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(57) Abstract: The invention relates to a non-rail-bound vehicle (10), in particular a lorry or bus, having a current collector (20) for
feeding in electrical energy from an overhead line installation having at least one contact wire (1, 2), wherein the current collector
(20) has at least one contact strip (23) with a working region (b) for making contact with the at least one contact wire (1, 2). The
vehicle (10) comprises actuating means (30) which are coupled to the current collector (20) and have the purpose ot adjusting the at
least one contact strip (23), wherein the at least one contact strip (23) is oriented horizontally and can be adjusted transversely with
respect to a vehicle longitudinal axis (11). The vehicle (10) also comprises sensor means (40) for sensing the position of the vehicle
(10) relative to the at least one contact wire (1, 2). Furthermore, the vehicle (10) comprises a control device (50) which is connected
to the sensor means (40) and the actuator means (30) and is designed to actuate the actuating means (30) as a tunction of the vehicle
position sensed by the sensor means (40), in such a way that the at least one contact strip (23) maintains the contact with the at least
one contact wire (1, 2) within its working range (b). As a result, the vehicle (10) can reliably maintain the contact with the contact
wire (1, 2) via the current collector (20) of said vehicle (10) during operation on multi-lane roadways with an at least partially
electrified roadway, even at relatively high speeds of, for example, 80 to 100 km/h.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Die Erfindung betrifft ein nicht schienengebundenes Fahrzeug (10), insbesondere Lastkraftwagen oder Bus, mit einem
Stromabnehmer (20) zur Einspeisung elektrischer Energie aus einer wenigstens einen Fahrdraht (1, 2) aufweisenden
Oberleitungsanlage, wobei der Stromabnehmer (20) mindestens eine Schleifleiste (23) mit einem Arbeitsbereich (b) zur
Kontaktierung des wenigstens einen Fahrdrahtes (1, 2) autweist. Das Fahrzeug (10) umtfasst mit dem Stromabnehmer (20)
gekoppelte Aktormittel (30) zum Verstellen der mindestens einen Schleitleiste (23), wobei die mindestens eine Schleitleiste (23)
waagerecht ausgerichtet und quer zu einer Fahrzeuglédngsachse (11) verstellbar ist. Das Fahrzeug (10) umfasst ferner Sensormittel
(40) zur Erfassung der Lage des Fahrzeuges (10) relativ zum wenigstens einen Fahrdraht (1, 2). Desweiteren umtasst das Fahrzeug
(10) eine mit den Sensormitteln (40) und den Aktormitteln (30) verbundene Steuereinrichtung (50), die dazu ausgebildet ist, die
Aktormittel (30) in Abhéngigkeit der von den Sensormitteln (40) erfassten Fahrzeuglage derart anzusteuern, dass die mindestens
eine Schleifleiste (23) den Kontakt zum wenigstens einen Fahrdraht (1, 2) innerhalb ihres Arbeitsbereiches (b) hélt. Hierdurch
kann das Fahrzeug (10) iiber seinen Stromabnehmer (20) beim Betrieb auf mehrspurigen Fahrbahnen mit einer wenigstens
abschnittsweise elektrifizierten Fahrspur auch bei héheren Fahrgeschwindigkeiten von beispielsweise 80 bis 100 km/h zuverldssig
den Kontakt zum Fahrdraht (1, 2) halten kann.
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Beschreibung

Nicht schienengebundenes Fahrzeug

Die Erfindung bezieht sich auf ein nicht schienengebundenes

Fahrzeug nach dem Oberbegriff des Patentanspruches 1.

Es ist hinld&nglich bekannt, schienengebundene Fahrzeuge, wie
zum Beigspiel elektrische Lokomotiven, Ziige und Stralenbahnen,
zur Traktionsversorgung mit Stromabnehmern auszustatten, die
zur Einspeisung elektrischer Energie in das Fahrzeug einen
Fahrdraht einer Fahrleitungsanlage beschleifen. Durch die
Spurfihrung der Schienen kann eine definierte Relativlage
zwischen dem wenigstens einen Fahrdraht und dem Schienenfahr-
zeug eingehalten werden, die im Normalbetrieb eine sichere
Aufrechterhaltung eines Schleifkontakts zwischen Stromabneh-
mer und Fahrdraht ermdglicht. Weit weniger verbreitet ist die
externe Energieeinspeisung in elektrisch betriebene Fahrzeu-

ge, die nicht schienengebunden sind.

