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Vorrichtung zur Hinderniserkennung bei einem
Schienenfahrzeug (1), mit einem Bahnraumer-Balken
(6), der mittels einer Montagehalterung (7) vor dem in
Fahrtrichtung ersten Radsatz (11) am
Drehgestellrahmen (5) des Schienenfahrzeugs (1)
gehalten ist, wobei die Montagehalterung (7) durch
vertikal angeordnete Federelemente, insbesondere
Blattfedern (8) gebildet ist, wobei jede Blattfeder (8)
an einem oberen Ende (9) mit dem
Drehgestellrahmen (5) und an einem unteren Ende
(10) mit dem Bahnraumer-Balken (6) befestigt ist,
wobei jede Blattfeder (8) einen Dehnung-
Spannungswandler (2) aufweist, der zwischen dem
oberen Ende (9) und dem unteren Ende (10) auf einer
Breitflache (12) einer Blattfeder (8) angeordnet ist,
und wobei jeder Dehnung-Spannungswandler (2)
Uber eine signalleitende Verbindung (13) mit einer
bordseitigen Auswerteeinheit (13) verbundenen ist.
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Zusammenfassung

Vorrichtung zur Hinderniserkennung bei einem Schienenfahrzeug

Vorrichtung zur Hinderniserkennung bei einem
Schienenfahrzeug (1), mit einem Bahnrdumer-Balken (6),
der mittels einer Montagehalterung (7) vor dem in
Fahrtrichtung ersten Radsatz (11) am Drehgestellrahmen
(5) des Schienenfahrzeugs (1) gehalten ist, wobei die
Montagehalterung (7) durch vertikal angeordnete
Federelemente, insbesondere Blattfedern (8) gebildet
ist, wobei jede Blattfeder (8) an einem oberen Ende (9)
mit dem Drehgestellrahmen (5) und an einem unteren Ende
(10) mit dem Bahnraumer-Balken (6) befestigt ist, wobei
jede Blattfeder (8) einen Dehnung-Spannungswandler (2)
aufweist, der zwischen dem oberen Ende (9) und dem
unteren Ende (10) auf einer Breitfl&che (12) einer
Blattfeder (8) angeordnet ist, und wobei jeder Dehnung-
Spannungswandler (2) Uber eine signalleitende Verbindung
(13) mit einer bordseitigen Auswerteeinheit (13)

verbundenen ist.

Figur 1
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Beschreibung

Vorrichtung zur Hinderniserkennung bei Schienenfahrzeugen

Technisches Gebiet

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung
zur Hinderniserkennung bei Schienenfahrzeugen mit einem
Bahnraumer, der mittels einer Haltevorrichtung am Drehgestell

eines Schienenfahrzeugs befestigt ist.

Stand der Technik

Von einem auf der Trasse eines Schienennetzes liegenden
FremdkOrper kann im Falle einer Kollision eine erhebliche
Gefahr ausgehen. In der Schienenverkehrstechnik sind daher
seit langem Schienenrdumer bzw. Bahnradumer bekannt, mit denen
ein Hindernis aus dem Fahrweg geraumt werden kann. Ein
Bahnraumer besteht meist aus einer Stahlkonstruktion, mit
einem quer zur Fahrtrichtung liegenden Kollisionsbalken. Der
Kollisionsbalken wird mittels einer Montagehalterung am
Hauptrahmen des Schienenfahrzeugs oder am Drehgestellrahmen
befestigt. Verschiedene Verordnungen ilber den Bau und Betrieb
eines Schienenfahrzeuges schreiben vor, dass ein solcher
Bahnrdumer vor dem in Fahrtrichtung ersten Radsatz und in
einen moglichst geringen Abstand von der Schienenoberkante

angeordnet sein muss.

