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(54) Vorrichtung zum Anhalten und/oder Arretieren von Schienenfahrzeugen an einem Schienenweg
(57) Die Erfindung schafft eine Vorrichtung (10) zum

dynamischen Verlangsamen eines
Schienenfahrzeugs an einem Schienenweg (12)
von Geschwindigkeit auf Stillstand in einem
gesteuerten Verlangsamungsprozess. Die
Vorrichtung (10) umfasst einen Satz zweier
unabhangiger Mechanismen, die zwischen den
Schienen eines Schienenwegs (12) und unter dem
Schienenkopfniveau angeordnet sind. Jeder
Mechanismus ist so konfiguriert, dass er mit einem
Spurkranz (22) eines gegenlberliegenden Rades
eines  Schienenfahrzeugradsatzes in Kontakt
bringbar ist, um der Bewegung des Rades, mit dem
er in Kontakt steht, dynamisch entgegenzuwirken.
Jeder Mechanismus ist unabhangig zwischen einer
ersten, angehobenen Position, in der der
Mechanismus mit dem Spurkranz (22) des
Schienenfahrzeugs in Kontakt steht, und einer
zweiten, abgesenkten Position, in der der
Mechanismus bis unter das Schienenkopfniveau
und tiefer als die Spurkranze (22) des
Schienenfahrzeugs zurlickgezogen ist, sodass sich
das Rad frei bewegen kann, bewegbar.
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Beschreibung

VORRICHTUNG ZUM ANHALTEN UND/ODER ARRETIEREN VON SCHIENENFAHRZEU-
GEN AN EINEM SCHIENENWEG

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Anhalten und/oder Arretieren von Schienen-
fahrzeugen an einem Schienenweg.

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

[0002] Es ist h&ufig gewlinscht, fahrende Zige in einem gesteuerten Verzdgerungsprozess
abzubremsen oder zu einem vélligen Stillstand zu bringen, ohne einen massiven Prellbock zu
verwenden.

[0003] Darlber hinaus ist, da der Einsatz von ferngesteuerten Lokomotiven zum Standard wird,
das Vorsehen einer Sicherungsvorrichtung immer wichtiger, die verhindert, dass Ziige von den
Schienen oder Rangierbahnhéfen ohne vorherige Unterrichtung des Besitzers entfernt werden
oder Zige in nicht einsehbare oder durch Hindernisse versperrte Bereiche bewegt werden, in
denen Unfélle und Verletzungen infolge einer Sichtbehinderung des Lokomotivfiihrers méglich
sind.

[0004] Bekannte Vorrichtungen, die versuchen, den Verzégerungsprozess zu steuern, umfas-
sen Radkrallen zum Festklemmen der Réder auf beiden Seiten. Diese nutzen Reibungskréfte,
um die Geschwindigkeit auf Null zu reduzieren. Diese Vorrichtungen kénnen jedoch die Fahr-
zeuge nicht arretieren, da bereits geringe Kréfte ausreichen, um die Reibung zu Uberwinden
und die Fahrzeuge durch die Vorrichtung zu schieben.

[0005] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Vorrichtung zum Anhalten
und/oder Arretieren von Schienenfahrzeugen an einem Schienenweg in einem gesteuerten
Verzdgerungsprozess zu schaffen, die die zuvor genannten Erfordernisse zumindest teilweise
berlcksichtigt.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0006] GemaR der vorliegenden Erfindung wird eine gesteuerte Verzégerungsvorrichtung zum
dynamischen Verlangsamen eines Schienenfahrzeugs an einem Schienenweg von Geschwin-
digkeit auf Stillstand vorgeschlagen, wobei die Vorrichtung zwischen den Schienen des Schie-
nenwegs angeordnet ist und einen Satz zweier unabhdngiger Mechanismen aufweist, von
denen jeder so konfiguriert ist, dass er mit einem Spurkranz eines gegenilberliegenden Rades
eines Radsatzes des Schienenfahrzeugs in Kontakt gebracht werden kann, um der Bewegung
des Rades, mit dem er in Kontakt steht, entgegenzuwirken; wobei jeder Mechanismus unab-
héngig zwischen einer ersten, angehobenen Position, in der er den Spurkranz des Schienen-
fahrzeugs kontaktiert, und einer zweiten Position, in der der Mechanismus auf eine Position
abgesenkt ist, die sich unter dem Schienenkopfniveau befindet und tiefer als die Spurkréanze
des Schienenfahrzeugs liegt, sodass sich das Rad frei bewegen kann, bewegbar ist.

