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Beschreibung
Gebiet

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Brem-
sensteuerungseinrichtung, die auf einem Schienen-
fahrzeug zu installieren ist, und ein Bremsensteue-
rungsverfahren.

Hintergrund

[0002] Schienenfahrzeuge flhren herkdmmlicher-
weise eine Steuerung zum Abbremsen durch, durch
Erzeugen einer Mehrzahl von Bremskréaften durch
Nutzung einer Mehrzahl von Mitteln. Genauer gesagt
bremsen Schienenfahrzeuge unter Nutzung einer
Bremskraft, die erlangt wird durch Kombinieren
einer elektrischen Bremskraft die erzeugt wird durch
eine Antriebseinrichtung, und einer Luftbremskraft,
die erzeugt wird durch ein Luftoremsen oder Ahnli-
ches. Es ist fir ein Schienenfahrzeug erforderlich
abzubremsen ohne jegliche Verzégerung, wenn ein
Bremsbefehl ausgegeben wird. Patentliteratur 1
offenbart eine Technik in der, wenn ein Luftbremsen-
gerat auf einem Schienenfahrzeug installiert ist,
einen Nullvorschubbefehl empfangt, ein initialer
Ladedruck, der ein Luftdruck ist, der solch ein Grad
aufweist, das ein tatsachliches Moment nicht erzeugt
werden kann, auf ein Bremskissen beaufschlagt
wird, und das Bremskissen in leichten Kontakt mit
der Radlaufflache gebracht wird. In dem Luftbrem-
sengerat, das in Patentliteratur 1 beschrieben ist, ist
das Bremskissen in leichten Kontakt mit der Radlauf-
flache und dadurch kann das Bremskissen gegen die
Radlaufflache ohne jegliche Verzdégerung gedriickt
werden, um eine Bremskraft zu erzeugen.

Zitierungsliste

Patentliteratur

[0003] Patentliteratur 1: Japanische Patentanmel-
dungsoffenlegungsschrift Nr. JP 2009 - 247 170 A

Kurzdarstellung
Technisches Problem

[0004] Jedoch, in der Luftbremsengerat, die in
Patentliteratur 1 beschrieben ist, ist das Bremskissen
in leichten Kontakt mit der Radlaufflache wahrend
des Fahrens des Schienenfahrzeugs gebracht und
dadurch wird die Radlaufflache in eine Spiegelober-
flache durch das Bremskissen gemacht. Daher, in
einem Fall, wo das Luftbremsengerat wie gewdhnlich
arbeitet, wenn das Schienenfahrzeug bei hoher
Geschwindigkeit fahrt, kann das Schienenfahrzeug
nicht eine genigende Haftkraft zwischen dem
Bremskissen und solch einer Spiegelradlaufflache
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sicherstellen und kann auf der Schiene gleiten, was
zu einem Problem fuhrt.

[0005] Die vorliegende Erfindung wurde in Anbe-
tracht der voranstehenden Umstande gemacht und
ist eine Aufgabe davon eine Bremsensteuerungsein-
richtung bereitzustellen, die dazu in der Lage ist, zu
vermeiden, dass ein Rad eines Schienenfahrzeugs
in eine Spiegeloberflache gemacht wird, ohne die
Reaktionsschnelligkeit auf ein Bremsbefehl zu ver-
schlechtern.

Lésung des Problems

[0006] Um die voranstehend benannten Probleme
zu lésen und die Aufgabe zu erreichen, stellt die vor-
liegende Erfindung eine Bremsensteuerungseinrich-
tung bereit, die ein Bremsschuh gegen ein Rad
driickt, um eine Bremskraft in einem Schienenfahr-
zeug zu erzeugen, wobei die Bremsensteuerungs-
einrichtung aufweist: eine Erfassungseinheit zum
Erfassen eines Bremsbefehls; und eine Steuerungs-
einheit zum, wahrend der Bremsbefehl erfasst wird,
Beaufschlagen eines ersten Drucks auf den Brems-
schuh, wobei der erste Druck nicht eine Bremskraft
auf zumindest das Rad beaufschlagt, und zum, wenn
eine Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs gleich
zu oder hoher als eine erste Geschwindigkeit ist, eine
Bremsensteuerung durchzufiihren, und den Brems-
schuh gegen das Rad derart zu dricken, das eine
kumulative Zeitdauer von einer oder mehreren Zeit-
dauern, wahrend der der Bremsschuh gegen das
Rad mit einem Druck gleich zu oder hoher als ein
zweiter Druck gedriickt wird, der héher als der erste
Druck ist, gleich zu oder langer als eine vorbe-
stimmte Zeitdauer ist.

Vorteilhafte Effekte der Erfindung

[0007] Die vorliegende Erfindung erreicht einen vor-
teilhaften Effekt darin, dass eine Bremsensteue-
rungseinrichtung vermeiden oder hemmen kann,
dass ein Rad eines Schienenfahrzeugs in eine Spie-
geloberflache gemacht wird, ohne die Reaktions-
schnelligkeit auf ein Bremsbefehl zu verschlechtern.

Kurze Beschreibung von Zeichnungen

Fig. 1 zeigt ein Diagramm, das eine Beispiel-
konfiguration eines Bremsensteuerungssys-
tems gemal einer ersten Ausfiihrungsform dar-
stellt.

Fig. 2 zeigt ein Diagramm, das einen Betriebs-
zustand von jeder Bremse darstellt, wenn eine
Bremsensteuerungseinheit in dem Bremsen-
steuerungssystem gemalfy der ersten Ausflih-
rungsform nicht in der Bremsensteuerung
durchflihrt, die einzigartig fir die vorliegende
Ausfuhrungsform ist.
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Fig. 3 zeigt ein Diagramm, das einen Betriebs-
zustand von jeder Bremse darstellt, wenn die
Bremsensteuerungseinheit in dem Bremsen-
steuerungssystem gemaly der ersten Ausflih-
rungsform die Bremsensteuerung einzigartig
fur die vorliegende Ausfuhrungsform durchfuhrt.

Fig. 4 zeigt ein Flussdiagramm, das einen
Betrieb der Bremsensteuerungseinheit geman
der ersten Ausfuhrungsform darstellt.

Fig. 5 zeigt ein Diagramm, das ein Beispiel dar-
stellt, in dem eine Verarbeitungsschaltung, die in
dem Bremsensteuerungssystem gemafRl der
ersten Ausfiihrungsform vorhanden ist, mit
einem Prozessor und einem Speicher konfigu-
riert ist.

Fig. 6 zeigt ein Diagramm, das ein Beispiel dar-
stellt, in dem die Verarbeitungsschaltung, die in
dem Bremsensteuerungssystem gemafRl der
ersten Ausfihrungsform vorhanden ist, mit
zugewiesener Hardware konfiguriert ist.

Fig. 7 zeigt ein Diagramm, das einen Betriebs-
zustand von jeder Bremse darstellt, wenn die
Bremsensteuerungseinheit in dem Bremsen-
steuerungssystem gemal einer zweiten Aus-
fuhrungsform eine Bremsensteuerung einzigar-
tig flr die vorliegende Ausflihrungsform
darstellt.

Fig. 8 zeigt ein Flussdiagramm, das einen
Betrieb der Bremsensteuerungseinheit gemaf
der zweiten Ausfihrungsform darstellt.

Fig. 9 zeigt ein Diagramm, das eine Beispiel-
konfiguration eines Bremsensteuerungssys-
tems gemal einer dritten Ausfuhrungsform dar-
stellt.

Fig. 10 zeigt ein Flussdiagramm, das einen
Bestimmungsprozess darstellt, ob eine Brem-
sensteuerung einer Bremsensteuerungseinheit
gemal der dritten Ausfuhrungsform durchge-
fuhrt wird.

Beschreibung von Ausfuhrungsformen

[0008] Hiernach wird eine Bremsensteuerungsein-
richtung und ein Bremsensteuerungsverfahren
gemal Ausflhrungsformen der vorliegenden Erfin-
dung im Detail mit Bezug auf die Zeichnungen
beschrieben. Es wird angemerkt, dass die Erfindung
nicht notwendigerweise auf diese Ausflihrungsfor-
men beschrankt ist.

Erste Ausfihrungsform.

[0009] Fig. 1 zeigt ein Diagramm, das eine Beispiel-
konfiguration eines Bremsensteuerungssystems 30
gemal einer ersten Ausfiihrungsform der vorliegen-
den Erfindung darstellt. Das Bremsensteuerungssys-
tem 30 ist ein System, das auf einem Schienenfahr-
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zeug 100 installiert ist und dazu konfiguriert ist, eine
Bremse 20 des Schienenfahrzeugs 100 zu steuern.
Das Bremsensteuerungssystem 30 weist eine
Bremsbefehlseinheit 1, eine Lastkompensationsein-
richtung 2, einen Geschwindigkeitssensor 3, eine
Bremsensteuerungseinheit 4, eine Regenerativ-
bremsensteuerungseinheit 5, ein elektropneumati-
sches Anderungsventil 6, ein Hauptluftreservoir 7,
ein Relaisventil 8, einen Drucksensor 9, einen
Bremszylinder 10, einen Drucksensor 11, einen
Bremsschuh 12 und ein Rad 13 auf. Die Bremse 20
ist aus dem elektropneumatischen Anderungsventil
6, dem Hauptluftreservoir 7, dem Relaisventil 8,
dem Drucksensor 9, dem Bremszylinder 10, dem
Drucksensor 11 und dem Bremsschuh 12 zusam-
mengesetzt. Das Schienenfahrzeug 100 ist ange-
nommen, tatsachlich zwei oder mehr Geschwindig-
keitssensoren 3, zwei oder mehr
Bremsensteuerungseinheiten 4, zwei oder mehr
Réader 13 und zwei oder mehr Bremsen 20 aufzuwei-
sen. Zusatzlich, wenn ein Zug eine Formation von
zwei oder mehr Schienenfahrzeugen 100 aufweist,
eine teilweise Konfiguration, wie etwa, dass die
Bremsbefehlseinheit 1 nur auf einem spezifischen
Schienenfahrzeug wie etwa dem Fihrungsfahrzeug
oder dem Heckfahrzeug des Zugs installiert ist, kann
vorgesehen sein.

[0010] Die Bremsbefehlseinheit 1 ist in eine Fahrer-
kabine (nicht dargestellt) oder Ahnlichem des Schie-
nenfahrzeugs 100 installiert, und erzeugt und gibt
aus ein Bremsbefehl 1A, der die Inhalte der Steue-
rung der Bremse 20 und einer Regenerativbremse
(nicht dargestellt) angibt, die durch die Regenerativ-
bremsensteuerungseinheit 5 gesteuert wird. Der
Inhalt der Steuerung der Bremse 20 ist, zum Beispiel,
eine Steuerung zum Aktivieren der Bremse 20, eine
Steuerung zum Losldsen der Bremse 20 und Ahnli-
ches. Der Inhalt der Steuerung der Regenerativ-
bremse ist, zum Beispiel, eine Steuerung zum Akti-
vieren der Regenerativbremse, eine Steuerung zum
Loslésen der Regenerativbremse und Ahnliches. Die
Steuerung der Aktivierung der Bremse 20 und der
Regenerativbremse bezieht sich auf eine Steuerung
zum Abbremsen des Schienenfahrzeugs 100, d.h.,
was eine Steuerung zum Beaufschlagen der Bremse
genannt wird. Die Steuerung zum Loslésen der
Bremse 20 und der Regenerativbremse ist eine
Steuerung zum Erméglichen, dass das Schienen-
fahrzeug 100 eine Geschwindigkeit davon erhdht,
d.h., was eine Steuerung des Losl6sens der Bremse
genannt wird. Der Bremsbefehl 1A kann festgesetzt
sein ohne die Bremse 20 oder die Regenerativ-
bremse zu spezifizieren. Die Bremsbefehlseinheit 1
kann einen Betrieb von einem Zugfiihrer oder Ahn-
lichem empfangen und den Bremsbefehl 1A gemaf
dem Inhalt des empfangenen Betriebs erzeugen.