So ist beispielsweise aus der Patentschrift DE 32 44 945 Cl1
ein doppelpoliges Oberleitungssystem fir elektrisch angetrie-
bene Fahrzeuge des 6ffentlichen Personennahverkehrs bekannt.
Von den zwei parallel verlaufenden Oberleitungsdrdhten ist
einer gegeniber Erde spannungsfiihrend und der andere dient
als Nullleiter. Ein O-Bus ist mit einem Paar von Stangen-
stromabnehmern ausgeristet, um in dem Oberleitungssystem ver-
kehren zu kénnen. Im Betrieb nimmt das Paar von Stangenstrom-
abnehmern einen gegeniiber der Horizontalen angestellten Zu-
stand ein, in dem ihre Gleitschuhe ordnungsgemall an den bei-
den QOberleitungsdrdhten anliegen. Die Stromabnehmerstangen
stehen unter der Kraft einer Aufrichtfeder, die fiir den noti-
gen Andruck der Gleitschuhe an die Oberleitungsdrahte sorgt.
Die Stangenstromabnehmer sind am Dach des O-Busses um eine
horizontale und quer zur Fahrtrichtung verlaufende Achse an-
gelenkt, um abgesenkt und wieder hochgefahren werden zu kon-
nen. Zur Kompensation von seitlichen Fahrabweichungen relativ

zum Verlauf der Oberleitungsdrahte sind die Stangenstromab-
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nehmer auch um eine vertikale Achse drehbar, um den Gleitkon-
takt zu den Oberleitungsdrahten halten zu kdnnen. O-Busse
sind jedoch spurgebundene Fahrzeuge, da starke Ausweichmand-
ver oder Uberholmandver, die ein Verlassen der Fahrspur be-
dingen, zu einem Kontaktverlust der Stangenstromabnehmer mit

den QOberleitungsdradhten fihrt.

Die Offenlegungsschrift DE 102 56 705 Al offenbart ein nicht
schienengebundenes Fahrzeug, wie sie als Lastwagen im Tagebau
zum Transport von Erz, Kohle oder Abraum eingesetzt werden.
Zur Versorgung eines Elektromotors des Fahrzeugs sind zweil
Pantografen vorhanden, die im Betrieb iiber Schleifleisten mit
Fahrdrahten einer zweipoligen Oberleitung in Kontakt stehen.
Damit das Fahrzeug stets nur so gelenkt wird, dass die
Schleifleisten die Fahrdrahte nicht verlassen, sind an den
Pantografen Sensorleisten angeordnet, die Magnetfeldsensoren
tragen. Diese bestimmen die magnetische Feldstarke des vom
Strom im Fahrdraht erzeugten Magnetfeldes so genau, dass aus
dem gemessenen Feldstadrkewert der Abstand des Sensors zum
Fahrdraht bestimmt werden kann. Die Information iber die Po-
sition des Sensors relativ zum Fahrdraht und damit idber die
Position des Pantografen und damit des gesamten Fahrzeugs zum
Fahrdraht kann mittels einer Anzeigeeinheit dem Fahrzeugfiith-
rer mitgeteilt werden, so dass dieser sofort geeignete Lenk-
bewegungen ausfithren kann. Es ist auch moéglich, die Informa-
tionen der Sensoren einer Steuereinheit flr eine automatische

Lenkung des Fahrzeuges zuzufihren.

Die von O-Bussen bekannten Stangenstromabnehmer leiden unter
dem Nachteil, dass ein An- und Abdrahten von Fahrzeugen rela-
tiv schwierig ist und dass bei ruckartigen Lenkbewegungen es
zU 80 genannten Stangenentgleisungen, d.h. zu einem Kontakt-
verlust der Gleitschuhe von den Oberleitungsdrahten, kommen
kann. Damit ist dieses System ungeeignet flir Fahrbahnen, die
eine wenigstens streckenweise elektrifizierte Fahrspur auf-
weisen, zu der parallel nicht elektrifizierte Fahrspuren -
beispielsweise auf mehrspurigen Autobahnen - verlaufen.

SchlieRlich sind Stangenstromabnehmer auch unsicher bei hohe-
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ren Fahrgeschwindigkeiten von 80 bis 100 km/h, wie sie von

Nutzfahrzeugen auf Autobahnen gefahren werden dirfen.

Die von Tagebaufahrzeugen bekannten Ldésungen mit je einem
Stromabnehmer pro Fahrdraht haben auch den Nachteil, dass
groBere seitliche Fahrzeugbewegungen von iber 0,4 m zu einem
Kontaktverlust mit der Oberleitung fiithren kénnen. Um solche
Kontaktverluste zu vermeiden, kann die Stromabnehmeranordnung
auch breiter als das Fahrzeug gestaltet werden, was auf o6f-
fentlichen StraBen auBRerhalb eines Tagebauareals gefdahrlich

und gemall Stralenverkehrsordnung nicht erlaubt ist.

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein gattungs-
gemadBes Fahrzeug bereitzustellen, dessen Stromabnehmer beim
Betrieb auf mehrspurigen Fahrbahnen mit einer wenigstens ab-
schnittsweise elektrifizierten Fahrspur auch bei hdheren
Fahrgeschwindigkeiten von beispielsweise 80 bis 100 km/h si-
cher an- und abdrahtbar ist und zuverladssig den Kontakt zum
Fahrdraht halten kann.