[0007] Durch das unabhéngige Bewegen eines jeden Mechanismus sind unndtige Belastungen,
die bei einer Fehlausrichtung der Rader in dem Radsatz auftreten, vermeidbar, sodass ein
verbesserter individueller Radkontakt durch jeden Mechanismus mdéglich ist. Darlber hinaus
kann ein Mechanismus alleine, ohne den anderen, betétigt werden.

[0008] Jeder Mechanismus kann einen Gelenkarm umfassen, wobei jeder Gelenkarm zwei
Armelemente hat, ndmlich ein Nachlauf-Armelement und ein Schub-Armelement, wobei jedes
Armelement ein freies Ende und ein verbundenes Ende hat, und wobei die Armelemente an
ihren verbundenen Enden durch eine Welle zur Herstellung einer zentralen Verbindung mitei-
nander verbunden sind.

[0009] Jeder Gelenkarm ist zwischen einer ersten Position, in der die freien Enden der Arm-
elemente am weitesten beabstandet sind und die Welle abgesenkt ist, und einer zweiten Positi-
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on, in der die freien Enden der Armelemente aufeinander zu bewegt sind und die Welle ange-
hoben ist, verschiebbar.

[0010] Weiterhin kann an jeder Welle eine Antifriktionsrolle koaxial befestigt sein, wobei jede
Antifriktionsrolle in Richtung auf das auBere, radseitige Ende der Welle durch eine Kompressi-
onsfeder vorgespannt ist, um einen Kontakt der Antifriktionsrolle mit dem Spurkranz des Schie-
nenfahrzeugs sicherzustellen, wenn der Gelenkarm in der angehobenen Position angeordnet
ist.

[0011] Der AuBendurchmesser einer jeden Antifriktionsrolle kann sich entlang seiner Léngser-
streckung verjiingen, wobei der AuBendurchmesser einer jeden Rolle in Richtung auf das dem
Rad zugewandte Ende zunimmt.

[0012] Der Kontakt der Antifriktionsrolle mit dem drehenden Schienenfahrzeugrad bewirkt, dass
sich die Antifriktionsrolle in der zu dem drehenden Schienenfahrzeugrad entgegengesetzten
Richtung dreht oder "durchrutscht”, sodass sich das Schienenfahrzeugrad, ohne zu gleiten oder
abzuheben, weiterdrehen und an der Schiene abrollen kann.

[0013] Die freien Enden eines jeden Armelements kdnnen gleitbeweglich in Armgleitfihrungen
angeordnet sein, die bewirken, dass die Arme ausgerichtet bleiben.

[0014] Ein Hydraulikzylinder zum Anheben und Absenken des Gelenkarms kann an dem freien
Ende eines jeden Nachlauf-Armelements angeordnet sein, und ein Hydraulikpuffer zum Absor-
bieren der Energie und/oder des Vorwartsimpulses der Schienenfahrzeugrdder kann an dem
freien Ende eines jeden Schub-Armelements angeordnet sein.

[0015] Weiterhin wird vorgeschlagen, dass die gesteuerte Verzégerungsvorrichtung, aufwei-
send die Gelenkarme, Armgleitfiihrungen, Hydraulikzylinder und Hydraulikpuffer, als eine Ein-
heit in einem Gehause vormoniert ist, und das Gehause zwischen den Schienen und in dem
Schienenbett des Schienenwegs zum Absorbieren und Ableiten der Krafte, die wahrend der
gesteuerten Verzdégerung oder des Anhaltens des Schienenfahrzeugs auftreten, installiert ist.

