Elektronische Stellwerke

’hoenix MB - Intelligente
Heif3lauterortung und
-ahrwerkiberwachung in

der betrieblichen Praxis

Erich Eisenbrand

Nach dem Ende der Entwicklungs-
phase im Labor hat die neue
HeiBldufer- und Festbremsor-
tungsanlage Phoenix MB ihre
ersten Tests in der betrieblichen
Praxis am Gleis unter realen Bahn-
bedingungen erfolgreich abge-
schlossen. Fiir den Bereich der
Deutschen Bahn AG ist der
Antrag auf Prototypzulassung
gestellt, und die Zulassungsphase
am Gleis wird in Kiirze beginnen.
In diesem Artikel werden die
Anforderungen und bisherigen
Erkenntnisse beim Betrieb dieses
Systems unter realen Bedingungen
beschrieben.

HeiBldufer- und Festbremsortungsanlagen
sind stationdre Gefahrenmeldeanlagen am
Gleis, welche beriihrungslos die Achslager-,
Rad- und Bremsentemperaturen der iiber
sie hinwegfahrenden Ziige iiberwachen.
Uberhitzte (heiBgelaufene) Achslager
oder Bremssysteme im Zugverband wer-
den geortet und dem Fahrdienstleiter je
nach Temperatur als Warm- oder
HeiBalarm gemeldet. Die Anforderungen
an solche Systeme sind in den letzten Jah-
ren drastisch gestiegen. Der Einsatz neuer
Fahrzeuggenerationen und -typen (wie
Fahrzeuge mit linearer Wirbelstrombrem-
se, die Radsitze der rollenden LandstrafBe
usw.) wie auch die fortschreitende Auto-
matisierung des Fahrablaufes mit Betriebs-
bremsungen iiber den Anlagen (evtl.sogar
Stillstand) stellen erhohte Anforderungen
an die Entwickler, Planer und Betreiber.
Auch eine groBe Servicefreundlichkeit
(Reduktion der Servicekosten) und Treff-
sicherheit sind entscheidende Forderun-
gen.

Das System Phoenix MB ist wegen seiner
Grundkonzeption und dem Einsatz
modernster Prozessortechnik in der Lage,
alle Anforderungen zu erfiillen. Es besitzt
geniigend Reserven und Flexibilitdt, um
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auch zukiinftige Problemstellungen zu
16sen.

2 Service

Das Servicekonzept und die Service-
freundlichkeit sind wesentliche Punkte fiir
den wirtschaftlichen Betrieb moderner
Systeme. Phoenix MB nutzt einerseits die
Moglichkeiten heutiger Rechnertechnik
und Software, wie systembedingten War-
tungsaufruf, Vernetzung und Ferndiagno-
semoglichkeiten, andererseits beginnt die
Servicefreundlichkeit schon beim hard-
wareméfigen Grundkonzept des Gesamt-
systems.

Es besteht aus wenigen modularen Grund-
komponenten. Je weniger Komponenten,
desto tibersichtlicher und stérunanfilliger
das System.

2.1 Gleisausristung

Die Infrarotabtaster des Systems Phoenix
MB befinden sich als vollstindige Abtas-
termodule in einer Stahlhohlschwelle. Die
Hohlschwelle dient hierbei nur als Geréte-
triager (Bild 1). Systemteile wie Spiegel
und Optik sind nicht als Einzelkomponen-
ten in der Schwelle montiert. Die beiden
Vorteile von Schwellenmontage und voll-
stindigem Abtastermodul werden hier
vereint. Die Montage in einer Schwelle
bietet Vorteile gegeniiber der Montage der
Abtaster am Gleis, vor allem beim Durch-
arbeiten der Gleise (Stopfen, Schleifen),
da nur geringe Demontage- und Umbauar-
beiten notwendig werden. Schon in der
ersten Testphase am Gleis hat sich das

Konzept der vollstandigen Infrarotabtas-
termodule hervorragend bewihrt.Ein pro-
blemloses Wechseln der Infrarotabtaster-
module ist in wenigen Minuten moglich.
Der Ersatzabtaster wird in den Montage-
rahmen der Hohlschwelle eingesetzt und
ist nach Anschluss der Kabel ohne Neujus-
tage betriebsbereit (Der Montagerahmen
wurde bei der Erstinbetriebnahme einjus-
tiert). Das Arbeiten im Gleis beschrinkt
sich hierdurch auf wenige Minuten.