Die Aufgabe wird erfindungsgemal geldst durch ein nicht
schienengebundenes Fahrzeug der eingangs genannten Art mit
den im kennzeichnenden Teil des Patentanspruches 1 angegebe-
nen Merkmalen. Demnach ist der Stromabnehmer mit Aktormitteln
zum Verstellen der mindestens einen Schleifleiste gekoppelt,
wobei die mindestens eine Schleifleiste waagerecht verlauft
und quer zu einer Fahrzeuglangsachse verstellbar ist. Sensor-
mittel dienen zur Erfassung der Lage, insbesondere der Abwei-
chung aus einer Oberleitungsmitte, des Fahrzeug relativ zum
wenigstens einen Fahrdraht. Eine mit den Sensormitteln und
den Aktormitteln verbundene Steuereinrichtung ist dazu ausge-
bildet, die Aktormittel in Abhdngigkeit eines Vergleichs der
von den Sensormitteln erfassten Fahrzeuglage derart anzusteu-
ern, dass die mindestens eine Schleifleiste den Kontakt zum
wenigstens einen Fahrdraht innerhalb ihres Arbeitsbereiches
halt. Der Arbeitsbereich einer Schleifleiste kann sich tber
einen Teil des langlichen Kohlekontaktstiickes erstrecken.

Sensormittel, Steuergerat und Aktormittel bilden somit einen
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Regelkreis zur kontinuierlichen Nachfihrung der einen oder
mehreren Schleifleisten des Stromabnehmers, wobei in Abhan-
gigkeit der Ist-Lage des Fahrzeugs eine StellgroBe flr die
Aktormittel berechnet wird, anhand der eine fahrbedingte Ab-
weichung von einer im Arbeitsbereich der Schleifleisten lie-
genden Soll-Lage durch Querverschiebung kompensiert wird. Die
Verschiebbarkeit der Schleifleisten quer zur Fahrzeuglangs-
achse kann durch geeignete Anordnung und Anlenkung des Strom-
abnehmers am Fahrzeug erreicht werden. So gleicht die aktive
Stromabnehmersteuerung Ungenauigkeiten in der Spurfihrung
durch den Fahrzeugfithrer innerhalb gewisser Grenzen automa-
tisch aus, wodurch die Aufrechterhaltung des Schleifkontaktes
zwischen Stromabnehmer und Fahrdraht auch bei hdheren Fahr-
zeuggeschwindigkeiten sowie leichten Ausweichmandévern sicher-

gestellt ist.

In einer vorteilhaften Ausfiithrungsform des erfindungsgemialien
Fahrzeugs weist der Stromabnehmer zwei Tragholme auf, welche
derart drehbar am Fahrzeug angelenkt sind, dass sie in einer
gemeinsamen Schwenkebene gefithrt quer zur Fahrzeuglangsachse
schwenkbar sind, wobei die Tragholme gelenkig mit einer die
mindestens eine Schleifleiste tragenden Wippe verbunden sind.
Hierdurch wird eine stabile Rahmenkonstruktion des Stromab-
nehmers bereitgestellt, die in einer Schwenkebene quer zur
Fahrtrichtung gerichtete Schwenkbewegungen ausfihrt, um seit-
liche Lenkbewegungen des Fahrzeugs kompensieren zu kdnnen.
Die Schwenkebene steht zur Fahrzeugldngsachse im Wesentlichen
senkrecht. Hierdurch kénnen die Schleifleisten des Stromab-

nehmers sicher den Kontakt zur Oberleitung halten.

In einer bevorzugten Ausgestaltung des erfindungsgeméaflen
Fahrzeugs weisen die Aktormittel einen Stellantrieb und eine
linear gefiihrte Stellstange auf, wobei die Stellstange mit
dem Stromabnehmer gekoppelt und mittels des Stellantriebes
quer zur Fahrzeuglangsachse verschiebbar ist. In dieser Aus-
gestaltung kann die Stellbewegung schnell und genau lber ro-
buste elektromechanische Bauteile ausgefilhrt werden. Die

Stellstange kann beispielsweise einen Zahnstangenabschnitt
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aufweisen, der mit einem Zahnrad in Eingriff steht, welches

mit einer Welle des Stellantriebes drehtfest verbunden ist.

