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Beschreibung

[0001] In rangiertechnischen Ablaufanlagen werden
Wagen oder Wagengruppen, die auch als Ablaufe bez-
eichnet werden, unter Nutzung der auf die Ablaufe wirk-
enden Schwerkraft aus einem Berggleis in unterschied-
liche Richtungsgleise sortiert. Im Sinne der Effizienz und
Zuverlassigkeit erfolgt hierbei Ublicherweise eine weit-
gehende Automatisierung des Betriebs der Ablaufan-
lage. Ein zu diesem Zwecke geeignetes automatisches
Steuerungssystem ist beispielsweise aus der Firmen-
veroffentlichung "Automatisierungssystem fir Zugbil-
dungsanlagen MSR32 - Mehr Effizienz und Sicherheit
im Guterverkehr", Bestell-Nr.: A19100-V100-B898-V1,
Siemens AG 2010 bekannt. Dabei erfolgt eine automa-
tische Geschwindigkeitsbeeinflussung der Ablaufe du-
rch eine entsprechende Steuerung einer Talbremse de-
rart, dass die Einlaufgeschwindigkeit der Ablaufe in die
nachste Bremsstaffel in Form einer Richtungsgleis-
bremse einen ersten Schwellenwert nicht Gberschreitet,
der beispielsweise bei ca. 4 m/s liegen kann. Hierdurch
wird sichergestellt, dass durch die am Anfang des jew-
eiligen Richtungsgleises angeordnete Richtungsgleis-
bremse unter allen in der Praxis Ublicherweise auftre-
tenden Umstanden ein ausreichendes Abbremsen der
Ablaufe moglich ist.

[0002] GemalR K. Bochmann, "Ein neues Verfahren
zur automatischen Laufzielbremsung und seine Er-
probung mit Mitteln der digitalen Simulation sowie unter
Betriebsbedingungen", Dresden 1984, ist es bekannt, die
Einlaufgeschwindigkeit fir eine Richtungsgleisbremse in
Abhangigkeit von einer zur Bremskraft der Richtungs-
gleisbremse proportionalen Auslaufgeschwindigkeit aus
der Richtungsgleisbremse zu berechnen. Zur Berech-
nung der Auslaufgeschwindigkeit aus einer bergwarts
der Richtungsgleisbremse liegenden Talbremse wird
eine die Energiebilanz wiedergegebene Ablaufgleichung
unter Bertlicksichtigung der Einlaufgeschwindigkeitin die
Richtungsgleisbremse verwendet.

[0003] Aus der deutschen Offenlegungsschrift DE 30
19950 A1 ist ein Verfahren bekannt, bei dem das mit der
Temperatur variierende Arbeitsvermdgen von als Rich-
tungsgleisbremsen eingesetzten Gummigleisbremsen
Uberwacht und die Solleinlaufgeschwindigkeit in diese
Richtungsgleisbremse als Basiswert der Talbremsen-
steuerung automatisch angepasst wird. Dabei erfolgt die
Uberwachung des Arbeitsvermégens der Richtungs-
gleisbremsen derart, dass unterschieden wird, ob die
Richtungsgleisbremse wegen Erreichens der Sollaus-
laufgeschwindigkeit automatisch in Losestellung gekom-
men ist oder nicht, und das Rdumen der Richtungsgleis-
bremse sowohl bei geldster Bremse als auch bei nicht
geldster Bremse gezahlt wird. Ab einer bestimmten An-
zahl der die Richtungsgleisbremse in geldster Stellung
verlassenden Ablaufe wird die Sollauslaufgeschwindig-
keit in die Richtungsgleisbremse als Basis fir die Steu-
erung der Talbremse flr zukiinftige Ablaufe erhdht.
[0004] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
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zugrunde, ein Verfahren zum Betreiben einer rangier-
technischen Ablaufanlage anzugeben, das eine Erho-
hung der Leistungsfahigkeit der jeweiligen Ablaufanlage
ermdglicht.

[0005] Diese Aufgabe wird erfindungsgemafy geldst
durch ein Verfahren zum Betreiben einer rangiertechni-
schen Ablaufanlage, wobei fiir die jeweiligen Ablaufe in
Form von ablaufenden Wagen oder Wagengruppen fiir
eine erste Gleisbremse ausgehend von einer Soll-Aus-
laufgeschwindigkeit aus der ersten Gleisbremse und un-
ter Berucksichtigung des Arbeitsvermdgens der ersten
Gleisbremse sowie unter Berlicksichtigung von Eigen-
schaften des jeweiligen Ablaufs zumindest ein Wert fir
eine Einlaufgeschwindigkeit in die erste Gleisbremse er-
mittelt wird, fiir eine bezogen auf die erste Gleisbremse
bergwarts gelegene zweite Gleisbremse ausgehend von
dem ermittelten zumindest einen Wert fir die Einlaufge-
schwindigkeit in die erste Gleisbremse zumindest ein
Wert fur eine Auslaufgeschwindigkeit aus der zweiten
Gleisbremse bestimmt wird und die zweite Gleisbremse
unter Beriicksichtigung des bestimmten zumindest einen
Wertes fir die Auslaufgeschwindigkeit gesteuert wird.
[0006] GemalR dem ersten Schritt des erfindungsge-
mafen Verfahrens wird fir die jeweiligen Ablaufe in Form
von ablaufenden Wagen oder Wagengruppen fiir eine
erste Gleisbremse ausgehend von einer Soll-Auslaufge-
schwindigkeit aus der ersten Gleisbremse zumindest ein
Wert fur eine Einlaufgeschwindigkeit in die erste Gleis-
bremse ermittelt. Hierbei kann die Soll-Auslaufgeschwin-
digkeit aus der ersten Gleisbremse einerseits fiir alle Ab-
laufe fest vorgegeben oder vorgebbar sein. Andererseits
ist es auch denkbar, dass bereits die Soll-Auslaufge-
schwindigkeit aus der ersten Gleisbremse spezifisch fur
den jeweiligen Ablauf ermittelt wird.

[0007] Erfindungsgemafl wird derzumindesteine Wert
fur die Einlaufgeschwindigkeit in die erste Gleisbremse
unter Beriicksichtigung des Arbeitsvermdgens der ers-
ten Gleisbremse sowie unter Berlicksichtigung von Ei-
genschaften des jeweiligen Ablaufs ermittelt. Dies ist vor-
teilhaft, da hierdurch eine die jeweiligen Gegebenheiten
in Bezug auf die erste Gleisbremse sowie den jeweiligen
Ablauf beriicksichtigende bestmdgliche Steuerung der
Gleisbremsen der rangiertechnischen Ablaufanlage er-
moglicht wird. Hinsichtlich des Arbeitsvermdgens der
ersten Gleisbremse kénnen hierbei vorteilhafterweise fiir
die betreffende Gleisbremse spezifische Aspekte, wie
beispielsweise das Alter der Bremse oder ein defektes
Ventil, beriicksichtigt werden.

