größenordnung von 17 Metern realisierbar sind. Ebenso
wurde in der DE 2 306 300 bereits vorgeschlagen, für
das Magnetjoch anstelle eines einstückigen Eisenkör-
pers einen aus mehreren gegeneinander isolierten Teil-
stücken bestehenden Eisenkörper zum Einsatz zu brin-
gen. Die Zielstellung hierbei war die Verringerung der
Entregungszeit des Magnetjoches, damit die Taktzeiten
zwischen zwei über dieselbe Gleisbremse laufenden Ab-
läufen verkürzt und damit die Leistungsfähigkeit der An-
lage gesteigert werden können.
Das konstruktive Grundprinzip der elektrodynamischen
Gleisbremse, wonach der U-förmige Magnettrog das tra-
gende Bauelement darstellt, in welches die Fahrschiene
eingelegt ist, wurde jedoch stets beibehalten. Dies führt
nach wie vor dazu, dass elektrodynamische Gleisbrem-
sen sperrige und großvolumige Bauteile darstellen, die
nur mit großem oberbautechnischem Aufwand in vorhan-
dene Gleisanlagen eingebaut werden können. Üblicher-
weise sind beim Einbau derartiger Bremsen in ein beste-
hendes Gleis eine komplette Demontage des vorhande-
nen Gleises sowie ein nachfolgender vollständiger Neu-
aufbau des betroffenen Gleisabschnittes (Gleis auf die
geänderte Höhenlage justieren, verschweißen etc...)
notwendig.
[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
elektrodynamische Gleisbremse bereitzustellen, welche
eine gegenüber dem bekannten Stand der Technik ein-
fachere Montage in vorhandenen Gleisanlagen bzw. ei-
ne einfachere Wartung der elektrodynamischen Gleis-
bremse ermöglicht. Insbesondere sollen Teile der Brem-
senanlage, vor allem der U-förmige ferromagnetische Ei-
senkörper, ohne Eingriff in den Oberbau austauschbar
sein.
[0007] Diese Aufgabe wird in Verbindung mit dem
Oberbegriff des Patentanspruches 1 erfindungsgemäß
dadurch gelöst, dass der U-förmige ferromagnetische
Trogkörper am Fuß der Fahrschiene hängend befestigt
ist.
Dies stellt eine Abkehr vom bisherigen konstruktiven
Grundkonzept dar, wonach die Schiene im U-förmigen
Trogkörper gleichsam eingebettet gelagert ist. Durch die
erfindungsgemäße punktuelle Befestigung wird der
Grundstein dafür gelegt, dass die Schiene für Montage-
bzw. Demontagearbeiten am Trogkörper nicht mehr über
einen längeren Abschnitt gelöst und angehoben bzw.
ausgebaut werden muss, sondern es ist nunmehr ein
gezieltes Aufweiten der Schwellenfächer, Aufständern
der Schienen oder sogar das Ausnutzen der bei Gleis-
jochen mit definierter Schwellenteilung ohnehin vorge-
gebenen Breite eines Schwellenfaches möglich. Dies
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stellt eine deutliche Vereinfachung und Erleichterung der
oberbautechnischen Begleitmaßnahmen dar.
[0008] In Ergänzung hierzu sieht das erfinderische
Konzept vor, dass die Befestigung des U-förmigen fer-
romagnetischen Trogkörpers am Fuß der Fahrschiene
eine Mehrzahl hakenförmiger Klemmstücke umfasst,
welche den Schienenfuß auf seiner Oberseite übergrei-
fen und zugleich mit der Grundplatte des U-förmigen
Trogkörpers verschraubbar sind. Diese stellt eine vorteil-
hafte konstruktive Umsetzung des erfinderischen Kon-
zeptes vor. Die Schraubverbindung ist so ausgeführt,
dass die Verschraubung vom Schienenkopf her (also von
oben her) eingebracht werden kann.
[0009] Gemäß einer sinnvollen Ausgestaltung ist die
elektrodynamische Gleisbremse aus einer Mehrzahl ein-
zelner U-förmiger, jeweils einen Magnettrog bildender
ferromagnetischer Trogkörper aufgebaut, welche jeweils
an beiden Schenkeln Spulenkörper sowie ein Paar ein-
ander gegenüberliegender und auf den Polflächen der
Magnettröge verschiebbarer Bremsbalken aufweisen.
Das erfinderische Grundprinzip der Aufhängung des U-
förmigen Trogkörpers am Schienenfuß ermöglicht erst-
mals eine Aufteilung der sperrigen, einstückigen Gleis-
bremse in mehrere einzelne Bremsmodule, die jeweils
für sich autark arbeiten und lediglich steuerungstech-
nisch zu einer Gesamtheit zusammengeschaltet werden.
Die einzelnen Module sind jeweils einzeln steuerbar, was
zum einen eine Vielzahl möglicher Brems-Szenarien er-
möglicht und damit die Flexibilität der Anlage erhöht und
zum anderen aber auch die Redundanz und damit Aus-
fallsicherheit der Anlage erhöht.
[0010] Eine besonders sinnvolle Weiterentwicklung
der Erfindung ist deshalb darin zu sehen, dass die Ab-
messungen des U-förmigen ferromagnetischen Trogkör-
pers in Richtung der Schienenlängsachse kleiner als der
freie Abstand zwischen zwei benachbarten Schwellen
des Gleisrostes sind. Auf diese Weise können die ein-
zelnen Module der elektrodynamischen Gleisbremse in
den Schwellenfächern des vorhandenen Gleisrostes
montiert werden. Es ist nunmehr lediglich erforderlich,
die Schwellenfächer bis zu einer vorgegebenen Tiefe von
Schotter frei zu kehren. Ein Freilegen des Schwellenfa-
ches bis zur Tiefe der Schwellensohle ist jedoch keines-
falls erforderlich. Insbesondere kann somit auch auf das
bislang notwendige, umständliche Ausbauen des Gleis-
joches nebst anschließender Montage des U-förmigen
Trogkörpers sowie das Verlegen und Fixieren der Schie-
nen innerhalb dieser Trogkörper verzichtet werden.
[0011] Von besonderem Vorteil ist es, wenn Grund-
platte und Seitenschenkel des U-förmigen ferromagne-
tischen Trogkörpers miteinander verschraubbar sind.
Auf diese Weise kann der U-förmige Trogkörper in be-
sonders einfacher Weise an der Fahrschiene montiert
bzw. von der Fahrschiene demontiert werden. Dies ist
nicht zuletzt im Falle etwaiger Reparaturen an der elek-
trodynamischen Gleisbremse von großem Vorteil.
[0012] Die Erfindung sieht ferner vor, dass jeder
Bremsbalken auf einer Trägerplatte verschiebbar gela-