In der EP 2 548 783 A2 wird beispielsweise eine
Kollisionserfassung bei einem Schienenfahrzeug vorgeschlagen,
bei der ein Bahnraumer mittels einer Montagehalterung
gehalten ist, wobei bei Uberschreiten einer vorgebbaren
Intensitat der Kollision eine gefiihrte Auslegung des
Bahnraumers beziiglich der Montagehalterung freigegeben wird.
Eine Hinderniserkennung im Sinne einer differenzierten

Erfassung des Kollisionsobjektes ist damit nicht moglich.
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Bekannte Bahnraumer haben den Nachteil, dass eine Aussage
Uber die Kollision nur in Form einer Ja-Nein-Entscheidung
gemacht werden kann. Liegt die Intensitat der Kollision unter
einem vorgegebenen Schwellwert, wird der ZusammenstolB
iberhaupt nicht erfasst. War die Intensitat des
Zusammenstobes groBer, bleibt unbekannt, wie groB sie

tatsadchlich war.

Von Seiten der Betreiber von Schienenfahrzeugen wird aber
zunehmend gefordert, dass eine Hinderniserkennung eine
Kollision differenzierter erfasst. Beispielsweise soll die
Hinderniserkennung in der Lage sein, einen vorgegebenen
Massengrenzwert, beispielsweise 5 kg, mdéglichst zuverlassig
zu erkennen und gegebenenfalls ein Schnellbremsung des

Schienenfahrzeugs einleiten.

Darstellung der Erfindung

Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung eine
Vorrichtung zur Hinderniserkennung bei Schienenfahrzeugen so
anzugeben, dass eine genauere Aussage liber die
Kollisionsmasse moglich ist und die mdglichst einfach und

kostenglinstig herzustellen ist.

Diese Aufgabe wird durch eine Vorrichtung mit den Merkmalen
des Anspruchs 1 geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen der

Erfindung sind in den abhidngigen Ansprichen definiert.

Gemal einem Grundgedanken der Erfindung dienen Federelemente
sowohl zur Montage des Bahnradumer-Balkens, als auch zur
Messung des Kraft-Zeit-Verlaufs im Falle einer Kollision. Die
Montagehalterung des Bahnraumer-Balkens ist durch vertikal
angeordnete Federelemente, bevorzugt Blattfedern gebildet,
wobei Jjede Blattfeder an einem oberen Ende mit dem
Drehgestellrahmen und an einem unteren Ende mit dem

Bahnraumer-Balken befestigt ist. Jede Blattfeder weist einen
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Messumformer in Form eines Dehnung-Spannungswandlers auf.
Dieser Messumformer ist zwischen dem oberen Ende und dem
unteren Ende auf einer Breitfl&che einer Blattfeder
angeordnet und iber eine signalleitende Verbindung mit einer
bordseitigen Auswerteeinheit verbundenen. Dadurch ist es
moglich, ein Hindernis differenziert zu erfassen, und nicht
nur dann, wenn es einen fix vorgegebenen Kollision-Grenzwert
tberschreitet. Stdoreinfliisse, die bei erhohter
Fahrgeschwindigkeit auftreten, konnen fir die Folgehandlungen
besser bericksichtigt werden. Dadurch kommt es weniger haufig

zU unbeabsichtigten Bremsvorgangen.

Hinsichtlich der Storanfalligkeit ist es dabei glinstig, wenn
das von der Kraft-Messeinrichtung erzeugte Messsignal quasi
vor Ort, d.h. mittels einer an der Bahnraumer-—
Haltevorrichtung angeordneten Einrichtung einer Signal-
Vorverarbeitung zugefithrt wird. Bei dem Messsignal kann es
sich beispielsweise um ein analoges oder digitales Signal
handeln. Ginstig ist hierbei, wenn das Messsignal
hinsichtlich Plausibilitat geprift und als verstarktes Signal

zU einer Auswerteeinheit weitergeleitet wird.

Es kann eine Ausfihrung bevorzugt sein, bei der die
Bahnrdumer-Haltevorrichtung durch zumindest zwei vertikal
angeordnete Federelemente gebildet ist, wobei Jjedes
Federelement an einem oberen Ende am Drehgestell und an einem
unteren Ende am Bahnrdumer befestigt ist. Durch die vertikale
Anordnung wird erreicht, dass das Eigengewicht des
Bahnrdumers nicht auf den Messumformer lastet. Dadurch wird

die Messeinrichtung nicht durch Scherkrafte belastet.