In einer vorteilhaften Ausgestaltung des erfindungsgemialen
Fahrzeugs weisen die Aktormittel eine Messeinrichtung zur Be-
stimmung einer Aktorstellung auf, wobei die Steuereinrichtung
mit der Messeinrichtung verbunden ist, um die Aktormittel
auch in Abhangigkeit der bestimmten Aktorstellung anzusteu-
ern. Durch die zusatzliche Information iiber die momentane Ak-
torstellung, also beispielsweise Uber die Position der Stell-
stange oder den Drehwinkel einer Motorwelle, kann die Steuer-
einrichtung die relative Stellung der wenigstens einen
Schleifleiste zum Fahrzeug bei der Ermittlung der erforderli-
chen StellgrdBe berlicksichtigen. So ist nicht bei jeder Fahr-
zeuglage oder Aktorstellung eine Stelleingriff iber die Ak-
tormittel ndétig. Insbesondere ist es hierdurch moglich, die
Sensormittel auf dem beweglichen Stromabnehmer, beispielswei-
se in der Nahe der Schleifleisten, anzuordnen, weil dabei un-
mittelbar die Lage der Schleifleisten relativ zu den Fahr-

drahten erfasst werden kann.

In einer bevorzugten Ausfiihrungsform des erfindungsgemialen
Fahrzeugs ist die Steuereinrichtung dazu ausgebildet, die Ak-
tormittel derart anzusteuern, dass die mindestens eine
Schleifleiste lber ihren Arbeitsbereich pendelnd verstellt
wird. Um eine gleichmaBRige Abnutzung der Kontaktstiicke der
Schleifleisten zu erzielen, kann die Steuereinrichtung wah-
rend des Betriebes des erfindungsgemédflen Fahrzeugs den Strom-
abnehmer so periodisch hin- und herstellen, dass eine
Schleifleiste den Fahrdraht auf ihrem gesamten Arbeitsbereich
gleichmaBRig beschleift. Im Ergebnis entspricht diese Stellbe-
wegung der Schleifleisten der Zickzackfithrung eines Fahrdrah-
tes einer herkdmmlichen Oberleitungsanlage, auf die durch die
Stellmdglichkeiten erfindungsgemaller Fahrzeuge verzichtet

werden konnte.

In einer weiteren vorteilhaften Ausfihrungsform des erfin-

dungsgemalen Fahrzeugs ist die Steuereinrichtung mit einem
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Fahrerassistenzsystem verbunden, durch welches in Abhangig-
keit der bestimmten Aktorstellung und/oder der erfassten
Fahrzeuglage eine Lenkempfehlung an einen Fahrer ausgebbar
ist und/oder ein automatischer Lenkeingriff vornehmbar ist.
So kénnte bei kritischer Anndherung einer Grenze des Arbeits-
bereiches einer Schleifleiste und/oder bei kritischer Abwei-
chung des Fahrzeugs von der Fahrbahnmitte bzw. von der Ober-
leitungsmitte durch das Fahrerassistenzsystem ein akustisches
und/oder optisches Warnsignal mit einer Handlungsempfehlung
zum Gegenlenken ausgegeben werden. Es ist auch mdglich bei
Fahrzeugen mit einem automatischen Lenkassistenten, diesen
zur Spurfihrung langs der Oberleitungsanlage mit der Steuer-
einrichtung zu koppeln, um einen automatischen Lenkeingriff

vornehmen zu lassen.

In einer anderen bevorzugten Ausgestaltung des erfindungsge-
malRen Fahrzeugs weisen die Sensormittel wenigstens ein Mess-
gerat zur Bestimmung einer Feldstarke eines vom wenigstens
einen Fahrdraht erzeugten physikalischen Feldes, insbesondere
eines magnetischen Feldes oder eines elektrischen Feldes oder
eines elektromagnetischen Wechselfeldes, auf. Mit Vorteil
wird hier die Oberleitungsanlage, die primdr zur Energiever-
sorgung erfindungsgemaler Fahrzeuge vorgesehen ist und in de-
ren Fahrdrdhte deshalb elektrische Energie eingespeist wird,
zur Erzeugung eines physikalischen Feldes verwendet. Messge-
rate zur Feldstarkebestimmung elektromagnetischer Felder sind
mit hinreichender Messgenauigkeit und -reichweite kostengliins-
tig am Markt verfliigbar, um Uber den Feldstarkewert am Ort
oder an den Orten der Sensormittel ein MaR fir den Abstand
zum Fahrdraht oder zu den Fahrdrdhten zu gewinnen. Daraus
lasst sich die Relativlage des Fahrzeugs zur Oberleitungsan-

lage ableiten.

Vorzugsweise ist das physikalische Feld durch die Energieein-
speisung in die Oberleitungsanlage zur Traktionsversorgung

des Fahrzeugs erzeugt. Das ohnehin bei Gleichspannungsversor-
gung um die Fahrdrdhte ausgebildete elektrische und magneti-

sche Feld oder das bei Wechselspannungsversorgung abgestrahl-
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te elektromagnetische Wechselfeld kann durchaus ausreichen,

um durch fahrzeugseitige Ausmessung dessen Feldstdrke Infor-
mationen iUber die Relativlage von Fahrzeug zu Oberleitungsan-
lage zu gewinnen. Es sind oberleitungsseitig keine weiteren

MaRnahmen zu treffen. Bei Gleichspannungen kénnen mit Vorteil
auch die in dieser als Restwelligkeiten vorhandenen Wechsel-
spannungsanteile verwendet werden, um das physikalische Mess-

feld zu erzeugen.