gert ist. Eine geeignete Auswahl der Materialpaarung
zwischen Bremsbalken und Trägerplatte begünstigt das
Gleiten der Bremsleisten erheblich und kann die Energie-
Effizienz der elektrodynamischen Bremse deutlich ver-
bessern. Selbstverständlich ist auch eine konstruktiv ein-
fachere Lagerung der Bremsbalken auf den Polflächen
des Magnettroges denkbar; jedoch geht dies meist mit
einer ungünstigeren Materialpaarung und damit höheren
Reibungsverlusten einher.
[0013] Gemäss einer sinnvollen Ausgestaltung der Er-
findung ist die Abmessung der Trägerplatte und des
Bremsbalkens in Richtung der Schienenlängsachse grö-
ßer als der freie Abstand zwischen zwei benachbarten
Schwellen eines Gleisrostes, jedoch zugleich kleiner als
das Maß der Schwellenteilung ist. Unter "Schwellentei-
lung" ist in diesem Kontext der freie Abstand zweier be-
nachbarter Schwellen des Gleisrostes zuzüglich einer
Schwellenbreite in Schienenlängsrichtung zu verstehen.
Auf diese Weise wird der Einbau zweier elektrodynami-
scher Gleisbremsen in nebeneinanderliegenden
Schwellenfächern ermöglicht. Dadurch wird eine in
Schienenlängsrichtung kompakte Bauform mit hinrei-
chend guten Bremseigenschaften erreicht. In Schienen-
längsrichtung nebeneinander angeordnete Bremsbal-
ken berühren einander nicht und bleiben somit unabhän-
gig voneinander beweglich.
[0014] Eine besonders wirksame Weiterentwicklung
des erfinderischen Gedankens sieht vor, dass minde-
stens eine Trägerplatte nach außen geneigt ist. Auf diese
Weise wird erreicht, dass ein Schienenfahrzeugrad, wel-
ches im stromlosen und geschlossenen Zustand der
elektrodynamischen Bremse in die von den einander ge-
genüberliegenden Bremsbalken gebildete Bremsrille
einläuft, diese Bremsbalken nicht auseinanderdrücken
muss. In bestimmten Anwendungsfällen ist diese durch
die Reibung der Bremsbalken auf den Polflächen des
Magnettroges bzw. auf den Trägerplatten verursachte
Leerlaufarbeit unerwünscht. Gerade wenn eine elektro-
dynamische Gleisbremse durch eine Aneinanderreihung
einzelner Bremsmodule aufgebaut werden kann, dann
ist das verlustfreie Befahren einzelner stromlos geschal-
teter Bremsmodule von besonderer Bedeutung. Es wird
in der Praxis immer wieder vorkommen, dass nicht alle
Bremsmodule für jeden Bremsvorgang benötigt werden.
[0015] Der Erfindungsgedanke wird in nachfolgenden
Figuren visualisiert. Es zeigen:

Figur 1 perspektivische Ansicht einer erfindungsge-
mäßen elektrodynamischen Gleisbremse

Figur 2 Querschnittsansicht einer erfindungsgemä-
ßen elektrodynamischen Gleisbremse;
Schnitt rechtwinklig zur Schienenlängsachse

Figur 3 Seitenansicht einer erfindungsgemäßen
elektrodynamischen Gleisbremse

[0016] Die Figur 1 zeigt die in einen aus Schienen (2)
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und Schwellen (10) aufgebauten Gleisrost eingebaute
elektrodynamische Gleisbremse. Dabei ist die Grund-
platte (1) des U-förmigen Trogkörpers mit der Fahrschie-
ne (2) über die Klemmstücke (3) verspannt. Die Seiten-
flanken (4) des U-förmigen Trogkörpers sind mit dessen
Grundplatte (1) verschraubt. Den oberen Abschluss der
Seitenflanken bilden die nach außen geneigten Träger-
platten (5), auf denen sich die Bremsbalken (6) in einem
durch entsprechende Anschläge begrenzten Bereich
quer zur Schienenlängsrichtung gleitend bewegen kön-
nen. Die längs zur Schiene auf die Bremsbalken wirken-
den Bremskräfte werden durch in die Bremsbalken (6)
eingeschraubte Kopfbolzen (7) in die geneigten Träger-
platten (5) eingeleitet. Dabei bewegen sich die Kopfbol-
zen in entsprechenden Langlöchern (quer zur Schiene)
in den geneigten Trägerplatten.
Die geneigten Trägerplatten (5) kragen über das Schwel-
lenfach hinaus und unterbauen die Bremsbalken. Das
Magnetfeld der elektrodynamischen Bremse wird durch
die die Seitenschenkel (4) des U-förmigen Trogkörpers
umschließenden Spulen (8) erzeugt.
Bei erregten Spulen wird ein Magnetfeld derart erzeugt,
dass die Bremsbalken unterschiedliche magnetische Po-
lung besitzen. Durch die magnetischen Anziehungskräf-
te werden die Bremsbalken an das Rad herangezogen
und der Magnetkreis geschlossen.
[0017] Dabei gleiten die Bremsbalken auf den geneig-
ten Trägerplatten bergauf. Bei abgeschaltetem Erreger-
strom gleiten die Bremsbalken auf den geneigten Platten
mit Schwerkraftunterstützung auseinander; die elektro-
dynamische Bremse nimmt somit ihre LöseStellung ein.
Durch den konstruktiven Aufbau des U-förmigen Trog-
körpers lässt sich die Bremse ohne Eingriff in den Ober-
bau in ein bestehendes Gleis einbauen.

