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Beschreibung

[0001] Verfahrenund Einrichtung zur Erkennung einer
Entgleisung oder eines Auftreffens eines Hindernisses
auf ein Schienenfahrzeug.

Technisches Gebiet

[0002] Die Erfindung betrifft ein Verfahren sowie eine
Einrichtung zur Erkennung einer Entgleisung oder eines
Auftreffens eines Hindernisses auf ein Schienenfahr-
zeug.

Neuer Stand der Technik

[0003] Zur Erkennung eines entgleisten Zustands ei-
nes Schienenfahrzeugrades sind eine Vielzahl an Ver-
fahren und Vorrichtungen bekannt. Alle diese Einrichtun-
gen muissen den rauhen Umgebungs- und Betriebsbe-
dingungen von Eisenbahnen widerstehen kénnen und
sollen méglichst wartungsarm betreibbar sein. Eine wei-
tere Forderung an solche Entgleisungsdetektoren ist die
groRtmaogliche Sicherheit gegen Fehlausldsungen, also
das falschliche Erkennen eines entgleisten Zustands.
Der wesentliche Unterschied zwischen dem eingegleis-
ten und dem entgleisten Zustand liegt daran, dass das
entgleiste Rad eine andere relative Lage zu der zugeh6-
rigen Schiene aufweist wie in eingegleistem Zustand. Da-
durch andern sich auch die relativen Lagen des Drehge-
stells als auch (in geringerem Umfang) des Wagenkas-
tens. Gemal der Schrift WO2011067284A1 wird diese
Lagenanderung mechanisch erkannt und ausgewertet.
Diese relativ einfachen und robusten Verfahren kénnen
jedoch nur eingeschrankt eingesetzt werden, da be-
stimmte Eigenschaften der Strecke und des Fahrzeugs
erfullt sein mussen. Weiters sind aus dem Stand der
Technik (EP 1422 119 A1) induktive Verfahren bekannt,
welche einen Induktiven Naherungssensor einsetzen,
welcher in entgleistem Zustand der Schiene ndher ist als
in eingegleistem und somit eine Entgleisung detektierbar
ist. Weitere Erkennungsverfahren zielen auf die Mes-
sung der Vertikalbeschleunigung eines Rades und er-
mitteln durch doppelte Integration die Lage des Rades,
bzw. nach einfacher Integration die Vertikalgeschwindig-
keit, welche in eingegleistem Zustand nur sehr geringe
Werte annehmen kann, wahrend des Entgleisungsvor-
gangs hingegen relativ hohe Werte. Ein letztgenanntes
Verfahren ist in EP 1 622 802 B2 offenbart.

[0004] Dartber hinaus zeigt die JP-A-04108064 eine
Einrichtung zur Entgleisungsdetektion fiir ein Fahrwerk
eines Schienenfahrzeugs, welche einen schienenférmi-
gen Balken aufweist, der quer in Bezug auf ein Gleis im
unteren Bereich eines Fahrwerkrahmens angeordnet ist.
Ein vertikal beweglicher und Uber eine Feder vorge-
spannter Fihrungsrahmen ummantelt den Balken teil-
weise. Zwischen dem Fihrungsrahmen und dem Balken
ist ein Sensor angeordnet. Wenn ein Rad des Fahrwerks
entgleist, bewegt sich der Fiihrungsrahmen bei Kontakt
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mit dem Gleis relativ zu dem Balken nach oben. Dadurch
wird der Sensor betatigt und ein Alarm ausgelost.
[0005] Eine weitere sicherheitsrelevante Einrichtung
an Schienenfahrzeugen, insbesondere an Lokomotiven
sind sogenannte Schienenrdumer, bzw. Bahnraumer.
Deren Aufgabe liegt im Freihalten der Schienen, sodass
Gegenstande auf den Schienen nicht die Rader bescha-
digen kénnen. Diese Schienenrdumer kdnnen beispiels-
weise als senkrecht angeordnete Stabe, die bis fast an
die Schienen reichen ausgefiihrt werden. Bei einer an-
deren Ausfiihrungsformist der Schienenrdumer als quer-
liegende Stange ausgefiihrt. Eine kontinuierliche Uber-
wachung in Hinsicht auf Entgleisung bzw. Auftreffen auf
ein Hindernis (Ansprechen eines Bahnraumers) ist eine
wesentliche SicherheitsmafRnahme die insbesondere fiir
fahrerlose Schienenfahrzeuge gefordert ist.