[0011] Die Lastkompensationseinrichtung 2 erzeugt
und gibt aus ein Lastkompensationssignal 2A zum
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Angeben eines Drucks, der auf das Schienenfahr-
zeug 100 durch einen Passagier oder Ahnliches
beaufschlagt wird, unter Nutzung eines Luftfeder-
drucksensors (nicht dargestellt) oder Ahnlichem.

[0012] Der Geschwindigkeitssensor 3 ist ein Sensor,
der einen Geschwindigkeitssignal 3A erzeugt und
ausgibt, dass die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs 100 auf der Basis der Rotationsgeschwindig-
keit des Rads 13 angibt. Obwohl nicht in Fig. 1 dar-
gestellt, ist der Geschwindigkeitssensor 3 vor einem
vorderen Fahrgestell oder hinteren Fahrgestell des
Schienenfahrzeugs 100 installiert und das Schienen-
fahrzeug 100 kann die Geschwindigkeit von jedem
Rad 13 detektieren.

[0013] Die Bremsensteuerungseinheit 4 ist eine
Bremsensteuerungseinrichtung, die dem Brems-
schuh 12 gegen das Rad 13 driickt, um eine Brems-
kraft durch die Bremse 20 in dem Schienenfahrzeug
100 zu erzeugen. Zusatzlich erzeugt die Bremsen-
steuerungseinheit 4 eine Bremskraft durch die Rege-
nerativbremse (nicht dargestellt) Giber die Regenera-
tivboremsensteuerungseinheit 5. Die
Bremsensteuerungseinheit 4 weist eine Erfassungs-
einheit 41, eine Steuerungseinheit 42 und eine Spei-
chereinheit 43 auf.

[0014] Die Erfassungseinheit 41 erfasst den Brems-
befehl 1A von der Bremsbefehlseinheit 1, erfasst das
Lastkompensationssignal 2A von der Lastkompen-
sationseinrichtung 2 und erfasst das Geschwindig-
keitssignal 3A von dem Geschwindigkeitssensor 3.
Zusatzlich erfasst die Erfassungseinheit 41 eine
Regenerativrickkopplungssignal 5A von der Rege-
nerativbremsensteuerungseinheit 5, erfasst einen
Rickkopplungsbefehl 9A von einer Luftsteuerung
(AC)-Druck, der einen Befehlsdruck eines Luftsig-
nals 6A eines elektropneumatischen Anderungsven-
tils 6 von dem Drucksensor 9 ist, und erfasst einen
Rickkopplungsbefehl 11A von einem Bremszylinder
(BC)-Druck, der ein Bremszylinderdruck 8A des
Relaisventils 8 von dem Drucksensor 11 ist. Die
Erfassungseinheit 41 gibt die erfassten Befehle und
Signale an die Steuerungseinheit 42 aus.

[0015] Die Steuerungseinheit 42 berechnet eine
Bremskraft, die notwendig ist, d.h., gewinscht fir
das Schienenfahrzeug 100 auf der Basis des Brems-
befehls 1A, des Lastkompensationssignals 2A und
dem Geschwindigkeitssignal 3A und gibt ein Rege-
nerativmustersignal 4A aus, das die Bremskraft
angibt, die fur das Schienenfahrzeug 100 gewiinscht
ist. Die Steuerungseinheit 42 erzeugt und gibt aus
ein Drucksteuerungssignal 4B, in dem ein Wert
erlangt wird durch Subtrahieren eines Werts des
Regenerativrickkopplungssignals 5A  von der
gewilinschten Bremskraft fiir das Schienenfahrzeug
100, als eine Luftbremsenunterstitzungsmenge.
Zusatzlich fuhrt die Steuerungseinheit 42 eine Steue-
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rung aus, um zu vermeiden, dass die Laufflache des
Rads 13 in eine Spiegeloberflache gemacht wird und
um eine Spiegeloberflachenausbildung von der Lauf-
flache des Rads 13 zu eliminieren in einem Fall, wo
die Laufflache des Rads 13 in eine Spiegeloberflache
gemacht worden ist.

[0016] Die Speichereinheit 43 speichert Parameter,
die den BC-Druck aufweisen, eine Zeitdauer, wah-
rend der jeder Druck auf den Bremsschuh 12 beauf-
schlagt wird, die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs 100 und Ahnliches, die genutzt werden, wenn
die Steuerungseinheit 42 eine Steuerung durchfiihrt,
um zu vermeiden, dass die Laufflache des Rads 13 in
eine Spiegeloberflache gemacht wird, und um eine
Spiegeloberflachenausbildung von der Laufflache
des Rads 13 in dem Fall zu eliminieren, wo die Lauf-
flache des Rads 13 in eine Spiegeloberflache
gemacht worden ist.

[0017] Die Regenerativbremsensteuerungseinheit 5
berechnet eine tatsachliche Regenerativbremskraft
gemal einem tatsachlichen Moment auf der Basis
des Regenerativmustersignals 4A, das von der
Bremsensteuerungseinheit 4 erfasst ist, und steuert
die Regenerativbremse durch eine Antriebseinrich-
tung (nicht dargestellt) oder Ahnliches. Die Regene-
rativbremsensteuerungseinheit 5 erzeugt das Rege-
nerativriickkopplungssignal 5A, das die tatsachliche
Regenerativbremskraft angibt, die eine Regenerativ-
bremskraft ist, die tatsachlich erlangt wird, und gibt
das Regenerativriickkopplungssignal 5A an die
Bremsensteuerungseinheit 4 aus. In der folgenden
Beschreibung kénnen die Bremsen 20 und die Rege-
nerativbremse jeweils oder gemeinsam als eine
Bremse bezeichnet werden, schlichtweg, Fall fir
Fall.

[0018] Das elektropneumatische Anderungsventil 6
wandelt ein Steuerungssignal des Drucksteuerungs-
signals 4B, das ein elektrisches Signal ist, das von
der Steuerungseinheit 42 der Bremsensteuerungs-
einheit 4 ausgegeben wird, in das Luftsignal 6A,
das den Inhalt der Steuerung durch den Luftdruck
angibt.

[0019] Das Hauptluftreservoir 7 ist ein Lufttank, der
Druckluft 7A ausgibt, die darin gespeicherte Druck-
luft ist.

[0020] Das Relaisventil 8 gibt die Druckluft 7A
gemal einem Befehlsdruck aus, der ein Luftdruck
des Luftsignals 6A ist, das von dem elektropneumati-
schen Anderungsventil 6 ausgegeben wird, wodurch
Luft ausgegeben wird, die den Bremszylinderdruck
8A gemal dem Befehlsdruck des Luftsignals 6A an
den Bremszylinder 10 aufweist. Der Bremszylinder-
druck 8A wird erlangt durch Verstarken des Luftsig-
nals 6A durch die Druckluft 7A. Das Beispiel basiert
auf der Annahme, dass der Bremszylinderdruck 8A
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und der Befehlsdruck des Luftsignals 6A eine Pro-
portionalverhaltnis zwischen sich aufweisen.

[0021] Der Drucksensor 9 ist ein Sensor, der einen
Befehlsdruck detektiert, der Luftdruck des Luftsig-
nals 6A ist. Der Befehlsdruck ist eine physikalische
Grolie, die eine Kraft eingibt, mit der der Bremsschuh
12 gegen das Rad 13 gedrlickt wird. Der Drucksen-
sor 9 fuhrt den detektierten Befehlsdruck des Luftsig-
nals 6A als den Rickkopplungsbefehl 9A zurlick zu
der Bremsensteuerungseinheit 4.

[0022] Der Bremszylinder 10 driickt den Brems-
schuh 12 gegen das Rad 13 durch den Bremszylin-
derdruck 8A.

[0023] Der Drucksensor 11 ist ein Sensor, der den
Bremszylinderdruck 8A detektiert, der ein Luftdruck
des Bremszylinders 10 ist. Der Bremszylinderdruck
8A ist eine physikalische GroRe, die eine Kraft ein-
gibt, mit der der Bremsschuh 12 gegen das Rad 13
gedriickt wird. Der Drucksensor 11 fiihrt den detek-
tierten Bremszylinderdruck 8A als den Ruckkop-
plungsbefehl 11A zuriick zu der Bremsensteue-
rungseinheit 4.

[0024] Der Bremsschuh 12 weist einen Reibungs-
koeffizienten auf. Der Bremsschuh 12 wird gegen
das Rad 13 durch den Bremszylinder 10 gedruckt,
wodurch eine Bremskraft erzeugt wird. Die Brems-
kraft der Bremse 20 in dem Bremsensteuerungssys-
tem 30 kann durch das Produkt des Reibungskoeffi-
zienten des Bremsschuhs 12 und dem
Bremszylinderdruck 8A berechnet werden.

[0025] Das Rad 13 erzeugt eine Bremskraft, die
durch den Bremsschuh 12 dagegen durch den
Bremszylinder 10 gedruckt wird.

[0026] Als Nachstes wird ein Betrieb des Bremsen-
steuerungssystems 30 beschrieben. In der vorlie-
genden Ausfuhrungsform, wahrend der Bremsbefehl
1A erzeugt wird, wenn das Schienenfahrzeug 100
mit einer Geschwindigkeit gleich zu oder héher als
eine vorbestimmte erste Geschwindigkeit fahrt,
steuert das Bremsensteuerungssystem 30 die
Betriebe der Bremse 20 und der Regenerativbrem-
sensteuerungseinheit 5, so dass eine kumulative
Zeitdauer von Zeitdauern, wahrend der der Brems-
schuh 12 gegen das Rad 13 gedruckt wird, auf eine
Zeitdauer gleich zu oder langer als eine vorbe-
stimmte Zeitdauer eingestellt wird. Sogar in einem
Fall, wo ein initialer Ladedruck auf den Bremsschuh
12 wahrend des Regenerativbremsens beaufschlagt
worden ist, und die Laufflache des Rads 13 in eine
Spiegeloberflache gemacht worden ist, kann das
Bremsensteuerungssystem 30 die Spiegeloberfla-
chenausbildung durch Aufrauen der Laufflache des
Rads 13 unter Nutzung des Bremsschuhs 12 durch
Erhalten der Zeitdauer, wahrend der der Brems-
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schuh 12 gegen das Rad 13 gedrtckt wird, auf eine
Lange gleich zu oder langer als die vorbestimmte
Zeitdauer eliminieren. In diesem Fall, in einem Fall,
wo die Laufflache des Rads 13 durch den Brems-
schuh 12 aufgeraut wird, um die Spiegeloberflachen-
ausbildung zu eliminieren, wird vorgeschlagen, dass
genug Eliminierung der Spiegeloberflachenausbil-
dung nicht realisiert werden kann, falls die Geschwin-
digkeit des Schienenfahrzeugs 100 klein ist. Aus die-
sem Grunde ist voranstehend beschriebene erste
Geschwindigkeit auf eine Geschwindigkeit festge-
setzt, wobei der die Spiegeloberflachenausbildung
der Laufflache des Rads 13 eliminiert werden kann,
wenn der Bremsschuh 12 gegen die Laufflache des
Rads 13 gedrtckt wird.