Es kann hinsichtlich des Herstellungsaufwandes von Vorteil
sein, wenn der Dehnung-Spannungswandler ein piezoelektrischer

Messumformer oder ein Dehnung-Mess-Streifen ist.
Unbeabsichtigte Bremsvorgdnge konnen insbesondere dadurch

verhindert werden, wenn bei der bordseitigen

Signalverarbeitung dieser Messumformer die Geschwindigkeit
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des Schienenfahrzeugs berilicksichtigt wird. Dadurch kommt es
insbesondere bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten weniger haufig

zUu einer unbeabsichtigten Bremsung.

Hierbei ist es glinstig, wenn die elektronische
Auswerteeinheit als Digitalrechner ausgebildet ist und in
eine Sicherheitsschleife bzw. in einen elektronischen
Fahrzeugbus eingebunden ist. Dadurch kann ein Bremsbefehl,
der von der Auswerte Einheit erzeugt wird, direkt an die
entsprechenden Aktuator weitergeleitet werden, bzw. dem

Fahrzeugfihrer gemeldet werden.

Eine einfache und robuste Ausfiihrung kann so konstruiert
sein, dass die Montagehalterung durch zwei vertikal
angeordnete Blattfedern gebildet ist, die zueinander einen
Abstand aufweisen, der in etwa der Breite des
Drehgestellrahmens entspricht. Jede Blattfeder wirkt dabei
wie ein eingespannter Balken, der im Falle eines
Zusammenstobes auf Biegung beansprucht wird, und gleichzeitig
als Kraftsensor, der ein zeitabhadngiges Kraftsignal an die

Auswerteeinheit sendet.

Kurzbeschreibung der Zeichnung

Zur weiteren Erlauterung der Erfindung wird im nachfolgenden
Teil der Beschreibung auf Zeichnungen Bezug genommen, aus
denen weitere vorteilhafte Ausgestaltungen, Einzelheiten und
Weiterbildungen der Erfindung anhand nicht einschréankender
Ausfihrungsbeispiele zu entnehmen sind.

Es zeigen:

Figur 1 ein Ausfihrungsbeispiel der Erfindung, in welcher
die hangende Aufhdngung des Bahnraumer-Balkens
mittels zweiler vertikal angeordneter Blattfedern in

einer schematischen Darstellung gezeigt ist;
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Figur 2 eine vergrdRerte Darstellung einer Blattfeder aus
Figur 1, in welcher die Messeinrichtung vergroRert

dargestellt ist;

Figur 3 ein Blockschaltbild, in welchem die Verbindung
zwischen Messeinrichtung und Auswerteeinrichtung
sowlie deren Einbindung in Sicherheitsschleife und

Fahrzeugbus dargestellt ist.

Ausfiihrung der Erfindung

Figur 1 zeigt in einer schematischen Ansicht einen
Drehgestellrahmen 5 eines Schienenfahrzeugs 1. Der
Drehgestellrahmen 5 weist einen frontseitigen Radsatz 11 auf.
In Fahrtrichtung (Pfeil) vor diesem Radsatz 11 ist ein quer
zur Fahrtrichtung angeordneter Bahnraumer-Balken 6 skizziert.
Mittels einer Montagehalterung 7 ist dieser Bahnraumer-Balken

6 am Drehgestellrahmen 5 befestigt.

Wie im Folgenden noch naher ausgefithrt, bildet die
Montagehalterung 7 nicht nur eine mechanische Aufhangung fir
den Bahnraumer-Balken 6, sondern fungiert gleichzeitig als
Kraftsensor, der im Falle einer Kollision mit einem Hindernis
die dabei auftretende Kollisionskraft in ein proportionales
elektrisches Signal umformt und zu einer elektronischen

Auswerteeinheit weiterleitet.

Die Montagehalterung 7 ist als Hangekonstruktion ausgefihrt.
Sie besteht im gezeigten Ausfihrungsbeispiel im Wesentlichen
aus zwel vertikal angeordneten Federblechen bzw. Blattfedern
8. Jede dieser Blattfedern 8 ist aus einem im Querschnitt
rechteckfdrmigen Federstahl gebildet. Dieser Federstahl 8 ist
an einem oberen Ende 9 am Drehgestellrahmen befestigt. Ein
unteres Ende 10 einer jeden Blattfeder 8 ist mit dem quer zur
Fahrtrichtung liegenden Bahnraumer-Balken 6 verbunden. Die
Verbindung kann dabei durch Schrauben, Nieten oder durch

SchweiRen hergestellt sein. Jede Blattfeder 8 wird dabei im
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Falle einer Kollision wie ein einseitig eingespannter Balken

auf Biegung beansprucht.