Bezugszeichenliste:

[0018]

1 Grundplatte des U-förmigen Trogkörpers
2 Fahrschiene
3 Klemmstück
4 Seitenschenkel des U-förmigen Trogkörpers
5 Trägerplatte
6 Bremsbalken
7 Kopfbolzen
8 Spule
9 Rad eines Schienenfahrzeuges
10 Schwelle
(a) freier Abstand zwischen zwei benachbarten

Schwellen des Gleisrostes
(b) Schwellenteilung

Patentansprüche

1. Elektrodynamische Gleisbremse zum Festhalten
stehender oder zum Abbremsen laufender Eisen-

bahnfahrzeuge,
welche Bremsbalken (6) umfasst, die auf einem im
wesentlichen U-förmigen und von unten her die die
Eisenbahnräder führende Fahrschiene (2) umgrei-
fenden ferromagnetischen Trogkörper (1, 4) quer zur
Schienenlängsrichtung verschiebbar gelagert sind
und sich unter dem Einfluss eines über den U-förmi-
gen Trogkörper, die Bremsbalken und die Fahrzeug-
räder schließenden Magnetfeldes von der Seite her
gegen die Fahrzeugräder legen und diese durch me-
chanische Reibung sowie durch Induzierung von
Wirbelströmen festhalten bzw. abbremsen, und
welche an einem aus Fahrschienen (2) und in Schie-
nenlängsrichtung in einem vorgegebenen Abstand
(a) zueinander beabstandeten Schwellen (10) auf-
gebauten Gleisrost montierbar ist,
dadurch gekennzeichnet,
dass der U-förmige ferromagnetische Trogkörper
am Fuß der Fahrschiene (2) hängend befestigt ist.

2. Elektrodynamische Gleisbremse zum Festhalten
stehender oder zum Abbremsen laufender Eisen-
bahnfahrzeuge nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Befestigung des U-förmigen fer-
romagnetischen Trogkörpers am Fuß der Fahrschie-
ne (2) eine Mehrzahl hakenförmiger Klemmstücke
(3) umfasst, welche den Schienenfuß auf seiner
Oberseite übergreifen und zugleich mit der Grund-
platte (1) des U-förmigen Trogkörpers verschraub-
bar sind.

3. Elektrodynamische Gleisbremse zum Festhalten
stehender oder zum Abbremsen laufender Eisen-
bahnfahrzeuge nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die elektrodynamische
Gleisbremse aus einer Mehrzahl einzelner U-förmi-
ger, jeweils einen Magnettrog bildender ferromagne-
tischer Trogkörper aufgebaut ist, welche jeweils an
beiden Schenkeln (4) Spulenkörper (8) sowie ein
Paar einander gegenüberliegender und auf den
Polflächen der Magnettröge verschiebbarer Brems-
balken (6) aufweisen.

4. Elektrodynamische Gleisbremse zum Festhalten
stehender oder zum Abbremsen laufender Eisen-
bahnfahrzeuge nach mindestens einem der Ansprü-
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Abmessungen des U-förmigen ferromagnetischen
Trogkörpers in Richtung der Schienenlängsachse
kleiner als der freie Abstand (a) zwischen zwei be-
nachbarten Schwellen des Gleisrostes sind.

5. Elektrodynamische Gleisbremse zum Festhalten
stehender oder zum Abbremsen laufender Eisen-
bahnfahrzeuge nach mindestens einem der Ansprü-
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass Grund-
platte (1) und Seitenschenkel (4) des U-förmigen fer-
romagnetischen Trogkörpers miteinander ver-
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schraubbar sind.