[0027] Ein Betriebszustand von jeder Bremse, der
durch das Bremsensteuerungssystem 30 bewirkt
wird, wird beschrieben. Fig. 2 zeigt ein Diagramm,
das einen Betriebszustand von jeder Bremse dar-
stellt, wenn die Bremsensteuerungseinheit 4 in dem
Bremsensteuerungssystem 30 gemaR der ersten
Ausfihrungsform nicht eine Bremsensteuerung ein-
zigartig fur die vorliegende Ausfuhrungsform durch-
fuhrt. In der Bremsensteuerungseinheit 4 fihrt die
Steuerungseinheit 42 tatsachlich eine Steuerung
wie voranstehend beschrieben aus, aber die
Beschreibung wird gegeben fur die Bremsensteue-
rungseinheit 4 als ein Hauptteil. Dasselbe ftrifft auf
die folgenden Ausfuhrungsformen zu.

[0028] In Fig. 2 stellt (a) den Bremsbefehl 1A dar,
der von der Bremsbefehlseinheit 1 an die Bremsen-
steuerungseinheit 4 ausgegeben wird. In (a) in Fig. 2
ist eine Steuerung ausgedriickt, in der zumindest
eine der Bremse 20 und der Regenerativbremsens-
teuerungseinheit 5 betrieben wird, wenn der Brems-
befehl 1A hoch (H) ist, und eine Steuerung in der die
Bremse 20 und die Regenerativbremsensteuerungs-
einheit 5 nicht betrieben wird, wenn der Bremsbefehl
1A niedrig (L) ist. (b) in Fig. 2 stellt das Regenerativ-
mustersignal 4A dar, das von der Bremsensteue-
rungseinheit 4 an die Regenerativbremsensteue-
rungseinheit 5 ausgegeben wird. (c) in Fig. 2 stellt
das Regenerativrickkopplungssignal 5A dar, das
von der Regenerativbremsensteuerungseinheit 5 an
die Bremsensteuerungseinheit 4 ausgegeben wird.
(d) in Fig. 2 stellt die Geschwindigkeit des Schienen-
fahrzeugs 100 dar, die durch das Geschwindigkeits-
signal 3A angegeben wird, das von dem Geschwin-
digkeitssensor 3 an die Bremsensteuerungseinheit 4
ausgegeben wird. In (d) in Fig. 2 nimmt die
Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 100 zuneh-
mend ab und wird dann eine konstante Geschwindig-
keit, was einen Zustand reprasentiert, wo das Schie-
nenfahrzeug 100 gestoppt ist, das bedeutet einen
Zustand wo die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs 100 Null wird. (e) in Fig. 2 stellt den BC-Druck
dar, der der Bremszylinderdruck 8A des Relaisventils
8 ist, der durch den Riickkopplungsbefehl 11A ange-
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geben ist, der von dem Drucksensor 11 an die Brem-
sensteuerungseinheit 4 ausgegeben wird.

[0029] Im Allgemeinen bremst die Bremsensteue-
rungseinheit 4 das Schienenfahrzeug 100, das
fahrt, durch die Regenerativbremse unter der Steue-
rung der Regenerativbremsensteuerungseinheit 5
ab. Jedoch, wie in Fig. 2 dargestellt, braucht es
eine gewisse Zeitlange fir die Bremsensteuerungs-
einheit 4, den Bremsbefehl 1A von der Bremsbe-
fehlseinheit 1 zu erfassen, das Regenerativmuster-
signal 4A an die
Regenerativbremsensteuerungseinheit 5 auszuge-
ben und das Regenerativrickkopplungssignal 5A
von der Regenerativbremsensteuerungseinheit 5 zu
erfassen. Das heil3t, es braucht eine lange Zeit fur die
Bremsensteuerungseinheit 4, eine gewlnschte
Bremskraft durch die Regenerativbremse zu erlan-
gen, nach dem Erfassen des Bremsbefehls 1A.
Daher bremst die Bremsensteuerungseinheit 4 das
Schienenfahrzeug 100 durch die Bremskraft ab, die
durch die Bremse 20 bewirkt wird, die eine gute
Reaktionsgeschwindigkeit — aufweist, bis die
gewlnschte Bremskraft durch die Regenerativ-
bremse erlangt wird.

[0030] Danach, wenn die gewtiinschte Bremskraft
durch die Regenerativbremse erlangt wird, schwacht
die Bremsensteuerungseinheit 4 die Bremskraft, die
durch die Bremse 20 bewirkt wird, das bedeutet,
reduziert den BC-Druck, der der Bremszylinderdruck
8A ist. Zu der Zeit beaufschlagt die Bremsensteue-
rungseinheit 4 auf den Bremsschuh 12 einen initialen
Ladedruck, der einen Druck in der Reihenfolge des
Bewirkens ist, das der Bremsschuh 12 das Rad 13
berthrt, so dass die Bremse 20 sofort betrieben wer-
den kann. Das bedeutet, dass die Bremsensteue-
rungseinheit 4 den BC-Druck festsetzt, der der
Bremszylinderdruck 8A ist, auf den initialen Lade-
druck. In der folgenden Beschreibung wird der initiale
Ladedruck als ein erster Druck bezeichnet. Wie in
Fig. 2 dargestellt, beaufschlagt die Bremsensteue-
rungseinheit 4 den initialen Ladedruck auf den
Bremsschuh 12, wahrend die Bremskraft durch die
Regenerativbremse erlangt wird. Weil der Brems-
schuh 12 in leichten Kontakt mit der Laufflache des
Rads 13 ist, kann die Laufflache des Rads 13 durch
den Bremsschuh 12 poliert werden und kann eine
Spiegeloberflache ausbilden.

[0031] Fig. 3 zeigt ein Diagramm, das einen
Betriebszustand von jeder Bremse darstellt, wenn
die Bremsensteuerungseinheit 4 in dem Bremsen-
steuerungssystem 30 gemal der ersten Ausfih-
rungsform die Bremsensteuerung durchfihrt, die ein-
zigartig fir die vorliegende Ausfiihrungsform ist. In
Fig. 3 sind die Punkte (a) bis (e) &hnlich ihrer Bedeu-
tung zu den Punkten (a) bis (e) in Fig. 2 wie jeweils
voranstehend beschrieben.
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[0032] In der vorliegenden Ausfiihrungsform, in
einem Fall, wo die Geschwindigkeit des Schienen-
fahrzeugs 100 gleich zu oder héher als die erste
Geschwindigkeit ist, wenn die Zeitdauer, wahrend
der der initiale Ladedruck auf den Bremsschuh 12
beaufschlagt wird, eine erste Zeitdauer erreicht,
senkt die Bremsensteuerungseinheit 4 das Ausgabe-
niveau des Regenerativmustersignals 4A ab, um das
Regenerativriickkopplungssignal 5A von der Rege-
nerativbremsensteuerungseinheit 5 abzusenken
und die Bremskraft abzusenken, die durch die Rege-
nerativbremse bewirkt wird. Die Bremsensteue-
rungseinheit 4 erhéht den BC-Druck, der der Brems-
zylinderdruck 8A ist, um die Bremskraft zu erhdhen,
die durch die Bremse 20 bewirkt wird, durch die
Menge des Abnehmens in der Bremskraft, die
durch die Regenerativbremse bewirkt wird, so dass
eine gewunschte Bremskraft erreicht werden kann in
dem Schienenfahrzeug 100. Wenn die Zeitdauer die
abgelaufen ist, seit der BC-Druck, der der Bremszy-
linderdruck 8A ist, einen Druck gleich zu oder héher
als der zweite Druck geworden ist, eine zweite Zeit-
dauer erreicht, stellt die Bremsensteuerungseinheit 4
den BC-Druck auf den initialen Ladedruck wieder
her. Der zweite Druck ist ein Druck, der eine GrolRe
aufweist, dazu in der Lage ist, das Schienenfahrzeug
100 abzubremsen. Der zweite Druck ist ein Druck
hdéher als der initiale Ladedruck, das bedeutet, der
erste Druck. Die Bremsensteuerungseinheit 4 fuhrt
wiederholt die Steuerung durch, um den BC-Druck,
wie voranstehend beschrieben zu dndern, wahrend
die Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 100
gleich zu oder hoher als die erste Geschwindigkeit
ist.

[0033] Die Bremsensteuerungseinheit 4 steuert eine
erste Bremskraft, die eine Bremskraft ist, die durch
Driicken des Bremsschuhs 12 gegen das Rad 13
erlangt wird, und eine zweite Bremskraft, die eine
Bremskraft ist, die erlangt wird durch die Regenera-
tivboremse (nicht dargestellt), so dass eine Brems-
kraft, die durch Kombinieren der ersten Bremskraft
und der zweiten Bremskraft erlangt wird, eine
gewulnschte Bremskraft wird. Das bedeutet, die
Bremsensteuerungseinheit 4 steuert die Bremse 20
und steuert die Regenerativbremse Uber die Rege-
nerativbremsensteuerungseinheit 5, so dass die
Bremskraft, die durch Kombinieren der ersten
Bremskraft und der zweiten Bremskraft erlangt wird,
eine gewilinschte Bremskraft wird.

[0034] Die Bremsensteuerungseinheit 4 kann eine
Spiegeloberflachenausbildung von der Laufflache
des Rads 13 hemmen, indem die Zeit reduziert
wird, wahrend der initiale Ladedruck auf den Brems-
schuh 12 beaufschlagt wird, verglichen mit der Brem-
sensteuerung, die in Fig. 2 dargestellt ist. Zusatzlich
kann die Bremsensteuerungseinheit 4 die Spiegel-
oberflachenausbildung durch Aufrauen der Lauffla-
che des Rads 13 eliminieren, das eine Spiegelober-
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flache aufweist, durch Einstellen der Zeitdauer, wah-
rend der der Bremsschuh 12 gegen das Rad 13 mit
dem Druck gleich zu oder hoher als den zweiten
Druck gedrickt wird, auf eine Zeitdauer gleich zu
oder langer als die vorbestimmte Zeitdauer, vergli-
chen mit der Bremsensteuerung, die in Fig. 2 darge-
stellt ist.

