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(67) Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren und eine ©
Anordnung zur orts- und zeitgerechten automatischen
Ansteuerung von Verbundgleiswaagen, insbesondere fir
das Wigen &inzeln ablaufender Giterwagen in
mechanisierten oder automatisierten
Schwerkraftrangieranlagen. Aufgabe und Ziel der
Erfindung ist es, das Wagen fahrender Schienenfahrzeuge
mit einer der des statischen Wigens nahekommenden
Genauigkeit bei hoher Zuverlassigkeit und
Durchlaifahigkeit der Waage durchzufiihren.
ErfindungsgemaR wird dies mit einem Verfahren erreicht, v
innerhalb dessen die Fahrzeuge beim Befahren der Waage

2undchst identifiziert werden und dann zum fir die L
Wigegenauigkeit in Abhéngigkeit vom jeweiligen Fahrzeug h
ginstigsten Zeitpunkt der Wégeimpuls ausgelost wird. Der
Durchfithrung des Verfahrens dient eine
erfindungsgemaBe Anordnung von Gleisschaltern auf
beiden Wagebriicken, die von den Achsen der Fahrzeuge
nacheinander iiberrollt werden und denen eine fir die R
Auswaertung von Impulsfolgen bekannte Anordnung von
geeigneten Rechnermodulen nachgeschaltet ist. Fig. 1
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Patentanspriiche:

1. Verfahren zur orts- und zeitgerechten automatischen Ansteuerung von Verbundgleiswaagen unter
Verwendung von auf der Waage angeordneten Gleisschaltern, die beim Uberrollen durch
Schienenfahrzeuge je Achse einen elektrischen Impuls angeben, und einer flir die Auswertung von
Impulsfolgen bekannten Anordnung von geeigneten Rechnermodulen, gekennzeichnet dadurch,
daf beim Befahren der Waage durch zu »wégende Schienenfahrzeuge entsprechend ihrer
Achsanzahl und Achsgzometrie von den Gleisschaltern eine fiir die Achsgeometrie des Fahrzeuges
charakteristische Impulsfolge erzeugt wird, mittels derer die Fahrzeuge durch Vergleich mitden in
den Rechnermodulen als Identitétskriterien gespeicherten Impulsfolgen identifiziert werden,
worauf bei Erreichen des in Abhangigkeit von der Achsgeometrie nach unterschiedlich langer Zeit
eintretenden Einschwingzustandes der Waage und wenn sich alle Achsen des Fahrzeuges in durch
die Gleisschalteranordnung vorgegebenen Bereichen befinden, der Wageimpuls, ausgelost wird,
wobei dies
— bei 2achsigen Fahrzeugen, wenn beide Achsen zwischen den in Fahrtrichtung 1. und

3.Gleisschalter passen, mit der 1. auf die Waage laufenden Achse am in Laufrichtung der
Fahrzeuge 3. Gleisschalter, wenn der Achsabstand gréRer als der Abstand zwischen 1. und
3.Gleisschalter ist, mit der 2. Achse am 3.Gleisschalter,

— bei 4achsigen Fahrzeugen, wenn 3 Achsen zwischen 1. und 3. Gleisschalter passen, mit der
1.Achse am 3.Gleisschalter, oder, wenn die Fahrzeuge langer sind, je nachdem, welche Achse -
zuerst an dem entsprechenden Gleisschalter ist, mit der 3. Achse am 3. Gleisschalter oder mit der
1.Achse am 4.Gleisschalter,

~ bei 6achsigen Fahrzeugen je nachdem, welche Achse zuerst den Ausldsepunkt erreicht, mit der
1.Achse am 4.Gleisschalter oder mit der 4. Achse am 3. Gleisschaiter

geschieht, wihrend im Falle eines beim Wageablauf eintretenden Fehlers dieser vom

Auswertdrucker der Waage mit einem den Fehler kennzeichnenden Ausdruck registriert wird und

nach Erkennen des Fehlers jeder folgende Achsimpuls dahingehend gepriift wird, ob er der letzte

ist, wobei nach der Aufnahme des Impulses in der Rechnermodulanordnung eine Zeitspanne von
der GréRe des Quotienten aus dem groRten Abstand zwischen 2 Gleisschaltern und der kleinsten
festgelegten Fahrgeschwindigkeit (v) auf der Waage ablauft und bei Ermittlung des letzten Impulses
die gesamte Anlage in Bereitschaft zuriickgesetzt wird, bei unmittelbar folgender Wiederholung des
gleichen Fehlersignals die Anlage abschaltet und ein Storsignal ausldst.

