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(54) Title: SECTION INSULATOR
(54) Bezeichnung : STRECKENTRENNER

(57) Abstract: The invention relates to a section insulator for two aligned rigid conductor rails (1, 2), said section insulator forming
a closed system in that, in the extension of each conductor rail (1, 2), a conductive skid (13, 15) and an insulating skid (20, 21)
rigidly connected to the conductive skid are connected to the opposing conductor rail. The lower side of the skids (13, 15; 20, 21),
facing the travel plane, is arranged in a contact plane (22). All of the skids (13, 15; 20, 21) are also height-adjustable in relation to
the conductor rails (1, 2).

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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RS, SE, SL, SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, Veroffentlicht:
CM, GA, GN, GQ, GW, ML, MR, NE, SN, TD, TG).

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
veroffentlichen nach Evhalt des Berichts (Regel 48 Absatz
2 Buchstabe g)

Der Streckentrenner fiir zwei linienfliichtige starre Stromschienen (1, 2) bildet ein geschlossenes System, dadurch, daf in
Verldangerung jeder Stromschiene (1, 2) eine Leitkufe (13, 15) und eine damit starr verbundene Isolierkufe (20, 21) mit der
gegeniiberliegenden Stromschiene (2, 1) verbunden ist. Alle Kufen (13, 15; 20, 21) liegen mit ihrer zur Fahrebene weisenden
Unterseite in einer Schleifebene (22). Weiter sind alle Kufen (13, 15; 20, 21) relativ zu den Stromschienen (1, 2) hdhenverstellbar.
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Streckentrenner

Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf einen Streckentrenner
gemdl dem Oberbegriff des Patentanspruches 1. Ein sol-
cher Streckentrenner ist aus der WO 99/03700 Al be-

kannt.

Dort sind zwei linienfliichtige starre Stromschienen
gezeigt, deren gegeniliberliegende Enden einen ersten
Abstand zueinander haben. An diese Enden ist jeweils
eine elektrisch leitende Kufe angeschlossen, wobei die
beiden Kufen in den ersten Abstand hineinragen, im we-
sentlichen in einem zweiten Abstand zueinander anti-
parallel verlaufen, wobei dieser zweite Abstand so ge-
wahlt ist, daB bei der Betriebsspannung der Strom-
schienen eine sichere galvanische Trennung gewdhrlei-
stet ist, was auch bedeutet, daR keine Funkeniber-
schlige zwischen den Kufen stattfinden konnen. Die
elektrisch leitfahigen Kufen und die angrenzenden
Stromschienen liegen zumindest mit ihrer Unterseite,
die zur Fahrebene weist, in einer Ebene, die als
Schleifebene bezeichnet wird. Bezogen auf die Fahrt-
richtung, d.h. die Lidngsachse der Stromschienen Ulber-
schneiden sich die beiden elektrisch leitenden Kufen,
so daB der Stromabnehmer eines Fahrzeuges beim Vorbei-
fahren an dem Streckentrenner immer mit mindestens ei-
ner der Kufen in elektrischen Kontakt steht und diese

beschleift.

BESTATIGUNGSKOPIE
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Die bekannten Kufen verlaufen schrag in Bezug auf die
Langsachsen der Stromschienen und haben ein freies,
unbefestigtes Ende, das in Richtung zur jeweils gegen-
Uberliegenden Stromschiene weist. Insoweit handelt es
sich um ein offenes System. Weiter sind die freien En-
den der elektrisch leitfahigen Kufen jeweils nach oben
von der Fahrebene weggebogen, um einen sanften Einlauf
des Stromabnehmers eines Fahrzeuges zu erreichen und
ein "Einfddeln" des Stromabnehmers oder einen Stof

beim Anfahren des freien Endes der Kufe zu vermeiden.

Im Bereich der zwei antiparallelen Kufen besteht je-
doch das Problem, daB einerseits durch die aufgeboge-
nen freien Enden der Kufen und andererseits durch
nicht exakte Montage nur eine Kufe des Stromabnehmers
beschliffen wird. Dabei bildet sich in dem nur gerin-
gen Luftspalt zwischen der nicht beschleiften aber un-
ter Spannung stehenden Kufe und dem Stromabnehmer ein
elektrisches Feld aus, das um so stdrker ist, je klei-
ner der Luftspalt ist. Als Folge der grofien Feldstdrke
in diesem Bereich kann es zu einem Funkeniberschlag
kommen. Jeglicher Funkenlberschlag ist aber uner-
winscht, da er einen sukzessiven Abbrand und Ver-
schleif am Fahrdraht und am Stromabnehmer hervorruft
und induktionsbedingte Spannungsspitzen erzeugt, die
den Elektromotor des Fahrzeugs schddigen kénnen. Wer-
den beide Kufen beschleift, so erfolgt dies aufgrund
der genannten Ungenauigkeiten mit unterschiedlich gro-
Ben Kontaktkrdften, wodurch sich unterschiedlich grofie
und in der Praxis stark schwankende Ubergangswider-
stdnde an den beiden Kontaktstellen zwischen Fahrdraht
und Stromabnehmer einstellen, was unerwinscht ist. Au-

Berdem konnen die Kufen aufgrund ihrer freien Enden
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beim Kontakt mit dem Stromabnehmer zu mechanischen
Schwingungen auch senkrecht zur Fahrebene angeregt
werden, was wiederum zu Luftspalten sowie unterschied-
lichen Kontaktkraften fihrt. Vor allem werden die sehr
elastisch gelagerten Schleifleisten am Stromabnehmer

hierbei zu Schwingungen angeregt.