Weiter vorzugsweise ist das physikalische Feld durch zusatz-
lich in den wenigstens einen Fahrdraht eingepragte Spannungen
oder Strome erzeugt ist. Zur Verbesserung der messbaren Feld-
stédrkewerte koénnen der Traktionsspannung iiberlagerte ho-

herfrequente Spannungen bzw. Strome aufgepragt werden.

Desweiteren ist das physikalische Feld vorzugsweise durch an
der QOberleitungsanlage angeordnete Sendeeinheiten erzeugt.
Derartige Sendeeinheiten kdnnen eingesetzt werden, wenn
hochfrequente Spannungen bzw. Strdome im MHz- bzw. GHz-BRereich
aufgepragt werden, da diese wegen der Abstrahlung eine nur

geringe Reichweite haben.

In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung des erfindungs-
gemalen Fahrzeugs ist der Stromabnehmer zur Einspeisung
elektrischer Energie aus einer zwei Fahrdrahte aufweisenden
Oberleitungsanlage ausgebildet, wobei die Sensormittel zwei
in einem Querabstand angeordnete Messgerdte zur Feldstéadrkebe-
stimmung aufweisen, wobei der Querabstand verschieden vom Ab-
stand zwischen den Fahrdrahten ist. Der Querabstand kann
kleiner oder groBler als der Fahrdrahtabstand gewdhlt werden.
Wenn sich das Fahrzeug mittig unter zwei Fahrdrahten einer
zweipoligen Oberleitungsanlage befindet, sind die von den
beiden Messgeradten gemessenen Feldstdrkewerte gleich grol.
AuRerhalb der Mitte sind die Feldstarkewerte unterschiedlich.
Dadurch last sich erreichen, dass die Sensormittel erkennen
kdénnen, ob das Fahrzeug zu weit nach links oder zu weit nach

rechts von der Oberleitungsmitte abweicht.
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Weitere Vorteile und Eigenschaften des erfindungsgemélen
Fahrzeugs ergeben sich aus nachfolgender Beschreibung eines
Ausfiihrungsbeispiels, welches anhand der Zeichnungen néaher

erlautert wird, in deren

FIG 1 ein erfindungsgemales Fahrzeug in Richtung der Fahr-
zeuglangsachse,

FIG 2 die gegenseitige Lage zweier Fahrdrdhte und der Sen-
sormittel des Fahrzeugs nach FIG 1 und

FIG 3 der Verlauf der Feldstarke des von zwei Fahrdrahten
erzeugten Magnetfeldes in unterschiedlichen H&hen un-
terhalb der Fahrdrdhte

schematisch veranschaulicht sind.

Gemall FIG 1 ist eine zweipolige Oberleitungsanalge mit einem
Hinleiter 1 und einem zu diesem parallel verlaufenden Rick-
leiter 2 zur Elektrifizierung einer Fahrspur 3 vorgesehen.
Hin- und Riickleiter 1 bzw. 2 der QOberleitungsanlage werden im
Folgenden auch einzeln Fahrdraht oder zusammen Fahrdrahte ge-
nannt. Sie sind mittels nicht dargestellter Infrastrukturein-
richtungen, wie Masten, Ausleger, Seitenhalter, Tragseile,
Hanger und dergleichen, etwa mittig oberhalb der Fahrspur 3
angeordnet. Die Fahrspur 3 kann beispielsweise die rechte
Fahrspur einer mehrspurigen Autobahn sein. Hierdurch ist es
moglich, in Fahrzeuge 10 mit einem Stromabnehmer 20 elektri-
sche Energie einzuspeisen, um einem Elektro- oder Hybridan-
trieb des Fahrzeugs 10 Traktionsenergie bereitzustellen oder
um Bremsenergie des Fahrzeugs 10 an die Oberleitungsanalge

abzufiihren.

Der Stromabnehmer 20 ist beziiglich einer Fahrzeugladngsachse
11 des Fahrzeugs 10 hinter einer Fahrerkabine und vor einem
Ladeaufbau angeordnet, die nicht im Detail dargestellt sind.
Der Stromabnehmer 20 weist zwei im Wesentlichen vertikal an-
geordnete Tragholme 21 auf, die an ihren unteren Enden am
Fahrzeug 10 angelenkt sind und an ihren oberen Enden eine

Wippe 22 tragen. Die Tragholme 21 liegen in einer Schwenk-
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ebene 12, die im Wesentlichen senkrecht zur Fahrzeuglangsach-
se 11 und zwischen Fahrerkabine und Aufbau liegt. In dieser
Schwenkebene 12 konnen demnach die Wippen 22 seitliche, also
im Wesentlichen horizontale und gquer zur Fahrzeuglangsachse
11 verlaufende Schwenkbewegungen 12 ausfiihren, um die auf der
Wippe 22 angeordneten Schleifleisten 23 in Schleifkontakt zu
den Fahrdrahten 1 bzw. 2 zu halten.

