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DESCRIPCION
Vehiculo ferroviario con medios para la supervision del valor de adhesién entre el carril y la rueda

La invencion se refiere a un vehiculo ferroviario con al menos un conjunto de accionamiento, que acciona parejas de
ruedas dispuestas sobre varios ejes, las cuales circulan sobre un carril fijo.

Un vehiculo ferroviario con las caracteristicas definidas en el preambulo de la reivindicacion 1 se conoce a partir del
documento DE-U-202 16 460.

El campo de aplicacién de la presente invencién se extiende a toda la estructura del vehiculo ferroviario, en
particular a vehiculos ferroviarios para el trafico publico de cercanias y de largo recorrido asi como a vehiculos
ferroviarios para el transporte de mercancias. A partir del estado general de la técnica se deducen vehiculos
ferroviarios del tipo que interesa aqui. En los vehiculos ferroviarios se plantea, especialmente en el otofo, el
problema de que a través de las hojas de vegetacion, que caen sobre el carril, se genera una capa lubricante
encima, que perjudica la capacidad de frenado necesaria del vehiculo ferroviario. Entonces los carriles se pueden
volver, por este motivo, tan lisos que las ruedas que circulan encima de ellos patinan durante el frenado. También
otras contaminaciones sobre la superficie de rodadura de los carriles —como por ejemplo polvo de carbon- pueden
conducir a dicho problema.

En virtud de los carriles resbaladizos, por razones de seguridad, los vehiculos deben circular mas lentamente, con lo
que no se pueden mantener los horarios. Por lo tanto, en el otofio a veces es necesario realizar la operaciéon de
marcha de acuerdo con un horario especial de otofio, que prevé varias estructuras de tren par organizar, a pesar de
la marcha lenta, un transporte lo mas 6ptimo posible de personas y mercancias. Sin embargo, esto conduce a un
gasto elevado en explotacion y en personal de servicio de los vehiculos ferroviarios. En casos extremos, en virtud de
los carriles resbaladizos se producen también superaciones de los andenes de las estaciones. Una superacion de
los andenes se manifiesta porque el tren se para solamente mas alla del andén. En este caso, es necesario que éste
retroceda, lo que es otra causa de demoras de tiempo. Por lo demas, se pueden producir superaciones de sefales,
de manera que el tren puede llegar a una seccién bloqueada del carril, lo que conduce a un potencial de accidente
correspondiente.

Un inconveniente técnico en la problematica planteada anteriormente resulta de que un carril resbaladizo solamente
es percibido por el conductor del vehiculo ferroviario cuando realiza un frenado y detecta la falta de la accién de
frenado esperada.

En efecto, es concebible retirar la capa lubricante de los carriles a través de limpiezas correspondientes a cortos
intervalos de tiempo, pero esto conduce a un gasto de mantenimiento muy alto. Por otra parte, seria concebible
disefiar la fuerza de frenado del vehiculo ferroviario para valores de adhesion mas bajos, a cuyo fin, sin embargo, los
vehiculos ferroviarios deberian equiparse con frenos extremadamente sobredimensionados que, sin embargo,
solamente se necesitarian durante varias semanas al afio —es decir, en el otofio-.

Por lo tanto, el cometido de la presente invencién es mejorar un vehiculo ferroviario del estado de la técnica con el
proposito de que éste detecte inmediatamente una capa lubricante que perjudica el frenado, para provocar una
eliminacion inmediata de la misma.

El cometido se soluciona partiendo de un vehiculo ferroviario de acuerdo con el preambulo de la reivindicacién 1 en
combinacién con sus rasgos caracteristicos. Las reivindicaciones dependientes siguientes reproducen desarrollos
ventajosos de la invencion.

La invencién incluye la ensefianza técnica de que la potencia de accionamiento generada por al menos un conjunto
de accionamiento del vehiculo ferroviario se distribuye con una intensidad muy diferente sobre las parejas de ruedas
accionadas, estando previstos en al menos una pareja de ruedas accionados con una intensidad relativamente
mayor unos medios para la supervision del valor de adhesion entre la rueda y el carril para detectar una capa
lubricante que se encuentra sobre el carril y que perjudica el frenado.

