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69 Steuerung fiir Wirbelstromgleisbremsen.

@ In einer Rangieranlage mit steuerbaren Wirbelstrom-

gleisbremsen (1, 2, 3) werden die Bremsen vor je-
dem Bremsvorgang kurzzeitig voll erregt, damit die auf
die Bremse aufgelegten Bremsleisten (4, 5) in die Wirk-
stellung gelangen. Hierdurch wird auch bei eventuell
sehr niedriger Erregung der Bremse wihrend des eigent-
lichen Bremsvorganges eine definierte Bremswirkung
durch Wirbelstrombremsung und mechanische Bremsung

erzielt.




618 929

PATENTANSPRUCHE

1. Steuerung fiir Wirbelstromgleisbremsen zum Abbrem-
sen ablaufender Abteilungen in Eisenbahnrangieranlagen in-
folge Wirbelstrombildung und mechanischer Bremsung durch
auf die Schenkel der Bremsen aufgelegte ferromagnetische
Bremsleisten, die beweglich gelagert sind und sich bei erregter
Bremse seitlich an die die Bremse durchlaufenden Fahrzeug-
rider der Abteilungen anlegen, dadurch gekennzeichnet, dass
jeder Bremse (7) Schaltmittel (9) zugeordnet sind, welche die
Bremse vor jedem Bremsvorgang kurzzeitig so weit erregen,
dass die Bremsleisten (4, 5) in die Wirkstellung gelangen, in
der sie in die Fahrspur der Bremse hineinragen, und dass die
anschliessende Bremsung einer Abteilung mit einer die vor-
einstellbare Bremskraft hervorrufenden Erregung erfolgt.

2. Steuerung nach Anspruch 1, dadurch geﬁennzeichnet,
dass das kurzzeitige Einstellen der Schaltmittel (9) vom Beset-
zen der Bremse abhiingig gemacht ist.

3. Steuerung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass jeder Bremse mindestens ein durch die ablau-
fenden Abteilungen betitigbarer Kontakt (12) zum Einstellen
der Schaltmittel (9) zugeordnet ist.

4. Steuerung nach Anspruch 1 oder 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das kurzzeitige Einstellen der Schaltmittel (9)
vom Freifahren der Bremse abhingig gemacht ist.

Die Erfindung bezieht sich auf eine Steuerung fiir Wirbel-
stromgleisbremsen zum Abbremsen ablaufender Abteilungen
in Eisenbahnrangieranlagen infolge Wirbelstrombildung und
mechanischer Bremsung durch auf die Schenkel der Bremsen
aufgelegte ferromagnetische Bremsleisten, die beweglich gela-
gert sind und sich bei erregter Bremse seitlich an die die Brem-
se durchlaufenden Fahrzeugrider der Abteilungen anlegen.

In den Gefillestrecken und in den Richtungsgleisen von
Eisenbahnrangieranlagen verwendet man zum Abbremsen ab-
" laufender Abteilungen haufig sogenannte Wirbelstromgleis-
bremsen (DT-PS 2 025 462). Diese Bremsen induzieren in ein-
geschaltetem Zustand in den sich drehenden Fahrzeugridern
der die Bremse durchlaufenden Abteilungen Wirbelstrome,
die zum Abbremsen der Abteilungen fithren. Die Bremsen
sind mit aufgelegten Bremsleisten aus ferromagnetischem Ma-
terial versehen, die beweglich gelagert sind und sich bei erreg--
ter Bremse seitlich an die die Bremse durchlaufenden Fahr-
zeugrider der Abteilungen anlegen. Hierdurch soll der Luft-
spalt zwischen den Fahrzeugridern und den Magnetjochen der
Bremse moglichst gering gehalten werden, so dass ein mog-
lichst grosser Wirbelstromeffekt erzielt wird; gleichzeitig zur
Wirbelstrombremsung der Fahrzeugrider soll aber auch eine
zusitzliche mechanische Bremswirkung durch die sich an die
Rider anlegenden Bremsleisten ausgeiibt werden. Diese zu-
sétzliche mechanische Bremsung ist im wesentlichen abhiingig
von der magnetischen Durchflutung der Bremse.

Aus verschiedenen Griinden werden Wirbelstromgleis-
bremsen in bisher realisierten Bremsanlagen lediglich durch
Ein- und Ausschalten gesteuert. Dabei kann die Anordnung so
getroffen sein, dass eine zu bremsende Abteilung in eine be-
reits eingeschaltete Bremse einlduft, dort mit maximaler
Bremskraft gebremst wird und durch Abschalten der Bremse
so rechtzeitig aus dieser entlassen wird, dass sie die Bremse mit
einer vorgegebenen Auslaufgeschwindigkeit verlsst; es ist
aber auch méglich, die Abteilungen in die noch abgeschaltete

Bremse einlaufen zu lassen und die Bremse erst so spit einzu-

schalten, dass die Abteilungen beim Auslaufen aus der Bremse
etwa die geforderte Auslaufgeschwindigkeit besitzen. Es ist
aber auch bereits bekannt (DT-PS 1 605 379), zur Erzielung
unterschiedlich grosser Bremskrifte den Erregerstrom der
Bremsen auf beliebige Art und Weise zu steuern. Dabei kann
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der Erregerstrom auf der Primér- und/oder der Sekundirseite
einer Stromversorgungseinrichtung fiir die Bremse stellbar
sein.