Darstellung der Erfindung

[0006] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, ein Verfahren und eine Einrichtung zur Erkennung
einer Entgleisung oder eines Auftreffens eines Hinder-
nisses auf ein Schienenfahrzeug anzugeben. Dieses
Verfahren soll robust gegen Fehlauslésungen sein und
dabei einfach und mit unkomplizierten Einrichtungen
ausfuhrbar sein.

[0007] Die Aufgabe wird durch ein Verfahren mit den
Merkmalen des Anspruchs 1 und eine Einrichtung nach
Anspruch 2 geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind
Gegenstand untergeordneter Anspriiche.

[0008] Dem Grundgedanken der Erfindung nach wird
ein Verfahren zur Erkennung einer Entgleisung oder ei-
nes Auftreffens eines Hindernisses auf ein Schienenfahr-
zeug beschrieben, bei welchem ein Balken vor dem in
Fahrtrichtung fihrendem Radsatz quer zur Langsachse
des Schienenfahrzeugs oberhalb der Schienenoberkan-
te in vertikaler und axialer Richtung in Bezug auf das
Schienenfahrzeug beweglich angeordnet ist, wobei die
Auslenkung des Balkens aus seiner Ruhelage mittels
Sensoren ermittelbar ist und wobei bei einer Erkennung
einer Auslenkung des Balkens in vertikaler Richtung in
Bezug auf das Schienenfahrzeug auf eine Entgleisung
geschlossen wird, und bei einer Erkennung einer Aus-
lenkung des Balkens in axialer Richtung in Bezug auf
das Schienenfahrzeug auf das Auftreffens eines Hinder-
nisses geschlossen wird .

[0009] Dadurch istder Vorteil erzielbar, als Ausgangs-
gréRen des Verfahrens eine Unterscheidung der unter-
schiedlichen Vorkommnisse "Entgleisung" und "Auftref-
fen auf ein Hindernis" (Ansprechen des Bahnraumers)
erhalten zu kénnen. Dies istinsbesondere fiir den Betrieb
von fahrerlosen Schienenfahrzeugen vorteilhaft, da sol-
cherart jeweils unterschiedliche betriebliche MaRnah-
men vorgesehen werden kdnnen. Beispielsweise kann
nach dem Ansprechen eines Bahnrdumers noch mit ge-
ringer Geschwindigkeit weitergefahren werden, was bei
einer Entgleisung unmdoglich ist.

[0010] Einweiterer Vorteil gegenstandlicher Erfindung



3 EP 3 079 965 B1 4

liegt darin, die Erkennungen der Zustande auf Basis rein
mechanischer GroRRen erfassen zu kdnnen, es sind kei-
nerlei aufwendige mathematische Verfahren wie ein-
oder mehrfache Integrationen erforderlich. Dadurch ent-
fallen die sonst erforderlichen komplizierten Steuerein-
richtungen und es kann eine einfache Anbindung der er-
findungsgemafRen Einrichtung, bzw. des Verfahrens an
die Fahrzeugsteuerung erfolgen. Durch den Entfall spe-
zifischer Auswerte- bzw. Erkennungssoftware wird der
Zulassungsprozel eines erfindungsgemaf ausgestatte-
ten Schienenfahrzeugs erleichtert.