La ventaja de la solucion de acuerdo con la invencion consiste especialmente en que la potencia de accionamiento
del conjunto de accionamiento, que es necesaria de todos modos, se aprovecha para la supervisién del valor de la
adhesion. De esta manera, se evitan instalaciones técnicas de aparatos costosas adicionales. La invencién se basa
en el reconocimiento de que durante la distribucién de la fuerza de accionamiento sobre el menor numero posible de
parejas de ruedas se detecta una capa lubricante sobre el carril ya con potencia de accionamiento reducida, es
decir, ya durante la circulacién normal a través de valores de adhesion correspondientemente reducidos. Puesto que
la potencia de accionamiento del conjunto de accionamiento se conoce, se puede calcular con exactitud la magnitud
del valor de adhesion actual entre la rueda y el carril. En cambio, si se accionan todas las parejas de ruedas de una
manera uniforme a la manera convencional, solamente se puede detectar una capa lubricante sobre el carril a través
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de una reduccion correspondiente del valor de la adhesién, cuando el vehiculo ferroviario alcanza la potencia plena
de accionamiento durante la aceleracion. En cambio, con la solucién de acuerdo con la invencién se puede detectar
rapidamente una capa lubricante peligrosa. Para el calculo del valor de adhesion entre la rueda y el carril se utilizan
aquellos componentes que utilizan También el valor de la adhesion durante el frenado. Se puede detectar
exactamente en qué lugar un carril es liso y, por lo tanto, solamente debe limpiarse este lugar, lo que se puede
realizar de forma inmediata. Se consigue una ganancia elevada de la seguridad a partir del hecho de que a través de
la solucién de acuerdo con la invencion se detecta un carril liso antes de que inicie un frenado. Ademas, a través de
la aplicacion de la solucién de acuerdo con la invencion durante un periodo de tiempo mas largo y la evaluacion
estatica siguiente sobre los lugares del carril que estan especialmente amenazados, se pueden tomar medidas para
evitar una capa lubricante que perjudica el frenado, por ejemplo a través trozos de ramas selectivos.

La solucién de acuerdo con la invencién se puede aplicar en vehiculos ferroviarios, en los que cada pareja de ruedas
posee un conjunto de accionamiento propio o un grupo de parejas de ruedas esta equipado con un conjunto de
accionamiento. No obstante, ademas es concebible generar la potencia de accionamiento, distribuida con diferente
intensidad sobre las parejas de ruedas, de acuerdo con la técnica de engranajes, partiendo de un conjunto de
accionamiento central.

Para la distribucion con diferente intensidad de la potencia de accionamiento sobre las parejas de ruedas
accionadas esta prevista una unidad de control central, que activa los conjuntos de accionamiento individuales de
acuerdo con una distribucion predeterminada de la intensidad. Esta unidad de control central puede ser también un
componente del control electronico de orden superior del vehiculo ferroviario. Tal unidad de control central ofrece la
condicién previa para cambiar de una manera sencilla la distribucion predeterminada de la intensidad en instantes
establecidos o con la ayuda de eventos definidos de una manera continua. De este modo, se evita un desgaste
irregular de parejas de ruedas y de conjuntos de accionamiento accionados relativamente mas fuertes. Por ejemplo,
seria concebible modificar la distribucién de la potencia una vez por minuto.

De acuerdo con otra medida que mejora la invencion, esta previsto que estén dispuestos medios para la prevencion
de una rotacion de las parejas de ruedas accionadas relativamente mas fuertes, con el fin de garantizar la proteccién
contra centrifugacion. Como medio adecuado se contempla, por ejemplo, un sistema ABS conocido en general.

Como medios para la supervision del valor de la adhesién entre la rueda y el carril se utiliza con preferencia un
sensor ABS, que esta asociado a una pareja de ruedas, de manera que a partir del niUmero de revoluciones de la
rueda calculado de esta manera y de los datos de funcionamiento se puede calcular el valor de adhesion entre la
rueda y el carril. No obstante, de manera alternativa a ello, también es posible supervisar a este respecto el numero
de revoluciones del conjunto de accionamiento. Puesto que una subida repentina del nimero de revoluciones con
una subida no proporcional de la aceleraciéon del vehiculo ferroviario indica una reduccion del valor de adhesion
entre la rueda y el carril.