6. Elektrodynamische Gleisbremse zum Festhalten
stehender oder zum Abbremsen laufender Eisen-
bahnfahrzeuge nach mindestens einem der Ansprü-
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass jeder
Bremsbalken (6) auf einer Trägerplatte (5) ver-
schiebbar gelagert ist.

7. Elektrodynamische Gleisbremse zum Festhalten
stehender oder zum Abbremsen laufender Eisen-
bahnfahrzeuge nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Abmessung der Trägerplatte
und des Bremsbalkens in Richtung der Schienen-
längsachse größer als der freie Abstand (a) zwi-
schen zwei benachbarten Schwellen eines Gleisro-
stes, jedoch zugleich kleiner als das Maß der
Schwellenteilung (b) ist.

8. Elektrodynamische Gleisbremse zum Festhalten
stehender oder zum Abbremsen laufender Eisen-
bahnfahrzeuge nach Anspruch 6 oder 7, dadurch
gekennzeichnet, dass mindestens eine Träger-
platte (5) nach außen geneigt ist.

Claims

1. An electrodynamic rail brake for securing stationary
or for decelerating moving railway vehicles,
wherein said rail brake comprises brake beams (6)
that are displaceably supported transverse to the
longitudinal direction of the rail on an essentially U-
shaped ferromagnetic trough body (1, 4) that encom-
passes the running rail (2) guiding the railway vehicle
wheels from below, wherein said brake beams lat-
erally place themselves against the vehicle wheels
under the influence of a magnetic field that is closed
by the U-shaped trough body, the brake beams and
the vehicle wheels and respectively secure or decel-
erate said vehicle wheels due to mechanical friction,
as well as due to the induction of eddy currents, and
wherein said brake beams can be installed on a track
system that is composed of running rails (2) and rail-
road ties (10) that are spaced apart from one another
by a predetermined distance (a),
characterized in
that the U-shaped ferromagnetic trough body is
mounted in a suspended fashion on the flange of the
running rail (2).

2. The electrodynamic rail brake for securing stationary
or for decelerating moving railway vehicles accord-
ing to Claim 1, characterized in that the mounting
of the U-shaped ferromagnetic trough body on the
flange of the running rail (2) comprises a plurality of
hook-shaped clamping elements (3) that engage
over the rail flange on its upper side and can be si-

multaneously screwed to the base plate (1) of the U-
shaped trough body.

3. The electrodynamic rail brake for securing stationary
or for decelerating moving railway vehicles accord-
ing to Claim 1 or 2, characterized in that the elec-
trodynamic rail brake is composed of a plurality of
individual U-shaped ferromagnetic trough bodies
that respectively form a magnet trough and respec-
tively feature on both limbs (4) coil bodies (8), as well
as a pair of brake beams (6) that lie opposite of one
another and can be displaced on the pole faces of
the magnet troughs.

4. The electrodynamic rail brake for securing stationary
or for decelerating moving railway vehicles accord-
ing to at least one of Claims 1 to 3, characterized
in that the dimensions of the U-shaped ferromag-
netic trough body in the direction of the longitudinal
axis of the rail are smaller than the clear distance (a)
between two adjacent railroad ties of the track sys-
tem.

5. The electrodynamic rail brake for securing stationary
or for decelerating moving railway vehicles accord-
ing to at least one of Claims 1 to 4, characterized
in that the base plate (1) and the lateral limbs (4) of
the U-shaped ferromagnetic trough body can be
screwed to one another.

6. The electrodynamic rail brake for securing stationary
or for decelerating moving railway vehicles accord-
ing to at least one of Claims 1 to 5, characterized
in that each brake beam (6) is displaceably support-
ed on a carrier plate (5).

7. The electrodynamic rail brake for securing stationary
or for decelerating moving railway vehicles accord-
ing to Claim 6, characterized in that the dimension
of the carrier plate and the brake beam in the direc-
tion of the longitudinal axis of the rail is larger than
the clear distance (a) between two adjacent railroad
ties of a track system, but simultaneously smaller
than the dimension of the railroad tie spacing (b).

