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Schleuderschutzvorrichtung an einem Schienentriebfahrzeug. -

@ Es ist ein Organ zum Erfassen der vor einem Schieu-
der- bzw. Gleitvorgang an den Fahrzeugridern (1)

auftretenden Drehschwingungen vorgesehen. Damit der % T

Beginn der Drehschwingungen auch unter ungiinstigen = i
Verhilinissen exakt gemessen werden kann, ist zwischen - 'S T m%
dem Radsatzlager (4) und dem Laufwerksrahmen (5) ein e \ [\ )
Messglied (6) angeordnet. Durch dieses Messglied (6) k' %u \_ e
werden die Drehschwingungsreaktionen zwischen dem i E i

Radsatzlager (4) und dem Laufwerksrahmen (5) ermit-
telt und eine entsprechende Steuerung des Fahrmotors
und somit der Zugkraft des Radsatzes eingeleitet.




619 406

PATENTANSPRUCHE

1. Schleuderschutzvorrichtung an einem Schienentrieb-
fahrzeug, die mit einem Organ zum Erfassen der vor einem
Schleuder- bzw. Gleitvorgang an den Fahrzeugriddern (1) auf-
tretenden Drehschwingungen versehen ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass fiir die Erfassung der Drehschwingungen der
Réder (1) eines Triebradsatzes gegeneinander zwischen dem
Radsatzlager (4) und dem Lanfwerksrahmen (5) ein Messglied
(6) angeordnet ist, durch welches die Drehschwingungsreak-
tionen zwischen dem Radsatzlager (4) und dem Laufwerksrah-
men (5) ermittelt und eine entsprechende Steuerung des Fahr-
motors und somit der Zugkraft des Radsatzes eingeleitet wird.

2. Schleuderschutzvorrichtung nach Patentanspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass das zwischen dem Radsatzlager (4)
und dem Laufwerksrahmen (5) vorgesehene Messglied (6) in
Fahrzeuglingsrichtung angeordnet ist.

3. Schleuderschutzvorrichtung nach Patentanspruch 1 an
einem Schienentriebfahrzeug mit einem durch Lenker (3) in
seinen waagrechten Bewegungen gefithrten Radsatz (4), da-
durch gekennzeichnet, dass jeder Lenker (3) als Messglied fiir
durch auf ihn einwirkende Lingskrifte entstehende Deforma-
tionen dient, somit selbst zum Exfassen der Drehschwingungen
dient und die Deformationen im Lenker fiir die Steuerung des
Fahrmotors auswertbar sind.

4. Schleuderschutzvorrichtung nach den Patentanspriichen
2 und 3, dadurch gekennzeichnet, dass jede Messeinheit ein
elektrisches Filtersystem besitzt, durch welches aus den durch
die Deformationen erzeugten elektrischen Werten nur die
Werte aus den Drehschwingungen weitergeleitet werden.

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Schleuderschutz-
vorrichtung an einem Schienentriebfahrzeug, die mit einem
Organ zum Erfassen der vor einem Schleuder- bzw. Gleitvor-
gang an den Fahrzeugridern auftretenden Drehschwingungen
versehen ist.

Schleuderschutzvorrichtung mit einem zu Beginn eines
Schleudervorgangs ansprechenden und dabei den dem An-
triebsleistungssteuerorgan zugefiihrten Steuerdruck reduzie-
renden Schaltorgan sind z.B. durch die DT-AS 1 145 209 be-
kannt. Bei dieser dlteren Ausfiihrung ist als Schaltorgan ein
Druckwichter vorgesehen, der beim Ansprechen der Vorrich-
tung den Steuerdruck auf eine Druckhohe absinken lisst, die
ein Beenden des Schleudervorgangs bewirkt und eine niedrige
Antriebsleistung gewihrleistet.

Es ist bekannt, dass ein Schieudervorgang je nach Fahrge-
schwindigkeit und Haftreibungswert zwischen Rad und Schie-
ne bei unterschiedlichen Antriebsleistungen einsetzen kann.