[0035] Ein Betrieb der Bremsensteuerungseinheit 4
wird mit Bezug auf ein Flussdiagramm beschrieben.
Fig. 4 zeigt ein Flussdiagramm, das den Betrieb der
Bremsensteuerungseinheit 4 gemaR der ersten Aus-
fuhrungsform darstellt. Die Bremsensteuerungsein-
heit 4 bestimmt, ob oder nicht der Bremsbefehl 1A
von der Bremsbefehlseinheit 1 erfasst worden ist
(Schritt S101). Falls der Bremsbefehl 1A nicht von
der Bremsbefehlseinheit 1 erfasst worden ist (Schritt
S101: Nein), wartet die Bremsensteuerungseinheit 4
bis der Bremsbefehl 1A von der Bremsbefehlseinheit
1 erfasst worden ist. Falls der Bremsbefehl 1A von
der Bremsbefehlseinheit 1 erfasst worden ist (Schritt
S101: Ja), fuhrt die Bremsensteuerungseinheit 4
eine Steuerung durch, so dass eine Bremskraft
kann durch die Bremse 20 erfasst werden kann.
Genauer gesagt, fuhrt die Bremsensteuerungsein-
heit 4 eine Steuerung durch, so dass der Druck gleich
zu oder hoher als der zweite Druck auf dem Brems-
schuh 12 beaufschlagt wird, d.h., der BC-Druck wird
auf den Druck gleich zu oder héher als der zweite
Druck eingestellt (Schritt S102).

[0036] Die Bremsensteuerungseinheit 4 steuert die
Regenerativbremsensteuerungseinheit 5 und
bestimmt, ob oder nicht, eine gewlinschte Brems-
kraft durch das Regenerativbremsen erreicht worden
ist (Schritt S103). Die gewiinschte Bremskraft ist eine
Bremskraft, die flir das Schienenfahrzeug 100 not-
wendig ist, berechnet durch die Bremsensteuerungs-
einheit 4. Falls die gewilinschte Bremskraft nicht
durch die Regenerativbremse erreicht worden ist
(Schritt S103: Nein), wartet die Bremsensteuerungs-
einheit 4 bis die gewilinschte Bremskraft durch die
Regenerativbremse erreicht worden ist. Falls die
gewlnschte Bremskraft durch die Regenerativ-
bremse erreicht worden ist (Schritt S103: Ja), flhrt
die Bremsensteuerungseinheit 4 eine Steuerung
durch, so dass der erste Druck, der der initiale Lade-
druck ist, auf den Bremsschuh 12 beaufschlagt wird,
das bedeutet, der BC-Druck wird auf den initialen
Ladedruck eingestellt (Schritt S104).

[0037] Die Bremsensteuerungseinheit 4 bestimmt,
ob oder nicht, die Geschwindigkeit des Schienen-
fahrzeugs 100 gleich zu oder hdher als die erste
Geschwindigkeit ist (Schritt S105). Falls die
Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 100 gleich
zu oder hoher als die erste Geschwindigkeit ist
(Schritt S105: Ja), bestimmt die Bremsensteue-
rungseinheit 4, ob oder nicht, die erste Zeitdauer
abgelaufen ist, seit der BC-Druck auf den initialen
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Ladedruck eingestellt worden ist (Schritt S106).
Falls die erste Zeitdauer nicht abgelaufen ist, seit
der BC-Druck auf den initialen Ladedruck eingestellt
worden ist (Schritt S106: Nein), wartet die Bremsen-
steuerungseinheit 4 bis die erste Zeitdauer abgelau-
fen ist, seit der BC-Druck auf den initialen Ladedruck
eingestellt worden ist. Falls die erste Zeitdauer abge-
laufen ist, seit der BC-Druck auf den initialen Lade-
druck eingestellt worden ist (Schritt $106: Ja), senkt
die Bremsensteuerungseinheit 4 das Regenerativ-
mustersignal 4A ab, d.h., senkt die Regenerativ-
bremskraft ab, die durch die Regenerativbremse
bewirkt ist (Schritt S107). Die Bremsensteuerungs-
einheit 4 fuhrt eine Steuerung durch, so dass der
Druck gleich zu oder héher als der zweite Druck auf
den Bremsschuh 12 beaufschlagt wird, das bedeu-
tet, der BC-Druck wird auf den Druck gleich zu oder
héher als der zweite Druck eingestellt (Schritt S108).

[0038] Die Bremsensteuerungseinheit 4 bestimmt,
ob oder nicht die zweite Zeitdauer abgelaufen ist,
seit der BC-Druck auf den Druck gleich zu oder
hoher als der zweite Druck eingestellt worden ist
(Schritt S109). Falls die zweite Zeitdauer nicht abge-
laufen ist, seit der BC-Druck auf den Druck gleich zu
oder hoher als der zweite Druck eingestellt worden
ist (Schritt S109: Nein), wartet die Bremsensteue-
rungseinheit 4 bis die zweite Zeitdauer abgelaufen
ist, seit der BC-Druck auf den Druck gleich zu oder
héher als der zweite Druck eingestellt worden ist.
Falls die zweite Zeitdauer abgelaufen ist, seit der
BC-Druck auf den Druck gleich zu oder héher als
der zweite Druck eingestellt worden ist (Schritt
S109: Ja), beendet die Bremsensteuerungseinheit 4
das Absenken in dem Regenerativmustersignal 4A,
d.h., beendet das Absenken in der Regenerativ-
bremskraft, die durch die Regenerativbremse bewirkt
wird (Schritt $110). Die Bremsensteuerungseinheit 4
fuhrt eine Steuerung durch, so dass der erste Druck,
der der initiale Ladedruck ist, auf den Bremsschuh 12
beaufschlagt wird, das bedeutet, der BC-Druck wird
auf den initialen Ladedruck eingestellt (Schritt S111).
Zurlckkehrend zu Schritt S105, falls die Geschwin-
digkeit des Schienenfahrzeugs 100 gleich zu oder
hoher als die erste Geschwindigkeit ist (Schritt
S105: Ja), fuhrt die Bremsensteuerungseinheit 4
wiederholt die voranstehend beschriebenen Vor-
gange durch.

[0039] Falls die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs 100 geringer als die erste Geschwindigkeit ist
(Schritt S105: Nein), bestimmt die Bremsensteue-
rungseinheit 4, ob oder nicht die Geschwindigkeit
des Schienenfahrzeugs 100 gleich zu oder hoher
als eine zweite Geschwindigkeit ist, die geringer als
die erste Geschwindigkeit ist (Schritt S112). Die
zweite Geschwindigkeit ist eine Geschwindigkeit,
die genutzt wird fir die Bremsensteuerungseinheit 4
um zu bestimmen, in einen Betrieb des Stoppens des
Schienenfahrzeugs 100 zu wechseln. Falls die
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Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 100 gleich
zu oder hoéher als die zweite Geschwindigkeit ist
(Schritt $112: Ja), wartet die Bremsensteuerungsein-
heit 4 bis die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs 100 geringer als die zweite Geschwindigkeit
wird. Falls die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs 100 geringer als die zweite Geschwindigkeit
ist (Schritt S112: Nein), senkt die Bremsensteue-
rungseinheit 4 die Regenerativbremskraft ab, die
durch die Regenerativbremse bewirkt wird (Schritt
S113). Die Bremsensteuerungseinheit 4 flhrt eine
Steuerung durch, so dass der Druck gleich zu oder
héher als der zweite Druck auf den Bremsschuh 12
beaufschlagt wird, das bedeutet, der BC-Druck wird
auf den Druck gleich zu oder hdher als den zweiten
Druck eingestellt (Schritt S114).

[0040] Um die Spiegeloberflachenausbildung auf
der Laufflaiche des Rads 13 durch Dricken des
Bremsschuhs 12 gegen das Rad 13 zum Aufrauen
der Laufflache des Rads 13 mit dem Bremsschuh
12 zu eliminieren, ist die Geschwindigkeit des Schie-
nenfahrzeugs 100 gewinscht gleich zu oder héher
als eine gewisse vorbestimmte Geschwindigkeit.
Dabher, falls die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs 100 gleich zu oder hoéher als die erste
Geschwindigkeit ist (Schritt S105: Ja), eliminiert die
Bremsensteuerungseinheit 4 die Spiegeloberfla-
chenausbildung auf der Laufflache des Rads 13
durch die Vorgange der Schritte S106 bis S111.

[0041] Wie voranstehend beschrieben, wenn die
Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 100 gleich
zu oder hoher als die erste Geschwindigkeit ist, fihrt
die Bremsensteuerungseinheit 4 eine Steuerung
zum Driicken des Bremsschuhs 12 gegen das Rad
13 mit dem Druck gleich zu oder héher als dem zwei-
ten Druck zwei oder mehr Male durch, um die Brem-
sensteuerung durchzufiihren, so dass eine kumula-
tive Zeitdauer der mehreren Zeitdauern, wahrend der
der Bremsschuh 12 gegen das Rad 13 mit dem
Druck gleich zu oder hoher als dem zweiten Druck
gedrickt wird, gleich zu oder langer als die vorbe-
stimmte Zeitdauer wird. Genauer gesagt, wenn die
Zeitdauer, wahrend der der erste Druck, der der ini-
tiale Ladedruck ist, auf den Bremsschuh 12 beauf-
schlagt wird, die erste Zeitdauer erreicht, andert die
Bremsensteuerungseinheit 4 den Druck, der auf den
Bremsschuh 12 zu beaufschlagen ist, von dem ers-
ten Druck auf den Druck gleich zu oder héher als den
zweiten Druck, um den Bremsschuh 12 gegen das
Rad 13 mit dem Druck gleich zu oder héher als den
zweiten Druck zu driicken. Wenn die Zeitdauer, wah-
rend der der Bremsschuh 12 gegen das Rad 13 mit
dem Druck gleich zu oder héher als den zweiten
Druck gedrickt wird, die zweite Zeitdauer erreicht,
andert die Bremsensteuerungseinheit 4 den Druck,
der auf den Bremsschuh 12 zu beaufschlagen ist,
von dem Druck gleich zu oder hdher als dem zweiten
Druck auf den ersten Druck, der der initiale Lade-
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druck ist. Die Bremsensteuerungseinheit 4 flhrt wie-
derholt die Steuerung, wie voranstehend beschrie-
ben, durch wahrend die Geschwindigkeit des
Schienenfahrzeugs 100 gleich zu oder hdher als die
erste Geschwindigkeit ist.

[0042] Wie voranstehend beschrieben, erfasst die
Bremsensteuerungseinheit 4 das Geschwindigkeits-
signal 3A von dem Geschwindigkeitssensor 3,
erfasst den Bremsbefehl 1A von der Bremsbefehls-
einheit 1, erfasst das Lastkompensationssignal 2A
von der Lastkompensationseinrichtung 2, berechnet
eine gewunschte Bremskraft auf der Basis der
erfassten Signale und fuhrt eine Bremsensteuerung
durch. Daher, in dem Fall des Durchfihrens der
Bremsensteuerung wie in Fig. 3 dargestellt, kann
die Bremsensteuerungseinheit 4 die Lange von
jeder der Zeitdauern steuern, d.h., die ersten Zeit-
dauern und die zweiten Zeitdauern, so dass die
kumulative Zeitdauer der zweiten Zeitdauern wah-
rend der der BC-Druck der Druck gleich zu oder
hoéher als der zweite Druck wird, wenn die Geschwin-
digkeit des Schienenfahrzeugs 100 gleich zu oder
hoéher als die erste Geschwindigkeit ist, gleich zu
oder langer als die vorbestimmte Zeitdauer ist.