[0008] Im Rahmen des erfindungsgemaRen Verfah-
rens kann es sich bei dem ermittelten zumindest einen
Wert fur die Einlaufgeschwindigkeit in die erste Gleis-
bremse einerseits um einen einzelnen Wert, beispiels-
weise in Form einer maximalen Einlaufgeschwindigkeit,
bei der ein Abbremsen des jeweiligen Ablaufs auf die
Soll-Auslaufgeschwindigkeit durch die erste Gleisbrem-
se noch gewabhrleistet ist, handeln. Anderseits kann der
zumindest eine Wert fiir die Einlaufgeschwindigkeit bei-
spielsweise auch aus einer Mehrzahl diskreter Ge-
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schwindigkeitswerte oder einem durch eine obere sowie
eine untere Einlaufgeschwindigkeit begrenzten Ge-
schwindigkeitsbereich bestehen.

[0009] GemaR dem zweiten Schritt des erfindungsge-
maflen Verfahrens wird nun fiir eine bezogen auf die
erste Gleisbremse bergwarts gelegene zweite Gleis-
bremse ausgehend von dem ermittelten zumindest einen
Wert fur die Einlaufgeschwindigkeit in die erste Gleis-
bremse zumindest ein Wert fir die Auslaufgeschwindig-
keit aus der zweiten Gleisbremse bestimmt. Dies bedeu-
tet, dass der zumindest eine Wert fir die Auslaufge-
schwindigkeit aus der zweiten Gleisbremse entlang des
Laufweges "von unten nach oben", d.h. von den Rich-
tungsgleisen in Richtung des Ablaufberges berechnet
beziehungsweise bestimmt wird. Dabei wird der zumin-
dest eine Wert fur die Auslaufgeschwindigkeit aus der
zweiten Gleisbremse im Unterschied zu dem bekannten
Verfahren zum Steuern von Gleisbremsen, bei dem von
einer fir alle Ablaufe identischen Soll-Einlaufgeschwin-
digkeit ausgegangen wird, ausgehend von dem zuvor
ermittelten zumindest einen Wert fir die Einlaufge-
schwindigkeit in die erste Gleisbremse, d.h. ausgehend
von zumindest einem fiir den jeweiligen Ablauf spezifi-
schen Wertder Einlaufgeschwindigkeit in die erste Gleis-
bremse, bestimmt.

[0010] Im Rahmen des erfindungsgemaRen Verfah-
rens kann es sich bei dem zumindest einen bestimmten
Wert fir die Auslaufgeschwindigkeit aus der zweiten
Gleisbremse analog zu dem zumindest einen Wert fir
die Einlaufgeschwindigkeit in die erste Gleisbremse um
einen einzelnen Geschwindigkeitswert, mehrere diskre-
te Werte oder auch einen Geschwindigkeitsbereich be-
ziehungsweise ein Geschwindigkeitsband handeln.
[0011] GemaR dem dritten Schritt des erfindungsge-
mafen Verfahrens wird die zweite Gleisbremse unter Be-
ricksichtigung des bestimmten zumindest einen Wertes
fur die Auslaufgeschwindigkeit gesteuert. Dies bedeutet,
dass die zweite Gleisbremse derart betatigt wird, dass
der jeweilige Ablauf im Normalfall am Ende der zweiten
Gleisbremse eine maximal zulassige Auslaufgeschwin-
digkeit nicht iberschreitet, so dass letztlich durch die ers-
te Gleisbremse ein Einhalten der Soll-Auslaufgeschwin-
digkeitaus der ersten Gleisbremse gewahrleistet werden
kann.

[0012] Erfindungsgemal ist vorgesehen, dass ausge-
hend von dem bestimmten zumindest einen Wert fur die
Auslaufgeschwindigkeit aus der zweiten Gleisbremse
zumindest ein Wert fir eine Einlaufgeschwindigkeitin die
zweite Gleisbremse ermittelt wird, fiir eine bezogen auf
die zweite Gleisbremse bergwarts gelegene dritte Gleis-
bremse ausgehend von dem ermittelten zumindest einen
Wert fiir die Einlaufgeschwindigkeit in die zweite Gleis-
bremse zumindest ein Wert fiir eine Auslaufgeschwin-
digkeit aus der dritten Gleisbremse bestimmt wird und
die dritte Gleisbremse unter Beriicksichtigung des be-
stimmten zumindest einen Wertes fur die Auslaufge-
schwindigkeit aus der dritten Gleisbremse gesteuert
wird. Das erfindungsgemafRe Verfahren ist somit vorteil-
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hafterweise auf eine beliebige Anzahl von in dem jewei-
ligen Laufweg des jeweiligen Ablaufs liegenden Gleis-
bremsen anwendbar. Hierbei wird jeweils beginnend mit
der am weitesten talwarts gelegenen Gleisbremse aus-
gehend von der vorgegebenen beziehungsweise be-
stimmten Auslaufgeschwindigkeit aus der jeweiligen
Gleisbremse beziehungsweise den jeweiligen Werten fir
diese Auslaufgeschwindigkeit zumindest ein Wert fir die
Einlaufgeschwindigkeit in die betreffende Gleisbremse
ermittelt und bezogen auf die in Richtung des Ablauf-
bergs nachstgelegene Gleisbremse ausgehend von die-
sem ermittelten zumindest einen Wert der Einlaufge-
schwindigkeit zumindest ein Wert fir die Auslaufge-
schwindigkeit aus dieser Gleisbremse bestimmt.

[0013] Das erfindungsgemaRe Verfahren ist grund-
satzlich zum Steuern beliebiger Gleisbremsen rangier-
technischer Ablaufanlagen geeignet.

[0014] Von dem bekannten Verfahren, bei dem die
Soll-Auslaufgeschwindigkeit jeweils separat von Bremse
zu Bremse bestimmt wird, unterscheidet sich das erfin-
dungsgemale Verfahren somit insbesondere dahinge-
hend grundlegend, das es eine bremsiibergreifende Be-
stimmung der Auslaufgeschwindigkeit aus der zweiten
Gleisbremse vorsieht. Hierdurch kann vorteilhafterweise
eine Gesamtoptimierung des Betriebs und damit verbun-
den der Leistungsfahigkeit der Ablaufanlage erfolgen.
Dabei ist es im Rahmen des erfindungsgemafen Ver-
fahrens beispielsweise mdglich, eine Optimierung in Be-
zug auf die Laufzeit des jeweiligen Ablaufs vorzuneh-
men. So wird es dadurch, dass die Abbremsung auf ein
niedriges Geschwindigkeitsniveau, wie es fiir die Rich-
tungsgleise ublich ist, so weit talwarts wie moglich erfol-
gen kann, beispielsweise ermdglicht, leichte Ablaufe mit
hoher Geschwindigkeit aus der Talbremse auslaufen zu
lassen, da bekannt ist, dass nur eine vergleichsweise
geringe kinetische Energie in der Richtungsgleisbremse
abgebaut werden muss. Hierdurch kénnen geringere
Folgezeiten zwischen aufeinanderfolgenden Ablaufen
erzielt werden, wodurch im Ergebnis eine hdhere
Bergleistung ermdglicht wird. Dies gilt insbesondere fiir
Ablaufanlagen mit asymmetrischen Verteilzonen, d.h.
beispielsweise mit in Abhangigkeit von dem jeweiligen
Laufweg stark unterschiedlichen Abstédnden zwischen
Tal- und Richtungsgleisbremsen.