[0016] Lange und Breite des Gehauses kénnen abhangig von dem verwendeten Puffer sowie
von der Spurweite des speziellen Landes oder der Bahntrasse, in der die Vorrichtung installiert
ist, variieren.

[0017] Die Tiefe des Gehauses kann zwischen 250 mm und 1000 mm betragen.
[0018] Kurzbeschreibung der Zeichnungen

[0019] Eine bevorzugte Ausfihrungsform der Erfindung wird nachfolgend durch ein Beispiel
anhand der folgenden Zeichnungen naher beschrieben.

[0020] Fig. 1 ist eine maBgleiche Ansicht der erfindungsgemaBen Vorrichtung, in der die
Gelenkarme in der angehobenen Position gezeigt sind;

[0021] Fig. 2 st eine maBgleiche Ansicht eines Gelenkarms der erfindungsgeméBen Vorrich-
tung;

[0022] Fig. 3 st eine Draufsicht einer Antifriktionsrolle geman der Erfindung;

[0023] Fig. 4 st eine Endansicht der erfindungsgeméaien Vorrichtung, in der ein Arm betatigt
ist;

[0024] Fig. 5 st eine Seitenansicht der erfindungsgeméaBen Vorrichtung, in der die Gelenk-
arme in der abgesenkten Position angeordnet sind;

[0025] Fig. 6 ist eine Seitenansicht der erfindungsgeméaBen Vorrichtung, in der die Gelenk-
arme in der angehobenen Position angeordnet sind;

[0026] Fig. 7 ist eine mafBgleiche Projektion des Stahlgehduses, in dem die Vorrichtung
installiert ist;

[0027] Fig. 8 st eine Seitenansicht des Stahlgehauses;
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[0028] Fig. 9 st eine maBgleiche Projektion der erfindungsgeméaien Vorrichtung, in der die
unabhangige Bewegung der Gelenkarme dargestellt ist; und

[0029] Fig. 10 ist eine maBgleiche Projektion der erfindungsgeméaien Vorrichtung, in der die
Gelenkarme in der abgesenkten Position angeordnet sind.

GENAUE BESCHREIBUNG DER ERFINDUNG

[0030] In Bezug auf die Figuren 1 bis 8, in denen gleiche Merkmale der Erfindung mit den
gleichen Bezugszeichen bezeichnet sind, besteht die gesteuerte Verzégerungsvorrichtung 10
zum gesteuerten Anhalten und/oder Arretieren von Schienenfahrzeugen an einem Schienen-
weg 12 aus einem Satz von Gelenkarmen 24, die unabhangig voneinander bewegbar sind und
die zwischen den Schienen 12 angeordnet sind. Jeder Gelenkarm 24 umfasst zwei Armelemen-
te, ndmlich einen Nachlauf-Arm 26 und einen Schub-Arm 28, die an einer Verbindung 30 durch
eine Welle 18 miteinander verbunden sind.

[0031] In Bezug auf die Figuren 2 bis 4 ist eine Antifriktionsrolle 14 koaxial an jeder Welle 18
angebracht. Jede Rolle 14 ist in Richtung auf das radseitige Ende einer jeden Welle 18 durch
eine Kompressionsfeder 20 vorgespannt, um einen maximalen Kontakt zwischen den Antifrikti-
onsrollen 14 und der Spurkrdnze 22 des Schienenfahrzeugs, trotz méglicher Schwankungen
der Spurkranz- oder Schienenbreiten, sicherzustellen. Darliber hinaus verjiingt sich der Au3en-
durchmesser einer jeden Antifriktionsrolle 14 entlang mindestens eines Abschnitts ihrer
Langserstreckung, sodass das dem Rad zugewandte Ende 15 einer jeden Rolle breiter als das
der Welle zugewandte Ende ist. Diese Verjlingung stellt sicher, dass die Rolle 14 nach auBBen
gedrlickt wird, wenn sie mit dem Spurkranz 22 in Kontakt gebracht wird. Wenn der Radius des
Spurkranzes 22 den verjingten Abschnitt der Rolle 14 kontaktiert, drliickt die Kraft des Spur-
kranzes 22 an der Rolle 14 nach auBen und schiebt die Rolle 14 zum radseitigen Ende der
Welle 18. Eine weitere Bewegung der Rollenbewegung nach auBen wird intern verhindert,
wenn die Rolle an einem (nicht gezeigten) Sicherungsring an der Welle 18 zur Anlage kommt.