Weiter kann es auch dazu kommen, daB der Beriuhrpunkt
zwischen der Kufe und dem Stromabnehmer mehrmals von
einer zur anderen Kufe "springt", wodurch jedesmal ein
KraftstoB am Stromabnehmer entsteht. Dieser KraftstoB
ist um so groBer je grofer die Fahrgeschwindigkeit
ist. Aufgrund des fiur die elektrische Isolation zwi-
schen den beiden Kufen notwendigen groflen zweiten Ab-
standes greifen die KraftstoBe relativ weit aubermit-
tig an der Schleifleiste des Stromabnehmers an, wes-
halb die auftretenden KraftstoBe unerwinschte Drehmo-
mentstofle am Stromabnehmer hervorrufen und diese ent-

sprechend stark ausgelenkt wird.

Die EP 0 052 176 Bl zeigt einen Streckentrenner fir an
Kettentragwerken aufgehdngte Fahrdrahte, deren gegeni-
berliegende Enden einen Abstand zueinander haben. Die
beiden Enden der Fahrdré&hte sind tber parallel zuein-
ander verlaufende Isolierleisten miteinander verbun-
den, die vom Stromabnehmer eines vorbeifahrenden Fahr-
zeuges beschliffen werden. An den Enden der beiden
Fahrdrahte ist noch ein Funkenhorn angebracht. Im
Ubergangsbereich zwischen den beiden Fahrdrédhten be-
schleift die Schleifleiste des Fahrzeuges nur die Iso-
lierleisten, so daB das Fahrzeug keine Stromversorgung
hat. Aufgrund der Induktivitdt der Elektromotoren des

Fahrzeuges konnen hohe Spannungsspitzen entstehen,
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weshalb die Funkenhdrner vorgesehen sind. Gleichwohl
ist die Funkenbildung aus den oben geschilderten Griin-

den unerwiinscht.

Die EP 0 592 819 Bl zeigt einen Streckentrenner fiur an
Kettentragwerken aufgehdngte Fahrdrahte, deren gegen-—
Uberliegende Enden durch elektrisch isolierende Kufen
miteinander verbunden sind. An beide Enden der Fahr-
drédhte sind Lichtbogenhérner mit Auflaufkufeén befe-
stigt, die in einen ersten Abstand zwischen den beiden
Fahrdrahten hineinragen und zueinander einen zweiten
Abstand aufweisen. An eines der beiden Lichtbogenh&r-
ner sind elektrisch leitfihige Kufen angeschlossen,
die parallel zu den Isolierkufen verlaufen und so weit
in Richtung des gegeniiberliegenden Lichtbogenhornes
verlaufen, daB die Trennstelle zwischen den beiden ge-
genuberliegenden Leitkufen hinreichend gut tiiberbriickt
wird. Die zur Fahrebene weisenden Unterseiten der Ab-
laufkufen, der Isolierkufen und der Leitkufen sollen
dort exakt in einer Ebene liegen und vorzugsweise sel-
ber flach ausgebildet sein. Zusdtzlich sollen die bei-
den Isolierkufen noch einen Lichtbogenschutz haben, so
daB insgesamt sieben Elemente, nidmlich zwei Leitkufen,
zweli Isolierkufen, zwei Lichtbogenschutzeinrichtungen
und eine Ablaufkufe von dem Stromabnehmer beschliffen
werden sollen. Problematisch ist es allerdings, sieben
Elemente exakt in einer Ebene auszurichten. Auch kén-
nen durch unterschiedlichen VerschleiB, wie z.B. Ab-
rieb oder Abbrand die einzelnen Elemente unterschied-
lich stark abgenutzt werden, so daB es wiederum zu
Luftspalten und damit Funkenbildung zwischen Schleif-

leiste und den elektrisch leitfdhigen Kufen kommt.
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Die JP 60234034 A zeigt einen Streckentrenner fir an
Kettentragwerken aufgehdngte Fahrdrdhte, deren Enden
im Bereich des Streckentrenners seitlich gegenldufig
ausgelenkt sind und antiparallel im Abstand zueinander
verlaufen. Die freien Enden der Fahrdradhte sind uber
einen Isolator mit dem jeweils anderen Fahrdraht ver-
bunden. Weiter sind die Fahrdrahte im Bereich des
Streckentrenners aus der Fahrebene heraus nach oben
abgebogen, so daB sie sich in Seitenansicht kreuzen.
Die Schleifleiste eines vorbeifahrenden Fahrzeuges muB
der Hohendnderung folgen, wenn ein stetiger Kontakt
zum Fahrdraht beibehalten werden soll, was bei hdheren
Geschwindigkeiten nicht mdglich ist. Somit treten

ebenfalls die eingangs geschilderten Probleme auf.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, den Strek-
kentrenner der eingangs genannten Art dahingehend wei-
ter zu verbessern, daB er bei starren Stromschienen
einen stetigen Kontakt zwischen Stromabnehmer und
Fahrdraht gewdhrleistet und die Probleme der Funken-
bildung vermieden werden. Dies beinhaltet alle ein-
gangs genannten Probleme, die zu einer Funkenbildung

fihren ko&nnen.

Diese Aufgabe wird durch die im Patentanspruch 1 ange-
gebenen Merkmale geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen
und Weiterbildungen der Erfindung sind den Unteran-

sprichen zu entnehmen.

Die Grundidee der Erfindung liegt darin, daR der
Streckentrenner geschlossene Kufen in einer Ebene an-
ordnet, die sich ilberschneiden, so daB die Gleitkufe

eines Stromabnehmers stets mit einer unter elektri-
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scher Spannung stehenden Leitkufe in Kontakt ist, wo-
bei jede Leitkufe lber eine Isolierkufe mit der gege-
niberliegenden Stromschiene verbunden ist. Die Leitku-
fen haben einen Isolierabstand zueinander. Die
Schleifleiste des Stromabnehmers ist beim Uberfahren
des gesamten Streckentrenners immer mit zwei in einer
Ebene liegenden Kufen in Beriihrung, da die Schleiflei-
sten symmetrisch beansprucht uber den Streckentrenner
gefihrt werden. Durch das mechanisch geschlossene Sy-
stem werden Schwingungen weitestgehend eliminiert, wo-
durch auch die Gefahr der Funkenbildung eliminiert

wird.