2. Verfahren gemaR Anspruch 1, gekennzeichnet dadurch, daf3 fur jedes Fahrzeug nur ein Wageimpuls
ausgeldst wird und in Verbindung mit geeigneten Einrichtungen ein weiteres Auslosen verhindert
wird, wobei die nachfolgenden Achsimpulse nur zum Achsenvergleich und zum Riicksetzen der
gesamten Anlage verwendet werden.

3. Verfahren gemaB Anspruch 1 und 2, gekennzeichnet dadurch, dal3, wenn eine Impulsfolge erzeugt
wird, die keinem der gespeicherten Identitétskriterien entspricht und/oder wenn die Achsimpulse
an den Gleisschaltern nicht mit der zu erwartenden logischen Reihenfolge und Anzahl
{ibereinstimmen, ein Fehlersignal ausgeldst wird.

4. Anordnung zur Orts- und zeitgerechten automatischen Ansteuerung von Verbundgleiswagen,
gekennzeichnet dadurch, daB die Gleisschalter in einer Kette von 4 Stiick hintereinander an einer
der beiden oder beiden Schienen auf der Gleiswaage angeordnet sind, wobei der Abstand (l;) des in
Fahrtrichtung 1.Gleisschalters (1) von der Vorderkante der vorderen Wigebricke (5), der Abstand
(1,) des 2. Gleisschalter (2) vom 1.Gleisschalter (1) und der Abstand (I3) des 3. Gleisschalters (3) vom
2.Gleisschalter (2) in Abhéngigkeit von der Einschwingzeit (t), der hchstzulassigen
Uberrollgeschwindigkeit {Vnax), dem groRten Achsabstand im Drehgestell (212 max), der bei den zu
wagenden vierachsigen Schienenfah-zeugen vorkommen kann, dem kleinsten Achsabstand (amn),
der bei den zu wigenden zweiachsigen Schienenfahrzeugen vorkommen kann, dem kleinsten
Achsabstand (a;3 min) zwischen der 2. und 3. Achse, der bei den zu wagenden vierachsigen
Drehgestellfahrzeugen vorkommen kann, dem gréften Abstand zwischen der 1. und 3. oder 4. und
6. Achse eines Drehgestells (813 max), der bei den zu wigenden sechsachsigen Fahrzeugen
vorkommen kann, und dem kleinsten Abstand (a4 min) Zwischen der 3. und 4.Achse, der bei den zu
wigenden sechsachsigen Drehgestellfahrzeugen vorkommen kann, durch die Beziehungen
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Iy =t Vimax + 812max
A13max < |2 < @mini 834 min; A12max T 823 min
amin > 13> 312max

bestimmt ist, wahrend sich der Abstand (l4) des 5 Gleisschalters (3) von der Hinterkante der
vorderen Wigebriicke (5) und der Abstand (ls) des 4. Gleisschalters (4) von der Hinterkante der
hinteren Wigebriicke (6) in Abhangigkeit vom gréBten Raddurchmesser (dg max), der bei den zu
wigenden Fahrzeugen vorkommen kann, von der Hohendifferenz (h) zwischen Oberkante der
Schienen auf den Wagebriicken (7) und Spaltbriicke (8) und vom Schaltpunktfehler (ASg max) der
eingesetzten Gleisschalter nach der Beziehung

|4; lsZ\/(‘/Z‘dRmax + Cl)z - (‘/2 : dRmax - h)z + ASGmax

oder, wenn die Hohendifferenz (h) vernachlassigbar klein ist,

ld; |52 V dRmax * CZ + ASGmax

richtet, wobei C; und C, Sicherheitszuschlage sind, die mogliche UnregelmaBigkeiten an deﬁ
Laufflichen der Rader sowie erforderlichen MeRfehlerausgieich berlcksichtigen.

Hierzu 3 Seiten Zeichnungen

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung betrifit ein Verfahren und eine Anordnung zum automatischen Ansteuern von Verbundgleiswaagen zum Wagen
von in 3ewegung befindlichen Schienenfahrzeugen, insbesondere von einzeln ablaufenden Giiterwagen, in mechanisierten
oder automatisierten Schwerkraftrangieranlagen mit besonderen Anforderungen an die Wéagegenauigkeit, Zuverlassigkeit und
DurchlaBfahigkeit der Waags.

Charakteristik des bekannten Standes der Technik

Es sind eine Reihe von Verfahren und Anordnungen zur wegahhangigen MeRwerterfassung bekannt, die mittels Gleisschaltern
das achsabhingige Ein- und Ausschalten von Radkraftwaagen und anderen MeRwertgebern und damit die Zuordnung eines
MeRwertes zu einer Achse, einem Wagen oder einem Ablauf ermdglichen. Diese im allgemeinen als Frei-Besetzt-Meldeanlagen,
bezeichneten Anordnungen sind vorwiegend als Steuerungselemente in Geschwindigkeits- und Radkraftmef3anlagen
eingesetat.