[0032] Die Rollen 14 drehen sich frei, um die Mdglichkeit einer Blockierung zu minimieren,
wenn der Spurkranz 22 die Rolle 14 kontaktiert, wodurch die Méglichkeit, dass das Rad an der
Schiene 12 aufsteigt oder gleitet, geringer ist.

[0033] In Bezug auf die Figuren 5 und 6 sind die freien Enden 32, 34 eines jeden Gelenkarms
26, 28 gleitbeweglich in Armgleitfihrungen 36 angeordnet, die bewirken, dass die Arme ausge-
richtet bleiben. Stifte 38, 40, die sich von jedem Armelement erstrecken, sind gleitbeweglich in
Schlitzen 42, 44 in den Armgleitfihrungen 36 derart aufgenommen, dass die Armgleitfihrungen
36 zudem als ein fester Anschlag fir die Armelemente 26, 28 fungieren, wenn sie angehoben
oder abgesenkt sind, um eine korrekte Positionierung der Armelemente entweder in der ange-
hobenen oder in der abgesenkten Position sicherzustellen.

[0034] Ein Hydraulikzylinder 46 ist an dem freien Ende eines jeden Nachlauf-Armes 26 ange-
ordnet, wahrend ein Hydraulikpuffer 48 an dem freien Ende eines jeden Schub-Armes 28 ange-
ordnet ist. Der Hydraulikzylinder 46 bewirkt eine Bewegung des Gelenkarmes 24, wahrend der
Hydraulikpuffer 48 verhindert, dass das Rad aufsteigt und das Schienenfahrzeug mit einer zu
starken Reaktionskraft beaufschlagt wird. Die Spezifizierungen des Puffers 48 werden auf
Grundlage der dynamischen Leistung, die fir die spezielle Anwendung erforderlich ist, festge-
legt. Der Puffer 48 verlangsamt dariber hinaus das Fahrzeug innerhalb der zulassigen Be-
schleunigungsgrade, die durch die Fracht, die an dem Schienenfahrzeug transportiert wird,
bestimmt wird.

[0035] Der Hydraulikzylinder 46 kann entweder durch manuelle Steuerungen betétigt werden
oder in dem Schienenweg-Computer-Steuerungssystem integriert sein und Uber die in dem
Schienenweg-Betriebssystem integrierten Sicherheitsprozeduren gesteuert werden.

[0036] In Bezug auf die Figuren 7 und 8 ist die gesamte Vorrichtung als eine Einheit in einem
Stahlgehduse 50 zur Installation in dem Schienenbett 52 des Schienenwegs 12 vorinstalliert.
Das Stahlgehduse 50 ist in dem Schienenbett 52 der Schienenbahn installiert und der umlie-
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gende Schotter und Kies sind in und um die Schwellen 54 festgestampft, sodass der Trog eine
Einheit mit dem Schienenbett der Schienenbahn bildet. Dies gewahrleistet, dass samitliche
Krafte, die wahrend der Verzégerung oder der statischen Arretierung auftreten, durch das
Stahlgehduse 50 und auf das umliegende Schienenbett 52 der Schienenbahn (ibertragen wer-
den. Das Volumen und die Grundfldche des Gehauses sind insofern relevant, als dass sie die
Kréfte Uber einen gréBeren Bereich ableiten, anstatt die Kréfte in einem Bereich des Gehauses
zu konzentrieren. Die Lange und die Breite des Gehauses sind abhangig von dem verwendeten
Puffer sowie von der Schienenspurweite des speziellen Landes oder der Bahntrasse, in der die
Vorrichtung installiert ist. Die Schienenspurweiten liegen in einem Bereich von in etwa 597 mm
(schmal) bis in etwa 2140 mm (Breitspur), wobei eine Standardspurweite 1435 mm betrégt.
Durchschnittlich betragt die Tiefe des Geh&duses zwischen 250 mm und 1000 mm.