[0011] Erfindungsgemal ist das Verfahren in einer
Einrichtung zur Erkennung einer Entgleisung oder eines
Auftreffens eines Hindernisses auf ein Schienenfahr-
zeug auszufiihren, welche einen vor dem in Fahrtrich-
tung fihrendem Radsatz quer zur Langsachse des
Schienenfahrzeugs oberhalb der Schienenoberkante in
vertikaler und axialer Richtung in Bezug auf das Schie-
nenfahrzeug beweglich angeordneten Balken umfasst
und wobei die Auslenkung des Balkens aus seiner Ru-
helage mittels Sensoren ermittelbar ist. Dabei ist eine
Anbindung an eine Fahrzeugsteuerung vorgesehen,
Uber die bei einer Erkennung einer Auslenkung des Bal-
kens in vertikaler Richtung in Bezug auf das Schienen-
fahrzeug ein Entgleisungssignal an die Fahrzeugsteue-
rung abgebbar ist, und Gber die bei einer Erkennung einer
Auslenkung des Balkens in axialer Richtung in Bezug
auf das Schienenfahrzeug ein Bahnraumsignal an die
Fahrzeugsteuerung abgebbar ist.

[0012] Erfindungsgemal ist der Balken in Form eines
gebrauchlichen Bahnrdumers auszufiihren, wobei die-
ser moglichst tief Gber der Schienenoberkante anzuord-
nen ist und sich mindestens lber die gesamte Spurweite
des Schienenfahrzeugs erstrecken soll. Dieser Balken
ist beweglich gelagert, wobei insbesondere Geradfiih-
rungen vorteilhaft sind, da solcherart eine besonders gu-
te Trennung der Entgleisungserkennungsfunktion von
der Erkennung des Auftreffens eines Hindernisses rea-
lisierbar ist.

[0013] ZurVermeidung von Fehlauslésungenkannder
Balken sovorgesehen werden, dass eine axiale oder ver-
tikale Bewegung des beweglich angeordneten Balkens
erst ab einer einwirkenden bestimmten Mindestkraft
moglich ist. Dies kann beispielsweise durch eine Feder-
kraft erfolgen, welche den Balken in seiner Ruhelage mit
einer bestimmten Kraft fixiert. Somit kann eine Bewe-
gungdes Balkens und folgedessen Erkennung einer Ent-
gleisung bzw. Bahnrdumung erst nach tiberschreiten ei-
ner Mindestkraft erfolgen. Dadurch ist der Vorteil erziel-
bar, dass Vibrationen, Rangiersté3e oder dhnliches nicht
zu Fehlauslésungen und somit einem Betriebsausfall
fihren kénnen. Weiters fiihren dabei Zusammenstolie
mit Hindernissen geringer Masse, die keinerlei Gefahr
fur das Fahrzeug darstellen, nicht zum Ansprechen der
Bahnraumiiberwachungsfunktion.

[0014] Einwesentlicher Vorteil gegenstandlicher Erfin-
dung liegt darin, dass eine Funktionskontrolle sehr ein-
fach erfolgen kann. Durch die Ausfiihrung des erfin-
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dungsgemalen Verfahrens in einer rein mechanischen
Einrichtung, welche bei ihrer Auslésung (Erkennung) be-
schadigungsfrei bleibt, kann die Funktion regelmafig
Uberprift werden. Bei einer Auslésung werden im Ge-
gensatz zu Einrichtungen mit definiert versagenden Bau-
teilen (Abrissplatten- oder Bolzen) keinerlei Bauteile be-
schadigt. Neben der Funktion kann dabei auch die erfor-
derliche Vorspannung des Balkens (Federkraft) tber-
prift werden.

[0015] Ein weiterer wesentlicher Vorteil der Erfindung
liegt darin, dass die mdglichen horizontalen und vertika-
len Bewegungen des Balkens voneinander unabhangig
sind und sich gegenseitig nichtbeeinflussen, sodass eine
Erkennung eines Bahnrdumvorgangs keinesfalls eine
falschliche Erkennung einer Entgleisung bewirkt und um-
gekehrt. Somit kann auch sehr einfach eine fir beide
Bewegungsmadglichkeiten (horizontal und vertikal) je-
weils unterschiedliche Mindestkraft fir eine Auslenkung
vorgegeben werden.