Es ist auBerdem eine Anordnung bekannt, die in Verbindung mit einer Doppler-Radar-GeschwindigkeitsmeRanlage und einem
Gleicechalter durch Integration der Geschwindigkeitsinformation mit ¢2m Achsimpuls des Gleisschaliers als Anfangskriterium
einen Weg-MeRwert bestimmt, der zur Steuerung von Gleisbremsen benutzt wird. Diese bekannten Lésungen sind infolgeihrer
niedrigen Genauigkeit oder ihrer technischen Konzeption nicht geeignet, einen mit dem Laufweg eines Schienenfahrzeuges
veranderlichen MeBwert genau festgelegten Wegpunkten zuzuordnen, um damit u. a. ein orts- und zeitgerechtes Ansteuernvon
Einrichtungen zu rezlisieren oder allgemein einen MeRwert definiert zu erfassen.

Zial der Erfindung

Das Zie! der Erfindung ist es, das Wigen in Bewegung befindlicher Schienenfahrzeuge in mechanisierten oder automatisierten
Schwaerkraftablaufanlagen auf herkémmlichen Verbundgleiswaagen mit fir dynamische Wagesysteme héchstmdglicher
Genauigkeit und Zuverlissigkeit durchzufiihren, wobei dis Aufwendungen for technische Mittel gering und die
Durchlaffihigkeit der Waage hoch sein soll und gleichzeitig Arbeitskrifte eingespart werden sollen.

Darlegung des Wesens der Erfindung

Dur Erfindung liegt die tachnische Aufgabe zugrunde, mit Verbundgleiswaagen die Masse v.n Schienenfahrzeugen
untarschiedlicher Art zu dem Zeitpunkt und von den Schienenfahrzeugen selbsttatig ausgeldst zu ermittein, da diese die Waage
mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten befahren, wobei eine hohe Zuverlissigkeit zu gewiéhrleisten ist und die
MeRgenauigkeit des statischen Wiigebetriebes weitgehend erreicht werden mul3.



mir

-3- 277515

ErfindungsgemaR wird die Aufgabe durch ein Varfahren geldst, zu dessen Durchfithrung eine Anordnung von 4 Gleisschaltern

auf der Waage dient, geldst. Den Gleisschaltern ist eine bekannte Anordnung von Rechnermedulen, die fir die Auswertung von

zeitlichen impulsfolgen geeignet ist, nachgeschaltet. Die Gleisschalter geben beim Befahien der Waage mit Schienenfahrzeugen

eine entsprechend ihrer Achsgeometrie und Achsanzahl charakterisitische Folge elektrischer Impulse ab. Durch Vergleich mit

den in den Rechnermodulen gespeicherten Identitétskriterier: fiir alle vorkommenden Achsgeometrien wird das jeweils die

Waage befahrende Fahrzeug identifiziert. Daraufhin lauft es bis zu dem Punkt, an dem die Einschwingzeit der Waage erreichtist.

Dieser Punkt ist abhangig von dem betreffenden technischen Parameter der Waage sowie der Achsgeometrie und der

Achsanzahl des jeweiligen Fahrzeuges und begrenzt damit unter Beriicksichtigung der Lange der Waage die zuldssige

Fahrgeschwindigkeit auf der Waage. Befinden sich dann alle Achsen des Fahrzeuges in den durch die Gleisschalteranordnung

vo.gegebenen Bereichen, wird durch das Fahrzeug mittels einer Achse an einem Gleisschalter selbsttatig (ber die

Rechnermodulanordnung der Wageimpuls ausgeldst. Das geschieht bei 2achsigen Fahrzeugen, wenn beide Achsen zwischen

denin Fahrtrichtiing 1. und 3. Gleisschalter passen, mitder 1. auf die Waage laufenden Achse amin Fahrtrichtung 3. Gleisschalter.

Ist der Achsabstand jedoch groRer als der Abstand zwischen 1. und 3. Gleisschalter, 16st die 2. Achse am 3. Gleisschalter den

Wiigeimpuls aus. Ebenfalls wird dieser Impuls mit der 1.Achse von dachsigen Fahrzeugen am 3. Gleisschalter ausgeldst, wenn 3

Achsen zwischen 1. und 3. Gleisschalter passen. Bei lingeren Fahrzeugen 18st, je nachdem, welche Achse zuerst an dem

betreffenden Gleisschalter ankommt, die 3. Achse am 3. Gleisschalter oder die 1.Achse am 4. Gleisschalter diesen Impuls aus.