Im folgenden wird die Erfindung anhand eines Ausfih-
rungsbeispieles im Zusammenhang mit der Zeichnung aus-

fiuhrlicher erldutert. Es zeigt:

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht eines Strecken-
trenners nach der Erfindung gesehen schrdg
von oben;

Fig. 2 eine Seitenansicht des Streckentrenners nach

der Erfindung;

Fig. 3 eine Draufsicht auf den Streckentrenner der
Fig. 2;

Fig. 4 einen Schnitt langs der Linie A-A der Fig.
2;

Fig. 5 einen Schnitt langs der Linie B-B der Fig.
2;

Fig. 6 einen Schnitt l&ngs der Linie C-C der Fig.
2;

Fig. 7 einen Schnitt l&ngs der Linie E-E der Fig.

2;
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eine vergroBerte Ansicht der Einzelheit D
der Fig. 1;

eine vergrORerte Darstellung einer Einzel-
heit F der Fig. 3;

eine Seitenansicht eines bei der Erfindung
verwendeten ersten Funkenhornes;

eine Stirnansicht des Funkerihornes der Fig.
10;

eine Seitenansicht eines bei der Erfindung
verwendeten zweiten Funkenhornes;

eine Draufsicht des Funkenhornes der Fig;
12;

eine Seitenansicht der bei dem Streckentren-
ner verwendeten Stromschienen; oder anderen
Stromschienen.

einen Schnitt ldngs der Linie G-G der Fig.
14;

einen Schnitt l&ngs der Linie H-H der Fig.
14;

einen Schnitt l&ngs der Linie J-J der Fig.
14;

eine Seitenansicht einer Leitkufe des Strek-
kentrenners;

eine Draufsicht auf die Leitkufe der Fig.
18;

eine vergroferte Darstellung der Einzelheit
A der Fig. 19;

eine Seitenansicht einer Isolierkufe des
Streckentrenners;

eine Draufsicht des Streckentrenners der

Fig. 21;
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Fig. 23 eine Draufsicht eines Isolierstabes des
Streckentrenners;

Fig. 24 eine um 90° gedrehte Seitenansicht des Stre-
ckentrenners der Fig. 23;

Fig. 25 eine vergrofBerte Stirnansicht des Strecken-
trenners der Fig. 24 gesehen in Richtung des
Pfeiles K;

Fig. 26 eine Draufsicht einer bei dem Streckentren-
ner verwendeten AnschluBlplatte;

Fig. 27 eine Stirnansicht der AnschluBlplatte der
Fig. 26;

Fig. 28 eine Seitenansicht einer Distanzhiilse, die
bei dem Streckentrenner verwendet wird;

Fig. 29 eine Stirnansicht der Distanzhiilse der Fig.
28;

Fig. 30 eine geschnittene Stirnansicht einer Exzen-
terhiilse, die bei dem Streckentrenner ver-
wendet wird;

Fig. 31 eine geschnittene Seitenansicht der Exzen-
terhlilse der Fig. 30;

Fig. 32 eine Draufsicht einer AnschluBplatte zur
Verbindung von Leit- und Isolierkufen des
Streckentrenners mit einer Stromschiene; und

Fig. 33 eine Stirnansicht der AnschluBplatte der
Fig. 32. |

Zundchst wird auf die Figuren 1 bis 3 Bezug genommen.
Der Streckentrenner hat eine erste Stromschiene 1 und
eine zweite Stromschiene 2, die l&dngs einer Fahrlinie
3 fluchtend zueinander ausgerichtet sind und deren En-
den 4 bzw. 5 einen ersten Abstand 6 in Richtung der
Fahrlinie 3 aufweisen. Beide Stromschienen 1 und 2

halten je einen Fahrdraht 7 bzw. 8, der sich von der
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jeweiligen Strecke kommend nur bis etwa in den mittle-
ren Bereich der jeweiligen Stromschiene 1 oder 2 er-
streckt und dessen Ende nach oben von der Fahrebene

fort aufgebogen ist.

Die zur jeweiligen Strecke hinweisenden anderen Enden
der Stromschienen 1 und 2 koénnen liber StoRlaschen 9

und 10 bekannter Bauart (vgl. DE 20 2004 009 420 U1l)

mit weiteren Stromschienen verbunden sein, die die

Fahrdrgdhte 7 und 8 halten.

Die beiden Stromschienen 1 sind Uber einen Isolierstab
11, der langs der Fahrlinie 3 verlduft, mechanisch
miteinander verbunden, wobei die beiden Enden des Iso-
lierstabes in das Profil der jeweiligen Stromschiene 1
bzw. 2 eingefihrt und dort durch Schrauben 12 befe-
stigt sind.

An eine Seite der ersten Stromschiene 1 ist eine Leit-
kufe 13 aus elektrisch leitfahigem Material, wie z.B.
Kupfer, befestigt, die sich in den ersten Abstand 6
hinein erstreckt und Uber die Mitte 14 des Strecken-
trenners in Richtung zur zweiten Stromschiene 2 hin-
ausragt. In analoger Weise ist auf der gegeniiberlie-
genden Seite der zweiten Stromschiene 2 eine zweite
Leitkufe 15 befestigt, die in analoger Weise in den
Abstand 6 hineinragt und sich Uber die Mitte 14 des
Streckentrenners in Richtung zur gegeniliberliegenden
ersten Stromschiene erstreckt. Die beiden Leitkufen 13
und 15 sind dabei nach auben von der Stromschiene
fortweisend aufgebogen, so daB sie in der Mitte 14
einen quer zur Fahrlinie 3 gemessenen zweiten Abstand

16 aufweisen, der je nach Betriebsspannung so grof zu
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dimensionieren ist, daB kein Spannungsiiberschlag
stattfinden kann unter Berlicksichtigung der Durch-
schlagspannung von Luft auch bei klimatisch unglinsti-

gen Bedingungen.