Der Abstand 17 zwischen den Blattfedern 8 entspricht etwa der
Breite des Drehgestellrahmens. Bei auBlen gelagerten
Drehgestellen ist der Abstand etwas groRer als die Spurweite,
bei innen gelagerten Drehgestellen etwas kleiner als die

Spurweite.

Die Blattfedern 8 sind hinsichtlich ihrer
Materialbeschaffenheit und hinsichtlich ihres Querschnittes
so bemessen, dass sich die im Fahrbetrieb insbesondere bei
héheren Geschwindigkeiten auftretenden Schwingungen und StoRe

nicht stdrend flir die Hinderniserkennung auswirken.

Kommt es nun zu einer Kollision mit einem Hindernis das auf
der Schiene bzw. im Schienenbett liegt, so wird die
Hangekonstruktion nach hinten in Richtung Radsatz 11 gebogen.
Diese entgegen der Fahrtrichtung liegende Durchbiegung der
Blattfedern 8 ist ein MaB flir die GroBe des vom Bahnriumer-—
Balken 6 weggerdaumt Hindernisses. Die elastische Verformung
des Federstahls 8 wird mittels einer Messeinrichtung 2, 3
(Figur 2) gemessen. Indem der zeitliche Verlauf des
Kraftsignals bei der Kollision registriert wird, ist eine

differenzierte Erfassung des Kollisionsobjektes moglich.

Eine raumliche Anordnung dieser Messeinrichtung 2,3 zeigt die
schematische Darstellung der Figur 2. Auf einer Breitfléache
12 einer Blattfeder 8 ist ein Dehnung-Spannungswandler 2 mit
einem zugeordneten Messverstadrker 3 zu sehen. Der Dehnung-
Spannungswandler 2 und der Messverstadrker 3 sind zwischen dem
oberen Ende 9 und dem unteren Ende 10 auf der gleichen
Breitflache 12 der Blattfeder 8 angeordnet. Am oberen und
unteren Ende sind Jjeweils Locher dargestellt, mit denen die
Blattfeder mit dem Drehgestellrahmen bzw. mit dem Bahnraumer-

Balken verschraubt ist.
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Die Anordnung von Blattfeder 8 und Dehnung-Spannungswandler 2
fungiert wie bereits gesagt als Kraft-Weg-Umformer: Der
Dehnung-Spannungswandler 2 wandelt die bei einer Kollision
mit einem Hindernis auftretende elastische Verformung der
Blattfeder 8 in ein proportionales elektrisches
Spannungssignal um. Dieses Spannungssignal entspricht einem
analogen Kraft-Zeit-Verlauf. Das Signal wird Uber die
Verbindungsleitung 4 zundchst einem den Messumformer 2
zugeordneten Messverstarker 3 zugefihrt. Der Messverstarker 3
verstadrkt vor Ort das Signal des Dehnung-Spannungswandlers 2
auf einen entsprechenden analogen Pegel, so dass die

Signalweiterleitung wenig stdéranfallig ist.

Das verstéadrkte elektrische Signal gelangt dann vom
Messverstarker 3 Uber die Verbindungsleitung 4 zu einer an
Bord des Schienenfahrzeugs 1 befindlichen elektronischen
Auswerteeinheit 13. Uber die Verbindungsleitung 4 erfolgt
einerseits die Energieversorgung fiur Messumformer 2 und
Messverstdrker 3, andererseits die Signalleitung zur
Auswerteeinheit 13. die auswartige Einheit ist im Folgenden

Ausfiihrungsbeispiel ein Digitalrechner.