[0037] Im Einsatz ist die gesteuerte Verzdgerungsvorrichtung 10 zwischen zwei Schienen 12
installiert, die eine Schienenbahn an einer Stelle bilden, an der der Schienenfahrzeugbenutzer
verhindern mdéchte, dass sich das Schienenfahrzeug Uber die vorbestimmte Position hinaus
bewegt.

[0038] Wenn es erforderlich ist, ein Schienenfahrzeug anzuhalten, werden ein oder beide Hyd-
raulikzylinder 46 betétigt, sodass ein oder beide Nachlauf-Arme 26 in Richtung nach vorne
entlang der Armgleitfiihrungen 36 geschoben werden, bis der Stift 38, der sich von jedem hinte-
ren Arm erstreckt, das Ende des Fiihrungsschlitzes 42, in dem er angeordnet ist, erreicht, um
eine weitere Bewegung des bzw. der Nachlauf-Arme zu verhindern. Die Vorwartsbewegung
eines jeden Nachlauf-Armes 26 bewirkt, dass jeder Schub-Arm 28, der bereits mit der Hydrau-
likpufferflache 48 in Kontakt steht und sich nicht zurlickbewegen kann, nach oben angehoben
wird und hierdurch die Verbindung 30 und die Welle 18 des Gelenkarms 24 anhebt.

[0039] Wenn jede Welle 18 anhoben ist, ist die Antifriktionsrolle 14, die an der Welle angeord-
net ist, nach auBen entlang der Welle 18 in Richtung auf das dem Rad zugewandte Ende der
Welle vorgespannt, um zum Kontakt mit einem Rad 16 bereitzustehen.

[0040] Wenn ein Schienenfahrzeugrad 16 die Antifriktionsrolle 14 kontaktiert, bewirkt die Dre-
hung des Schienenfahrzeugrades 16 in einer Richtung, dass sich die Antifriktionsrolle 14 in der
entgegengesetzten Richtung dreht oder "durchrutscht", sodass das Schienenfahrzeugrad 16,
ohne zu gleiten oder abzuheben, weiterdrehen und an der Schiene abrollen kann. Gleichzeitig
wird die Kraft des Vorwértsimpulses des Schienenfahrzeugs von dem Schienenfahrzeugrad 16
Uber die Rolle 14 auf die Welle 18 und entlang des Schub-Armes 28 auf den Puffer 48 lbertra-
gen. Dies bewirkt wiederum, dass der Schub-Arm 28 den Puffer 48 nach innen driickt, sodass
Energie von dem Schienenfahrzeug auf den Puffer 48 und von dem Puffer 48 auf das Stahlge-
hduse 50 und auf die Schwellen in dem Schienenbett 52 Ubertragen wird, wobei die Energie
anschlieBend in das Schienenbett 52 abgeleitet wird.

[0041] In Bezug auf Fig. 9 sind die Arme 24, da jeder Gelenkarm 24 mit seinem eigenen Hyd-
raulikzylinder 46 verbunden ist, unabhangig voneinander beweglich. Dies ermdglicht fir jede
Antifriktionsrolle einen besseren individuellen Radkontakt und vermeidet unnétige Belastungen,
die auftreten, wenn die beiden Rader an einem Radsatz nicht genau senkrecht zur Vorrichtung
ausgerichtet sind. Die unabhéngigen Arme haben den zusatzlichen Vorteil, dass sie bei Bedarf
getrennt voneinander verwendet werden kdnnen. Alternativ kann bei leichteren Anwendungen
nur ein Gelenkarm verwendet werden, oder wenn ein Gelenkarm ausfallt, kann immer noch der
andere verwendet werden.