Dem Fachmann ist klar, daBl die Dimensionierung der Ab-
stande 6 und 16 von der jeweiligen Betriebsspannung
abhédngen. Die in der Zeichnung abgebildeten Proportio-
nen sind daher nur ein mogliches Beispiel und an die
Fahrleitungsspannunben anzupassen, die beispielsweise
600 bis 3000 V Gleichspannung oder 1100 bis 35000 V
Wechselspannung haben. Der Streckentrenner nach der
Erfindung ist selbstverstdndlich fir alle moglichen

Spannungen einsetzbar.

In der Seitenansicht der Fig. 2 uUberschneiden sich die
beiden Leitkufen 13 und 14 in einem ersten Uberlap-
pungsbereich 17. Weiter sind die zur Fahrebene hinwei-
senden Unterseiten der beiden Leitkufen 13 und 14 an
ihren Enden mit einer Auflauf- bzw. Ablaufrundung 18
versehen, so daB sich ein kiirzerer effektiver zweiter

Uberlappungsbereich 19 ergibt.

Das zur zweiten Stromschiene 2 weisende Ende der er-
sten Leitkufe 13 ist mit einer ersten Isolierkufe 20
verbunden, deren anderes Ende mit der zweiten Strom-
schiene 2 verbunden ist, wobei auch die erste Isolier-
kufe 20 gegeniiber der Fahrlinie 3 aufgebogen ist bzw.

schrdg verladuft.

In analoger Weise ist das zur ersten Stromschiene 1
weisende Ende der zweiten Leitkufe 15 Uber eine zweite

Isolierkufe 21 mit der ersten Stromschiene 1 verbun-
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den. Die jeweils mit der zugeordneten Leitkufe 13 bzw.
15 verbundenen Enden der Isolierkufen 20 und 21 haben

ebenfalls Ablauf- bzw. Auflaufrundungen 18.

Die beiden Leitkufen 13 und 15 und die beiden Isolier-
kufen 20 und 21 sind gegeniber den beiden Stromschie-
nen 1 und 2 so ausgerichtet, daB ihre zur Fahrebene
und damit zur Schleifkufe eines Stromabnehmers eines
Fahrzeuges weisende Unterseite in einer gemeinsamen
Ebene zu den Fahrdrdhten 7 und 8 liegt, wobei diese
Ebene parallel zur Fahrebene liegen soll. Diese Ebene

wird im folgenden Schleifebene 22 genannt.

Die beiden Leitkufen 13 und 15 und die beiden Isolier-
kufen 20 und 21 sind durch Exzenter in der Hohe ver-
stellbar, so daBl ihre Unterseiten exakt mit der durch
die Fahrdrdhte 7 und 8 bestimmten Schleifebene 22
ausgerichtet werden koénnen. Der Ubergang der Schleif-
kufe des Fahrzeuges vom jeweiligen Fahrdraht 7, 8 zu
den Leitkufen 13, 15 und den Isolierkufen 20, 21 er-
folgt somit sanft und ohne irgendwelche StoBe, so dalB
auch keine Schwingungen induziert werden und damit

auch die Funkenbildung minimiert ist.

Fir die Ableitung eventueller Funken sind noch insge-
samt vier Funkenhdrner 23 bis 26 vorgesehen. Ein er-
stes Funkenhorn 23 ist am Ende 4 der ersten Strom-
schiene auf der der ersten Leitkufe 13 gegentberlie-
genden Seite befestigt. In analoger Weise ist ein
zweites Funkenhorn 24 am Ende 5 der zweiten Strom-
schiene 2 gegeniliberliegend zur zweiten Leitkufe 15 be-
festigt. Ein drittes Funkenhorn 25 ist an dem Ende der

Leitkufe 13 befestigt, das mit der ersten Isolierkufe
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20 verbunden ist. Das vierte Funkenhorn 26 schlieBRlich
ist am Ende der zweiten Leitkufe 15 befestigt, das mit

der zweiten Isolierkufe 21 verbunden ist.

Weiter ist zur Hoheneinstellung und zur seitlichen
Aufspreizung der Leitkufen 13 und 15 je eine AnschluB-
platte 27 und 28 vorgesehen, die einerseits nahe am
Ende 4, 5 der jeweiligen Stromschiene 1, 2 befestigt
ist und, wie detaillierter im Zusammenhang mit Fig. 6
beschrieben wird, mit einer Schraube in die Leitkufe
13, 15 eingreift, womit die Hohenlage der Leitkufe ju-

stiert werden kann.

Fig. 4 zeigt einen Querschnitt l&ngs der Linie A-A der
Fig. 2. Dort ist die Stelle gezeigt, an der die erste
Leitkufe 13 und die zweite Isolierkufe 21 am strecken-
seitigen Ende der ersten Stromschiene 1 befestigt
sind. Die erste Stromschiene 1 hat in diesem Bereich
noch die zwel Stoflaschen 9 zur Verbindung mit weite-
ren Stromschienen der Strecke. Auf einer Aullenseite
der Stromschiene 1 ist die erste Leitkufe 13 zwischen
zweil Anschlufplatten 30 und 31 und auf der gegeniber-
liegenden Seite die zweite Isolierkufe 21 zwischen
zweil Anschlufplatten 32 und 33 gehalten, wobei beide
Kufen 13 und 21 an Exzenter-Buchsen 34 und 35 abge-
stitzt sind, die durch Schrauben 37 gehalten sind. Die
beiden Schrauben 37 durchdringen die Exzenter-Hiilsen
34 bzw. 35 und die beiden inneren Anschlufplatten 30
bzw. 32 sowie die beiden Seitenwdnde der Stromschiene
1 und sind in Gewindebohrungen der StoBRlaschen 9 ein-

geschraubt.
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Durch Verdrehen der Exzenter-Buchsen 34 und 35 mittels
eines Werkzeuges, wie z.B. einem Schraubenschlissel
148t sich die Hohenlage der Leitkufe 13 und der Iso-
lierkufe 21 stufenlos verstellen, so daR insbesondere
die Unterseite der Leitkufe 13 und der Isolierkufe 21
exakt in der Schleifebene 22 liegen. Auch ist hierlber
bei eventuel}em Verschleifl der Kufen oder des Fahr-

drahtes 7 ein Nachjustieren ohne weiteres moéglich.