De acuerdo con otra medida que mejora la invencién esta previsto que una capa lubricante sobre el carril, detectada
de acuerdo con la solucién técnica descrita anteriormente, se pueda retirar por medio de un freno de carril magnético
colocado en el vehiculo ferroviario, siendo bajado éste sobre el carril y siendo retirada la capa lubricante
mecanicamente. La ventaja de esta solucion consiste en que un componente previsto de todos modos en el vehiculo
ferroviario se puede emplear con la finalidad de la retirada de la capa lubricante, de manera que no es necesario un
gasto adicional de la técnica de aparatos. La fuerza de frenado, que es necesaria para la limpieza, se puede
compensar facilmente —como han mostrado las investigaciones- a través del conjunto de accionamiento, de manera
que el vehiculo ferroviario no debe reducir la velocidad durante la limpieza.

De acuerdo con otra medida que mejora la invencién, se propone que una capa lubricante sobre el carril detectada
de acuerdo con la solucién técnica presentada anteriormente sea anunciada a través de una unidad de
comunicacién asociada al vehiculo ferroviario a vehiculos ferroviarios siguientes o a una central de operaciones.
Como unidad de comunicacion es adecuada, por ejemplo, la radio del tren. Los vehiculos ferroviarios siguientes
pueden adaptar su velocidad, en virtud de este aviso, a las particularidades locales.

Otras medidas que mejoran la invenciéon se representan en detalle a continuacién junto con la descripcion de un
ejemplo de realizacion preferido de la invencién con la ayuda de la figura dnica. La figura muestra una
representacion esquematica de un vehiculo ferroviario, que esta equipado con medios para la supervision del valor
de adhesion entre la rueda y el carril. De acuerdo con la figura, el vehiculo ferroviario 1 posee una pareja de ruedas
3a-3j dispuesta sobre varios ejes, dos de cuyas parejas respectivas 3a, 3b; 3c, 3d; 3e, 3f; 3g, 3h; 3i, 3j estan
colocadas en un carro giratorio. El vehiculo ferroviario 1 presenta en este ejemplo de realizacién dos conjuntos de
accionamiento 2 y 2’, que estan dispuestos, en cada caso en el extremo del vehiculo ferroviario. El vehiculo
ferroviario 1 circula con las parejas de ruedas 3a-3j sobre un carril 4 instalado fijo.

El conjunto de accionamiento 2 esta asociado a las parejas de ruedas 3a y 3b, en cambio a las parejas de ruedas 3i
y 3j esta asociado el conjunto de accionamiento 2’.
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Sobre el carril 4 se encuentra una capa lubricante 5 condicionada por la intemperie 5, que provoca un valor de
adhesion reducido entre la rueda y el carril y de esta manera perjudica el frenado del vehiculo ferroviario 1.

En el vehiculo ferroviario 1, una unidad de control central 6 lleva a cabo una distribucién predeterminada de la
intensidad de los conjuntos de accionamiento 2, 2’ en las parejas de ruedas 3a-3j accionadas por ellos. En este
caso, la potencia de accionamiento generada por los dos conjuntos de accionamiento 2, 2’ es distribuida de una
manera diferente sobre las parejas de ruedas 3a-3j accionadas. En el caso de dos parejas de ruedas 3a y 3b
accionadas relativamente mas fuertes, estan previstos medios para la supervisién del valor de adhesién entre la
rueda y el carril, para detectar la capa lubricante 5 que se encuentra sobre el carril 4 y que perjudica el frenado. Con
esta finalidad, un sensor ABS 7, dispuesto en las parejas de ruedas 3a, 3b accionadas de forma intensificada, mide
el niumero de revoluciones de la rueda. La unidad de control 6 calcula a partir de la curva del numero de
revoluciones, en comparacion con el comportamiento de la marcha del vehiculo ferroviario 1, el valor de adhesion
entre la rueda y el carril y lo sefializa en el caso de que el valor de adhesién entre la rueda y el carril se reduzca en
una medida tal que perjudicaria un frenado del vehiculo ferroviario. A través de ello se puede deducir la presencia de
la capa lubricante 5, para cuya eliminacién se emplea un freno de carril magnético 9, que se baja de conformidad
con la unidad de control 6 sobre el carril 6, para eliminar mecanicamente la capa lubricante 5.