Beim Befahren der Waage mit 6achsigen Fahrzeugen wird der Wigeimpuls, je nachdem, welche Achse zuerst den betreffenden

Gleisschalter erreicht, von der 1. Achse am 4. Gleisschalter oder von der 4. Achse am 3. Gleisschalter ausgelost. Fiir jedes

Fahrzeug wird nur ein Wageimpuls ausgeldst. Tritt ein weiteres Auslosekriterium ein, wird in Verbindung mit geeigneten

Einrichtungen ein weiteres Auslésen verhindert. Die noch folgenden Achsimpulse werden nur zum Achsenvergleich und zum

Riicksetzen der Anlage verwendet. Die Waage wird in Bereitschaft zurlickgesetzt, wenn die Zahl der Achsimpulse am

4. Gleisschalter mit der Achsanzahl gemaB Identifizierung Gbereinstimmt. Im Falle eines Fehlers erfolgt mit der entsprechenden

Kennzeichnung des Waageausdrucks das Zuriicksetzen, wenn nach einem von der Rechnermodulanordnung aufgenommener

Impuls eine Zeitspanne von der GroRe des Quotienten aus dem groBten Abstand zwischen 2 Gleisschaltern und der kleinsten .

festgelegten Fahrgeschwindigkeit auf der Waage abliuft. Wiederholt sich der gleiche Fehler unmittelbar anschlieBend, wird die

Anlage abgeschaltet und eine Stérung signalisiert. Fehlersignale werden ausgelost, wenn die Zahl der Achsimpulse an den

Gleisschaltern nicht mit der zu erwartenden logischen Reihenfolge und Anzahl {ibereinstimmen und wenn eine Impulsfolge

erzeugt wird, die keinem der gespeicherten Identitatskriterien entspricht.

Um das Verfahren durchfiihren zu kénnen, sind die Absténde, in denen

— der in Fahrtrichtung 1. Gleisschalter von der Vorderkante der Wagebriicke 1,

— derin Fahrtrichtung 2. Gleisschalter vom 1.Gleisschalter I,

— der in Fahrtrichtung 3. Gleisschalter vom 2. Gleisschalter I3

angeordnet sind, in Abhangigkeit von

— der Einschwingzeit der Waage t,

- der hochstzulissigen Fahrgeschwindigkeit auf der Waage Vmax

- dem gréBten Achsabstand im Drehgestell a1z max. der bei den zu wagenden dachsigen Schienenfahrzeugen vorkommen kann,

— dem kleinsten Achsabstand an, der bei den zu wagenden 2achsigen Schienenfahrzeugen vorkommen kann,

— dem kleinsten Achsabstand az3 min Zwischen der 2. und 3. Achse, der bei den zu wagenden dachsigen Drehgestellfahrzeugen
verkommen kann,

— dem groRten Abstand zwischen der 1.und 3. Achse eines Drehgestells ay3max der bei den zu wagenden 6achsigen Fahrzeugen
vorkommen kann,

und

— dem kleinsten Abstand ass min zwischen 3. und 4. Achse, der bei den zu wégenden 6achsigen Drehgestellfahrzeugen
vorkommen kann, durch die Beziehungen

=t Viax + 312max
313max < |2 < @mins 834mini 312max + 323 min
Amin > IJ > a12max

bestimmt. Der Abstand 1, des in Fahrtrichtung 3. Gleisschalters von der Hinterkante der in Fahrtrichtung vorderen Wagebriicke
und der Abstand I5 des in F2hrtrichtung 4. Gleisschalter von der Hinterkante der hinteren Wagebriicke ist in Abhédngigkeit

- vom gréRten Raddurchmesser dg max, der bei den zu wagenden Fahrzeugen vorkommen kann,

— von der Hohendifferenz h zwischen der Oberkante der Schienen auf den Wigebriicken und der Oberkante der Spaltbriicke
und

— vom Schaltpunktfehler ASg ... der eing < etzten Gleisschalter

durch die Beziehung

Ll \/(V)‘dﬂm.u +C) = (V2 damax — h)? + BSgmax

oder, wenn h vernachlissigbar klein ist,

ld; '5 = \/dll max CZ + AS(‘: max

bestimmt. Hiarbei sind C, und C, Sicherheitszuschlige, die mégliche UnregelmaBigkeiten an den Laufflichen der Réder sowie
erforderlichen MeRfahlerausgleich beriicksichtigen.
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Ausfithrungsbeispiel

Die ¢i; stigste Form der konkreten Realisierung der Erfindung soll anhand von Zeichnungen naher erldutert werden. Sie ist fiir
das Wagenivon 2-,4-und 6achsigen Giiterwagen ausgelegt. In der Rechnermodulanordnung sind demzufolge Identitétskriterien
nur solcher Fahrzeuge gespeichert. Fiir alle anderen Fahrzeuge, die eine andere Impulsfolge erzeugen, wird kein Wageimpuls
ausgelost.