Kurzbeschreibung der Zeichnungen

[0016] Es zeigen beispielhaft:

Fig.1 Entgleisung- oder Hindernisseerkennung.
Fig.2 Entgleisung- oder Hindernisseerkennung, ent-
gleister Zustand.

Fig.3 Entgleisung- oder Hindernisseerkennung,
Auftreffen eines Hindernisses.

Fig.4 Entgleisung- oder Hindernisseerkennung,
Ausfiihrungsbeispiel.

Fig.5 Entgleisung- oder Hindernisseerkennung,
Ausfiihrungsbeispiel Detail.

Fig.6 Entgleisung- oder Hindernisseerkennung, Pa-
rallelogrammfiihrung.

Ausfiihrung der Erfindung

[0017] Fig.1 zeigt beispielhaft und schematisch eine
Entgleisung- oder Hindernisserkennung. Es ist stark ab-
strahier das Funktionsprinzip einer erfindungsgemaflen
Entgleisung- oder Hindernisseerkennung dargestellt. Es
ist ein Schienenfahrzeug 1 mit einem Radsatz 3 in einer
Seitenansicht dargestellt. Die Fahrtrichtung ist nach
rechts orientiert, sodass der Radsatz 3 den fliihrenden
Radsatz darstellt. Der Radsatz 3 liegt auf der Schieneno-
berkante 4 auf, das Schienenfahrzeug 1 befindet sich
folgedessen in eingegleistem Zustand. Ein Balken 2 ist
in Fahrtrichtung vor dem Radsatz 3 in geringem Abstand
ober der Schienenoberkante 4 angeordnet. Dieser Bal-
ken 2 erstreckt sich mindestens Uber die gesamte Spur-
weite des Radsatzes 3. Der Balken 2 ist mit dem Schie-
nenfahrzeug 1 mittels einer vertikalen Fiihrung 8 und ei-
ner axialen Fihrung 9 verbunden. Dadurch istder Balken
2 relativ zum Schienenfahrzeug beweglich angeordnet
und kann in einem bestimmten Ausmalf aus seiner Ru-
helage ausgelenkt werden. In dieser Ruhelage kann der
Balken mittels einer Federeinrichtung gehalten werden,
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eine solche Federeinrichtung ist in Fig.1 zur Vereinfa-
chung der Darstellung nicht gezeigt. Es sind zwei Schalt-
einrichtung 5,6 vorgesehen, wobei eine Schalteinrich-
tung 5 bei einer Auslenkung der vertikalen Fiihrung 8
anspricht und eine Schalteinrichtung 6 bei einer Auslen-
kung der Axialen Fihrung 9 anspricht. Solcherart wirkt
die Schalteinrichtung 5 als Erkennung einer Entgleisung
und die Schalteinrichtung 6 als Erkennung eines Anspre-
chens des Bahnraumers. Die Schalteinrichtungen 5,6
sind so ausgefiihrt, dass sie fir den speziellen Anwen-
dungsfall, d.h. die rauen Umgebungsbedingungen an
Schienenfahrzeugen geeignet sind.

[0018] Fig.2 zeigt beispielhaft und schematisch eine
Entgleisung- oder Hindernisserkennung in einem ent-
gleisten Zustand. Es ist das Schienenfahrzeug aus Fig.
1 dargestellt, wobei der Radsatz 3 jedoch entgleist ist
und somit tiefer als die Schienenoberkante 4 zu liegen
kommt. Dadurch ftritt die Schienenoberkante 4 mit dem
Balken 2 in Kontakt und verschiebt den Balken 2 in ver-
tikaler Richtung. Diese Verschiebung des Balkens 2 16st
den Schalter Entgleisung 5 aus, wodurch eine entspre-
chende Alarmierung abgegeben werden kann.