Zur besseren und eindeutigen Fixierung sind zwischen
den StoBlascHen 9 und den Seitenwdnden der Stromschie-
ne 1 sind Vorspringe und daran angepaBte Vertiefungen
vorgesehen, so daR die StoBlaschen auch formschliissig
im Profil der Stromschienen gehalten und dadurch ein-

deutig positioniert sind.

Fig. 5 zeigt einen Querschnitt l&ngs der Linie B-B der
Fig. 2, d.h. an der Stelle, an der der Isolierstab 11

mit der ersten Stromschiene 1 verbunden ist.

Der Isélierstablll ist an den beiden Enden, die in die
Stromschienen 1 und 2 eiﬁgesteckt werden, im wesentli-
chen rechteckig und wird mit Schrauben 12 an einer der
Seitenwiande der Stromschiene 1 befestigt. Analog den
StoBlaschen 9 haben auch die Enden des Isolierstabes
11 eine zus&tzliche formschliissige Verbindung mit der
Stromschiene durch Vorspriinge und daran angepafite Ver-
tiefungen. Sowohl die erste Leitkufe 13 als auch die
zweite Isolierkufe 21 sind an dieser Stelle bereits in
einem Abstand zu den AuBenseiten der Stromschiene 1

bzw. 2 gehalten.
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Weiter erkennt man in Fig. 5, daB der Fahrdraht 7 nach
oben aus der Schleifebene 22 aufgebogen ist, da in
diesem Bereich des Streckentrenners nur noch die Leit-

kufe 13 die Stromversorgung uUbernimmt.

Fig. 6 zeigt einen Schnitt ldngs der Linie C-C der
Fig. 2, d.h. die Stelle der AnschluBplatte 27. Der
Isolierstab 11 hat an dieser Stelle einen kreisrunden
Querschnittf Die Isolierplatte 27 liegt auf der Ober-
seite der Stromschiene 1 auf und ist mit Schrauben 38
und 39 und Klémmkérpern 40 und 41, die die seitlichen

Rander der Stromschiene 1 Ubergreifen, an der Strom-

~schiene 1 befestigt. Eine weitere Schraube 36 an der

AnschluBBplatte 27 ist in eine Gewindebohrung der er-
sten Leitkufe 13 eingeschraubt. Uber diese Schraube 36
kann die Hohenlage der ersten Leitkufe 13 relativ zur
ersten Stromschiene 1 eingestellt werden. Somit kann
iiber die Exzenterhiilse 34 (Fig. 4) und die Schraube 36
(Fig. 6) die Lage der ersten Leitkufe 13 exakt einge-
stellt werden. In analoger Weise gilt dies selbstver-
standlich auch fir die zweite Leitkufe 15 in Verbin-
dung mit der Anschlufiplatte 28 und einer entsprechen-

den Schraube.

Fig. 7 zeigt einen Schnitt léngs der Linie E-E der
Fig. 2, d.h. eine Stelle, die zwischen der Stoflasche
10 und dem Isolierstab 11 liegt. An dieser Stelle sind
die beiden Spannarme der Stromschiene 2 durch eine Di-
stanzhilse 43 mit Schraube 42 auseinander gedrickt, um
den Fahrdraht 7 einlegen zu kdnnen. Spdter wird diese
Distanzhilse 43 entfernt. Die Stromschiene hat ent-
sprechende Locher fir den Durchtritt der Schrauben 42,

wobei die Schraubenkopfe an Lochscheiben abgéstutzt
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sind, die an der AuBenseite der Seitenwidnde der Strom-

schiene 2 aufliegen.

Fig. 8 zeigt eine perspektivische vergroBerte Ansicht
der Einzelheit D der Fig. 1, d.h. auf die AnschluB-
platte 28 mit dem Funkenhorn 24. Das Funkenhorn 24 ist
als gebogener Rundstab ausgebildet, an dessen einem
Ende eine ebene Platte 44 einstilickig angebracht ist,
die mit den Schrauben 38 an der AnschluBplatte 28 be-
festigt ist. Weiter erkennt man noch besser die

Schraube 36 zur Hoheneinstellung der Leitkufe 15.

Fig. 9 zeigt eine vergroBerte Abbildung der Einzelheit
F der Fig. 3, d.h. die Verbindung zwischen der Leitku-
fe 13 und der Isolierkufe 20. Diese beiden Kufen mis-
sen relativ zueinander ebenfalls in der Hohe verstellt
werden konnen, damit alle Teile exakt in der Schleif-
ebene liegen. Die Lage der Leitkufe 13 ist durch die’
Exzenterhiilse 34 und die Schraube 36 exakt positio-
niert, so daB im Ergebnis nur noch die Lage der Iso-
lierkufe 20 einzustellen ist. Hierzu haben im Verbin-
dungsbereich die beiden Kufen 13 und 20 eine Bohrung,
in die ein Stift 45 eingesetzt ist. Die auflen liegende
Isolierkufe 20 hat hierbei eine gréfere Bohrung, in
die eine Exzenterhiilse 46 eingesetzt ist, die den
Stift 45 Ubergreift. Durch Verdrehen der Exzenterhllse
46 ist die Hohenlage der Isolierkufe 20 gegenlber der
Leitkufe 13 einstellbar. Diese eingestellte Lage kann
dann durch zwei Verschraubungen 47 fixiert werden, die
die beiden Kufen 20 und 13 durchdringen und an Platte

48 des Funkenhornes 25 abgestitzt sind.
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Die Fig. 10 und 11 zeigen eine Seitenansicht und eine
Stirnansicht der Funkenhdrner 25 und 26, die an der
Verbindungsstelle zwischen der jeweiligen Leitkufe und
der Isolierkufe angebracht sind. Sie bestehen aus der
ebenen Platte 48, von der eine Funkenhornspitze 49 ab-
steht. Die Platte 48 hat drei Bohrungen 50, 51 und 52.
Die Bohrung 50 dient zur Aufnahme des Stiftes 45 (Figq.
9) wahrend die Bohrungen 51 und 52 Senkkopfbohrungen

sind,'die die Verschraubungen 47 (Fig. 9) aufnehmen.