Diese an sich zwar bekannte, in der Praxis aber bisher
nicht erprobte Steuerung von Wirbelstromgleisbremsen durch
unterschiedlich hohe Erregerstréme kann dann problematisch
werden, wenn eine Abteilung in einer Wirbelstromgleisbremse
nur sehr schwach gebremst werden soll. In diesem Falle reicht
ndmlich moglicherweise die Erregung der Bremse nicht dus,
um die auf den Schenkeln der Bremse gelagerten Bremsleisten
in die Wirkstellung zu bringen, in der sie sich an die Fahrzeug-
rdder der die Bremse durchlaufenden Abteilungen anlegen.
Der Grund hierfiir ist in der relativ hohen Reibung zwischen
den Bremsleisten und den Magnetjochen der Bremse zu sehen,
die durch die relativ geringen Anzichungskrifte, welche die
Leisten bei nur geringer Erregung der Bremse aufeinander
ausiiben, nicht iiberwunden wird.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist s, eine Steuerung
fiir Wirbelstromgleisbremsen anzugeben, die das Bremsver-
halten derartiger Bremsen im unteren Erregungsbereich ver-
bessert.

Diese Aufgabe wird durch die Erfindung dadurch geldst,
dass jeder Bremse Schaltmittel zugeordnet sind, welche die
Bremse vor jedem Bremsvorgang kurzzeitig so weit erregen,
dass die Bremsleisten in die Wirkstellung gelangen, in der sie
in die Fahrspur der Bremse hineinragen und dass die an-
schliessende Bremsung einer Abteilung mit einer di¢ vorein-
stellbare Bremskraft hervorrufenden Erregung erfolgt.

Die Erfindung ist nachstehend anhand der Zeichnung ni-
her erldutert.

. Bs zeigen:

Fig. 1 das Schnittbild einer Wirbelstromgleisbremse mit
einem gebremsten Fahrzeugrad,

Fig.2 das Schnittbild einer Wirbelstromgleisbremse mit
abliegenden Bremsleisten,

Fig.3 das Prinzipschaltbild einer Einrichtung zom Steuern
einer Wirbelstromgleisbremse gemiss der Erfindung und

" Fig. 4 das Schnittbild durch eine Wirbelstromgleisbremse
mit in Wirkstellung gefithrten Bremsleisten.

Fig. 1 zeigt eine Wirbelstromgleisbremse, bestehend aus
dem etwa U-férmigen Magnetjoch 1, den Leitern 2 der Erre-
gerwicklung innerhalb des U-Kérpers, einer eingelegten Fahr-
schiene 3 und den auf die Schenkeln des Magnetjoches 1 auf-
gelegten Bremsleisten 4 und 5. In der Bremse befindet sich ein
Fahrzeugrad 6, das infolge Wirbelstrombildung und mechani-
scher Bremsung durch die anliegenden Bremsleisten gebremst
wird.

Fig. 2 zeigt die in Fig. 1 dargestellte Wirbelstromgleis-
bremse in abgeschaltetem Zustand nach dem Auslaufen von
Achsen aus der Bremse. Die Bremsleisten 4 und 5 nehmen
eine Lage ein, in der sie di¢ Fahrspur iiber der Schiene 3 frei-
geben. In diese Lage konnen sie beim Abschalten der Bremse
durch die noch in der Bremse befindlichen Fahrzeugrider ge-
worfen werden. Wird die Bremse fiir die n4chste Abteilung
nur relativ gering erregt, so reichen die Anziehungskrafte zwi-
schen den Bremsleisten 4 und 5 nicht aus, um die Bremsleisten
in die Fahrspur der Bremse hineinzuziehen. Die Folge hier-
von ist, dass wegen des vergrosserten Luftspaltes zwischen den
Bremsleisten und den Fahrzeugridern der die Bremse passie-
renden Abteilung die Wirbelstrombildung innerhalb der
Fahrzeugrider sehr viel geringer ist als bei anliegenden
Bremsleisten. Hierdurch verringert sich die durch die Wirbel-
strombildung bedingte Bremsung der Fahrzeugrider und der
mechanische Bremseffekt durch die anliegenden Bremsleisten
entfillt vollstindig. Die Abteilung wird damit weniger stark
gebremst als vorgesehen und lduft mit einer hohen Geschwin-
digkeit aus der Bremse aus.