[0015] Es sei darauf hingewiesen, dass bei der Steu-
erung der Gleisbremsen dartiber hinaus fiir die jeweilige
Ablaufanlage spezifische Randbedingungen, etwa in
Form von maximalen Befahrungsgeschwindigkeiten im
Laufweg, beriicksichtigt werden kénnen.

[0016] Vorzugsweise kann das erfindungsgemalie
Verfahren derart fortgebildet sein, dass als Eigenschaf-
ten des jeweiligen Ablaufs die Masse, die Achszahl, die
Verteilung der Masse auf die Achsen und/oder der Lauf-
widerstand beriicksichtigt werden. Dies ist vorteilhaft, da
es sich bei den genannten GréRen um solche handelt,
welche das Laufverhalten des jeweiligen Ablaufs sowie
die gegebenenfalls fir ein Abbremsen erforderliche
Bremskraft maRgeblich beeinflussen.
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[0017] GemaR einer weiteren besonders bevorzugten
Ausfiihrungsform des erfindungsgeméafien Verfahrens
wird bezogen auf die jeweiligen Ablaufe jeweils zumin-
dest ein Messwert erfasst und das bei der Ermittlung des
zumindest einen Wertes fir die Einlaufgeschwindigkeit
in die erste Gleisbremse beriicksichtigte Arbeitsvermo-
genderersten Gleisbremse anhand des zumindest einen
erfassten Messwertes adaptiv nachgefiihrt. Dabei wer-
den vorzugsweise insbesondere die tatsachlichen Ein-
und Auslaufgeschwindigkeiten in beziehungsweise aus
der jeweiligen Gleisbremse als Messwerte erfasst und
anhand eines Vergleichs mit protokollierten Bremsstufen
beziehungsweise Zustanden der Gleisbremse fir eine
Anpassung des Arbeitsvermdgens der jeweiligen Gleis-
bremse verwendet. Dies bietet den Vorteil, dass Ande-
rungen des Arbeitsvermdgens der Gleisbremsen, wie sie
sich beispielsweise aufgrund Verschlei} ergeben kon-
nen, automatisch bei der Steuerung der Gleisbremsen
berlicksichtigt werden und somit eine gleichbleibende
Zuverlassigkeit der Ablaufanlage erzielt wird.

[0018] Vorzugsweise kann das erfindungsgemafie
Verfahren dariiber hinaus auch derart ausgestaltet sein,
dass bei der Ermittlung des zumindest einen Wertes fiir
die Einlaufgeschwindigkeit in die erste Gleisbremse ein
im Vergleich zum maximalen Arbeitsvermdgen der ers-
ten Gleisbremse reduziertes Arbeitsvermogen berlick-
sichtigt wird. Dies ist vorteilhaft, da hierdurch beispiels-
weise eine systematische Uberlastung der ersten Gleis-
bremse, d.h. der talwarts gelegenen Gleisbremse, ver-
mieden werden kann. Hierbei ist es beispielsweise denk-
bar, dass die maximal zur Verfligung stehende Brems-
stufe und damit die wirksam werdende Bremsarbeit be-
ziehungsweise das jeweilige Arbeitsvermogen der ers-
ten Gleisbremse gemaR einem Faktor reduziert wird.
[0019] GemaR einer weiteren besonders bevorzugten
Ausfiihrungsform des erfindungsgeméafen Verfahrens
wird bei einer ersten Gleisbremse in Form einer Rich-
tungsgleisbremse eine zweite Gleisbremse in Form einer
Talbremse gesteuert. Dies ist vorteilhaft, da Ablaufanla-
gen haufig zwei entsprechende Bremsenstaffeln aufwei-
sen. Bei einer dritten Gleisbremse kann es sich in diesem
Fall beispielsweise um eine auch als Rampenbremse be-
zeichnete Bergbremse handeln. Des Weiteren kénnen
auch Gefalleausgleichsbremsen, die in Abhangigkeit von
der jeweiligen Ausfiihrungsform der Ablaufanlage im Be-
reich der Richtungsgleise angeordnet sein kdnnen, im
Rahmen des Verfahrens bericksichtigt werden.

[0020] Vorzugsweise ist das erfindungsgemale Ver-
fahren weiterhin derart ausgestaltet, dass bei der Steu-
erung der zweiten Gleisbremse ein dem jeweiligen Ab-
lauf vorhergehender und/oder ein dem jeweiligen Ablauf
nachfolgender Ablauf beriicksichtigt wird. So kann die
zweite Gleisbremse unter Beriicksichtigung des be-
stimmten zumindest einen Wertes fur die Auslaufge-
schwindigkeit vorteilhafterweise insbesondere derartge-
steuert werden, dass solche Ablaufe, bei denen es auf
dem Laufweg zwischen der zweiten Gleisbremse und
der ersten Gleisbremse zu einem zeitlichen Konflikt mit
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einem vorhergehenden Ablauf kommt beziehungsweise
kommen konnte, in der zweiten Gleisbremse derart ab-
gebremst werden, dass sie die erste Gleisbremse zum
Erreichen der Soll-Auslaufgeschwindigkeit im Extremfall
ungebremst durchlaufen. Dies ermdglicht es, den er-
kannten zeitlichen Konflikt zu entscharfen oder gar ganz
aufzulésen, wobei die Auslaufgeschwindigkeit aus der
zweiten Gleisbremse erforderlichenfalls vorteilhafterwei-
se dahingehend korrigiert beziehungsweise optimiert
wird, dass ein zur Vermeidung von StéRen von aufein-
ander folgenden Ablaufen sowie zum Stellen der Wei-
chen erforderliche Abstand zwischen den Ablaufen ge-
wahrleistetist. Im Ergebnis besteht somit auch in diesem
Fall die Moglichkeit, die Folgezeit aufeinanderfolgender
Ablaufe zu reduzieren und damit eine héhere Bergleis-
tung der Ablaufanlage zu erméglichen.

[0021] Hinsichtlich der Steuereinrichtung fiir die ran-
giertechnische Ablaufanlage liegt der vorliegenden Er-
findung die Aufgabe zugrunde, eine Steuereinrichtung
anzugeben, die eine Erhdhung der Leistungsfahigkeit
der jeweiligen Ablaufanlage ermdglicht.

[0022] Diese Aufgabe wird erfindungsgemafy geldst
durch eine Steuereinrichtung fiir eine rangiertechnische
Ablaufanlage, wobei die Steuereinrichtung ausgebildet
ist, fur die jeweiligen Abladufe in Form von ablaufenden
Wagen oder Wagengruppen fiir eine erste Gleisbremse
ausgehend von einer Soll-Auslaufgeschwindigkeit aus
der ersten Gleisbremse zumindest einen Wert flr eine
Einlaufgeschwindigkeit in die erste Gleisbremse zu er-
mitteln, fir eine bezogen auf die erste Gleisbremse berg-
warts gelegene zweite Gleisbremse ausgehend von dem
ermittelten zumindest einen Wert fir die Einlaufge-
schwindigkeitin die erste Gleisbremse und unter Beriick-
sichtigung des Arbeitsvermdgens der ersten Gleisbrem-
se sowie unter Berlicksichtigung von Eigenschaften des
jeweiligen Ablaufs zumindest einen Wert fiir eine Aus-
laufgeschwindigkeit aus der zweiten Gleisbremse zu be-
stimmen und die zweite Gleisbremse unter Berticksich-
tigung des bestimmten zumindest einen Wertes fir die
Auslaufgeschwindigkeit zu steuern.