Die Fig. 12 und 13 zeigen eine Seitenansicht und eine
Draufsicht der Funkenhoérner 23 und 24, die jeweils an
den Enden der Stromschienen 1 und 2 angebracht sind.
Sie haben eine V-formige Funkenableitspitze, die ein-
stickig mit der ebenen Platte 44 verbunden ist, mit
der das Funkenhorn an den AnschluBplatten 27 bzw. 28
(Fig. 8) uber die Schrauben 38 befestigt wird.

Die Fig. 14 bis 17 zeigen die erste Stromschiene 1.
Fig. 14 ist eine Seitenansicht. Die Fig. 15, 16 und 17

sind Querschnitte langs den Linien G-G, H-H bzw. J-J.

Generell wird ein herkémmliches Stromlinienprofil ver-
wendet, das fir den Streckentrenner jedoch bearbeitet
ist. Das herkédmmliche Schienenprofil ist ein einstik-
kiges Profil, das im Strangziehverfahren aus Aluminium
oder einer Aluminiumlegierung hergestellt werden kann.
Sie bildet insgesamt ein weitestgehend geschlossenes
und nur durch einen L&ngsschlitz 50 fiir die Aufnahme
des Fahrdrahtes 7 unterbrochenes Kastenprofil, das den
Fahrdraht durch Spannarme 51 und Klemmarme 52 halt. Am
Ubergangsbereich zwischen den Spannarmen 51 und den

Klemmarmen 52 sind seitliche Kragarme 53 angebracht.
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Die gegeniiberliegenden Enden der Spannarme 51 sind an

einem Quertrdger 54 angeschlossen.

Fir den Einsatz an dem Streckentrenner nach der Erfin-
dung werden die Kragarme 53 nur bis zu einer Stelle 55
vom streckenseitigen Ende der Stromschiene gefiihrt und
von dort bis zum anderen Ende entfernt, damit die
Leitkufen und die Isolierkufen an den AuRenseiten der
Spannarme 51 angebracht werden kénnen und bis zur

Schleifebene ragen.

Wie in Fig. 2 dargestellt ist der Fahrdraht 7 auch nur
liber einen Bereich der Stromschiene 1 eingespannt und
im weiteren Verlauf nach oben abgebogen. Damit der
Fahrdraht entsprechend verlegt werden kann, sind die
Klemmarme 52 ab der Stelle 56 teilweise abgeschnitten,
wie in der Schnittdarstellung J-J der Fig. 17 zu erse-
hen ist, wobei die verbleibenden Reste der Klemmarme

dazu nicht mehr zur Schleifebene 22 ragen.

In der Seitenansicht der Fig. 14 sieht man verschiede-
ne Bohrungen. Die Bohrung 57 dient fiir die Befesti-
gungsschraube der Stofllasche 9. Die Bohrung 58 dient
fiir den AnschluB der Exzenterhiilse 34. Die Bohrung 59
dient fir die Gewindehilse 43 und die Schrauben 42
(Fig. 7) fir das Verspannen und Justieren der Spannar-
me. Die Bohrungen 60 dienen fir die Anbringung der
Schrauben 12, mit denen der Isolierstab 11 an der

Stromschiene befestigt wird.

Die Bohrung 61 ist eine Gewindebohrung die nur an
einem der beiden Spannarme 51 angebracht ist. In diese

Gewindebohrung wird beim Einlegen des Fahrdrahtes ein
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Schraube eingedreht, die die beiden Spannarme ausein-
ander spreizt. Der Fahrdraht-Einziehwagen kann namlich
die Stromschiene wegen der fehlenden Kragarme 53 nur
bis zur Stelle 55 éffnen. Wird in die Gewindebohrung
61 eine Schraube eingedreht, stitzt sich diese auf dem
gegenlberliegenden Spannarm ab und 6ffnet so das Pro-
fil fuir den Fahrdraht-Einzug. Die Schraube wird danach

entfernt.

Weiter erkennt man in den Fig. 15 bis 17 noch, daB die
Spannarme mehrere nach innen ragende Vorsprilinge 62
aufweisen, die sich iliber die gesamte Profillange er-
strecken. Sie dienen zur formschlissigen Verbindung
mit den Stosslaschen 9 und den Enden des Isolierstabes

11, die jewells entsprechend passende Rillen haben.

Die Beschreibung der Stromschiene 1 gilt in analoger
Weise flir die zweite Stromschiene 2, die spiegelsymme-
trisch zur Mittellinie 14 (Fig. 2 und 3) angeordnet

ist.

Weiter sei noch darauf hingewiesen, daB Distanzhillse
43 und die Verschraubung 42 der Sicherheit dienen und
ein unerwinschtes ,Herausfallen“ des Fahrdrahtes ver-

hindern.