[0019] Fig.3 zeigt beispielhaft und schematisch eine
Entgleisung- oder Hindernisserkennung beim Auftreffen
eines Hindernisses. Es ist das Schienenfahrzeug aus
Fig.1 dargestellt, wobei ein auf dem Geleis befindliches
Hindernis 7 in Kontakt mit dem Schienenfahrzeug 1, bzw.
dem Balken 2 tritt. Weist das Hindernis 7 eine solche
Masse auf, dass die aus dem Aufprall resultierende Kraft
zu einer Verschiebung des Balkens 2 in axialer Richtung
fuhrt, so wird der Schalter Bahnraumung 6 durch die in
axiale Richtung verschobene vertikale Fiihrung 8 aus-
geldst wodurch eine entsprechende Alarmierung abge-
geben werden kann.

[0020] Fig.4 zeigt beispielhaft und schematisch eine
Entgleisung- oder Hindernisserkennung an einem Aus-
fuhrungsbeispiel. Es ist eine Ansicht auf eine filhrende
Achse eines Schienenfahrzeugs 1 dargestellt, wobei ein
Balken 2 in Fahrtrichtung vor dem Rad 3 angeordnet ist.
Der Balken 2 ist tber eine vertikale Fiihrung 8 mit dem
Wagenkasten des Schienenfahrzeugs 1 beweglich ver-
bunden. Dabei ist die vertikale Fiihrung 8 mit einer Feder
(in Fig.4 nicht dargestellt) ausgestattet, welche den Bal-
ken 2 in seiner Endlage halt. Wird der Balken 8 vertikal
nach oben ausgelenkt, so spricht eine Schalteinrichtung
5 zur Erkennung einer Entgleisung an. Trifft der Balken
2 auf ein Hindernis auf, wird eine Schalteinrichtung 6 zur
Erkennung eines Bahnraumvorganges ausgel6st. In ge-
zeigtem Ausfiihrungsbeispiel ist dabei ein Teil der verti-
kalen Fihrung 8 als Blattfeder ausgefiihrt, welche in ihrer
Ruhelage den Balken 2 in einer bestimmten horizontalen
Position halt.

[0021] Fig.5 zeigt beispielhaft und schematisch eine
Entgleisung- oder Hindernisserkennung an einem Detail
eines Ausfiihrungsbeispiels. Es ist eine vertikale Fih-
rung 8 und ein Abschnitt eines Balkens 2 des Ausflih-
rungsbeispiels aus Fig.4 gezeigt. Diese Ausfiihrungsart
erlaubt eine besonders gute Trennung der Erkennung
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von Entgleisungen und Bahnrdumvorgangen, da die je-
weiligen Bewegungsabldufe voneinander unabhangig
sind und sich gegenseitig nicht beeinflussen kénnen.
[0022] Fig.6 zeigt beispielhaft und schematisch eine
Entgleisung- oder Hindernisserkennung mit einer Paral-
lelogrammfiihrung in einer Seitenansicht. Es ist ein wei-
teres Beispiel einer erfindungsgemafien Entgleisung-
und Hindernisseerkennung dargestellt, welches auf ei-
ner Parallelogrammfiihrung mit zwei Parallelogrammlen-
kern 10 aufbaut, die eine vertikale Fiihrung 8 entlang
einer im Wesentlichen vertikal verlaufenden Bewe-
gungsbahn fihren. An dem schienenseitigen Ende der
vertikalen Fihrung 8 ist ein Balken 2 vorgesehen, wel-
cher in eingegleistem Zustand des Schienenfahrzeugs
1in einem bestimmten Abstand zur Schienenoberkante
4 angeordnetist. Eine Feder 11 halt die Parallelogramm-
fuhrung in ihrer Endlage mit einer bestimmten Kraft, so-
dass eine Auslésung der Schalteinrichtung 5 nur nach
Uberwindung dieser Kraft und nach dem Erreichen einer
bestimmten Ausléseweges erfolgen kann. Solcherart
kann eine fehlerhafte Auslosung der Entgleisungserken-
nung sicher verhindert werden. In gezeigtem Ausfiih-
rungsbeispiel sind keine Vorrichtungen zur Erkennung
eines Bahnrdumvorganges dargestellt, diese kénnen
beispielsweise in den Balken 2 oder die vertikale Fiihrung
8 integriert sein. In Fig.6 ist in strichlierter Darstellung
auch die Position eines Parallelogrammlenkers 11 bei
Ansprechen der Entgleisungserkennung gezeigt.