[0023] Erfindungsgemal ist die Steuereinrichtung
ausgebildet, ausgehend von dem bestimmten zumindest
einen Wert fur die Auslaufgeschwindigkeit aus der zwei-
ten Gleisbremse zumindest einen Wert fir eine Einlauf-
geschwindigkeit in die zweite Gleisbremse zu ermitteln,
fur eine bezogen auf die zweite Gleisbremse bergwarts
gelegene dritte Gleisbremse ausgehend von dem ermit-
telten zumindest einen Wert fir die Einlaufgeschwindig-
keit in die zweite Gleisbremse zumindest einen Wert fiir
eine Auslaufgeschwindigkeit aus der dritten Gleisbremse
zu bestimmen und die dritte Gleisbremse unter Beruick-
sichtigung des bestimmten zumindest einen Wertes fur
die Auslaufgeschwindigkeit aus der dritten Gleisbremse
zu steuern.

[0024] Die Vorteile der erfindungsgemaRen Steuerein-
richtung entsprechen denjenigen des erfindungsgema-
Ren Verfahrens, so dass diesbeziglich auf die entspre-
chenden vorstehenden Ausflihrungen verwiesen wird.
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Gleiches gilt hinsichtlich der im Folgenden genannten
bevorzugten Weiterbildungen der erfindungsgemaRen
Steuereinrichtung in Bezug auf die entsprechenden be-
vorzugten Weiterbildungen des erfindungsgemafen
Verfahrens, so dass auch diesbeziiglich auf die entspre-
chenden vorstehenden Erlduterungen verwiesen wird.
[0025] GemaR einer vorteilhaften Ausfihrungsform ist
die erfindungsgemale Steuereinrichtung ausgebildet,
als Eigenschaften des jeweiligen Ablaufs die Masse, die
Achszahl, die Verteilung der Masse auf die Achsen
und/oder den Laufwiderstand zu bertcksichtigen.
[0026] GemaR einer weiteren besonders bevorzugten
Weiterbildung ist die erfindungsgemale Steuereinrich-
tung ausgebildet, bezogen auf die jeweiligen Ablaufe je-
weils zumindest einen Messwert zu erfassen und das bei
der Ermittlung des zumindest einen Wertes fiir die Ein-
laufgeschwindigkeit in die erste Gleisbremse berlicksich-
tigte Arbeitsvermdgen der ersten Gleisbremse anhand
des zumindest einen erfassten Messwertes adaptiv
nachzufiihren.

[0027] Vorzugsweise kann die erfindungsgemafie
Steuereinrichtung auch ausgestaltet sein, bei der Ermitt-
lung des zumindest einen Wertes fiir die Einlaufge-
schwindigkeit in die erste Gleisbremse ein im Vergleich
zum maximalen Arbeitsvermdgen der ersten Gleisbrem-
se reduziertes Arbeitsvermégen zu beriicksichtigen
[0028] Vorteilhafterweise kann die erfindungsgemafie
Steuereinrichtung auch derart ausgeftihrt sein, dass die
Steuereinrichtung ausgebildet ist, bei der Steuerung der
zweiten Gleisbremse einen dem jeweiligen Ablauf vor-
hergehenden und/oder einen dem jeweiligen Ablauf
nachfolgenden Ablauf zu beriicksichtigen. Vorzugswei-
seist die erfindungsgemafie Steuereinrichtung weiterhin
derart weitergebildet, dass die erste Gleisbremse eine
Richtungsgleisbremse und die zweite Gleisbremse eine
Talbremse ist.

[0029] Im Folgenden wird die Erfindung anhand von
Ausfiihrungsbeispielen naher erlautert. Hierzu zeigt

in einer schematischen Skizze ein Ausfih-
rungsbeispiel einer Ablaufanlage mit einem
Ausfiihrungsbeispiel der erfindungsgeméafien
Steuereinrichtung,

in einem exemplarischen Geschwindigkeits-
Weg-Diagramm einen Vergleich der sich fir
einen Ablauf mit beziehungsweise ohne eine
Steuerung der Gleisbremsen einer Ablaufan-
lage gemaR einem Ausfiihrungsbeispiel des
erfindungsgemafen Verfahrens ergebenden
Kurven und

in einem exemplarischen Zeit-Weg-Dia-
gramm einen Vergleich der sich fiir einen Ab-
lauf mit beziehungsweise ohne eine Steue-
rung der Gleisbremsen einer Ablaufanlage
gemal einem Ausfiihrungsbeispiel des erfin-
dungsgemalen Verfahrens ergebenden Kur-
ven.

Figur 1

Figur 2

Figur 3
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[0030] Figur 1 zeigtin einer schematischen Skizze ein
Ausflihrungsbeispiel einer Ablaufanlage 10 mit einem
Ausfihrungsbeispiel der erfindungsgeméafien Steuerein-
richtung. Dabei stellt der obere Teil der Figur 1 das Gleis-
bild der Ablaufanlage 10 und der untere Teil der Figur
das Profil beziehungsweise einen Langsschnitt der Ab-
laufanlage 10 dar.

[0031] Entsprechend der Darstellung der Figur 1 weist
die Ablaufanlage 10, die Bestandteil einer rangiertech-
nischen Anlage des schienengebundenen Verkehrs ist,
eine Ablauframpe 20 auf, an die sich eine Zwischennei-
gung 30, eine Verteilweichen 80 bis 86 aufweisende Ver-
teilzone 40 sowie Richtungsgleise 50 bis 57 anschlieen.
Dartber hinaus sind in der Figur Gleisbremsen in Form
von Talbremsen 60, 61 und Richtungsgleisbremsen 70
bis 77 erkennbar.

[0032] Neben den genannten Komponenten der Ab-
laufanlage 10 sind in der Figur exemplarisch Ablaufe 100
und 101 dargestellt, die von einer Abdriicklokomotive
110 Uber den Ablaufberg geschoben beziehungsweise
abgedriickt worden sind und sich in der Folge angetrie-
ben durch die einwirkende Schwerkraft entlang der Ab-
laufanlage 10 bewegen.