Die Fig. 18 und 19 zeigen die Leitkufe 13 in Seitenan-
sicht und Draufsicht. Fig. 20 zeigt einen vergroéRerten
Ausschnitt A der Fig. 19 am Ende der Leitkufe. Die
Leitkufe 13 ist ein langgestreckter, im wesentlichen
geradliniger flacher Koérper aus elektrisch gut leitfa-
higem Material, wie z.B. Kupfer. Seine eine Kante bil-

det eine Schleifkante, die in der Schleifebene 22
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liegt. An beiden Enden ist die Schleifkante mit Ab-

lauf- bzw. Auflaufrundungen 18 versehen. Li&ngs des ge-
samten Korpers ist eine Vielzahl von Offnungen 63 vor-
handen, die in gleichmdBRigen Abstdnden langs einer ge-
raden Linie angeordnet sind und zur Material- und Ge-
wichtseinsparung dienen sowie um an einigen Stellen

Zugang zu Schrauben an der Stromschiene bzw. dem Iso-

lierstab zu erhalten.

An einem Ende hat die Leitkufe eine nach auben hin of-
fene Langlochéffnung 64 zur Aufnahme der Exzenterhiilse
34. Am anderen Ende ist die Leitkufe, wie die Einzel-
heit A darstellt, mit einer Abschrdgung 65 versehen,
die drei Bohrungen 66, 67 und 68 aufweist, zur Aufnah-
me des Stiftes 45 (Fig. 9) und der Verschraubungen 47
(Fig. 9). Die Abschrdgung 65 ist, wie ebenfalls in
Fig. 9 dargestellt, so ausgebildet, daB sich die Leit-
kufe 13 und die Isoiierkufe 20 plan berihren, obwohl
sie, wie Fig. 2 zeigt, gegeniiber der Langsachse 3 ab-

gespreizt sind.

Die Fig. 21 und 22 zeigen die Isolierkufe 20 in Sei-
tenansicht und Draufsicht. Eine Unterkante der Iso-
lierkufe liegt ebenfalls in der Schleifebene 22. Auch
die Isolierkufe ist im Bereich beider Enden mit einer
Auflauf- bzw. Ablaufrundung 18 versehen. Im Bereich
des einen Endes, das mit der Leitkufe 13 verbunden
wird, sind drei Offnungen, 69, 70 und 71 vorgesehen,
die mit den Offnungen 66, 67 und 68 fluchten, wobei
die Offnung 69 als Langloch ausgebildet ist, zur Auf-
nahme der Exzenterhiilse 46. Am anderen Ende hat die
Isolierkufe 20 ebenfalls ein Langloch 72 zur Aufnahme

der Exzenterhiilse 35.
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Wie aus Fig. 2 zu erkennen ist, Uberlappen sich die
Leitkufe 13 und die Isolierkufe 20 jedoch auferhalb
der Mittellinie 14, so daB eine der beiden Kufen, hier
die Isolierkufe 20 kirzer ist als die zugeordnete

Leitkufe.

Die Fig. 23 bis 25 zeigen den Isolierstab 11, der die
beiden Stromschienen 1 und 2 mechanisch miteinander
verbindet. Fig. 25 zeigt eine vergroferte Ansicht der
Stirnseite des Isolierstabes 11 gesehen in Richtung
des Pfeiles K. Der Isolierstab 11 ist ein langge-
streckter Korper mit kreisrundem Profil (Fig. 25), das
an beiden Enden zu einem im wesentlichen rechteckigen
Profil 75 abgeflacht ist. Beide abgeflachten Profile
75 haben jeweils zwei Bohrungen 76 zur Aufnahme der
Schrauben 12 (Fig. 3), mit denen der Isolierstab 11 an
den beiden Stromschienen 1 und 2 befestigt ist. Eine
Seite der abgeflachten Profile 75 hat Rillen 77, die
an die Vorspriinge 62 (Fig. 15) der Stromschiene ange-
paBt sind. Weiter ist Fig. 25 zu entnehmen, dab das
abgeflachte Profil 76 auBermittig - bezogen auf eine
Mittelachse 78 - liegt, wobei die Breite des Profiles
75 schmaler ist als der Abstand zwischen den beiden
Spannarmen 51 (Fig. 17), so daB das abgeflachte Profil
75 nur an einem der beiden Spannarme 51 anliegt und

dort befestigt wird.

Fig. 26 zeigt die AnschluBplatten 27 und 28, an denen
die Funkenhérner 23 und 24 befestigt sind und die
Schraube 36 fiir die Hdheneinstellung der jeweiligen
Leitkufe. Die AnschluBplatte 27 ist eine ebene L-

formige Platte mit sechs Bohrungen, von denen vier mit
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80 bezeichnet sind zur Aufnahme der Schrauben 38 und
39 (Fig. 6), mit denen die AnschluBplatte an der
Stromschiene 1 bzw. 2 befestigt wird. Die an dem kur-
zen L-Schenkel vorhandene Bohrung 81 nimmt die Ein-
stellschraube 36 fir die Ho6heneinstellung der Leitkufe

auf.

Die Fig. 28 und 29 zeigen die Distanzhiilse 43 in Sei-
ten- und Stirnansicht. Wie schon erwdhnt, dient diese
Hilse zum Aufspreizen der Spannarme 51 (Fig. 17) beim
Einlegen des Fahrdrahtes 7. Die Distanzhililse 43 hat
eine durchgehende Gewindebohrung 82, so daf von beiden
Seiten her Schrauben 42 (Fig. 7) eingeschraubt werden

konnen.