Liste der Bezeichnungen
[0023]

Schienenfahrzeug
Balken

Radsatz
Schienenoberkante
Schalter Entgleisung
Schalter Bahnrdumung
Hindernis

Vertikale Fiihrung
Axiale Fuhrung
Parallelogrammlenker
Feder

S 2 OO N WN -

- O

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Erkennung einer Entgleisung oder ei-
nes Auftreffens eines Hindernisses (7) auf ein Schie-
nenfahrzeug (1), bei welchem ein Balken (2) vordem
in Fahrtrichtung fihrendem Radsatz (3) quer zur
Langsachse des Schienenfahrzeugs (1) oberhalb
der Schienenoberkante (4) in vertikaler und axialer
Richtung in Bezug auf das Schienenfahrzeug (1) be-
weglich angeordnet ist, wobei die Auslenkung des
Balkens aus seiner Ruhelage mittels Sensoren (5,
6) ermittelbar ist,
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wobei

bei einer Erkennung einer Auslenkung des Balkens
(2)in vertikaler Richtung in Bezug auf das Schienen-
fahrzeug (1) auf eine Entgleisung geschlossen wird,
und

bei einer Erkennung einer Auslenkung des Balkens
(2) in axialer Richtung in Bezug auf das Schienen-
fahrzeug (1) auf das Auftreffens eines Hindernisses
(7) geschlossen wird.

Einrichtung zur Erkennung einer Entgleisung oder
eines Auftreffens eines Hindernisses auf ein Schie-
nenfahrzeug, umfassend einen vor demin Fahrtrich-
tung fiihrendem Radsatz quer zur Langsachse des
Schienenfahrzeugs oberhalb der Schienenoberkan-
te in vertikaler und axialer Richtung in Bezug auf das
Schienenfahrzeug beweglich angeordneten Balken,
wobei die Auslenkung des Balkens aus seiner Ru-
helage mittels Sensoren ermittelbar ist, wobei

eine Anbindung an eine Fahrzeugsteuerung vorge-
sehen ist, Uber die bei einer Erkennung einer Aus-
lenkung des Balkens in vertikaler Richtung in Bezug
aufdas Schienenfahrzeug ein Entgleisungssignal an
die Fahrzeugsteuerung abgebbar ist, und

Uber die bei einer Erkennung einer Auslenkung des
Balkens in axialer Richtung in Bezug auf das Schie-
nenfahrzeug ein Bahnraumsignal an die Fahrzeug-
steuerung abgebbar ist.

Einrichtung zur Erkennung einer Entgleisung oder
eines Auftreffens eines Hindernisses auf ein Schie-
nenfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine axiale oder vertikale Bewegung
des beweglich angeordneten Balkens erst ab einer
einwirkenden bestimmten Mindestkraft moglich ist.

Einrichtung zur Erkennung einer Entgleisung oder
eines Auftreffens eines Hindernisses auf ein Schie-
nenfahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass diese bestimmte Mindestkraft durch
die Vorspannung einer Federeinrichtung bestimmt
ist.

Claims

Method for detecting a derailment or an impact of an
obstacle (7) against a rail vehicle (1), in which a bar
(2) is arranged in front of the leading wheelset (3) in
the direction of travel, transversely to the longitudinal
axis of the rail vehicle (1), above the rail top edge (4)
so as to be movable in the vertical and axial direction
relative to the rail vehicle (1), wherein the deflection
of the bar out of its rest position can be determined
by means of sensors (5, 6), wherein a derailment is
deduced upon detection of a deflection of the bar (2)
in the vertical direction relative to the rail vehicle (1),
and the impact of an obstacle (7) is deduced upon
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detection of a deflection of the bar (2) in the axial
direction relative to the rail vehicle (1).