[0033] Zur Steuerung der Gleisbremsen in Form der
Talbremsen 60 und 61 ist in Figur 1 des Weiteren eine
Talbremsensteuerung 200 angedeutet, die tGber Kom-
munikationsverbindungen 210 und 211, die drahtgebun-
den oder auch drahtlos ausgefiihrt sein kdnnen, an die
Talbremsen 60, 61 angebunden ist. In entsprechender
Weise sind die Richtungsgleisbremsen 70 bis 77 kom-
munikationstechnisch an eine Richtungsgleisbremsen-
steuerung 220 angebunden. Aus Griinden der Ubersicht-
lichkeit ist hierbei in Figur 1 lediglich exemplarisch eine
entsprechende Kommunikationsverbindung 221 zwi-
schen der Richtungsgleisbremse 77 und der Richtungs-
gleisbremsensteuerung 220 gezeigt. Die Talbremsen-
steuerung 200 sowie die Richtungsgleisbremsensteue-
rung 220 sind jeweils iber Kommunikationsverbindun-
gen 231 beziehungsweise 232 mit einer zentralen Steu-
ervorrichtung 230 der Ablaufanlage 10 verbunden. Dies
bedeutet, dass durch die Komponenten 200, 220 und
230 insgesamt eine Steuereinrichtung zum Steuern der
Gleisbremsen in Form der Talbremsen 60 und 61 sowie
die Richtungsgleisbremsen 70 bis 77 in Form eines ver-
teilten Steuerungssystems gebildet wird. Alternativ hier-
zu ware es selbstverstandlich beispielsweise auch mog-
lich, dass die Talbremsen 60, 61 sowie die Richtungs-
gleisbremsen 70 bis 77 unmittelbar mit der zentralen
Steuervorrichtung 230 verbunden sind.

[0034] Die Steuerung der Gleisbremsen in Form der
Talbremsen 60, 61 sowie der Richtungsgleisbremsen 70
bis 77 der Ablaufanlage 10 erfolgtnun gemaf einem Aus-
fuhrungsbeispiel des erfindungsgemalen Verfahrens
derart, dass eine bremsibergreifende Betrachtung be-
ziehungsweise Optimierung der jeweiligen Geschwin-
digkeiten der Abldufe 100, 101 vorgenommen wird. Im
Rahmen des beschriebenen Ausflihrungsbeispiels sei
hierbei angenommen, dass der Ablauf 100 fiir das Rich-



9 EP 2 720 926 B2 10

tungsgleis 50 bestimmtist und daher auf seinem Laufweg
zunachst die Talbremse 60 und anschlieend die Rich-
tungsgleisbremse 70 passiert beziehungsweise passie-
ren wird.

[0035] Beginnend von der im vorgesehenen Laufweg
des Ablaufs 100 am weitesten talwarts gelegenen Gleis-
bremse, d.h. der Richtungsgleisbremse 70, wird nun fiir
diese ausgehend von einer Soll-Auslaufgeschwindigkeit
aus der Richtungsgleisbremse 70 zumindest ein Wert fiir
eine Einlaufgeschwindigkeit in die Richtungsgleisbrem-
se 70 ermittelt. Dabei sei angenommen, dass die Soll-
Auslaufgeschwindigkeit aus den Richtungsgleisbrem-
sen 70 bis 77 auf einen einheitlichen Wert von beispiels-
weise 1,5 m/s festgelegt beziehungsweise vorgegeben
ist. Ausgehend von dieser Soll-Auslaufgeschwindigkeit
aus der ersten Gleisbremse in Form der Richtungsgleis-
bremse 70 wird nun - und zwar bevor der Ablauf 100 die
Talbremse 60 erreicht hat - unter Beriicksichtigung des
Arbeitsvermogens der ersten Gleisbremse in Form der
Richtungsgleisbremse 70 sowie unter Berlicksichtigung
von Eigenschaften des Ablaufs 100 zumindest ein Wert
fur die Einlaufgeschwindigkeit in die Richtungsgleis-
bremse 70 ermittelt beziehungsweise prognostiziert. Bei
den derart ermittelten Werten fir die Einlaufgeschwin-
digkeit handelt es sich vorzugsweise um eine Schar von
Geschwindigkeitswerten beziehungsweise einen durch
einen unteren sowie einen oberen Wertbegrenzten Wer-
tebereich fur die Einlaufgeschwindigkeit. Dabei ist der
zumindest eine ermittelte Wert fiir die Einlaufgeschwin-
digkeit in die Richtungsgleisbremse 70 vorzugsweise
spezifisch fur den Ablauf 100, d.h. unter Berlicksichti-
gung beispielsweise der Masse, der Achszahl, der Ver-
teilung der Masse auf die Achsen und des Laufwider-
stands des Ablaufs 100, gerade derart gewahlt, dass er
zwischen einem unteren und einem oberen Grenzwert
liegt. Hierbei ist der untere Grenzwert vorteilhafterweise
durch eine Minimalgeschwindigkeit bestimmt, bei wel-
cher der Ablauf 100 die Richtungsgleisbremse 70 ohne
von dieser geleistete Bremsarbeit mit der Soll-Auslauf-
geschwindigkeit verlasst. Hingegen entspricht der obere
Grenzwert einer Maximalgeschwindigkeit, bei der ein Ab-
bremsen des Ablaufs 100 auf die Soll-Auslaufgeschwin-
digkeit durch die Richtungsgleisbremse 70 gerade noch
zuverlassig moglich ist. Um hierbei eine systematische
Uberlastung der Richtungsgleisbremse 70, d.h. einen
dauerhaften Betrieb der Richtungsgleisbremse 70 im Be-
reich ihrer maximalen Leistungsfahigkeit, zu verhindern,
kann bei der Ermittlung der Einlaufgeschwindigkeit in die
Richtungsgleisbremse 70 ein im Vergleich zum maxima-
len Arbeitsvermdgen der Richtungsgleisbremse 70 re-
duziertes Arbeitsvermdgen angesetzt beziehungsweise
berlicksichtigt werden. Dariber hinaus kann zwecks Be-
ricksichtigung von beispielsweise Alterungserscheinun-
gen oder Defekten der Richtungsgleisbremse 70 eine
Erfassung von Messwerten, etwa in Form der Einlaufge-
schwindigkeit sowie der Auslaufgeschwindigkeit aus der
Gleisbremse in Form der Richtungsgleisbremse 70 er-
folgen. Dies ermoglicht es, beispielsweise basierend auf
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einer statistischen Betrachtung unter Berlicksichtigung
im zeitlichen Verlauf protokollierter Bremsstufen fiir eine
Vielzahl von Ablaufen ein adaptives Nachflihren des bei
der Ermittlung der Einlaufgeschwindigkeit in die Rich-
tungsgleisbremse 70 beriicksichtigten Arbeitsvermo-
gens der Richtungsgleisbremse 70 vorzunehmen.
[0036] Ausgehend von dem derart ermittelten zumin-
dest einen Wert firr die Einlaufgeschwindigkeit in die ers-
te Gleisbremse in Form der Richtungsgleisbremse 70
wird nun fiir die bezogen auf die Richtungsgleisbremse
70 bergwarts gelegene zweite Gleisbremse in Form der
Talbremse 60 zumindest ein Wert fir eine Auslaufge-
schwindigkeit aus der zweiten Gleisbremse bestimmt.
Dies bedeutet, dass wiederum unter Berlicksichtigung
von Eigenschaften des betreffenden Ablaufs 100 solche
Werte flr die Auslaufgeschwindigkeit aus der Talbremse
60 bestimmt werden, bei denen sichergestellt ist, dass
die Einlaufgeschwindigkeit in die Richtungsgleisbremse
70 im Bereich des ermittelten zumindest einen Wertes
fur die Einlaufgeschwindigkeit liegt beziehungsweise im
Falles eines ermittelten Maximalwertes fir die Einlauf-
geschwindigkeit dieser nicht liberschritten wird.