[0042] Darlber hinaus schafft die Liicke zwischen den beiden separaten Gelenkarmen 24 Platz
fir Ablaufbremsleitungen oder andere Bremseinrichtungen, die an der Langsachse des Schie-
nenfahrzeugs vorhanden sein kénnen.

[0043] Die gesteuerte Verzdgerungseinrichtung 10 kann das Fahrzeug von einer vorbestimm-
ten maximalen Geschwindigkeit auf Nullgeschwindigkeit verlangsamen und demzufolge das
Fahrzeug dynamisch von Geschwindigkeit auf Stillstand verzégern. Alternativ kann die Vorrich-
tung 10 lediglich als ein mechanischer Anschlag an der gewahlten Stelle fungieren.
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[0044] In Bezug auf Fig. 10 wird die Vorrichtung, wenn sie nicht benétigt wird, in eine Position
abgesenkt, die sich unter dem Schienenkopfniveau befindet und tiefer als die Spurkrédnze des
Schienenfahrzeugs liegt, um Platz zu schaffen, sodass sich das Schienenfahrzeug bei Bedarf
frei UGber die Vorrichtung bewegen kann.
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Anspriiche

1.

10.

Gesteuerte Verzdgerungsvorrichtung (10) zum dynamischen Verlangsamen eines Schie-
nenfahrzeugs an einem Schienenweg (12) von Geschwindigkeit auf Stillstand,

wobei die Vorrichtung (10) zwischen den Schienen des Schienenwegs (12) angeordnet ist;
wobei die Vorrichtung (10) einen Satz zweier unabhéngiger Verzégerungsmechanismen
aufweist, wobei jeder Mechanismus so konfiguriert ist, dass er mit einem Spurkranz (22)
eines gegenilberliegenden Rades (16) eines Radsatzes des Schienenfahrzeugs in Kontakt
bringbar ist, um der Bewegung des Rades (16), mit dem er in Kontakt steht, dynamisch
entgegenzuwirken; und

wobei jeder Mechanismus unabh&ngig zwischen einer ersten, angehobenen Position, in
der er mit dem Spurkranz (22) des Schienenfahrzeugs in Kontakt steht, und einer zweiten
Position, in der der Mechanismus auf eine Position abgesenkt ist, die sich unter dem
Schienenkopfniveau befindet und tiefer als die Spurkranze (22) des Schienenfahrzeugs
liegt, sodass sich das Rad (16) frei bewegen kann, bewegbar ist.

Gesteuerte Verzdgerungsvorrichtung (10) nach Anspruch 1, wobei die Verzégerungsme-
chanismen einzeln oder zusammen betatigbar sind.

Gesteuerte Verzégerungsvorrichtung (10) nach Anspruch 1 oder 2, wobei jeder Verzdge-
rungsmechanismus einen Gelenkarm (24) aufweist, der zwei Armelemente hat, ndmlich ein
Nachlauf-Armelement (26) und ein Schub-Armelement (28), wobei jedes Armelement ein
freies Ende und ein verbundenes Ende hat, und wobei die Armelemente an ihren verbun-
denen Enden durch eine Welle (18) zur Herstellung einer Verbindung (30) miteinander ver-
bunden sind.

Gesteuerte Verzdgerungsvorrichtung (10) nach Anspruch 3, wobei jeder Gelenkarm (24)
zwischen einer ersten Position, in der die freien Enden der Armelemente am weitesten be-
abstandet sind und die Welle (18) abgesenkt ist, und einer zweiten Position, in der die
freien Enden der Armelemente ndher zusammen sind und die Welle (18) angehoben ist,
verschiebbar ist.

Gesteuerte Verzdgerungsvorrichtung (10) nach Anspruch 3 oder 4, wobei eine Antifrikti-
onsrolle (14) koaxial an der Welle (18) eines jeden Gelenkarms (24) angebracht ist.