[0043] Die Bremsensteuerungseinheit 4 kann die
Schritte S105 und S106 in umgekehrter Reihenfolge
durchfiihren. Zusatzlich kann die Bremsensteue-
rungseinheit 4 die Schritte S107 und S108 in umge-
kehrter Reihenfolge durchfiihren. Das bedeutet,
dass die Bremsensteuerungseinheit 4 die Bremskraft
der Bremse 20 erhdhen kann, nach dem Abnehmen
der Bremskraft der Regenerativbremse, oder die
Bremskraft der Regenerativbremse absenken kann,
nach dem Erhéhen der Bremskraft der Bremse 20.

[0044] In einem Fall des Uberpriifens in Schritt
S106, ob oder nicht, die erste Zeitdauer abgelaufen
ist, seit der BC-Druck auf den initialen Ladedruck ein-
gestellt worden ist, sogar falls der BC-Druck nicht
streng gleich zu dem initialen Ladedruck ist, kann
die Bremsensteuerungseinheit 4 schatzen, dass
,BC-Druck = initialer Ladedruck” ist, wenn der BC-
Druck innerhalb eines vorbestimmten Bereichs ist,
der den initialen Ladedruck abdeckt. Vergleicht man
Fig. 2 mit Fig. 3, fiihrt die Bremsensteuerungseinheit
4 die Bremsensteuerung durch, d.h. den Betrieb des
Einstellens des BC-Drucks auf den initialen Lade-
druck und dann auf den Druck gleich zu oder héher
als den zweiten Druck, zweimal durch, aber die
Bremsensteuerungseinheit 4 kann die Bremsen-
steuerung des Einstellens des BC-Drucks auf den
initialen Ladedruck und dann auf den Druck gleich
zu oder hoher als den zweiten Druck eine vorbe-
stimmte Anzahl von Malen oder mehr durchfihren.
In dem Fall, in der Bremsensteuerungseinheit 4,
speichert die Speichereinheit 43 die voranstehend
beschriebene vorgeschriebene Anzahl von Malen
als ein Parameter.
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[0045] Zusétzlich kann die Bremsensteuerungsein-
heit 4 die erste Zeitdauer und die zweite Zeitdauer
variieren abhangig von, zum Beispiel, der Geschwin-
digkeit des Schienenfahrzeugs 100 anstatt der Nut-
zung ihrer jeweiligen festen Werte. In der Bremsen-
steuerungseinheit 4, speichert die Speichereinheit
43 den ersten Druck, den zweiten Druck, die erste
Zeitdauer, die zweite Zeitdauer, die erste Geschwin-
digkeit, die zweite Geschwindigkeit usw. als Parame-
ter, aber, in einem Fall, wo die erste Zeitdauer und die
zweite Zeitdauer variieren, zumindest eine arithmeti-
sche Formel ist darin gespeichert, mit der die erste
Zeitdauer und die zweite Zeitdauer berechnet wer-
den kénnen abhangig von der Geschwindigkeit des
Schienenfahrzeugs 100. In dem Fall, in der Brem-
sensteuerungseinheit 4, berechnet die Steuerungs-
einheit 42 die erste Zeitdauer und die zweite Zeit-
dauer unter Nutzung der arithmetischen Formel, die
in der Speichereinheit 43 gespeichert ist.

[0046] Zusatzlich kann die Bremsensteuerungsein-
heit 4 immer die Bremsensteuerung durchfiihren,
die in den Fig. 3 und 4 dargestellt ist, wahrend des
Betriebs des Schienenfahrzeugs 100, oder kann die
Bremsensteuerung unter einer vorbestimmten
Bedingung durchfiihren. In dem Schienenfahrzeug
100, der Fahrkomfort eines Passagiers durch die
Bremsensteuerungseinheit 4 verschlechtert werden,
die die Bremsensteuerung durchfihrt, die in Fig. 3
und 4 dargestellt ist. Daher kann die Bremsensteue-
rungseinheit 4 die Bremsensteuerung nur einmal
nachdem die Leistung des Schienenfahrzeugs 100
eingeschaltet wird, durchflihren, oder kann die Brem-
sensteuerung durchflihren, wenn das Schienenfahr-
zeug 100 nicht in Betrieb ist als ein Leerfahrtfahrzeug
zum Beispiel, als eine Bedingung, die zur Berlck-
sichtigung des Fahrkomforts eines Passagiers vor-
geschrieben ist. Obwohl in Fig. 1 nicht dargestellt,
weist das Schienenfahrzeug 100 in der Regel eine
Mehrzahl von Fahrgestellen auf. Ein Zug weist eine
Zusammensetzung einer Mehrzahl von Schienen-
fahrzeugen 100 auf, und weist eine grofle Anzahl
von entsprechenden Fahrgestellen auf. Daher kann
die Bremsensteuerungseinheit 4 die Bremsensteue-
rung, die in den Fig. 3 und 4 dargestellt ist, fir jede
der Fahrgestelle durchfiihren, die in dem Schienen-
fahrzeug 100 vorhanden sind.

[0047] Als Nachstes wird eine Hardwarekonfigura-
tion des Bremsensteuerungssystems 30 beschrie-
ben. In dem Bremsensteuerungssystem 30 sind
Konfigurationen aufder der der Bremsensteuerungs-
einheit 4 durch Einrichtungen realisiert, die auf einem
allgemein genutzten Schienenfahrzeug installiert
sind. Die Bremsensteuerungseinheit 4 ist durch
eine Verarbeitungsschaltung realisiert. Die Verarbei-
tungsschaltung kann einen Prozessor, der ein Pro-
gramm ausfiihrt, das in einem Speicher gespeichert
ist, und der Speicher sein, oder kann eine zugewie-
sene Hardware sein.
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[0048] Fig. 5 zeigt ein Diagramm, das ein Beispiel
darstellt, in dem eine Verarbeitungsschaltung, die in
dem Bremsensteuerungssystem 30 gemal der ers-
ten Ausflihrungsform vorhanden ist, mit einem Pro-
zessor und einem Speicher konfiguriert ist. Wenn die
Verarbeitungsschaltung mit einem Prozessor 91 und
einem Speicher 92 konfiguriert ist, sind Funktionen
der Verarbeitungsschaltung fiir das Bremsensteue-
rungssystem 30 durch Software, Firmware oder jeg-
liche Kombination von Software und Firmware imple-
mentiert. Die Software oder die Firmware ist als ein
Programm beschrieben oder Programme und in dem
Speicher 92 gespeichert. In der Verarbeitungsschal-
tung liest der Prozessor 91 das in dem Speicher 92
gespeicherte Programm aus und flihrt es aus,
wodurch die Funktionen realisiert werden. Das
bedeutet, die Verarbeitungsschaltung weist den
Speicher 92 auf, der genutzt wird zum Speicher von
Programmen basierend auf denen die verarbeiteten
des Bremsensteuerungssystems 30 als ein Ergebnis
ausgefuhrt wird. Es kann auch gesagt werden, dass
diese Programme wirken, dass ein Computer ablauft
und Verfahren in dem Bremsensteuerungssystem 30
bewirkt.

[0049] Hier kann der Prozessor 91 eine zentrale
Verarbeitungseinheit (CPU), eine Verarbeitungsein-
richtung, eine arithmetische Einrichtung, einen Mik-
roprozessor, einen Mikrocomputer, einen Digitalsig-
nalprozessor (DSP), oder Ahnliches sein. Der
Speicher 92 entspricht zum Beispiel einem nicht
flichtigen oder fliichtigen Halbleiterspeicher, wie
etwa einem Zufallszugangsspeicher (RAM), einem
Nur-Lese-Speicher (ROM), einem Flash-Speicher,
einem  l6schbaren  programmierbaren = ROM
(EPROM) oder einem elektrischen EPROM
(EEPROM (eingetragene Marke)), eine magnetische
Scheibe, eine flexible Scheibe, eine optische
Scheibe, eine Compact-Scheibe, eine Mini-Disk,
oder eine digitale vielseitige Scheibe (DVD).

[0050] Fig. 6 zeigt ein Diagramm, das ein Beispiel
darstellt, in dem die Verarbeitungsschaltung, die in
dem Bremsensteuerungssystem 30 gemal der ers-
ten Ausflhrungsform vorhanden durch zugewiesene
Hardware konfiguriert ist. Wenn die Verarbeitungs-
schaltung durch zugewiesene Hardware konfiguriert
ist, entspricht eine Verarbeitungsschaltung oder
Schaltkreis 93, der in Fig. 6 dargestellt ist, zum Bei-
spiel, eine einzelne Schaltung, eine zusammenge-
setzte Schaltung, einen programmierten Prozessor,
einen parallel programmierten Prozessor, einer
anwendungsspezifischen integrierten  Schaltung
(ASIC), einer feldprogrammierbaren Gate-Anord-
nung (FPGA), oder jegliche Kombination von diesen.
Funktionen des Bremsensteuerungssystems 30 kon-
nen separat voneinander durch die Verarbeitungs-
schaltung 93 implementiert sein, oder die Funktionen
kénnen gemeinsam durch die Verarbeitungsschal-
tung 93 implementiert sein.
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[0051] Eine oder einige der Funktionen des Brem-
sensteuerungssystems 30 kdnnen durch zugewie-
sene Hardware implementiert sein und der Rest
davon kann durch Software oder Firmware imple-
mentiert sein. Daher kann die Verarbeitungsschal-
tung die voranstehend beschriebenen Funktionen
durch zugewiesene Hardware, Software, Firmware
oder jegliche Kombination von ihnen realisieren.

[0052] Wie voranstehend beschrieben, gemal der
vorliegenden Ausfihrungsform, in dem Bremsen-
steuerungssystem 30, beaufschlagt die Bremsen-
steuerungseinheit 4 auf dem Bremsschuh 12 den
ersten Druck, der nicht irgendeine Bremskraft auf
zumindest das Rad 13 beaufschlagt, wahrend der
Bremsbefehl 1A erfasst wird. Wenn die Geschwin-
digkeit des Schienenfahrzeugs 100 gleich zu oder
héher als die erste Geschwindigkeit ist, fihrt die
Bremsensteuerungseinheit 4 der Bremsensteuerung
durch, zum Driicken des Bremsschuhs 12 gegen das
Rad 13, so dass eine kumulative Zeitdauer der Zeit-
dauern, wahrend der der Bremsschuh 12 gegen das
Rad 13 mit dem Druck gleich zu oder hoher als dem
zweiten Druck gedruckt wird, der hdher als der erste
Druck ist, gleich zu oder langer als die vorbestimmte
Zeitdauer ist. Als ein Ergebnis kann die Bremsen-
steuerungseinheit 4 eine Spiegeloberflachenausbil-
dung auf der Laufflache des Rads 13 des Schienen-
fahrzeugs 100 hemmen und kann die
Spiegeloberflachenausbildung sogar in dem Fall eli-
minieren, wo die Laufflache des Rads 13 des Schie-
nenfahrzeugs 100 in eine Spiegeloberflache
gemacht worden ist. Die Bremsensteuerungseinheit
4 kann die Spiegeloberflachenausbildung der Lauf-
flache des Rads 13 des Schienenfahrzeugs 100,
ohne einer Reaktionsgeschwindigkeit auf den
Bremsbefehl 1A zu verschlechtern, hemmen.

Zweite Ausfiihrungsform.