Die Fig. 30 und 31 zeigen die Exzenterhiilse, die zur
Hoheneinstellung der Leitkufen und der Isolierkufen
verwendet wird, wie beispielsweise in Zusammenhang mit
den Exzenterhiilsen 34 und 35 (Fig. 2 und 3) und der
Exzenterhiilse 46 (Fig. 9) beschrieben ist. Die Exzen-
terhiilse hat eine zentrische Bohrung 83 und einen dazu
exzentrisch versetzten kreisrunden Exzentefkbrper 84,
der an einem Kopf 85 einstiickig angeformt ist, wobei
der Kopf 85 zwei gegeniiberliegende parallele plane
Fliachen 86 aufweist, an denen ein Schraubenschlissel
zum Verdrehen der Exzenterhiilse angesetzt werden kann.
Die zentrale Bohrung 83 nimmt die Schrauben 37 (Fig.
4) oder den Stift 45 auf, die als Fihrung fir die Ex-
zenterhiilse dienen. Die Fig. 31 ist dabei eine ge-
schnittene Seitenansicht. Die Fig. 30 ist ein Quer-

schnitt gesehen lidngs der Linie L-L der Fig. 31.
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Die Fig. 32 und 33 zeigen die AnschluBplatten 30 und
32 (Fig. 4), die am jeweilig streckenseitigen Ende der
Leitkufen und der Isolierkufen zwischen die AuBenseite
der Stromschiene und die jeweilige Kufe eingesetzt
sind. Diese AnschlufBplatten sind in der Draufsicht der
Fig. 32 quadratisch und in der Seitenansicht der Fig.
33 unter einem Winkel P abgeschrdgt, wobei dieser Win-
kel in der GroéBenordnung von 15° liegt. Unter diesem
Winkel verlaufen die Kufen gegeniuber der Stromschiene,

so daR die beschriebene Abspreizung stattfindet.

Zusammenfassend schafft die Erfindung somit einen me-
chanisch sehr stabilen Streckentrenner mit einem me- |
chanisch geschlossenem System, das sicherstellt, daB
ein Stromabnehmer eines vorbeifahrenden Fahrzeuges
stets in elektrischem Kontakt mit einer spannungsfih-
renden Kufe steht, wobei alle Elemente so justierbar
sind, dall eine exakte Positionierung gewdhrleistet
ist, die eine Funkenbildung unterbindet. Aufgrund des
geschlossenen Systems sind auch mechanische Schwingun-
gen, welche die Schleifleisten des Stromabnehmers an-
regen und zur Funkenbildung fiihren kdénnen, weitestge-

hend ausgeschlossen.
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Patentanspriliche

Streckentrenner fir zwei linienflichtige starre
Stromschienen (1, 2), deren gegeniiberliegende En-
den (4, 5) einen ersten Abstand (6) zueinander
haben und die jeweils mit einer ersten bzw. zwei-
ten Leitkufe (13, 15) verbunden sind, wobei die
beiden Leitkufen (13, 15) in den ersten Abstand
(6) hineinragen, ihre zu einer Fahrebene weisen-
den Seiten in einer Schleifebene (22) angeordnet
sind und die beiden Leitkufen (13, 15) sich in
Langsrichtung (3) der Stromschienen (1, 2) iber-
lappen und antiparallel zueinander in einem zwei-
ten Abstand (16) zueinander verlaufen,

dadurch gekennzeichnet, dal die erste Leitkufe
(13) mit einer ersten Isolierkufe (20) wverbunden
ist,

daR die erste Isolierkufe (20) mit der zweiten
Stromschiene (2) verbunden ist,

daBl die zweite Leitkufe (15) mit einer zweiten
Isolierkufe (21) verbunden ist,

daBR die zweite Isolierkufe (21) mit der ersten
Stromschiene (1) verbunden ist und daB die zur
Fahrebene weisenden Kanten der Leitkufen (13, 15)
und der Isolierkufen (20, 21) in der Schleifebene

(22) liegen.

Streckentrenner nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Leitkufen (13, 15) und die Iso-
lierkufen (20, 21) relativ zu den Stromschienen

(1, 2) in ihrer Hohenlage einstellbar sind.
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Streckentrenner nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Leitkufen (13, 15) und die Iso-
lierkufen (20, 21) an ihren zur benachbarten
Stromschiene (1, 2) weisenden Enden mittels Ex-
zenterhiilsen (34, 35) relativ zur Stromschiene

(1, 2) hohenverstellbar sind.

Streckentrenner nach Anspruch 2 oder 3, dadurch
gekennzeichnet, daB die Leitkufen (13, 15) zu-
satzlich durch eine vertikal zur Schleifebene
(22) angeordnete Schraube (36) hdhenverstellbar
ist, wobei die Schraube (36) an der zugeordneten
Stromschiene (1, 2) abgestitzt, in eine Gewinde-
bohrung der Leitkufe (1, 2) einschraubbar ist und
gegeniber der Exzenterhiilse (34, 35) in Langs-
richtung der Stromschiene (1, 2) versetzt ange-

ordnet ist.

Streckentrenner nach einem der Anspriliche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB an der Verbindung
zwischen den Leitkufen (13, 15) und den zugeord-
neten Isolierkufen (20, 21) eine weitere Exzen-
terhiilse (46) zur relativen Hohenverstellung an-

geordnet ist.

Streckentrenner nach einem der Anspriche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, daB die Leitkufen (13,
15) und die Isolierkufen (20, 21) Jjewelils unter

einem Winkel (B) zur Fahrlinie (3) verlaufen.
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Streckentrenner nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Winkel (B) zwischen 10° und 20°

vorzugsweise bei 15° liegt.

Streckentrenner nach einem der Anspriche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, daB die beiden Strom-
schienen (1, 2) durch einen Isolierstab (11) me-
chanisch miteinander verbunden sind, wobei der
Isolierstab (15) zwischen den Leitkufen (13, 15)
uhd den Isolierkufen (20, 21) angeordnet ist und

oberhalb der Schleifebene (22) liegt.

Streckentrenner nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dal Enden der Fahrdrahte
(7, 8) aus der Schleifebene (22) von der Fahrebe-

ne fortweisend abgebogen sind.

Streckentrenner nach einem der Anspriche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, daBl jeweils beide Enden
beider Leitkufen (13, 15) und beider Isolierkufen
(20, 21) von der Schleifebene (22) fortweisende

Ablauf—/Auflaufrundungen (18) aufweisen.
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