Der Stromabnehmer 20 weist zwei parallel ausgerichtete Trag-
holme 21 auf, die iiber je ein Schwenkgelenk drehbar am Fahr-
zeug 10 angelenkt sind. Die Schwenkgelenke erlauben eine
Drehbewegung der Tragholme 21 in einer gemeinsamen Schwenk-
ebene 12, die in FIG 1 durch die Zeichenebene gebildet ist;
die Drehachsen der Schwenkgelenke erstrecken sich also paral-
lel zur Fahrzeuglédngsachse 11. Die Tragholme 21 kdnnen nicht
dargestellte Stellzylinder aufweisen, um sie teleskopartig
aus- bzw. einfahren zu konnen. Die Tragholme 21 tragen je ei-
ne horizontal angeordnete und quer zur Fahrzeugladngsachse 11
verlaufende Wippen 22, die iUber Drehgelenke mit den oberen
Enden der Kolbenstangen der Stellzylinder verbunden sind. Die
Wippen 22 umfassen je zwei in Fahrtrichtung hintereinander
angeordnete und Uber Federungen gelagerte Schleifleisten 23,
auf welchen Kontaktstilicke angebracht sind und an deren seit-
lichen Enden nach unten geneigte Auflaufhdrner angeordnet
sind. Jedes Paar hintereinander angeordneter Schleifleisten
23 beschleift einen der Fahrdrahte 1 bzw. 2. Die Wippen 22
sind um eine horizontale und guer zur Fahrzeugliangsachse 11
verlaufende Wippachse drehbar, um Verkantungen beim Auflaufen
einer Schleifleiste 23 auf ein Hindernis am Fahrdraht 1 bzw.

2 nachgeben zu konnen.

Die beiden Tragholme 21 sind durch eine horizontale, in der
Schwenkebene 12 linear gefithrte Stellstange 32 verbunden. Die
Stellstange 32 ist mittels eines Stellantriebes 31, der als
Linearantrieb mit Getriebe ausgefithrt und am Fahrzeug 10 be-
festigt ist, quer zur Fahrzeuglangsachse 11 verschiebbar.
Diese Stellbewegung wird iilber Koppelgelenke auf die Tragholme
21 Ubertragen. Die StellgréBe flir die Stellbewegung wird tber
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ein Regelsystem vorgegeben, zu dem Sensormittel 40 zur Erfas-
sung der Lage des Fahrzeugs 10 relativ zu den Oberleitungs-
fahrdrahten 1 bzw. 2, durch Stellstange 32 und Stellantrieb
31 gebildete Aktormittel 30 und eine mit den Sensormitteln 40

und den Aktormitteln 30 verbundene Steuereinrichtung 50.

Die Sensormittel 40 koénnen beispielsweise durch eine Videoka-
mera mit Bildauswertung gebildet werden. Im dargestellten
Ausfihrungsbeispiel umfassen die Sensormittel 40 jedoch zwei
Messgerate 41 zur Messung einer Magnetfeldstdrke H des wvon
den Fahrdrahten 1 bzw. 2 am Ort der Messgerate 41 erzeugten
Magnetfeldes. Das Magnetfeld wird beispielsweise durch die
zur Traktionsversorgung in die Fahrdrdhte 1 bzw. 2 eingeprag-
te Spannung bzw. Strom. GemadB FIG 2 ist der Querabstand 1 der
beiden Messgerate 41 groler gewadhlt als der Abstand d der
beiden Fahrdrahte 1 bzw. 2 voneinander. Fir verschiedene
Fahrdrahthdéhen h, gemessen von den am Fahrzeugdach montierten
Messgeraten 41, ergeben sich die in FIG 3 dargestellten Ver-
laufe der Magnetfeldstarke H. Je geringer die Fahrdrahthdhe h
gewadhlt wird, desto ausgepragter sind die Maxima an den Posi-
tionen der Fahrdrdhte 1 bzw. 2. Fahrt das Fahrzeug 10 mittig
unter den Fahrdrahten 1 bzw. 2, so messen beide Messgerate 41
die gleichen Magnetfeldstarken H. Fahrt das Fahrzeug 10 au-
Bermittig, steigt die vom einen Messgeradt 41 gemessene Mag-
netfeldstédrke, wahrend die vom anderen fallt und umgekehrt.
So kann die Relativlage des Fahrzeugs 10 zur Oberleitungsan-

lage erfasst.