In der Auswerteeinheit 13 erfolgt nach einer
signaltechnischen Analyse ein Vergleich mit einem von der
Fahrzeuggeschwindigkeit abhdngigen Ausloseschwellwert.
Uberschreitet das aufbereitete Messsignal einen vorgegebenen
Schwellwert, so erfolgt eine direkte Offnung einer
Sicherheitsschleife 15 und eine Zwangsbremsung des
Schienenfahrzeugs 1 wird eingeleitet. Bleibt das aufbereitete
Messsignal unter einem vorgebbaren Schwellwert, so erfolgt
iber einen internen Fahrzeugbus 16 eine Meldung an den
Fahrzeugfihrer. Der Schwellwert wird von der Auswerteeinheit
in Abhangigkeit der Geschwindigkeit und gegebenenfalls
anderer Fahrparameter, zum Beispiel Beschleunigung und Stdbe,

vorgegeben.

Der Vorteil der Erfindung liegt zundchst darin, dass eine

Kollision nicht wie bislang tUblich nur als Schwellwert
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tberwacht wird, sondern ein Hindernis differenziert erkannt
werden kann. Dadurch kann die AusloOseschwelle je nach Schwere
des ZusammenstoBes und abhangig von der
Fahrzeuggeschwindigkeit vorgegeben werden. So kommt es

weniger haufig zu unerwinschten Bremsvorgangen.

Die aus Federstahl hergestellte Montagehalterung ist
mechanisch robust und in der Herstellung einfach. Als
Dehnung-Spannungswandler kommen handelstibliche Baukomponenten
infrage. Die Befestigung eines Piezo- oder Dehnung-Mess-—
Streifen kann auf einfache Weise und kostenglinstig mittels
einer Klebeverbindung auf der Blattfeder erfolgen. Insgesamt
sind die Herstellungskosten der als Kraftsensor ausgebildeten

Aufhangung des Bahnraumer-Balkens vergleichsweise gering.

Obwohl die Erfindung in Detail durch oben dargestellte
bevorzugte Ausfiihrungsbeispiele naher illustriert und
beschrieben wurde, so ist die Erfindung nicht durch die
offenbarten Beispiele eingeschrankt und andere Variationen
konnen vom Fachmann hieraus abgeleitet werden ohne den

Schutzumfang der Erfindung zu verlassen.

So kann beispielsweise die oben beschriebene Aufhangung mit
zwel Blattfedern durch eine andere Hange-Konstruktion,
beispielsweise mit mehreren Blattfedern realisiert werden.
Die vertikale Anordnung der Blattfedern kann auch leicht
geneigt sein. Selbstverstandlich kann die Befestigung der
Federelemente ebenso gut an einer Rahmenstruktur des
Schienenfahrzeugs erfolgen. Ebenso konnen auf einer
Blattfeder mehrere Messumformer und Verstarker angeordnet
sein, wodurch sich die Zuverldssigkeit der Messeinrichtung

verbessert.
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Zusammenstellung der verwendeten Bezugszeichen

O N ooy Uk w NN

11
12
13
14
15
16
17

Schienenfahrzeug

Dehnung-Spannungswandler

Messverstarker
Verbindungsleitung
Drehgestellrahmen
Bahnrdumer-Balken

Montagehalterung

Federelement, Blattfeder

oberes Ende
unteres Ende
Radsatz

Breitflache

Auswerteeinheit

Geschwindigkeitssignal

Sicherheitsschleife
Fahrzeugbus

Abstand zwischen 8
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Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Hinderniserkennung bei einem

2.

Schienenfahrzeug (1), mit einem Bahnraumer-Balken (6),
der mittels einer Montagehalterung (7) vor dem in
Fahrtrichtung ersten Radsatz (11) am Drehgestellrahmen
(5) des Schienenfahrzeugs (1) gehalten ist, dadurch
gekennzeichnet, dass die Montagehalterung (7) durch
vertikal angeordnete Federelemente (8) gebildet ist,
dass jedes Federelement (8) an einem oberen Ende (9) mit
dem Drehgestellrahmen (5) und an einem unteren Ende (10)
mit dem Bahnraumer-Balken (6) befestigt ist, dass Jjedes
Federelement (8) einen Dehnung-Spannungswandler (2)
aufweist, der zwischen dem oberen Ende (9) und dem
unteren Ende (10) auf einer Breitfldche (12) eines
Federelementes (8) angeordnet ist, und dass jeder
Dehnung-Spannungswandler (2) Uber eine signalleitende
Verbindung (13) mit einer bordseitigen Auswerteeinheit

(13) verbundenen ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass jedes Federelement (8) als Blattfeder ausgebildet

ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die signalleitende Verbindung (13)
Uber einen einem Dehnung-Spannungswandler (2)
zugeordneten Messverstarker (3) fihrt, wobei Dehnung-
Spannungswandler (2) und zugeordneter Messverstarker (3)
gemeinsam auf der Breitfldche (12) einer Blattfeder (8)

angeordnet sind.

. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet,

dass der Dehnung-Spannungswandler (2) ein

piezoelektrischer Messumformer ist.
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11

5. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch

gekennzeichnet, dass der Dehnung-Spannungswandler (2)

als Dehnung-Mess—-Streifen ausgebildet ist.

6. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch

gekennzeichnet, dass der Auswerteeinheit (13) ein

Geschwindigkeitssignal (14) des Schienenfahrzeugs (1)

zugefihrt i

bericksicht

7. Vorrichtung

st, das bei der AusldOsung eines Bremsvorgangs

igt ist.

nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,

dass die Auswerteeinheit (13) an eine

Sicherheits

Fahrzeugbus

8. Vorrichtung
dass die Mo
gebildet is
aufweisen,

entspricht.

schleife (14) und an einen elektronischen

(15) angebunden ist.

nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
ntagehalterung (7) durch zwei Blattfedern (8)
t, die zueinander einen Abstand (17)

welcher der Breite des Drehgestellrahmens
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Neue Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Hinderniserkennung bei einem

2.

Schienenfahrzeug (1), mit einem Bahnriumer-Balken (6),
der mittels einer Montagehalterung (7), die an ihrem
oberen Ende mit dem Drehgestellrahmen (5) verbunden ist,
und an deren unteren Ende der Bahnrdumer-Balken (6)
befestigt ist, vor dem in Fahrtrichtung ersten Radsatz
(11) am Drehgestellrahmen (5) des Schienenfahrzeugs (1)
gehalten ist und mit einer bordseitigen Auswerteeinheit
(13), dadurch gekennzeichnet, dass die Montagehalterung
(7) durch vertikal angeordnete Federelemente (8)
gebildet ist, dass jedes Federelement (8) an einem
oberen Ende (9) mit dem Drehgestellrahmen (5) und an
einem unteren Ende (10) mit dem Bahnr&umer-Balken (6)
befestigt ist, dass jedes Federelement (8) einen
Dehnung-Spannungswandler (2) aufweist, der zwischen dem
oberen Ende (9) und dem unteren Ende (10) auf einer
Breitfldche (12) eines Federelementes (8) angeordnet
ist, und dass jeder Dehnung-Spannungswandler (2) lber
eine signalleitende Verbindung (13) mit der bordseitigen

Auswerteeinheit (13) verbundenen ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass jedes Federelement (8) als Blattfeder ausgebildet

ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die signalleitende Verbindung (13)
ilber einen einem Dehnung-Spannungswandler (2)
zugeordneten Messverstdrker (3) fihrt, wobei Dehnung-
Spannungswandler (2) und zugeordneter Messverstarker (3)
gemeinsam auf der Breitfldche (12) einer Blattfeder (8)

angeordnet sind.
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. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet,

dass der Dehnung-Spannungswandler (2) ein

piezoelektrischer Messumformer ist.

. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch

gekennzeichnet, dass der Dehnung-Spannungswandler (2)

als Dehnung-Mess-Streifen ausgebildet ist.

. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch

gekennzeichnet, dass der Auswerteeinheit (13) ein
Geschwindigkeitssignal (14) des Schienenfahrzeugs (1)
zugefithrt ist, das bei der Ausldsung eines Bremsvorgangs

beriicksichtigt ist.

. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,

dass die Auswerteeinheit (13) an eine
Sicherheitsschleife (14) und an einen elektronischen

Fahrzeugbus (15) angebunden ist.

. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,

dass die Montagehalterung (7) durch zwei Blattfedern (8)
gebildet ist, die zueinander einen Abstand (17)
aufweisen, welcher der Breite des Drehgestellrahmens
entspricht.
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