Fig. 3 zeigt ein Ausfithrungsbeispiel fiir eine Einrichtung
zur Steuerung von Wirbelstromgleisbremsen, die ein besseres
Bremsverhalten der Bremsen im Bereich niedriger Erregung
erreichbar werden lisst. Die schematisch dargestellte Bremse 7
wird aus einer beispielsweise netzbetriecbenen Stromversor- 5
gungseinrichtung 8 gespeist, die sekundirseitig durch steuer-
bare Schalter 9 regelbar ist. Die Regelung erfolgt in bekannter
Weise (DT-Zeitschrift (Rangiertechniky, Heft 28, 1968, S. 16
bis 25) durch einen Bremsregler 10, der entsprechend den ihm

auf seinem Eingang 11 zugefiihrten Eingangsvariablen betref- 1o

fend Laufeigenschaften, Gewicht, Laufweg und gegebenen-
falls Zugzerlegedaten des zu rangierenden Zuges bzw. bei
Steuerung von Hand entsprechend der jeweils eingestellten
Bremsstufe einen bestimmten Erregerstrom fiir die Bremse 7

vorgibt. Nach der Lehre der vorliegenden Erfindung soll die 15

Bremse 7 vor jedem Bremsvorgang, beispielsweise beim Ein-
laufen einer Abteilung, kurzzeitig so weit erregt werden, dass
die Bremsleisten in ihre Wirkstellung gelangen. Hierzu wird
der steuerbare Schalter 9 kurzzeitig durchgesteuert. Dies ge-

schieht beim Betitigen eines in Fahrtrichtung vor der Bremse 20

angeordneten Schienenkontaktes 12, dessen Ausgangssignal
auf den einen Einstelleingang einer bistabilen Kippstufe 13
fihrt. Beim Betitigen des Schienenkontaktes 12 schaltet die
Kippstufe 13 durch und gibt Potential auf den Eingang 14 des

Bremsreglers 10, durch das dieser kurzzeitig zum Durchsteuern 25

des Schalters 9 veranlasst wird. Die Bremsleisten 4 und 5 der
Bremse 7 gelangen dabei in die in Fig. 4 dargestellte Lage, die
unabhingig ist von den dem Eingang 11 des Bremsreglers 10
zugefiihrten Variablen. Die Riickstellung der Kippstufe 13 er-

folgt beim Freifahren der Bremse; dies kann durch gesonderte 30

Gleisfreimeldeeinrichtungen 15 festgestellt werden oder aber
auch durch die fiir die Steuerung der Bremse ohnehin vorhan-
dene Radaranlage.

Um zu verhindern, dass die Rdder von in die Bremse ein-
laufenden Abteilungen die Bremsleisten 4 und 5 wieder in die
Position nach Fig. 2 schleudern kann es vorteilhaft sein, die
Schaltmittel, iiber die die Bremsleisten in die Wirkstellung ge- *
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fiihrt werden, erst dann einzustellen, wenn mindestens eine
Achse einer Abteilung in die Bremse eingelaufen ist. Dann
wird diese Abteilung zwar fiir einen kurzen Zeitraum relativ
stark gebremst; diese kurzzeitigg starke Bremsung ist jedoch
von geringer Bedeutung, weil sie durch entsprechende noch

_stiarkere Herabsetzung der Erregung wieder ausgeglichen wer-

den kann. Die Beaufschlagung des Bremsregler-Einganges 14
wiirde in diesem Fall nicht iiber den Schienenkontakt 7 mit
nachgestellter Kippstufe 13, sondern zweckméssigerweise von
der Gleisfreimeldeeinrichtung 15 beim Einfahren eines Fahr-
zeuges in die Bremse erfolgen. Die Durchsteuerung des Schal-
ters 9 kann fiir Bremsen, die verspitet eingeschaltet werden
sollen, iiber eine UND-Verkniipfung vom Ausgeben des
Bremsbefehles fiir die Bremse abhiingig gemacht sein.

In Fig. 3 ist der steuerbare Schalter 9, iiber den der Erre-

‘gerstrom fiir die Bremse 7 eingestellt wird, auf der Sekundar-

seite der Stromversorgungseinrichtung 8 angeordnet. Es ist
aber auch méglich, die Stromversorgungseinrichtung auf der
Primirseite zu regeln. Die Schaltmittel, iiber die die Bremslei-
sten vor dem eigentlichen Bremsvorgang in die Wirkstellung
geschaltet werden, werden in Fig. 3 durch einen Schienenkon-
takt 12 betitigt. Es ist auch moglich, diese Betitigung nicht
von dem Wirksamwerden eines Schienenkontaktes oder einer
dhnlichen Einrichtung abhingig zu machen, sondern automa-
tisch beim Einstellen der Bremse durch den Bremsregler zu
veranlassen. Es ist auch denkbar, die Bremsleisten immer
dann in die Wirkstellung zu fithren, wenn eine Abteilung aus
der Bremse auslduft bzw. ausgelaufen ist. Die Bremsleisten
nehmen dann fiir den folgenden Bremsvorgang die Wirkstel-
lung ein. Dies kann in einfacher Weise iiber die Gleisfreimel-
deeinrichtung 15 beim Freimelden der Bremse erfolgen. In
diesem Falle-ist der in der Zeichnung obenliegende Ausgang
der Kippstufe 13 auf den Eingang 14 des Bremsreglers 10 zu
fithren. Die Riickstellung der Kippstufe kann beim Betitigen

35 des Schienenkontaktes 12 erfolgen oder durch die Freimelde-

einrichtung 15 beim Besetzen der Bremse 7.
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