Gesteuerte Verzégerungsvorrichtung (10) nach Anspruch 5, wobei jede Antifriktionsrolle
(14) in Richtung auf das &uBere, radseitige Ende der Welle (18) durch eine Kompressions-
feder (20) vorgespannt ist, um einen Kontakt der Antifriktionsrolle (14) mit dem Spurkranz
(22) des Schienenfahrzeugs sicherzustellen, wenn der Gelenkarm (24) in der angehobe-
nen Position angeordnet ist.

Gesteuerte Verzdgerungsvorrichtung (10) nach Anspruch 5 oder 6, wobei sich der AuBen-
durchmesser einer jeden Antifriktionsrolle (14) entlang mindestens eines Abschnitts der
Langserstreckung verjingt, wobei der AuBendurchmesser jeder Rolle in Richtung auf das
dem Rad (16) zugewandte Ende (15) zunimmt.

Gesteuerte Verzégerungsvorrichtung (10) nach Anspruch 6 oder 7, wobei der Kontakt der
Antifriktionsrolle (14) mit dem drehenden Schienenfahrzeugrad (16) bewirkt, dass die Antif-
riktionsrolle (14) in der zu dem drehenden Schienenfahrzeugrad (16) entgegengesetzten
Richtung in Drehung versetzt wird, sodass sich das Schienenfahrzeugrad (16), ohne zu
gleiten oder abzuheben, weiterdrehen und an der Schiene (12) abrollen kann.

Gesteuerte Verzdgerungsvorrichtung (10) nach einem der Anspriiche 3 bis 8, wobei die
freien Enden (32, 34) eines jeden Armelements gleitbeweglich in Armgleitfihrungen (36)
angeordnet sind, die bewirken, dass die Arme ausgerichtet bleiben.

Gesteuerte Verzdgerungsvorrichtung (10) nach einem der Anspriiche 3 bis 9, wobei ein
Hydraulikzylinder (46) zum Anheben und Absenken des Gelenkarms (24) an dem freien
Ende eines jeden Nachlauf-Armelements (26) angeordnet ist.
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Gesteuerte Verzégerungsvorrichtung (10) nach einem der Anspriiche 3 bis 10, wobei ein
Hydraulikpuffer (48) zum Absorbieren der Energie und/oder des Vorwartsimpulses der
Schienenfahrzeugrader (16) an dem freien Ende eines jeden Schub-Armelements (28) an-
geordnet ist.

Gesteuerte Verzégerungsvorrichtung (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 11, wobei die
Vorrichtung (10) in einem Geh&use montiert ist.

Gesteuerte Verzdgerungsvorrichtung (10) nach Anspruch 12, wobei das Gehause zwi-
schen den Schienen und in dem Schienenbett (52) des Schienenwegs (12) installiert ist.

Gesteuerte Verzdgerungsvorrichtung (10) nach einem der Anspriiche 12 oder 13, wobei
das Gehause die Krafte absorbiert, die wahrend der gesteuerten Verzdégerung oder des
Anhaltens des Schienenfahrzeugs entstehen.

Gesteuerte Verzégerungsvorrichtung (10) nach einem der Anspriichen 12 bis 14, wobei die
Lange und die Breite des Geh&uses von dem verwendeten Puffer sowie von der Spurweite
des speziellen Landes oder der Bahntrasse, in der die Vorrichtung (10) installiert ist, ab-
héngig ist.

Gesteuerte Verzdgerungsvorrichtung (10) nach einem der Anspriiche 12 bis 15, wobei die
Tiefe des Gehduses zwischen 250 mm und 1000 mm betragen kann.