[0037] Im Ergebnis des Verfahrens kann somit durch
eine bremsubergreifende Betrachtung eine Steuerung
der Talbremse 60 unter Berlicksichtigung des zumindest
einen Wertes fir die Auslaufgeschwindigkeit aus der
Talbremse erfolgen.

[0038] Es sei darauf hingewiesen, dass die Eigen-
schaften des jeweiligen Ablaufs, dieim Rahmen des Ver-
fahrens berticksichtigt werden, vorzugsweise im Bereich
des Ablaufberges gemessen beziehungsweise aus ent-
sprechenden MessgréRen ermittelt werden. Zwecks
Durchfiihrung des Verfahrens weist die durch die zen-
trale Steuervorrichtung 230, die Talbremsensteuerung
200 sowie die Richtungsgleisbremsensteuerung 220 ge-
bildete Steuereinrichtung neben hardwaretechnischen
Komponenten, etwa in Form entsprechender Prozesso-
ren und Speichermittel, weiterhin softwaretechnische
Komponenten, etwa in Form von Programmcode zur Si-
mulation des Laufverhaltens der Ablaufe 100, 101, auf.
In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, dass
bei der Steuerung der Talbremsen 60, 61 sowie der Rich-
tungsgleisbremsen 70 bis 77 vorzugsweise der dem Ab-
lauf 100 nachfolgende Ablauf 101 sowie ein gegebenen-
falls dem Ablauf 100 vorhergehender beziehungsweise
vorauslaufender Ablauf berlicksichtigt werden. Hierbei
istinsbesondere der jeweilige gemeinsame Laufweg der
Ablaufe 100, 101 zu betrachten, um Einholvorgénge zu
vermeiden und ein sicheres Umstellen der Verteilwei-
chen 80 bis 86 in der Verteilzone 40 zu ermdglichen.
Dariiber hinaus kénnen im Rahmen des Verfahrens auch
weitere Randbedingungen, wie beispielsweise maxima-
le Befahrungsgeschwindigkeiten im Laufweg, bertck-
sichtigt werden.

[0039] Figur 2 zeigt in einem exemplarischen Ge-
schwindigkeits-Weg-Diagramm einen Vergleich der sich
fur einen Ablauf mit beziehungsweise ohne eine Steue-
rung der Gleisbremsen einer Ablaufanlage gemaf einem
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Ausfiihrungsbeispiel des erfindungsgemaflien Verfah-
rens ergebenden Kurven. Im Detail ist die Geschwindig-
keit v als Funktion des Ortes s in Form von Kurven K1
und K2 dargestellt, wobei die Kurve K2 aus einer Anwen-
dung eines Ausfiihrungsbeispiels des erfindungsgema-
Ren Verfahrens resultiert und die Kurve K1 eine Ver-
gleichskurve darstellt, bei der die Steuerung der Gleis-
bremsen jeweils ausschlieRlich nur von Bremse zu Brem-
se, d.h. nicht in der zuvor beschriebenen bremsiibergrei-
fenden Weise, erfolgt ist.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betreiben einer rangiertechnischen
Ablaufanlage (10), wobei fur die jeweiligen Ablaufe
(100,101)in Formvon ablaufenden Wagen oder Wa-
gengruppen

-fur eine erste Gleisbremse (70) ausgehend von
einer Soll-Auslaufgeschwindigkeit aus der ers-
ten Gleisbremse (70) und unter Bericksichti-
gung des Arbeitsvermdgens der ersten Gleis-
bremse (70) sowie unter Beriicksichtigung von
Eigenschaften des jeweiligen Ablaufs (100,101)
zumindest ein Wert fiir eine Einlaufgeschwin-
digkeit in die erste Gleisbremse (70) ermittelt
wird,

- fur eine bezogen auf die erste Gleisbremse
(70) bergwarts gelegene zweite Gleisbremse
(60) ausgehend von dem ermittelten zumindest
einen Wert furr die Einlaufgeschwindigkeit in die
erste Gleisbremse (70) zumindest ein Wert flr
eine Auslaufgeschwindigkeit aus der zweiten
Gleisbremse (60) bestimmt wird und

- die zweite Gleisbremse (60) unter Berilicksich-
tigung des bestimmten zumindest einen Wertes
fur die Auslaufgeschwindigkeit gesteuert wird,

dadurch gekennzeichnet, dass

- ausgehend von dem bestimmten zumindest ei-
nen Wert fiir die Auslaufgeschwindigkeit aus der
zweiten Gleisbremse (60) zumindest ein Wert
fur eine Einlaufgeschwindigkeit in die zweite
Gleisbremse (60) ermittelt wird,

- fir eine bezogen auf die zweite Gleisbremse
(60) bergwarts gelegene dritte Gleisbremse
ausgehend von dem ermittelten zumindest ei-
nen Wert fir die Einlaufgeschwindigkeit in die
zweite Gleisbremse (60) zumindest ein Wert flr
eine Auslaufgeschwindigkeit aus der dritten
Gleisbremse bestimmt wird und

- die dritte Gleisbremse unter BerUcksichtigung
des bestimmten zumindest einen Wertes fur die
Auslaufgeschwindigkeit aus der dritten Gleis-
bremse gesteuert wird.
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2,

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

als Eigenschaften des jeweiligen Ablaufs (100,101)
die Masse, die Achszahl, die Verteilung der Masse
aufdie Achsen und/oder der Laufwiderstand beriick-
sichtigt werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass

- bezogen auf die jeweiligen Ablaufe (100,101)
jeweils zumindest ein Messwert erfasst wird und
- das bei der Ermittlung des zumindest einen
Wertes fiir die Einlaufgeschwindigkeit in die ers-
te Gleisbremse (70) beriicksichtigte Arbeitsver-
mogen der ersten Gleisbremse (70) anhand des
zumindest einen erfassten Messwertes adaptiv
nachgefihrt wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei der Ermittlung des zumindest einen Wertes fiir
die Einlaufgeschwindigkeit in die erste Gleisbremse
(70) ein im Vergleich zum maximalen Arbeitsvermo-
genderersten Gleisbremse (70) reduziertes Arbeits-
vermogen beriicksichtigt wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei einerersten Gleisbremse (70) in Form einer Rich-
tungsgleisbremse eine zweite Gleisbremse (60) in
Form einer Talbremse gesteuert wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei der Steuerung der zweiten Gleisbremse (60) ein
dem jeweiligen Ablauf (z.B. 100) vorhergehender
und/oder ein dem jeweiligen Ablauf nachfolgender
Ablauf (101) berticksichtigt wird.