Durch den Einsatz modemer Steuerungseinrichtungen mit
Leistungstyristoren ist es mdglich, eine erheblich bessere Aus-
nutzung des Reibwertes zwischen den Treibradsitzen und der
Schiene zu erreichen als bei den gebriuchlichen Antriebssyste-
men. Dadurch entstehen im Hinblick auf das Schlupfverhal-
ten der Treibradsitze neue Probleme. Diese sollen am
Schiupfverhalten einer elektrischen Lokomotive mit Dreh-
stromasynchron-Fahrmotoren und vorgeschalteten Wechsel-
richtern dargestellt werden. Die Drehstromasynchron-Fahr-
motoren haben eine relativ steile Zugkraft-Geschwindigkeits-
Kennlinie. Somit ergeben kleine Drehzihlanderungen des
Treibradsatzes bereits grosse Verdnderungen in der Zugkraft,
d.h. bei Beginn eines Schleudervorgangs fillt die Zugkraft des
Radsatzes so stark ab, dass der Radsatz sich sofort wieder be-
ruhigen muss, wenn die elektrische Steuerung die Frequenz
des speisenden Drehstroms nicht entsprechend hoher féhrt.

Wird die Zugkraft der Lokomotive stindig erhéht, so
iiberschreitet der Radsatz mit der geringsten Radsatzlast als
erster das ausnutzbare Reibwertmaximum und neigt dann zum

Schleudern. Dieser bekannten Erscheinung kann dadurch ent-
gegengewirkt werden, dass entweder die Drehstromasyn-
chron-Fahrmotoren gruppenweise an eine von den Wechsel-
richtern gemeinsam gespeiste Stromschiene gelegt oder die
5 Steuerung der Wechselrichter fiir einzeln gespeiste Fahrmoto-
ren voneinander abhingig gemacht werden. Bei modernen
Schienentriebfahrzeugen sind die Radsitze hiufig in dieser
Weise miteinander gekuppelt. Diese elektrische Kupplung der
Radsitze kann jedoch nicht verhindern, dass alle Treibradsit-
10 ze gemeinsam bei zu hohen Zugkriften ins Schleudern kom-
men konnen. Der Schleudervorgang beginnt bekanntlich erst
beim Schlupf zwischen Treibradsatz und Schiene, der grosser
ist als der Schlupf, der zum Erzeugen der maximalen, unter
den gegebenen Verhiltnissen moglichen Zugkraft erfordertich
ist. Gelingt es, einen Treibradsatz im Bereich der maximalen
Zugkraft zu fahren, so treten Schwingungserscheinungen auf,
die bei einigen Bauteilen des Fahrzeugs zu Uberbeanspru-
chungen fiihren. Durch unterschiedliche Durchmesser der
Treibréder eines Radsatzes oder beim Durchfahren von Kur-
ven wollen die Rider mit verschiedenen Drehzahlen laufen.
Da sie durch die Radsatzwelle daran gehindert werden, erfolgt
ein Schlupfausgleich zwischen den Ridern und den Schienen.
Dieser Ausgleich verlduft nicht kontinuierlich. Die Radsatz-
welle wirkt hierbei wie eine Torsionsfeder und bringt das eine
oder andere Rad des Radsatzes kurz zum Durchrutschen. Die
Reibung zwischen Rad und Schiene verhindert ein Aufschau-
keln dieser Vorgénge. Wird durch den Fahrmotor ein so gros-
ses Antriebsmoment aufgebracht, dass die Schlupfverhiltnisse
zwischen den Rédern und den Schienen in die Nihe des aus-
nutzbaren Maximums geraten, so ist fiir eine Ddmpfung der
Drehschwingungen beim Ausgleich zwischen den Ridern
eines Radsatzes ein nicht mehr ausreichender Reibwertrest
vorhanden.

Es entsteht eine Torsionsschwingung der beiden Rider
eines Radsatzes gegeneinander, wobei die Radsatzwelle als
Feder wirkt. Diese Torsionsschwingungen erreichen schnell
eine Grossenordnung, die zum Bruch der Radsatzwelle fithren
muss.

Zur Sicherung der Radsatzwelle sind diese Torsions-
schwingungen auf jeden Fall klein zu halten bzw. méglichst zu
vermeiden. Andererseits stellt das Auftreten dieser Schwin-
gungen nach den derzeitigen Erkenntnissen einen Indikator
fiir das Fahren mit maximal méglicher Zugkraft dar.

Das Fahren mit maximalen Zugkriften ist somit auch bei
wechselnden Reibungsverhiltnissen zwischen den Treibrad-
sitzen und den Schienen moglich, wenn es gelingt, diese Dreh-
schwingungen in einer fiir die Radsatzwelle und fiir die Lauf-
flichen der Rider ungefahrlichen Grésse zu halten.

Die Erfindung bezweckt eine Schleuderschutzvorrichtung
der eingangsgenannten Art zu schaffen, die ein frithzeitiges
Erfassen der Drehschwingungen durch Messungen an nicht
zum Antrieb gehdrenden Bauteilen erméglicht.