2.2 Schalthausausristung

Die Schienenelektronik (Service Commu-
nication Terminal SCT) befindet sich in
einem Schaltschrank im Schalthaus. Auch
hier wurde gro3er Wert auf einen modula-
ren, Ubersichtlichen Aufbau gelegt. Die
Elektronik besteht im Wesentlichen aus
einem Industrie-PC und zwei externen
Elektronikboards (Passivboard, Aktiv-
board). Ein Netzteil, der Heizungsein-
schub fiir die Abtasterheizungen,sowie die
Dateniibertragungskomponenten vervoll-
standigen das System. Alle Teilkomponen-
ten sind entweder als 19* Einschiibe ausge-
fiithrt oder leicht zugéinglich auf Hutschie-
nen montiert (Bild 2).

Alle aus dem Gleisbereich kommenden
Kabel werden aus EMV-Griinden zum
Passivboard gefiihrt. Der Anschluss der
Adern erfolgt iiber eine steckbare Klemm-
leiste. Auf dem Passivboard befinden sich

Bild 1:Schwelle mit
herausnehmbaren
Abtastermodulen
(Phoenix MB)
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nur passive Bauelemente wie Filter und
Uberspannungsschutzdioden.

Auf dem dahinter montierten Aktivboard
findet die Signalaufbereitung fiir den In-
dustrie-PC statt. Beide Boards sind auf

Hutschienen montiert und konnen inner-
halb kiirzester Zeit ausgetauscht werden.

Neben diesen ,hardwareméBigen* Servi-
ceerleichterungen bietet das System eine
integrierte Diagnosesoftware zur einfa-

Bild 2:
Servicegerechter
Schaltschrankaufbau
SCT fiir Doppelgleis
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Bild 4a: Achslager mit Unter -
zug des Y25 Drehgestells

Bild 4b: Betriebswarmes Achs -
lager 3D (Y25 Drehgestell)

iy Bild 4c: Betriebswarmes Achs -
'k"t lager 2D (Y25 Drehgestell)

Achsdiagramm
8 Pixel in °C

chen Lokalisierung defekter Baugruppen.
Diese Software kann iiber Modem zur
Fernwartung und Ferndiagnose genutzt
werden.

3 Witterungseinflisse

Neben den Witterungseinfliissen wie
Regen, Schnee und Kilte stellen sommer-
liche Temperaturen am Gleis ein beson-
deres Problem fiir die elektronischen
Komponenten der Gleisausriistung einer
HeiBlduferortungsanlage dar. Obwohl die
Hohlschwelle teilweise im Schotter liegt,
wird eine nicht unerhebliche Energiemen -
ge liber die relativ groe Oberfliche durch
direkte Sonneneinstrahlung in die Schwel-
le gebracht. Dieses fiihrt an wolkenlosen
sonnigen Tagen (besonders in siidlichen
Lindern) zu einer starken Erwdrmung des
Schwelleninnenraums. Trotz der geringen
Verlustleistung der elektronischen Bauele-
mente von nur 15 W pro Abtaster wird die
Innentemperatur der Schwelle nochmals
erhoht. Bild 3 zeigt den Tagesverlauf der
Oberfldchentemperatur einer Schwelle bei
Sonneneinstrahlung.  Eine  zeitweise
Abschattung der Schwelle durch Badume
oder Gebiude senkt die Temperatur deut-
lich (Abschattung in Bild 3).