[0053] In der ersten Ausfiihrungsform, wenn die
Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 100 gleich
zu oder hoher als die erste Geschwindigkeit ist, fihrt
die Bremsensteuerungseinheit 4 den Betrieb durch
zum Drucken des Bremsschuhs 12 gegen das Rad
13 mit dem Druck gleich zu oder héher als den zwei-
ten Druck beaufschlagt auf den Bremsschuh 12,
einer Anzahl von Malen, und stellt eine kumulative
Zeitdauer der zweiten Zeitdauern ein, wahrend der
der Bremsschuh 12 gegen das Rad 13 gedrlckt
wird mit dem Druck gleich zu oder héher als dem
zweiten Druck beaufschlagt auf den Bremsschuh
12, auf eine Zeitdauer gleich zu oder langer als die
vorbestimmte Zeitdauer. In einer zweiten Ausfih-
rungsform, wenn die Geschwindigkeit des Schienen-
fahrzeugs 100 gleich zu oder hoher als die erste
Geschwindigkeit ist, fihrt die Bremsensteuerungs-
einheit 4 den Betrieb zum Driicken des Bremsschuhs
12 gegen das Rad 13 mit dem Druck gleich zu oder
hoéher als den zweiten Druck beaufschlagt auf den

Bremsschuh 12 einmal durch und stellt die Lange
der zweiten Zeitdauer fiir den Einmalbetrieb, wah-
rend der der Bremsschuh 12 gegen das Rad 13 mit
dem Druck gleich zu oder héher als dem zweiten
Druck auf den Bremsschuh 12 beaufschlagt wird,
auf eine Lange gleich zu oder langer als die vorbe-
stimmte Zeitdauer.

[0054] In der zweiten Ausfihrungsform, sind die
Konfigurationen des Schienenfahrzeugs 100 und
des Bremsensteuerungssystems 30 ahnlich zu den
Konfigurationen des Schienenfahrzeugs 100 und
dem Bremsensteuerungssystem 30 in der ersten
Ausfihrungsform, die in Fig. 1 dargestellt ist.

[0055] Fig. 7 zeigt ein Diagramm, das einen
Betriebszustand von jeder Bremse darstellt, wenn
die Bremsensteuerungseinheit 4 in dem Bremsen-
steuerungssystem 30 gemalR der zweiten Ausfiih-
rungsform eine Bremsensteuerung durchfiihrt, die
einzigartig fur die vorliegende Ausfiihrungsform ist.
In Fig. 7, sind die Punkte von (a) bis (e) ahnlich zu
den Punkten von (a) bis (e) in Fig. 3 wie jeweils
voranstehend beschrieben.

[0056] In der vorliegenden Ausfiihrungsform, in
einem Fall, wo die Bremsensteuerungseinheit 4
zuerst die Bremse 20 steuert, nachdem der Brems-
befehl 1A erfasst ist, wenn die Geschwindigkeit des
Schienenfahrzeugs 100 gleich zu oder hoher als die
erste Geschwindigkeit ist, driickt die Bremsensteue-
rungseinheit 4 den Bremsschuh 12 gegen das Rad
13 mit dem Druck gleich zu oder hoher als den zwei-
ten Druck fir eine Lange einer Zeitdauer gleich zu
oder langer als eine Zeitdauer, die als zweite Zeit-
dauer vorgeschrieben ist. In der Bremsensteue-
rungseinheit 4 sind nachfolgende Vorgange gleich
zu denjenigen, die in den Betriebszustanden der
Fig. 2 dargestellt sind. Die Bremsensteuerungsein-
heit 4 bremst das Schienenfahrzeug 100 durch die
Bremskraft der Bremse 20 ab, die eine bessere
Reaktionsgeschwindigkeit aufweist, bis die Brems-
kraft, die durch die Regenerativbremse bewirkt wird,
genugend erreicht wird, und in dieser Zeit des
Abbremsens wird der Bremsschuh 12 gegen das
Rad 13 mit dem Druck gleich zu oder héher als den
zweiten Druck fiir eine Zeitdauer gedriickt, die als
zweite Zeitdauer oder langer vorgeschrieben ist.

[0057] Ein Betrieb der Bremsensteuerungseinheit 4
wird mit Bezug auf ein Flussdiagramm beschrieben.
Fig. 8 zeigt ein Flussdiagramm, das den Betrieb der
Bremsensteuerungseinheit 4 gemall der zweiten
Ausfiihrungsform darstellt. Die Bremsensteuerungs-
einheit 4 bestimmt, ob oder nicht, der Bremsbefehl
1A von der Bremsbefehlseinheit 1 erfasst worden
ist (Schritt S201). Falls der Bremsbefehl 1A nicht
von der Bremsbefehlseinheit 1 erfasst worden ist
(Schritt S201: Nein), wartet die Bremsensteuerungs-
einheit 4 bis der Bremsbefehl 1A von der Bremsbe-
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fehlseinheit 1 erfasst worden ist. Falls der Bremsbe-
fehl 1A von der Bremsbefehlseinheit 1 erfasst wor-
den ist (Schritt S201: Ja), fuhrt die Bremsensteue-
rungseinheit 4 eine Steuerung durch, so dass eine
bestimmte Bremskraft durch die Bremse 20 erlangt
wird. Genauer gesagt, fuhrt die Bremsensteuerungs-
einheit 4 eine Steuerung durch, so dass der Druck
gleich zu oder héher als der zweite Druck auf den
Bremsschuh 12 beaufschlagt wird, das heil3t, der
BC-Druck wird auf den Druck gleich zu oder héher
als den zweiten Druck eingestellt (Schritt S202).

[0058] Die Bremsensteuerungseinheit 4 bestimmt,
ob oder nicht die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs 100 gleich zu oder hoéher als die erste
Geschwindigkeit ist (Schritt S203). Falls die
Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 100 gerin-
ger als die erste Geschwindigkeit ist (Schritt S203:
Nein), beendet die Bremsensteuerungseinheit 4
den Betrieb. Falls die Geschwindigkeit des Schie-
nenfahrzeugs 100 gleich zu oder héher als die erste
Geschwindigkeit ist (Schritt S203: Ja), bestimmt die
Bremsensteuerungseinheit 4, ob oder nicht die
zweite Zeitdauer abgelaufen ist, seit der BC-Druck
auf den Druck gleich zu oder hoher als den zweiten
Druck eingestellt worden ist (Schritt S204). Falls die
zweite Zeitdauer nicht abgelaufen ist, seit der BC-
Druck auf den Druck gleich zu oder héher als den
zweiten Druck eingestellt worden ist (Schritt S204:
Nein), wartet die Bremsensteuerungseinheit 4 bis
die zweite Zeitdauer abgelaufen ist, seit der BC-
Druck auf den Druck gleich zu oder héher als den
zweiten Druck eingestellt worden ist. Falls die zweite
Zeitdauer abgelaufen ist, seit der BC-Druck auf den
Druck gleich zu oder hoher als den zweiten Druck
eingestellt worden ist (Schritt S204: Ja), steuert die
Bremsensteuerungseinheit 4 die Regenerativbrem-
sensteuerungseinheit 5 und bestimmt, ob oder nicht
eine gewlnschte Bremskraft durch die Regenerativ-
bremse erlangt worden ist (Schritt S205).

[0059] Falls die gewlinschte Bremskraft nicht durch
die Regenerativbremse erreicht ist (Schritt S205:
Nein), wartet die Bremsensteuerungseinheit 4 bis
die gewlinschte Bremskraft durch die Regenerativ-
bremse erlangt wird. Falls die gewiinschte Brems-
kraft durch die Regenerativbremse erreicht ist
(Schritt S205: Ja), flhrt die Bremsensteuerungsein-
heit 4 eine Steuerung durch, so dass der erste Druck,
der den initialen Ladedruck ist, auf den Bremsschuh
12 beaufschlagt wird, das bedeutet, der BC-Druck
wird auf den initialen Ladedruck eingestellt (Schritt
S206). Die Bremsensteuerungseinheit 4 bestimmt,
ob oder nicht die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs 100 gleich zu oder hoéher als die zweite
Geschwindigkeit ist, die geringer als die erste
Geschwindigkeit ist (Schritt S207). Falls die
Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 100 gleich
zu oder hoher als die zweite Geschwindigkeit ist
(Schritt S207: Ja), wartet die Bremsensteuerungs-

einheit 4 bis die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs 100 geringer als die zweite Geschwindigkeit
wird. Falls die Geschwindigkeit des Schienenfahr-
zeugs 100 geringer als die zweite Geschwindigkeit
ist (Schritt S207: Nein), senkt die Bremsensteue-
rungseinheit 4 die Regenerativbremskraft ab, die
durch die Regenerativbremse bewirkt wird (Schritt
S208). Die Bremsensteuerungseinheit 4 fuhrt eine
Steuerung durch, so dass der Druck gleich zu oder
héher als der zweite Druck auf den Bremsschuh 12
beaufschlagt wird, das bedeutet, der BC-Druck wird
auf den Druck gleich zu oder hdher als den zweiten
Druck eingestellt (Schritt S209).

[0060] Wie voranstehend beschrieben, wenn die
Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 100 gleich
zu oder hoher als die erste Geschwindigkeit ist, fuhrt
die Bremsensteuerungseinheit 4 eine Bremsen-
steuerung durch, um den Bremsschuh 12 gegen
das Rad 13 einmal mit dem Druck gleich zu oder
héher als den zweiten Druck fur eine Zeitdauer gleich
zu oder langer als die vorbestimmte Zeitdauer zu
druicken.

[0061] Wie voranstehend beschrieben, erfasst die
Bremsensteuerungseinheit 4 das Geschwindigkeits-
signal 3A von dem Geschwindigkeitssensor 3,
erfasst den Bremsbefehl 1A von der Bremsbefehls-
einheit 1, erfasst das Lastkompensationssignal 2A
von der Lastkompensationseinrichtung 2 und
berechnet eine gewiinschte Bremskraft auf der
Basis von jeden der erfassten Signale, um eine
Bremsensteuerung durchzufiihren. Daher, in einem
Fall des Durchfiihrens der Steuerung wie in Fig. 7
dargestellt, kann die Bremsensteuerungseinheit 4
eine Steuerung derart durchfiihren, dass die zweite
Zeitdauer, welche eine Zeitdauer ist, wahrend der der
BC-Druck auf den Druck gleich zu oder hoher als der
zweite Druck eingestellt ist, wenn die Geschwindig-
keit des Schienenfahrzeugs 100 gleich zu oder héher
als die erste Geschwindigkeit ist, auf die vorbe-
stimmte Zeitdauer oder langer eingestellt.

[0062] Die Bremsensteuerungseinheit 4 kann immer
die Bremsensteuerung durchfiihren, die in den Fig. 7
und 8 dargestellt ist, wahrend des Betriebs des
Schienenfahrzeugs 100, oder ahnlich auf die Weise
zu der ersten Ausfiihrungsform, kann die Bremsen-
steuerung nur einmal durchflihren, nachdem die
Leistung des Schienenfahrzeugs 100 eingeschaltet
ist, oder kann die Bremsensteuerung durchfihren,
wenn das Schienenfahrzeug 100 nicht in Betrieb ist,
um ein Leerfahrtfahrzeug zu sein. Zusatzlich kann
die Bremsensteuerungseinheit 4 die Bremsensteue-
rung durchfiihren, die in den Fig. 7 und 8 dargestellt
ist, fir jedes Fahrgestell, das in dem Schienenfahr-
zeug 100 vorhanden ist.