Die erfindungsgemisse Schleuderschutzvorrichtung ist da-
durch gekennzeichnet, dass fiir die Erfassung der Drehschwin-
gungen der Rider eines Treibradsatzes gegeneinander zwi-
schen dem Radsatzlager und dem Laufwerksrahmen ein Mess-
glied angeordnet ist, durch welches die Drehschwingungsreak-
tionen zwischen dem Radsatzlager und dem Laufwerksrah-
men ermittelt und eine entsprechende Steuerung des Fahrmo-
60 tors und somit der Zugkraft des Radsatzes eingeleitet wird.

Aus der Zeitschrift «Elektrische Bahneny 1976, Heft 4, S.
79-86, und insbesondere Heft 5, S. 115-119, ist ein Verfahren
bekannt, bei dem in einer Drehmomentstiitze eines auf der
Radsatzwelle einseitig sitzenden Achsgetriebes die Riickwir-

65 kungen der Drehschwingungen erfasst und anschliessend ent-
sprechend ausgewertet werden.

Bei Drehschwingungen der Réder eines Treibradsatzes ge-
geneinander entstehen durch die Reibungskrifte zwischen den
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Rédern und den Schienen Reaktionskrifte in den Radsatzla-
gemn. Die Radsatzlager werden in Fahrzeuglingsrichtung ge-
geniiber dem Laufwerksrahmen durch Gummielemente, Len-
ker oder Gleitfithrungen gefiihrt. Bei entsprechender kon-
struktiver Gestaltung kann iiber die Deformationen in den
Fiihrungselementen die Drehschwingung im Radsatz erfasst
werden. Besonders giinstig werden die Verhltnisse bei einer
Achslagerfiithrung mit nur je einem Lenker.

Eine besondere Ausfiihrungsart der Erfindung besteht an
einem Schienentriebfahrzeug mit einem durch Lenker in sei-
nen waagrechten Bewegungen gefiihrten Radsatz darin, dass
jeder Lenker als Messglied fiir durch auf ihn einwirkende
Léangskrifte entstehende Deformationen dient, somit selbst
zum Erfassen der Drehschwingungen dient und die Deforma-
tionen im Lenker fiir die Steuerung des Fahrmotors auswert-
bar sind. Jede Messeinrichtung besitzt ein elektrisches Filter-
system, durch welches aus den durch die Deformationen er-
zeugten elektrischen Werten nur die Werte fiir die Dreh-
schwingungen weitergeleitet werden.

Nachfolgend wird anhand der schematischen Zeichnungs-
figur ein Ausfithrungsbeispiel der erfindungsgemassen Schleu-
derschutzvorrichtung beschrieben.

Bei dem in Seitenansicht gezeigten zweiachsigen Fahrge-
stell sind die Radsatzlager 4 in Fahrzeugléngsrichtung tiber je
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einen mit dem Laufwerksrahmen 5 verbundenen Lenker 3 ge-
fihrt. Fidhren die beiden Rider eines Treibradsatzes liber die
nicht néher bezeichnete Radsatzwelle axiale Drehschwingun-
gen aus, so treten aus der Reibung der Réder 1 gegeniiber den

5 Schienen 2 in den Lenkern 3 zwisclien den Radsatzlagern 4

und dem Laufwerksrahmen 5 Reaktionskrifte auf. Die durch
diese Krifte im Lenker 3 entstehenden Spannungen bzw. De-
formationen werden durch geeignete Messglieder 6, z.B.

Dehnmessstreifen erfasst und einem elekirischen F iltersystem

10 zugefiihrt.

Von diesem elektrischen Filtersystem werden aus den auf-
genommenen Deformationsschwankungen nur die Schwin-
gungen erfasst, die der Drehschwingung eines Radsatzes ent-
sprechen. Infolge der Differenz der Spannungen bzw. Defor-

15 Mationen in den zu einem Radsatz gehorenden Lenkern kann

durch entsprechendes Einwirken auf die Fahrmotorensteue-
rung die Zugkraft des betreffenden Radsatzes so geregelt wer-
den, dass dieser im ungefihrlichen Bereich der soeben begin-
nenden Drehschwingung gefahren wird.

Die mit der beschriebenen Schleuderschutzvorrichtung er-
zielten Vorteile bestehen insbesondere darin, dass der Beginn
der Drehschwingungen der Rider eines Treibradsatzes gegen-
einander auch unter ungiinstigen Verhiltnissen exakt gemes-
sen werden kann.
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