Steuereinrichtung (200,220,230) fir eine rangier-
technische Ablaufanlage (10), wobei die Steuerein-
richtung (200,220,230) ausgebildet ist, fur die jewei-
ligen Ablaufe (100,101) in Form von ablaufenden
Wagen oder Wagengruppen

- fureine erste Gleisbremse (70) ausgehend von
einer Soll-Auslaufgeschwindigkeit aus der ers-
ten Gleisbremse (70) und unter Beriicksichti-
gung des Arbeitsvermégens der ersten Gleis-
bremse (70) sowie unter Berilicksichtigung von
Eigenschaften des jeweiligen Ablaufs zumin-
dest einen Wert fir eine Einlaufgeschwindigkeit
in die erste Gleisbremse (70) zu ermitteln,

- flr eine bezogen auf die erste Gleisbremse
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(70) bergwarts gelegene zweite Gleisbremse
(60) ausgehend von dem ermittelten zumindest
einen Wert furr die Einlaufgeschwindigkeit in die
erste Gleisbremse (70) zumindest einen Wert
fur eine Auslaufgeschwindigkeit aus der zweiten
Gleisbremse (50) zu bestimmen und

- die zweite Gleisbremse (60) unter Berilicksich-
tigung des bestimmten zumindest einen Wertes
fur die Auslaufgeschwindigkeit zu steuern

dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinrich-
tung (200,220,230) ausgebildet ist,

-ausgehend von dem bestimmten zumindest ei-
nen Wert fiir die Auslaufgeschwindigkeit aus der
zweiten Gleisbremse (60) zumindest einen Wert
fur eine Einlaufgeschwindigkeit in die zweite
Gleisbremse (60) zu ermitteln,

- fir eine bezogen auf die zweite Gleisbremse
(60) bergwarts gelegene dritte Gleisbremse
ausgehend von dem ermittelten zumindest ei-
nen Wert fir die Einlaufgeschwindigkeit in die
zweite Gleisbremse (60) zumindest einen Wert
fur eine Auslaufgeschwindigkeit aus der dritten
Gleisbremse zu bestimmen und

- die dritte Gleisbremse unter BerUcksichtigung
des bestimmten zumindest einen Wertes fur die
Auslaufgeschwindigkeit aus der dritten Gleis-
bremse zu steuern.

Steuereinrichtung nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuereinrichtung (200,220,230) ausgebildet ist,
als Eigenschaften des jeweiligen Ablaufs (100,101)
die Masse, die Achszahl, die Verteilung der Masse
aufdie Achsen und/oder den Laufwiderstand zu be-
ricksichtigen.

Steuereinrichtung nach einem der Anspriiche 7 oder
8,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuereinrichtung (200,220,230) ausgebildet ist,

- bezogen auf die jeweiligen Ablaufe (100,101)
jeweils zumindest einen Messwert zu erfassen
und

- das bei der Ermittlung des zumindest einen
Wertes flr die Einlaufgeschwindigkeit in die ers-
te Gleisbremse (70) berticksichtigte Arbeitsver-
mogen der ersten Gleisbremse (70) anhand des
zumindest einen erfassten Messwertes adaptiv
nachzufiihren.

Steuereinrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis
9,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuereinrichtung (200,220,230) ausgebildet ist,
bei der Ermittlung des zumindest einen Wertes fir
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1.

die Einlaufgeschwindigkeit in die erste Gleisbremse
(70) ein im Vergleich zum maximalen Arbeitsvermo-
genderersten Gleisbremse (70) reduziertes Arbeits-
vermodgen zu beriicksichtigen.

Steuereinrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis
10,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuereinrichtung ausgebildet ist, bei der Steu-
erung der zweiten Gleisbremse (60) einen dem je-
weiligen Ablauf(z.B. 100) vorhergehenden und/oder
einen dem jeweiligen Ablauf nachfolgenden Ablauf
(101) zu berticksichtigen.

Claims

1.

Method for operating a switching hump yard (10),
wherein, for the respective cuts (100,101) in the form
of rolling cars or car groups,

- at least one value for an entry speed into a first
retarder (70) is ascertained for the first retarder
(70) on the basis of a target release speed from
the first retarder (70) and taking into account the
retarding ability of the first retarder (70) and tak-
ing into account properties of the respective cut
(100,101),

- at least one value for a release speed from a
second retarder (60) that lies uphill relative to
the first retarder (70) is determined for the sec-
ond retarder (60) on the basis of the ascertained
at least one value for the entry speed into the
first retarder (70), and

- the second retarder (60) is controlled taking
into account the determined at least one value
for the release speed,

characterised in that

- at least one value for an entry speed into the
second retarder (60) is ascertained on the basis
of the determined at least one value for the re-
lease speed from the second retarder (60),

- at least one value for a release speed from a
third retarder that lies uphill relative to the sec-
ond retarder (60) is determined for the third re-
tarder on the basis of the ascertained at least
one value for the entry speed into the second
retarder (60), and

- the third retarder is controlled taking into ac-
count the determined at least one value for the
release speed from the third retarder.

Method according to claim 1,

characterised in that

the mass, the number of axles, the distribution of the
mass over the axles and/or the running resistance
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are takeninto account as properties of the respective
cut (100,101).

Method according to one of the claims 1 or 2,
characterised in that

- at least one measurement value relating to the
respective cuts (100,101) is captured in each
case, and

- the retarding ability of the first retarder (70),
which retarding ability is taken into account
when ascertaining the at least one value for the
entry speed into the first retarder (70), is adap-
tively corrected with reference to the atleastone
captured measurement value.

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that

a reduced retarding ability in comparison with the
maximal retarding ability of the first retarder (70) is
taken into account when ascertaining the at least
one value for the entry speed into the first retarder
(70).

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that

a second retarder (60) in the form of a lower main
retarder is controlled when a first retarder (70) takes
the form of a classification track retarder.

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that

a cut (101) which precedes and/or follows the re-
spective cut (e.g. 100) is taken into account when
controlling the second retarder (60).

Control device (200,220,230) for a switching hump
yard (10), wherein, for the respective cuts (100,101)
in the form of rolling cars or car groups, said control
device (200,220,230) is designed

- to ascertain at least one value for an entry
speed into a first retarder (70) for a first retarder
(70) on the basis of a target release speed from
the first retarder (70) and taking into account the
retarding ability of the first retarder (70) and tak-
ing into account properties of the respective cut,
- to determine at least one value for a release
speed from a second retarder (60) that lies uphill
relative to the first retarder (70) for the second
retarder (60) on the basis of the ascertained at
least one value for the entry speed into the first
retarder (70), and

- to control the second retarder (60) taking into
account the determined at least one value for
the release speed,

characterised in that
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10.

1.

the control device (200,220,230) is designed

- to ascertain at least one value for an entry
speed into the second retarder (60) on the basis
of the determined at least one value for the re-
lease speed from the second retarder (60),

- to determine at least one value for a release
speed from a third retarder thatlies uphill relative
to the second retarder (60) for the third retarder
on the basis of the ascertained atleastone value
forthe entry speed into the second retarder (60),
and

- to control the third retarder taking into account
the determined at least one value for the release
speed from the third retarder.

Control device according to claim 7,
characterised in that

the control device (200,220,230) is designed to take
into account the mass, the number of axles, the dis-
tribution of the mass over the axles and/or the run-
ning resistance as properties of the respective cut
(100,101).

Control device according to one of the claims 7 or 8,
characterised in that
the control device (200,220,230) is designed

- to capture in each case at least one measure-
ment value relating to the respective cuts
(100,101), and

- adaptively to correct the retarding ability of the
firstretarder(70), said retarding ability being tak-
en into account when ascertaining the at least
one value for the entry speed into the first re-
tarder (70), with reference to the at least one
captured measurement value.