8. The electrodynamic rail brake for securing stationary
or for decelerating moving railway vehicles accord-
ing to Claim 6 or 7, characterized in that at least
one carrier plate (5) is outwardly inclined.

Revendications

1. Frein de voie électrodynamique permettant de blo-
quer des véhicules ferroviaires arrêtés ou en cours
de freinage,
qui comprend des poutres-freins (6) qui s’appuient
de manière mobile transversalement au sens longi-
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tudinal du rail sur un corps en creux ferromagnétique
(1, 4) sensiblement en forme de U et entourant par
dessous le rail de roulement (2) guidant les roues
ferroviaires et se posent depuis le côté, sous l’in-
fluence d’un champ magnétique fermant par l’inter-
médiaire du corps en creux en forme de U les pou-
tres-freins et les roues du véhicule, contre les roues
du véhicule et immobilisant ou freinant celles-ci par
friction mécanique ainsi que par induction de flux
tourbillonnants et
qui peut être monté sur un caillebotis de voie com-
posé de rails de roulement (2) et de traverses (10)
espacées les unes des autres d’une distance pres-
crite (a) dans le sens longitudinal du rail,
caractérisé en ce que
le corps en creux ferromagnétique est fixé en sus-
pension au pied du rail de roulement (2).

2. Frein de voie électrodynamique permettant de blo-
quer des véhicules ferroviaires arrêtés ou en cours
de freinage selon la revendication 1, caractérisé en
ce que la fixation du corps en creux ferromagnétique
en forme de U au pied du rail de roulement (2) com-
prend une pluralité de pièces de serrage en forme
de crochets (3) qui tiennent le pied du rail par son
dessus et peuvent être en même temps vissés à la
plaque de base (1) du corps en creux en forme de U.

3. Frein de voie électrodynamique permettant de blo-
quer des véhicules ferroviaires arrêtés ou en cours
de freinage selon la revendication 1 ou 2, caracté-
risé en ce que le frein de voie électrodynamique est
composé d’une pluralité de corps en creux ferroma-
gnétiques individuels formant respectivement un
creux magnétique et présentant respectivement sur
leurs deux branches (4) des corps en bobines (8)
ainsi qu’une paire de poutres-freins (6) opposées et
mobiles sur les surfaces des pôles des creux ma-
gnétiques.

4. Frein de voie électrodynamique permettant de blo-
quer des véhicules ferroviaires arrêtés ou en cours
de freinage selon au moins une des revendications
1 à 3, caractérisé en ce que les dimensions du
corps en creux ferromagnétique en forme de U sont,
en direction de l’axe longitudinal du rail, inférieures
à la distance libre (a) entre deux traverses espacées
du caillebotis de voie.

5. Frein de voie électrodynamique permettant de blo-
quer des véhicules ferroviaires arrêtés ou en cours
de freinage selon au moins une des revendications
1 à 4, caractérisé en ce que la plaque de base (1)
et la branche latérale (4) du corps en creux ferroma-
gnétique en forme de U peuvent être vissées en-
semble.

6. Frein de voie électrodynamique permettant de blo-

quer des véhicules ferroviaires arrêtés ou en cours
de freinage selon au moins une des revendications
1 à 5, caractérisé en ce que chaque poutre-frein
(6) s’appuie de manière mobile sur une plaque por-
teuse (5).

7. Frein de voie électrodynamique permettant de blo-
quer des véhicules ferroviaires arrêtés ou en cours
de freinage selon la revendication 6, caractérisé en
ce que la dimension de la plaque porteuse et de la
poutre-frein en direction de l’axe longitudinal du rail
est supérieure à la distance libre (a) entre deux tra-
verses voisines d’un caillebotis de voie mais en mê-
me temps inférieure à la dimension du pas des tra-
verses (b).

8. Frein de voie électrodynamique permettant de blo-
quer des véhicules ferroviaires arrêtés ou en cours
de freinage selon la revendication 6 ou 7, caracté-
risé en ce qu’au moins une plaque porteuse (5) est
inclinée vers l’extérieur.
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