Hierzu 7 Blatt Zeichnungen

7/14



Gsterreichisches AT 15955 U1 2018-10-15

pateatamt

8/14



Gsterreichisches AT 15955 U1 2018-10-15

pateatamt

. et
R
AN

RN
ng

3
R
3 I
=5 11
I
I
I
I
I
I
I
I3
3
\\
3
3

24

R

- et
R et

Fig. 3

9/14



pateatamt

> sstenreichisches AT 15 955 U1 2018-10-15

10/14



D sstenreichisches AT 15 955 U1 2018-10-15

pateatamt

11/14



Gsterreichisches AT 15955 U1 2018-10-15

pateatamt

s

wonrenes
WIS

hemsanod

12/14



pateatamt

D sstenreichisches AT 15 955 U1 2018-10-15

P4

7

I,

%

28

13/14



Gsterreichisches AT 15955 U1 2018-10-15

pateatamt

A

-
= R
SRR
SR
A

14/14



Recherchenbericht zu GM 50163/2017

N
&
\§\§§®

S ¢

"'///////// 55,

Py

W

7/////////////%-*
7

Klassifikation des Anmeldungsgegenstands gemaf IPC:
B61K 7/02 (2006.01)

Klassifikation des Anmeldungsgegenstands gemaf CPC:
B61K 7/02 (2013.01)

Recherchierter Prifstoff (Klassifikation):
B61K

Konsultierte Online-Datenbank:
EPODOC, WPIAP, FULLTEXT

Dieser Recherchenbericht wurde zu den am 13.03.2018 eingereichten Anspriichen 1 bis 16 erstellt. Gednderte

Anspriiche da Anspruch 3 der originalen Anmeldung $1 (1) nicht erfiillte (nicht technisch)
.. | Bezeichnung der Verdffentlichung: Betreffend
Kategorie ) Landercode, Verdffentlichungsnummer, Dokumentart (Anmelder), Verdffentlichungs-
: . . Anspruch
datum, Textstelle oder Figur soweit erforderlich
X US 2012012027 Al (THYSSEN JR CORNELIUS JOHANNES) 1-5, 8-1o¢
19. Januar 2012 (19.01.2012)
Fig. 4-12
A CA 2701007 Al (AAA SALES & ENG) 26. September 2011 1
(26.09.2011)
Fig. 1, 6, 7
A DD 290850 A5 (DEUTSCHE REICHSBAHN, FORSCHUNGS UND ENTWICK- 1
LUNGSWERK) 13. Juni 1991 (13.06.1991)
Fig. 1-5
A CN 2690249 Y (STATION FIELD AUTOMATION ENGIN) 06. April 2005 1
(06.04.2005)
Fig. 1, 2
A SU 761339 Al (FEDYANIN VLADIMIR S, SHARAPOV DMITRIJ V, 1
STUPNITSKIJ ALEKSEJ V) 07. September 1980 (07.09.1980)
Fig. 1
Datum der Beendigung der Recherche: Seite 1 1 Prifer(in):
27.03.2018 eite 1 von ROHRINGER Philip

TKategorien der angefihrten Dokumente:

X Verdffentlichung von besonderer Bedeutung: der Anmeldungs-
gegenstand kann allein aufgrund dieser Druckschrift nicht als neu bzw. auf
erfinderischer Tétigkeit beruhend betrachtet werden.

Y Verdffentlichung von Bedeutung: der Anmeldungsgegenstand kann nicht
als auf erfinderischer Téatigkeit beruhend betrachtet werden, wenn die Ver-
offentlichung mit einer oder mehreren weiteren Veréffentlichungen dieser
Kategorie in Verbindung gebracht wird und diese Verbindung fiir einen
Fachmann naheliegend ist.

A Verdffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert.

P Dokument, das von Bedeutung ist (Kategorien X oder Y), jedoch nach
dem Prioritatstag der Anmeldung verdffentlicht wurde.

E Dokument, das von besonderer Bedeutung ist (Kategorie X), aus dem
ein ,élteres Recht” hervorgehen kénnte (friiheres Anmeldedatum, jedoch
nachverdffentlicht, Schutz ist in Osterreich maéglich, wirde Neuheit in Frage
stellen).

& Verdffentlichung, die Mitglied der selben Patentfamilie ist.
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