Control device according to one of the claims 7 to 9,
characterised in that

the control device (200,220,230) is designed to take
into account a reduced retarding ability in compari-
son with the maximal retarding ability of the first re-
tarder (70) when ascertaining the at least one value
for the entry speed into the first retarder (70).

Control device according to one of the claims 7 to 10,
characterised in that

the control device is designed to take into account a
cut (101) which precedes and/or follows the respec-
tive cut (e.g. 100) when controlling the second re-
tarder (60).

Revendications

1.

Procédé pour faire fonctionner une installation (10)
de triage par gravité, dans laquelle, pour les triés
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(100, 101) respectifs sous la forme de voitures ou
de groupes de voitures en triage par gravité,

- on détermine pour un premier frein (70) de voie
a partir d'une vitesse de consigne de sortie du
premier frein (70) de voie et en tenant compte
du pouvoir de travail du premier frein (70) de
voie ainsi qu’en tenant compte de propriétés du
trié (100, 101), au moins une valeur de vitesse
d’entrée dans le premier frein (70) de voie,

- pour un deuxiéme frein (60) de voie mis du
cbté de la bosse par rapport au premier frein
(70) de voie, on détermine, a partir de la au
moins une valeur déterminée pour la vitesse
d’entrée dans le premier frein (70) de voie une
valeur d’une vitesse de sortie du deuxieme frein
(60) de voie et

- on commande le deuxieme frein (60) de voie
en tenant compte de la au moins une valeur dé-
terminée de la vitesse de sortie, caractérisé en
ce que

- a partir de la au moins une valeur déterminée
de la vitesse de sortie du deuxieme frein (60) de
voie, on détermine au moins une valeur de la
vitesse d’entrée dans le deuxiéme frein (60) de
voie,

- pour un troisiéme frein de voie mis du coté de
la bosse par rapport au deuxieme frein (60) de
voie, on détermine a partir de la au moins une
valeur déterminée de la vitesse d’entrée dans
le deuxieme frein (60) de voie au moins une va-
leur d’'une vitesse de sortie du troisieme frein de
voie et

- on commande le troisieme frein de voie en te-
nant compte de la au moins une valeur détermi-
née de la vitesse de sortie du troisieme frein de
voie.

Procédé suivant la revendication 1,

caractérisé en ce que

on prend en compte, comme propriétés du trié (100,
101), la masse, le nombre d’essieux, la répartition
de la masse sur les essieux et/ou la résistance au
roulement.

Procédé suivant'une des revendications 1 ou 2, ca-
ractérisé en ce que

- rapporté aux triés (100, 101) respectifs on dé-
termine respectivement au moins une valeur de
mesure et

- lors de la détermination de la au moins une
valeur de la vitesse d’entrée dans le premier
frein (70) de voie, on suit le pouvoir de travail
pris en compte du premier frein (70) de voie
d’une maniére adaptative a I'aide de la au moins
une valeur de mesure détectée.
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4.

Procédé suivant I'une des revendications précéden-
tes,

caractérisé en ce que, lors de la détermination de
la au moins une valeur de la vitesse d’entrée dans
le premier frein (70) de voie, on tient compte d’un
pouvoir de travail réduit par rapport au pouvoir de
travail maximum du premier frein (70) de voie.

Procédé suivant I'une des revendications précéden-
tes,

caractérisé en ce que, pour un premier frein (70)
de voie sous la forme d’un frein de voie secondaire,
on commande un deuxieme frein (60) de voie sous
la forme d’un frein de voie primaire.

Procédé suivant I'une des revendications précéden-
tes,

caractérisé en ce que, lors de la commande du
deuxieme frein (60) de voie, on tient compte d’un trié
(101) précédent le trié (par exemple 100) respectif
et/ou d’un trié (101) suivant le trié respectif.

Dispositif (200, 220, 230) de commande d’une ins-
tallation (10) de triage par gravité, le dispositif (200,
220, 230) de commande étant constitué, pour les
triés (100, 101) sous la forme de voitures ou de grou-
pes de voitures en triage,

- pour déterminer pour un premier frein (70) de
voie, en partant d'une vitesse de consigne de
sortie du premier frein (70) de voie et en tenant
compte du pouvoir de travail du premier frein
(70) de voie ainsi qu’en tenant compte de pro-
priétés dutrié, au moins une valeurd’une vitesse
d’entrée dans le premier frein (70) de voie,

- pour, pour un deuxieme frein (60) de voie mis
du c6té de la bosse par rapport au premier frein
(70) de voie, déterminer a partir de la au moins
une valeur déterminée de la vitesse d’entrée
dans le premier frein (70) de voie au moins une
valeur d’une vitesse de sortie du deuxiéme frein
(50) et

- pour commander le deuxieéme frein (60) de voie
en tenant compte de la au moins une valeur dé-
terminée de la vitesse de sortie,

caractérisé en ce que le dispositif (200, 220, 230)
de commande est constitué

- pour, a partir de la au moins une valeur déter-
minée de la vitesse de sortie du deuxieme frein
(60) de voie, déterminer au moins une valeur de
la vitesse d’entrée dans le deuxieme frein (60)
de voie.

- pour, pour un troisieme frein de voie mis du
cbté de la bosse par rapport au deuxiéme frein
(60) de voie, déterminer a partir de la au moins
une valeur déterminée de la vitesse d’entrée
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dans le deuxiéme frein (60) de voie, au moins
une valeur de la vitesse de sortie du troisieme
frein de voie et

- pour commander le troisieme frein de voie en
tenant compte de la au moins une valeur déter-
minée de la vitesse de sortie du troisieme frein
de voie.

Dispositif (200, 220, 230) de commande suivant la
revendication 7,

caractérisé en ce que le dispositif (200, 220, 230)
de commande est constitué pour tenir compte com-
me propriétés du trié (100, 101) respectif de la mas-
se, du nombre d’essieux, de la répartition de la mas-
se sur les essieux et/ou de la résistance au roule-
ment.

Dispositif (200, 220, 230) de commande suivant
'une des revendications 7 ou 8,

caractérisé en ce que le dispositif (200, 220, 230)
de commande est constitué

- pour détecter, en ce qui concerne les triés (100,
101) respectifs, respectivement au moins une
valeur de mesure et

- pour suivre d’'une maniéere adaptative, a I'aide
de la au moins une valeur de mesure détectée,
le pouvoir de travail du premier frein (70) de voie
pris en compte, lors de la détermination de la au
moins une valeur de la vitesse d’entrée dans le
premier frein (70) de voie.

Dispositif (200, 220, 230) de commande suivant
'une des revendications 7 a 9,

caractérisé en ce que le dispositif (200, 220, 230)
de commande est constitué pour prendre en compte
lors de la détermination de la au moins une valeur
de la vitesse d’entrée dans le premier frein (70) de
voie, un pouvoir de travail réduit par rapport au pou-
voir de travail maximum du premier frein (70) de voie.

Dispositif (200, 220, 230) de commande suivant
'une des revendications 7 a 10,

caractérisé en que le dispositif de commande est
constitué pour prendre en compte, lors de la com-
mande du deuxiéme frein (60) de voie, un trié (101)
précédent le trié (par exemple 100) respectif et/ou
un trié (101) suivant le trié respectif.
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