Die Aktormittel 30 umfassen ferner eine Messeinrichtung 33
zur Bestimmung einer Aktorstellung, beigpielsweise die momen-
tane seitliche Verschiebung der Stellstange 32, die wiederum
einer eindeutigen Schleifleistenlage relativ zum Fahrzeug
entspricht. Die Information der Aktorstellung und/oder der
Fahrzeuglage wird fortwahrend der Steuereinrichtung 50 zuge-
fithrt. In der Steuereinrichtung 50 steuert nun die Aktormit-
tel 30 derart an, dass in Abhangigkeit der von den Sensormit-
teln 40 erfassten Fahrzeuglage die mindestens eine Schleif-

leiste 23 den Kontakt zum wenigstens einen Fahrdraht 1 bzw. 2
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innerhalb ihres Arbeitsbereiches b halt. Die Steuereinrich-
tung 50 ermittelt somit, um welchen Weg die Wippe 22 seitlich
verschwenkt werden muss, damit die Schleifleisten 23 die
Fahrdrahte 1 bzw. 2 in ihrem Arbeitsbereich b beschleifen.
Derartige Steuereingriffe kénnen bei Fahrungenauigkeiten aber
auch bei Ausweich- oder Uberholmandéver erforderlich sein. Sie
kénnen auch erforderlich sein, wenn die Fahrdrdhte 1 bzw. 2
nicht mittig oberhalb der Fahrspur 3 verlaufen, wie dies bei-

spielsweise bei Fahrbahnkurven der Fall ist.

Da sich eine Wippe 22 und mit ihr die Schleifleisten 23 bei
einer seitlichen Stellbewegung 12 leicht absenken, kdnnen die
Stellzylinder ausgefahren werden, um diesen Hbhenverlust aus-
zugleichen. Ein Ein- bzw. Ausfahren der Stellzylinder ist
auch von Vorteil, um die zwischen Masten durchhdngenden Fahr-
drahte 1 bzw. 2 mit gleichmaRigem Druck beschleifen zu koén-
nen. SchlieBlich dient das Aus- bzw. Einfahren der Stellzy-
linder zum Andrahten bzw. Abdrahten, wenn das Fahrzeug 10 in
die elektrifizierte Fahrspur 3 einfdhrt bzw. diese verldsst -
etwa bei Einfahrten, Ausfahrten oder Kreuzen von Autobahnen
sowie bei Uberholmanévern oder bei Nothalten am Seitenstrei-
fen. Zur Kompensation von Langsstauchungen weist jeder Trag-
holm 21 nicht dargestellte Federmittel auf, welche beispiels-
weise durch eine Luftfederung gebildet werden. Neben der da-
durch erzielten Dampfung kénnen damit die Tragholme 21 zu-
satzlich auch angehoben und abgelassen werden. Um dabei klei-
ne Federbewegungen und grdlere Hub- bzw. Senkbewegungen der
Tragholme 21 und damit der Schleifleisten 23 zu uUbersetzen,
ist ein Getriebe vorgesehen. Die Federmittel sind so ausge-
bildet, dass die Schleifleisten 23 stets mit konstanter Kraft
gegen die Fahrdrahte 1 bzw. 2 dricken. Zur elektrischen Tren-
nung zwischen Fahrzeug 10 und Stromabnehmer 20 sind die Trag-
holme 21 lber je einen elektrischen Stitzisolator mit dem

Fahrzeug 10 verbunden, de nicht dargestellt ist.

Insgesamt ist der Stromabnehmer 20 zuverlassig an- und
abdrahtbar und kann bei seitlichen Relativbewegungen zwischen

Fahrzeug 10 und Oberleitungsanlage von bis zu 0,4 m sicher



WO 2012/163761 PCT/EP2012/059607
12

den Kontakt der Schleifleisten 23 zu den Fahrdrahten 1 bzw. 2
halten. Die biigelfdrmige Wippe 22 mit Schleifleisten 23 kann
die Oberleitungsanlage auch sicher bei 80 bis 100 km/h Fahr-

geschwindigkeit befahren.
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Patentanspriiche

1. Nicht schienengebundenes Fahrzeug (10), insbesondere Last-
kraftwagen oder Bus, mit einem Stromabnehmer (20) zur Ein-
speisung elektrischer Energie aus einer wenigstens einen
Fahrdraht (1, 2) aufweisenden Oberleitungsanlage, wobei der
Stromabnehmer (20) mindestens eine Schleifleiste (23) mit ei-
nem Arbeitsbereich (b) zur Kontaktierung des wenigstens einen
Fahrdrahtes (1, 2) aufweist,