[0063] Wie voranstehend beschrieben, gemaR der
vorliegenden Ausfiihrungsform, in dem Bremsen-
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steuerungssystem 30, wenn die Geschwindigkeit
des Schienenfahrzeugs 100 gleich zu oder hdher
als die erste Geschwindigkeit ist, fihrt die Bremsen-
steuerungseinheit 4, als die Bremsensteuerung, ein
Dricken des Bremsschuhs 12 gegen das Rad 13
einmal mit dem Druck gleich zu oder hdher als den
zweiten Druck fur eine Zeitdauer gleich zu oder lan-
ger als die vorbestimmte Zeitdauer aus. Auch in dem
Fall kann die Bremsensteuerungseinheit 4 einen
Effekt dhnlich zu dem der ersten Ausfihrungsform
erlangen.

[0064] Obwohl die Beschreibung unter der
Annahme gegeben worden ist, dass die erste Aus-
fihrungsform und die zweite Ausfuhrungsform zu
jeweils ahnlichen Effekten flihren kénnen, wird vor-
geschlagen, einen Fall, wo ein Unterschied im Effekt
zwischen diesen Ausflhrungsformen gemacht wird,
abhangig von einer Qualitdt des Materials flur den
Bremsschuh 12, einer Qualitat fur das Material des
Rads 13 und eine Kombination des Bremsschuhs
12 und des Rads 13. Zusatzlich wird auch nahege-
legt, dass es eine Art Bremsspur wie etwa eine Abfla-
chung in dem Rad 13 bereits aufgetreten ist, nach
dem Rutschen auf der Schiene. In solch einem Fall
ist es bevorzugt, dass die Bremsensteuerungseinheit
4 dazu konfiguriert ist, dazu in der Lage zu sein,
Bremsensteuerung der ersten Ausflhrungsform
oder die Bremsensteuerung der zweiten Ausflih-
rungsform auf der Basis des zu erlangenden Effekts
auszuwahlen. Daher kann die Bremsensteuerungs-
einheit 4 die Bremsensteuerung der ersten Ausflih-
rungsform in einem Fall durchfiihren, wo ein Schwer-
punkt gesetzt wird auf ein Erhéhen der Anzahl von
Malen des Driickens des Bremsschuhs 12 gegen
das Rad 13, und kann die Bremsensteuerung
gemal der zweiten Ausfuhrungsform in einem Fall
durchflhren, wo ein Schwerpunkt gesetzt wird auf
ein Verlangern der Zeitdauer, wahrend der der
Bremsschuh 12 gegen das Rad 13 einmal gedruckt
wird.

Dritte Ausflihrungsform.

[0065] In der ersten und zweiten Ausfiihrungsform,
kann die Bremsensteuerungseinheit 4 die Bremsen-
steuerung, die in den Fig. 3 und 4 oder in den Fig. 7
und 8 dargestellt ist, wahrend des Betriebs des
Schienenfahrzeugs 100 durchfiihren, kann die Brem-
sensteuerung nur einmal, nachdem die Leistung des
Schienenfahrzeugs 100 eingeschaltet ist, durchfiih-
ren, oder kann die Bremsensteuerung durchfiihren,
wenn das Schienenfahrzeug 100 nicht in Betrieb ist,
um ein Leerfahrtfahrzeug zu sein. In einer dritten
Ausflihrungsform flihrt die Bremsensteuerungsein-
heit 4 die Bremsensteuerung durch, wenn sie detek-
tiert, dass die Laufflache des Rads 13 in eine Spie-
geloberflache gemacht worden ist.

[0066] Fig. 9 zeigt ein Diagramm, das eine Beispiel-
konfiguration eines Bremsensteuerungssystems 30a
gemal der dritten Ausfiuhrungsform darstellt. Das
Bremsensteuerungssystem 30a ist ein System, das
in einem Schienenfahrzeug 100a installiert ist, und ist
dazu konfiguriert, die Bremse 20 des Schienenfahr-
zeugs 100a zu steuern. Das Bremsensteuerungs-
system 30a weist die Bremsbefehlseinheit 1, die
Lastkompensationseinrichtung 2, den Geschwindig-
keitssensor 3, eine Bremsensteuerungseinheit 4a,
die Regenerativbremsensteuerungseinheit 5, das
elektropneumatische Anderungsventil 6, das Haupt-
luftreservoir 7, das Relaisventil 8, den Drucksensor
9, den Bremszylinder 10, den Drucksensor 11, den
Bremsschuh 12, das Rad 13 und an Bildsensor 14
auf.

[0067] Der Bildsensor 14 ist ein Sensor, der dazu
konfiguriert ist, den Zustand der Laufflache des
Rads 13 zu detektieren. Der Bildsensor 14 gibt, als
ein Detektionsergebnis, den Zustand von der Lauffla-
che des Rads 13 an die Bremsensteuerungseinheit
4a aus. Fur einen Sensor, der den Zustand der Lauf-
flache des Rads 13 detektiert, kann ein Sensor aulRer
den Bildsensor 14, zum Beispiel, ein Vibrationssen-
sor oder Ahnliches genutzt werden.

[0068] Die Bremsensteuerungseinheit 4a weist eine
Erfassungseinheit 41a, eine Steuerungseinheit 42a
und die Speichereinheit 43 auf. Die Erfassungsein-
heit 41a erfasst ein Signal ahnlich zu dem, das
durch die Erfassungseinheit 41 der ersten und zwei-
ten Ausflihrungsformen erfasst wird, und erfasst des
Weiteren den Zustand der Laufflache des Rads 13
von dem Bildsensor 14. Die Steuerungseinheit 42a
weist Funktionen ahnlich zu denen der Steuerungs-
einheit 42 von jeder der ersten und zweiten Ausfiih-
rungsformen auf, und des Weiteren weist eine Funk-
tion des Bestimmens, ob oder nicht die Laufflache
des Rads 13 in eine Spiegeloberflache gemacht wor-
den ist, auf der Basis des Zustands der Laufflache
des Rads 13, die durch die Erfassungseinheit 41a
erfasst worden ist. Falls bestimmt wird, dass die
Laufflache des Rads 13 in eine Spiegeloberflache
gemacht worden ist, fiihrt die Steuerungseinheit
42a die Bremsensteuerung aus, die in der ersten
Ausfihrungsform oder der zweiten Ausfiihrungsform
beschrieben worden ist. Wie voranstehend beschrie-
ben, fihrt die Bremsensteuerungseinheit 4a die
Bremsensteuerung, die in der ersten Ausfiihrungs-
form oder der zweiten Ausfihrungsform beschrieben
worden ist, auf der Basis des Zustands der Lauffla-
che des Rads 13 durch, die von dem Bildsensor 14
erfasst worden ist.

[0069] Fig. 10 zeigt ein Flussdiagramm, das einen
Bestimmungsprozess dafiir darstellt, ob oder nicht
eine Bremsensteuerung durch die Bremsensteue-
rungseinheit 4a geman der dritten Ausfihrungsform
durchgefiihrt ist. Die Bremsensteuerungseinheit 4a
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erfasst, als ein Detektionsergebnis, den Zustand der
Laufflache des Rads 13 von dem Bildsensor 14
(Schritt S301). Die Bremsensteuerungseinheit 4a
bestimmt, ob oder nicht, die Lauffladche des Rads 13
in eine Spiegeloberflache gemacht worden ist, auf
der Basis des Zustands der Laufflache des Rads
13, die von dem Bildsensor 14 erfasst worden ist
(Schritt S302). Falls bestimmt wird, dass die Lauffla-
che des Rads 13 in eine Spiegeloberflache gemacht
worden ist (Schritt S302: Ja), fuhrt die Bremsen-
steuerungseinheit 4a die Bremsensteuerung durch,
die in der ersten Ausfihrungsform oder der zweiten
Ausfihrungsform beschrieben worden ist (Schritt
S303). Falls bestimmt wird, dass die Laufflache des
Rads 13 nicht in eine Spiegeloberflache gemacht
worden ist (Schritt S302: Nein), beendet die Brem-
sensteuerungseinheit 4a den Betrieb. In dem Fall
des Schritts S302: Nein, fuhrt die Bremsensteue-
rungseinheit 4a eine gewdhnliche Bremsensteue-
rung, wie in der Fig. 2 dargestellt, durch.

[0070] Falls bestimmt wird durch die Bremsensteue-
rungseinheit 4a, dass die Laufflache des Rads 13 in
eine Spiegeloberflaiche gemacht worden ist, die
Effektivitdit des Bremsens durch die Bremse 20
dazu vorhergesagt schlechter zu sein als in einem
Fall, wo die Laufflache des Rads 13 nicht in eine
Spiegeloberflache gemacht worden ist. Daher in
dem Fall des Durchfiihrens der Bremsensteuerung,
die in der ersten Ausfihrungsform oder der zweiten
Ausfuhrungsform beschrieben worden ist, stellt die
Bremsensteuerungseinheit 4a den BC-Druck auf
den Druck gleich zu oder hdher als den zweiten
Druck ein, wenn das Schienenfahrzeug 100a
gestoppt wird, und in diesem Betrieb, wird ein Zeit-
punkt zu dem der BC-Druck auf den Druck gleich zu
oder hoéher als den zweiten Druck eingestellt wird,
friher gesetzt als in der ersten und der zweiten Aus-
fihrungsform. Falls durch die Bremsensteuerungs-
einheit 4a bestimmt wird, dass die Laufflache des
Rads 13 in eine Spiegeloberflache gemacht worden
ist, ist es moglich, zuverlassig das Schienenfahrzeug
100a zu stoppen, indem der Zeitpunkt, bei dem der
BC-Druck auf den Druck gleich zu oder héher als den
zweiten Druck eingestellt wird, friher als in der ers-
ten und der zweiten Ausfihrungsform gemacht wird.

[0071] Wie voranstehend beschrieben, gemal der
vorliegenden Ausfiihrungsform, in dem Bremsen-
steuerungssystem 30a, fihrt die Bremsensteue-
rungseinheit 4a die Bremsensteuerung durch, die in
der ersten Ausfiihrungsform oder der zweiten Aus-
fihrungsform beschrieben ist, wenn von dem Bild-
sensor 14, der ein Sensor ist, der dazu konfiguriert
ist, den Zustand der Laufflache als einen Abschnitt
des Rads 13, gegen den der Bremsschuh 12
gedruckt ist, zu detektieren, das Detektionsergebnis,
das angibt, dass die Laufflache des Rads 13 in eine
Spiegeloberflache gemacht worden ist. Indem dies
gemacht wird, fiihrt die Bremsensteuerungseinheit

4a die Bremsensteuerung durch, die in der ersten
Ausfuhrungsform oder der zweiten Ausfiihrungsform
beschrieben worden ist, nur in einem Fall, wo die
Laufflaiche des Rads 13 in eine Spiegeloberflache
gemacht worden ist, und so macht dieser Betrieb es
moglich, eine Verarbeitungslast zu reduzieren, ver-
glichen mit der ersten oder der zweiten Ausfihrungs-
form.

[0072] Die Konfigurationen, die in den voranstehen-
den Ausflihrungsformen beschrieben worden sind,
sind lediglich Beispiele des Inhalts der vorliegenden
Erfindung, und kdénnen mit anderen o&ffentlich
bekannten Techniken kombiniert werden und teil-
weise ausgelassen werden und/oder modifiziert wer-
den, ohne sich von dem Geltungsbereich der vorlie-
genden Erfindung zu entfernen.