Device for detecting a derailment or an impact of an
obstacle against a rail vehicle, comprising a bar ar-
ranged in front of the leading wheelsetin the direction
of travel, transversely to the longitudinal axis of the
rail vehicle, above the rail top edge so as to be mov-
able in the vertical and axial direction relative to the
rail vehicle, wherein the deflection of the bar out of
its rest position can be determined by means of sen-
sors, wherein a link to a rail vehicle controller is pro-
vided, via which upon detection of a deflection of the
bar in the vertical direction relative to the rail vehicle
aderailmentsignal can be emitted to the vehicle con-
troller, and via which upon detection of a deflection
of the bar in the axial direction relative to the rail
vehicle a track vacate signal can be emitted to the
vehicle controller.

Device for detecting a derailment or an impact of an
obstacle against a rail vehicle according to claim 2,
characterised in that an axial or vertical movement
of the movably arranged bar is impossible until a
certain minimum force is applied.

Device for detecting a derailment or an impact of an
obstacle against a rail vehicle according to claim 3,
characterised in that this certain minimum force is
determined by the preload of a spring device.

Revendications

Procédé de détection d’'un déraillement ou de I'im-
pact d’'un obstacle (7) sur un véhicule ferroviaire (1),
selon lequel une poutre (2) est disposée devant I'es-
sieu (3) directeur dans le sens de la marche, trans-
versalement par rapport a I'axe longitudinal du vé-
hicule ferroviaire (1) et au-dessus du bord supérieur
de rail (4), avec une mobilité dans les directions ver-
ticale et axiale par rapport au véhicule ferroviaire (1),
la déviation de la poutre par rapport a sa position de
repos pouvant étre déterminée a 'aide de capteurs
(5, 6),

procédé selon lequel, en cas de détection d’une dé-
viation de la poutre (2) dans la direction verticale par
rapport au véhicule ferroviaire (1), un déraillement
est déduit, et

en cas de détection d’'une déviation de la poutre (2)
dans la direction axiale par rapport au véhicule fer-
roviaire (1), 'impact d’'un obstacle (7) est déduit.

Dispositif de détection d’un déraillement ou de I'im-
pact d’'un obstacle sur un véhicule ferroviaire, com-
prenant une poutre disposée devant I'essieu direc-
teur dans le sens de la marche, transversalement
parrapport a I'axe longitudinal du véhicule ferroviaire
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et au-dessus du bord supérieur de rail, avec une
mobilité dans les directions verticale et axiale par
rapportau véhicule ferroviaire, la déviation de la pou-
tre par rapport a sa position de repos pouvant étre
déterminée a 'aide de capteurs, dispositif dans le-
quel il est prévu une liaison a une commande de
véhicule, grace a laquelle, en cas de détection d’'une
déviation de la poutre dans la direction verticale par
rapport au véhicule ferroviaire, un signal de déraille-
ment peut étre délivré a la commande de véhicule,
et grace alaquelle, en cas de détection d’une dévia-
tion de la poutre dans la direction axiale par rapport
au véhicule ferroviaire, un signal de dégagement de
voie peut étre délivré a la commande de véhicule.

Dispositif de détection d’un déraillement ou de I'im-
pact d’'un obstacle sur un véhicule ferroviaire selon
la revendication 2, caractérisé en ce qu’un mouve-
ment axial ou vertical de la poutre agencée de ma-
niere mobile est impossible qu’a partir d’'une force
minimale définie agissante.

Dispositif de détection d’un déraillement ou de I'im-
pact d’'un obstacle sur un véhicule ferroviaire selon
larevendication 3, caractérisé en ce que cette force
minimale définie est déterminée par la précharge
d’un dispositif a ressort.
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