gekennzeichnet durch mit dem Stromabnehmer (20)
gekoppelte Aktormittel (30) zum Verstellen der mindestens ei-
nen Schleifleiste (23), wobeili die mindestens eine Schleif-
leiste (23) waagerecht ausgerichtet und quer zu einer Fahr-
zeuglangsachse (11) verstellbar ist, durch Sensormittel (40)
zur Erfassung der Lage des Fahrzeuges (10) relativ zum we-
nigstens einen Fahrdraht (1, 2), und durch eine mit den Sen-
sormitteln (40) und den Aktormitteln (30) verbundene Steuer-
einrichtung (50), die dazu ausgebildet ist, die Aktormittel
(30) in Abhangigkeit der von den Sensormitteln (40) erfassten
Fahrzeuglage derart anzusteuern, dass die mindestens eine
Schleifleiste (23) den Kontakt zum wenigstens einen Fahrdraht
(1, 2) innerhalb ihres Arbeitsbereiches (b) halt.

2. Nicht schienengebundenes Fahrzeug (10) nach Anspruch 1,
wobei der Stromabnehmer (20) zwei Tragholme (21) aufweist,
welche derart drehbar am Fahrzeug (10) angelenkt sind, dass
sie in einer gemeinsamen Schwenkebene (12) gefilthrt quer zur
Fahrzeuglangsachse (11) schwenkbar sind, wobei die Tragholme
(21) gelenkig mit einer die mindestens eine Schleifleiste

(23) tragenden Wippe (22) verbunden sind.

3. Nicht schienengebundenes Fahrzeug (10) nach Anspruch 1
oder 2, wobei die Aktormittel (30) einen Stellantrieb (31)
und eine linear gefithrte Stellstange (32) aufweisen, wobei
die Stellstange (32) mit dem Stromabnehmer (20) gekoppelt und
mittels des Stellantriebes (31) quer zur Fahrzeuglangsachse

(11) verschiebbar ist.
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4. Nicht schienengebundenes Fahrzeug (10) nach einem der An-
spriche 1 bis 3, wobei die Aktormittel (30) eine Messeinrich-
tung (31) zur Bestimmung einer Aktorstellung aufweisen, wobei
die Steuereinrichtung (50) mit der Messeinrichtung (31) ver-
bunden ist, um die Aktormittel (30) auch in Abhangigkeit der

bestimmten Aktorstellung anzusteuern.

5. Nicht schienengebundenes Fahrzeug (10) nach einem der An-

spriche 1 bis 4, wobei die Steuereinrichtung (50) dazu ausge-
bildet ist, die Aktormittel (30) derart anzusteuern, dass die
mindestens eine Schleifleiste (23) iUber ihren Arbeitsbereich

(b) pendelnd verstellt wird.

6. Nicht schienengebundenes Fahrzeug (10) nach einem der An-
spriche 1 bis 5, wobei die Steuereinrichtung (50) mit einem
Fahrerassistenzsystem verbunden ist, durch welches in Abhan-
gigkeit der bestimmten Aktorstellung und/oder der erfassten
Fahrzeuglage eine Lenkempfehlung an einen Fahrer ausgebbar

ist und/oder ein automatischer Lenkeingriff vornehmbar ist.

7. Nicht schienengebundenes Fahrzeug (10) nach einem der An-
spriche 1 bis 6, wobei die Sensormittel (40) wenigstens ein
Messgerat (41) zur Bestimmung einer Feldstdrke (H) eines vom
wenigstens einen Fahrdraht (1, 2) erzeugten physikalischen
Feldes, insbesondere eines magnetischen Feldes oder eines
elektrischen Feldes oder eines elektromagnetischen Wechsel-

feldes, aufweist.

8. Nicht schienengebundenes Fahrzeug (10) nach Anspruch 7,
wobeil das physikalische Feld durch die Energieeinspeisung in
die Oberleitungsanlage zur Traktionsversorgung des Fahrzeugs

(10) erzeugt ist.

9. Nicht schienengebundenes Fahrzeug (10) nach Anspruch 7
oder 8, wobei das physikalische Feld durch zusatzlich in den
wenigstens einen Fahrdraht (1, 2) eingepragte Spannungen oder

Strome erzeugt ist.
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10. Nicht schienengebundenes Fahrzeug (10) nach einem der An-
spriche 7 bis 9, wobei das physikalische Feld durch an der

Oberleitungsanlage angeordnete Sendeeinheiten erzeugt ist.

11. Nicht schienengebundenes Fahrzeug (10) nach einem der An-
spriche 7 bis 10, wobei der Stromabnehmer (20) zur Einspei-
sung elektrischer Energie aus einer zwei Fahrdrahte (1, 2)
aufweisenden Oberleitungsanlage ausgebildet ist, wobei die
Sensormittel (40) zwei in einem Querabstand (1) voneinander
angeordnete Messgerate (41) zur Feldstarkebestimmung aufwei-
sen, wobei der Querabstand (1) verschieden vom Abstand (d)

zwischen den Fahrdrahten (1, 2) ist.
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