Bezugszeichenliste

[0073] 1 Bremsbefehlseinheit; 1A Bremsbefehl; 2
Lastkompensationseinrichtung; 2A Lastkompensa-
tionssignal, 3 Geschwindigkeitssensor; 3A
Geschwindigkeitssignal; 4, 4a Bremsensteuerungs-
einheit; 4A Regenerativmustersignal; 4B Druck-
steuerungssignal; 5 Regenerativbremsensteue-
rungseinheit; 5A Regenerativrickkopplungssignal; 6
elektropneumatisches Anderungsventil; 6A Luftsig-
nal; 7 Hauptluftreservoir; 7A Druckluft; 8 Relaisventil;
8A Bremszylinderdruck; 9, 11 Drucksensor; 9A, 11A
Ruckkopplungsbefehl; 10 Bremszylinder; 12 Brems-
schuh; 13 Rad; 14 Bildsensor; 20 Bremse; 30, 30a
Bremsensteuerungssystem; 41, 41a Erfassungsein-
heit; 42, 42a Steuerungseinheit; 43 Speichereinheit;
100, 100a Schienenfahrzeug.

Patentanspriiche

1. Bremsensteuerungseinrichtung, die einen
Bremsschuh gegen ein Rad druckt, um eine Brems-
kraft in einem Schienenfahrzeug zu erzeugen,
wobei die Bremsensteuerungseinrichtung aufweist:
eine Erfassungseinheit zum Erfassen eines Brems-
befehls; und
einer Steuerungseinheit zum, wahrend der Brems-
befehl erfasst wird, Beaufschlagen eines ersten
Drucks auf den Bremsschuh, wobei der erste
Druck nicht eine Bremskraft auf zumindest das
Rad beaufschlagt, und zum, wenn eine Geschwin-
digkeit des Schienenfahrzeugs gleich zu oder
hoéher als eine erste Geschwindigkeit ist, Durchfih-
ren einer Bremsensteuerung zum Dricken des
Bremsschuhs gegen das Rad, so dass eine kumula-
tive Zeitdauer von einer oder mehreren Zeitdauern
wahrend denen der Bremsschuh gegen das Rad
gedrickt wird mit einem Druck gleich zu oder
héher als ein zweiter Druck, der hdéher als der
erste Druck ist, gleich zu oder langer als eine vorbe-
stimmte Zeitdauer ist.
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2. Bremsensteuerungseinrichtung nach
Anspruch 1, wobei wenn die Geschwindigkeit des
Schienenfahrzeugs gleich zu oder hdher als die
erste Geschwindigkeit ist, die Steuerungseinheit
eine Steuerung durchfiihrt, um den Bremsschuh
gegen das Rad mit dem Druck gleich zu oder
héher als der zweite Druck zwei oder mehr Male
zu driicken, um die Bremsensteuerung derart durch-
zuflihren, dass die kumulative Zeitdauer von zwei
oder mehr Zeitdauern, wahrend der der Brems-
schuh gegen das Rad mit einem Druck gleich zu
oder hoher als der zweite Druck gedrickt wird,
gleich zu oder langer als die vorbestimmte Zeitdauer
ist.

3. Bremsensteuerungseinrichtung nach
Anspruch 2, wobei die Steuerungseinheit wiederholt
eine Steuerung durchfihrt, in der, wahrend die
Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs gleich zu
oder hoher als die erste Geschwindigkeit ist, wenn
eine Zeitdauer wahrend der der erste Druck auf den
Bremsschuh beaufschlagt wird, eine erste Zeitdauer
erreicht, ein Druck, der auf den Bremsschuh zu
beaufschlagen ist, geandert wird von dem ersten
Druck zu einem Druck gleich zu oder hdher als der
zweite Druck und der Bremsschuh gegen das Rad
mit dem Druck gleich zu oder hdher als der zweite
Druck gedrickt wird, und wenn eine Zeitdauer, wah-
rend der der Bremsschuh gegen das Rad mit dem
Druck gleich zu oder hdéher als der zweite Druck
gedrlckt wird, eine zweite Zeitdauer erreicht, einen
Druck, der auf dem Bremsschuh zu beaufschlagen
ist, geandert wird von dem Druck gleich zu oder
hoher als dem zweiten Druck zu dem ersten Druck.

4. Bremsensteuerungseinrichtung nach
Anspruch 1, wobei die Steuerungseinheit die Brem-
sensteuerung durchfihrt, und den Bremsschuh
gegen das Rad einmal mit einem Druck gleich zu
oder héher als dem zweiten Druck firr eine Zeitdauer
gleich zu oder langer als die vorbestimmte Zeitdauer
zu dricken, wenn die Geschwindigkeit des Schie-
nenfahrzeugs gleich zu oder hoher als die erste
Geschwindigkeit ist.

5. Bremsensteuerungseinrichtung nach einem
der Anspriiche 1 bis 4, wobei die Steuerungseinheit
eine erste Bremskraft steuert, die eine Bremskraft
ist, die erlangt wird durch Dricken des Brems-
schuhs gegen das Rad, und eine zweite Bremskraft
steuert, die eine Bremskraft, die erlangt wird durch
Regenerativbremsen, so dass eine Bremskraft, die
durch Kombinieren der ersten Bremskraft und der
zweiten Bremskraft erlangt wird, eine gewiinschte
Bremskraft wird.

6. Bremsensteuerungseinrichtung nach einem
der Anspriiche 1 bis 5, wobei die Steuerungseinheit
die Bremsensteuerung nur einmal durchfiihrt, nach-

dem Leistung des Schienenfahrzeugs eingeschaltet
wird.

7. Bremsensteuerungseinrichtung nach einem
der Anspriiche 1 bis 5, wobei die Steuerungseinheit
die Bremsensteuerung durchfiihrt, wenn das Schie-
nenfahrzeug ein Leerfahrtfahrzeug ist.

8. Bremsensteuerungseinrichtung nach einem
der Anspriiche 1 bis 5, wobei die Steuerungseinheit
die Bremsensteuerung durchfiihrt, wenn sie erfasst,
von einem Sensor, der einen Zustand eines
Abschnitts des Rads detektiert, gegen den der
Bremsschuh gedriickt wird, ein Detektionsergebnis,
das angibt, dass der Abschnitt des Rads in eine
Spiegeloberflache gemacht worden ist.

9. Bremsensteuerungseinrichtung nach einem
der Anspriche 1 bis 8, wobei die Steuerungseinheit
die Bremsensteuerung fir jedes Fahrgestell durch-
fuhrt, das in dem Schienenfahrzeug vorhanden ist.

10. Bremsensteuerungsverfahren fiir eine Brem-
sensteuerungseinrichtung, die ein Bremsschuh
gegen ein Rad drickt, um eine Bremskraft in
einem Schienenfahrzeug zu erzeugen, wobei das
Bremsensteuerungsverfahren aufweist:
einen ersten Schritt eines Erfassens eines Brems-
befehls von einer Erfassungseinheit; und
einen zweiten Schritt, der durch eine Steuerungsein-
heit durchgefihrt wird, in dem, wahrend der Brems-
befehl erfasst wird, ein erster Druck auf den Brems-
schuh beaufschlagt wird, wobei der erste Druck
nicht eine Bremskraft auf zumindest das Rad beauf-
schlagt, und wenn eine Geschwindigkeit des Schie-
nenfahrzeugs gleich zu oder héher als eine erste
Geschwindigkeit ist, Bremsensteuerung zum Dri-
cken des Bremsschuhs gegen das Rad durchge-
fuhrt wird, so dass eine kumulative Zeitdauer von
einer oder mehrerer Zeitdauern, wahrend der der
Bremsschuh gegen das Rad mit einem Druck gleich
zu oder hoher als ein zweiter Druck gedriickt wird,
der héher als der erste Druck ist, gleich zu oder lan-
ger als eine vorbestimmte Zeitdauer ist.

11. Bremsensteuerungsverfahren nach
Anspruch 10, wobei in dem zweiten Schritt, wenn
die Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs gleich
zu oder héher als die erste Geschwindigkeit ist, die
Steuerungseinheit eine Steuerung zum Drucken des
Bremsschuhs gegen das Rad mit einem Druck
gleich zu oder hdher als der zweite Druck zwei
oder mehr Male durchfiihrt, um die Bremsensteue-
rung derart durchzufiihren, dass die kumulative Zeit-
dauer von zwei oder mehr Zeitdauern, wahrend der
der Bremsschuh gegen das Rad mit einem Druck
gleich zu oder hdher als der zweite Druck gedriickt
wird, gleich zu oder langer als die vorbestimmte
Zeitdauer ist.
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12. Bremsensteuerungsverfahren nach
Anspruch 11, wobei in dem zweiten Schritt, die
Steuerungseinheit wiederholt eine Steuerung durch-
fuhrt, in der, wahrend die Geschwindigkeit des
Schienenfahrzeugs gleich zu oder héher als die
erste Geschwindigkeit ist, wenn eine Zeitdauer,
wahrend der der erste Druck auf den Bremsschuh
beaufschlagt wird, eine erste Zeitdauer erreicht, ein
auf dem Bremsschuh zu beaufschlagender Druck
geandert wird von dem ersten Druck zu einem
Druck gleich zu oder hdher als der zweite Druck
und der Bremsschuh gegen das Rad mit dem
Druck gleich zu oder héher als der zweite Druck
gedruckt wird, und wenn eine Zeitdauer wahrend
der der Bremsschuh gegen das Rad mit einem
Druck gleich zu oder héher als der zweite Druck
gedruckt wird, eine zweite Zeitdauer erreicht, ein
auf dem Bremsschuh zu beaufschlagender Druck
geandert wird von dem Druck gleich zu oder héher
als der zweite Druck zu dem ersten Druck.

13. Bremsensteuerungsverfahren nach
Anspruch 10, wobei in dem zweiten Schritt, die
Steuerungseinheit die Bremsensteuerung durch-
fihrt, um den Bremsschuhs gegen das Rad einmal
mit dem Druck gleich zu oder hdher als der zweite
Druck fiir eine Zeitdauer gleich zu oder langer als
die vorbestimmte Zeitdauer zu dricken, wenn die
Geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs gleich zu
oder hoher als die erste Geschwindigkeit ist.

14. Bremsensteuerungsverfahren nach einem
der Anspriche 10 bis 13, wobei in dem zweiten
Schritt, die Steuerungseinheit eine erste Bremskraft
steuert, die eine Bremskraft ist, die erlangt wird
durch Driicken des Bremsschuhs gegen das Rad,
und eine zweite Bremskraft steuert, die eine Brems-
kraft ist, die erlangt wird durch ein Regenerativbrem-
sen, so dass eine Bremskraft, die erlangt wird durch
Kombinieren der ersten Bremskraft und der zweiten
Bremskraft eine gewlinschte Bremskraft wird.

15. Bremsensteuerungsverfahren nach einem
der Anspriche 10 bis 14, wobei in dem zweiten
Schritt, die Steuerungseinheit die Bremsensteue-
rung nur einmal durchfihrt, nachdem Leistung des
Schienenfahrzeugs eingeschaltet wird.

Es folgen 8 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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