Ademas, la unidad de control 6 esta conectada con una unidad de comunicacién 8 a través de la radio del tren, que
anuncia un valor de adhesion inadmisiblemente reducido entre la rueda y el carril para prestar al trafico ferroviario
una mayor seguridad.

La invencidon no se limita al ejemplo de realizacidon descrito anteriormente. En su lugar, son concebibles
modificaciones del mismo, que pertenecen al campo de proteccidon de las reivindicaciones siguientes. Asi, por
ejemplo, también es concebible distribuir la potencia de accionamiento de otra manera con diferente intensidad
sobre otras parejas de ruedas accionadas. En el caso de un vehiculo ferroviario con ocho ejes, con una marcha
uniforme no acelerada, se podrian accionar, por ejemplo, dos ejes hasta el 100 % y los seis ejes restantes con
aproximadamente s6lo 6 %. De manera convencional, con una marcha uniforme no acelerada, todos los ocho ejes
son accionados aproximadamente al 30 %. También son concebibles otras distribuciones de la potencia de
accionamiento en el marco de la invencion, con tal que a partir de ello se pueda calcular una supervision univoca del
valor de adhesion entre la rueda y el carril.

Lista de signos de referencia

1 Vehiculo ferroviario

2 Conjunto de accionamiento
3 Pareja de ruedas

4 Carril

5 Capa lubricante

6 Unidad de control

7 Sensor ABS

8 Unidad de comunicacion

9 Freno de carril magnético
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REIVINDICACIONES

1.- Vehiculo ferroviario con al menos un conjunto de accionamiento (2), que acciona parejas de ruedas (3a-3j)
dispuestas sobre varios ejes, que circulan sobre un carril fijo (4), en el que la potencia de accionamiento generada
por al menos un conjunto de accionamiento (2) es distribuida con diferente intensidad sobre las parejas de ruedas
(3a-3j) accionadas y en el que en la al menos una pareja de ruedas (3a-3b) accionada relativamente mas fuerte,
estan previstos medios para la supervision del valor de adhesion entre la rueda y el carril, para detectar una capa
lubricante (5) que se encuentra sobre el carril (4) y que perjudica el frenado, en el que para la distribucién con
diferente intensidad de la potencia de accionamiento sobre las parejas de ruedas (3a-3j) accionadas esta prevista
una unidad de controlo central (6), que activa los conjuntos de accionamiento (2, 2’) individuales de acuerdo con una
distribucién predeterminada de la intensidad, caracterizado porque la unidad de control central (6) cambia de una
manera continua la distribuciéon de la intensidad predeterminada en instantes establecidos para conseguir un
desgaste uniforme de parejas de ruedas (3a, 3b; 3i, 3j) y de conjuntos de accionamiento (2, 2’).

2.- Vehiculo ferroviario de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque para la
proteccion contra centrifugacion estan previstos medios para la prevencion de una rotacion de las parejas de ruedas
(3a, 3b) accionadas relativamente con mayor intensidad.

3.- Vehiculo ferroviario de acuerdo con la reivindicacion 2, caracterizado porque los medios para la supervisiéon del
valor de adhesion entre la rueda y el carril comprenden un sensor ABS (7) dispuesto en la pareja de ruedas (3a; 3b).

4.- Vehiculo ferroviario de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque un valor de
adhesion inadmisiblemente reducido, que indica una capa lubricante local (5) sobre el carril (4) es anunciado a
través de una unidad de comunicacion (8) a vehiculos ferroviarios siguientes.

5.- Vehiculo ferroviario de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque para la retirada
de la capa lubricante (5) sobre el carril (4) se emplea un freno de carril magnético (9), que se baja sobre el carril (4)
de conformidad con la unidad de control (6) como consecuencia de la deteccion de una capa lubricante (5).
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