Fiir den Bereich der DB AG ist nach den
bisherigen Erfahrungen die Warmeabfuhr
aus der Schwelle ausreichend. Im sidli-
chen Ausland sind allerdings zusitzliche
MafBnahmen notwendig, um die Innentem-
peratur in einem zuléssigen Bereich zu hal-
ten. Temperaturprobleme bei der Daten-
iibertragung sind aufgrund der Verwen-
dung von normalen Kupferkabeln auch bei
hohen Temperaturen nicht aufgetreten.

4 Achslagermessungen

Das System Phoenix MB tastet jedes Achs-
lager mit 8 Messstreifen simultan ab. Hier-
bei wird das Achslager auf einer Breite von
bis zu 12 cm (quer zur Fahrtrichtung) er-
fasst. In Fahrtrichtung werden Tempera-
turmesswerte vor, auf dem Achslager und
hinter dem Achslager aufgenommen.
Messwerte auBBerhalb des Achslagers wer-
den allerdings zur Alarmbildung nicht
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beriicksichtigt. Die Temperaturprofile der
einzelnen Achslager werden als zwei- oder
dreidimensionale Bilder dargestellt.

Die Bilder 4a,4b, 4c zeigen die Ansicht und
das Temperaturprofil eines betriebswar-
men Achslagers mit Y25 Drehgestell. Die
inneren Temperaturmesspunkte messen
die niedrigere Temperatur des Unterzugs
beim Y25 Drehgestell, die weiter au3en
liegenden Messpunkte erfassen die Lager-
temperatur. Wiarmequellen auflerhalb des
Achslagers werden fiir die Alarmbildung
nicht berticksichtigt.

Die duBersten Messpunkte konnen unter
ungiinstigen Bedingungen durch Sonnen-
strahlung beeinflusst werden. Diese diir-
fen nicht zu einer Alarmauslosung fiihren.
Die Sonnenspikes werden von der Mess-
wertverarbeitung als solche erkannt und
entsprechend bewertet (Bilder 5a und 5b).
Die Investition fiir eine HeiBlduferor-
tungsanlage hat sich schon rentiert, wenn
das System einen Heif3laufer erkennt und
eine Entgleisung des Waggons verhindert
wird.Die Bilder 6a und 6b zeigen das Tem-
peraturprofil eines heifigelaufenen Achs-
lagers. Die Temperaturprofile werden ar-
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chiviert und zu speziellen Auswertungen
herangezogen.

Durch Bestimmung des Raddurchmessers
und des Achsabstandes konnen die Alarm-
schwellen rad- oder wagenspezifisch
gesetzt werden (z.B. fiir die ,,Rollende
LandstraBe” oder spezielle Triebfahrzeuge
wie die L.252).

5 Aushlick

Die gestiegenen Anforderungen erfordern
neue, moderne Mefsysteme. Diese wieder-
um fiihren zu neuen Erkenntnissen,welche
zu einer hohen Zuverléssigkeit der Detek-
tierung von Lagerschiden und festen
Bremsen sowie der Einfiilhrung neuer
Alarmalgorithmen  und  spezifischer
Alarmschwellen beitragen koénnen. Um
diese neuen Moglichkeiten optimal zu nut-
zen, ist eine enge Zusammenarbeit zwi-
schen Systemhersteller und Betreiber not-
wendig. Das System Phoenix MB bietet
hierzu die geeignete Messtechnik und Fle-
xibilitdt, auch fiir zukiinftige Anforderun-
gen.

SUMMARY

Phoenix MB - The Hot Box and
Hot Wheel Detection System
Under Real Conditions

After the end of the development phase
in the laboratory, the new hot box and
hot wheel detection system Phoenix
MB completed successfully the first
tests at the track under real railway con-
ditions. As far as the Deutsche Bahn AG
is concerned, an application for the
approval of the prototype has been
applied for and the admission phase at
the track will start soon. This article
describes the requirements and the pre-
sent results of the system when being in
operation under real railway conditions.
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