Es zeigen

Fig.1: die erfindungsgemaRe Gleisschalteranordnung auf den Wégebriicken 6; 6 einer Verbundgleiswaage,
Fig.2aund 2b: die Berechnungsgrundlagen fiir das Anordnen des in Fahrtrichtung 3. und 4. Gleisschalters 3; 4,
Fig.3: Fahrzeuge mit unterschiedlicher Achsgeometrie und Achsanzahl.

In der Figur 1 sind die Absténde I,; l; I3; l; ls der Gleisschalter 1; 2; 3; 4 von den Vorder- bzw. Hinterkanten der vorderen bzw.
hinteren Wigebriicke 5; 6 bzw. voneinander dargestellt. Die Einbauorte der Gleisschalter 1-4 richten sich erfindungsgemaB
waesentlich nach den Achsabstanden a; a,y; az; a13; aas der 2u wiigenden Fahrzeuge. MaBgeblichen EinfluR haben auch der
Waageparametar , Einschwingzeit” t, von dessen Beriicksichtigung der Genauigkeitsgrad des Wigeergebnisses abhéngig ist,
und die auf der Waage hochstzulissige Fahrgeschwindigkeit vimac. Damit diese mdglichst hoch gesetzt werden kann, sind der 3.
und 4.Gleisschalter 3; 4 moglichst weit am Ende der Wigebriicken 5; 6 angeordnet, wobei die geometrischen Verhiltnisse
2wischen der Oberkante 7 der Schienen auf den Wigebriicken 5; 6 und den Spaltbriicken 8 beriicksichtigt sind, um durch
vorzeitiges Abheben der Rider hervorgerufene Schaltfehler zu vermaiden. Auch der Raddurchmesser dg der zu wégenden
Fahrzeuge und die Hohendifferenz zwischen der Schienenoberkante 7 auf den ‘Wéagebriicken 5; 6 beeinflussen den Zeitpunkt des
Abhebens der Rider wesentlich, wihrend die Sicherheitszuschlage C,; C; mégliche UnregelméBigkeiten an den Lauffldchen der
Rader und MeBfehler beriicksichtigen. Der Schaltpunktfehler AS¢ der Gleisschalter 1; 2; 3; 4 ist ebenfalls beriicksichtigt.

Als Gleisschalter sind beriihrungslos arbeitende Impulsgeber vom Typ FEW eingesetzt, in deren Spule-Magnet-System beim
Uberrollen durch ein Schienenfahrzeugrad ein Signal erzeugt wird. Die Signale werden mittels cekannter Impulsformer zu
Impulsen konstanter Linge gewandelt und iiber einen internen Verstérker und ein Ausgaberelais tiber iibliche Signalleitungen
der Rechnermodulanordnung zur weiteren Bewertung ausgegeben.

Die Impulsgeber sind derart an der Innenseite der Schiene befestigt, daB eine vom jeweiligen VerschleiRzustand der Schiene
unabhangige Einbauhdhe unterhalb der Schienenoberkante eingestelit und bei weiterer Abnutzung korrigiert werden kann.
Einstellung und Korrektur-erfolyen mit den dafiir vorgesehenen Lehren.

Zur Realisierung der erfindungsgemaBen Verfahrensschritte sind weiterhin in Kombination mit der Rechnermodulanordnung
bekannte geeignete Einrichtungen zum Zihlen und Vergleichen von Achsimpulsen, zum Ablauf und zur Kontrolle von
Zeitablaufen, zum Speichern von Vergleichsdaten und zur Ausgabe von Ausgangssignalen eingesetzt.

Die Vorteile der Losung liegen im wesentlichen darin, daB die DurchlaBféhigkeit einer mit der erfindungsgeméRen Ansteuerung
ausgeriisteten Verbundgleiswaage auf das Sechsfache erhoht wird, was quantitativ anforderungsgerechtes Wégen in den
denkbaren Anwendungsbereichen gestattet. Die Genauigkeit des Wéageergebnisses kommt der des statischen Wégebetriebes
nahe und liegt im Bereich der im rechtsgeschaftlichen Veriehr iiblichen Anfo,derungen, was bei Auslésung des Wigeimpulses
von Hand nicht erreicht werden kann.
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