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(57) Hauptanspruch: Vorrichtung (11) zur fahrzeugseitigen
Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmeldung fiir schienengebun-
dene Fahrzeugverbande (12), die aus mindestens einem
schienengebundenen Fahrzeug bestehen, wobei eine von
einem Fahrzeugverband (12) befahrene Gleisstrecke min-
destens ein Gleisschaltmittel (2) in Form eines Radsensors
oder eines Gleisstromkreises aufweist, wobei die Vorrich-
tung (11) aufweist:

— mindestens einen Sensor (5), der zum Ermitteln mindes-
tens einer Eigenschaft (6) der Gleisschaltmittel (2) eingerich-
tet und an dem Fahrzeugverband (12) angeordnet ist,

— eine Auswerteeinheit (4), die mit dem mindestens einen
Sensor (5) verbunden und zum Detektieren der Gleisschalt-
mittel (2) in Abhangigkeit der Eigenschaft (6) eingerichtet ist,
und

- eine Ubertragungseinheit (10), die mit der Auswerteein-
heit (4) verbunden und zum Ubertragen einer Gleisfrei- und/
oder Gleisbesetztmeldung in Abhangigkeit von der Detekti-
on der Gleisschaltmittel an eine Empfangseinheit in einem
Stellwerk eingerichtet ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur
fahrzeugseitigen Gleisfrei- und/oder Gleisbesetzt-
meldung fir schienengebundene Fahrzeugverban-
de, bestehend aus mindestens einem schienenge-
bundenen Fahrzeug, wobei eine von einem Fahr-
zeugverband befahrene Gleisstrecke mindestens ein
Gleisschaltmittel aufweist. Die Erfindung betrifft auch
ein Gleisschaltmittel zur Verwendung dieser Vorrich-
tung.

[0002] Fir den sicheren Betrieb des Systems Ei-
senbahn ist es erforderlich, dass der von einem
schienengebundenen Fahrzeugverband zu befahre-
ne Gleisabschnitt frei ist, um Kollisionen zu vermei-
den. Dazu muss der Fahrzeugverband den zu be-
fahrenen Gleisabschnitt als besetzt melden und beim
vollstdndigen Verlassen des Gleisabschnittes diesen
wieder als freigefahren melden. In einen Gleisab-
schnitt darf erst dann eingefahren werden, wenn die-
ser auch als vollstandig freigefahren angemeldet wur-
de.

[0003] Die Gleisfreimeldung im schienengebunde-
nen Personen- sowie Guterverkehr wird heutzuta-
ge streckenseitig realisiert. Dazu werden an der
Gleisstrecke so genannte Gleisschaltmittel angeord-
net, die je nach technischer Auspragung den be-
treffenden Gleisabschnitt als frei oder besetzt mel-
den. Diese streckenseitig verbauten Gleisschaltmit-
tel sind mit einem entsprechenden Stellwerk verka-
belt, sodass zentral die Gleisfrei- oder -besetztmel-
dung tUberwacht werden kann.

[0004] Aus der US 2005/0137760A1 ist bekannt,
Gleisschaltmittel in Form von Transpondern im Gleis-
bett mittels des Schienenfahrzeuges zu detektieren,
wobei ein Positionssignal von Zeit zu Zeit mittels der
detektierten Transponder korrigiert wird.

[0005] Aus der DE 198 36 421 A1 ist ein Verfahren
zur Ermittlung eines von einem Zahlpunkt ermittelten
Zahlerstandes an eine zentrale Auswerteeinrichtung
bekannt, wobei die zentrale Auswerteeinrichtung sich
beispielsweise in einem Stellwerk befinden kann.

[0006] Aus der DE 1 605 435 ist eine Einrichtung
zur Gleisuberwachung und zum selbsttatigen Sichern
und Steuern von Schienenfahrzeugen bekannt, wo-
bei mit Hilfe des Schienenfahrzeuges sogenannte
Achszahler und deren Magnetfelder detektiert wer-
den sollen, um so Informationen an das Schienen-
fahrzeug bezilglich entsprechender Frei- und Be-
setztmeldungen zu Ubertragen.

[0007] Aus der US 4,768,740 ist ein Zugsicherungs-
system bekannt, bei dem mit Hilfe von an dem Zug
angeordneten Sensoren im Gleisbett verlegte Trans-
pondern detektiert werden sollen. Mit Hilfe einer von
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den Transpondern Ubertragenen ID wird dabei fest-
gestellt, wo sich der Zug auf der Strecke befindet.

[0008] Unter einem Gleisschaltmittel versteht man
demnach einen in einer Gleisstrecke befindlichen Ge-
ber, der das Vorhandensein oder Nichtvorhanden-
sein eines schienengebundenen Fahrzeuges detek-
tiert. Aus dem Stand der Technik sind dabei eine gan-
ze Reihe von Gleisschaltmitteln, wie z. B. Achszah-
ler oder Gleisstromkreise bekannt. So ist z. B. aus
der DE 197 48 602 A1 ein Achszahlschalter bekannt,
der als Sensorspule ausgebildet ist, wobei die Sen-
sorspule in eine Oszillatorschaltung eingebunden ist
und ein hochfrequentes Magnetfeld erzeugt. Beim
Durchgang von magnetfeldbeeinflussenden Materia-
lien, wie z. B. Eisenbahnrader, erfahrt dieses Magnet-
feld eine Dampfung, die von dem Achszahlschalter
detektiert werden kann. Mittels dieser Achszahlschal-
tung lasst sich sowohl die Durchfahrt als auch die An-
zahl der Achsen des betreffenden Fahrzeugverban-
des ermitteln, wobei diese Informationen an ein ent-
sprechendes Stellwerk Gbermittelt werden.

[0009] Des Weiteren sind so genannte Gleisstrom-
kreise als Gleisschaltmittel bekannt, die quasi einen
linienformigen Geber darstellen. Die einzelnen Schie-
nen sind dabei gegen andere Gleisabschnitte isoliert,
wobei beide gegeniberliegenden Schienen beim Be-
fahren durch ein Eisenbahnfahrzeug tber deren Ach-
sen elektrisch leitend miteinander verbunden wer-
den. Dies kann mittels einer entsprechenden Vorrich-
tung detektiert werden, sodass auf das Vorhanden-
sein oder Nichtvorhandensein eines schienengebun-
denen Fahrzeuges geschlossen werden kann. Auch
diese Form der Gleisschaltmittel missen entspre-
chend aufwandig mit einem Stellwerk verkabelt wer-
den.

[0010] Diese streckenseitige Verkabelung ist insbe-
sondere deshalb nachteilig, da sie sowohl in der In-
stallation als auch in der Wartung erhebliche Kosten
verursacht. In vielen Fallen rechtfertigt sich die In-
vestition solcher Verkabelungen nicht, insbesondere
dann, wenn die Auslastung der Strecke gegeniber
den Kosten unverhéltnismagig ist.

[0011] Aufgabe der Erfindung ist es daher, eine ver-
besserte Vorrichtung zur Gleisfrei- und/oder Gleisbe-
setztmeldung anzugeben, die insbesondere im Hin-
blick auf die zu erwartenden Kosten giinstiger ist und
dabei bereits vorhandene streckenseitige Infrastruk-
turen ausnutzt.

[0012] Die Aufgabe wird mit der Vorrichtung geman
Anspruch 1 erfindungsgemaf geldst.

[0013] Die Erfindung sient demnach vor, die
streckenseitig installierten Gleisschaltmittel wie
Achszahler und Gleisstromkreise fahrzeugseitig zu
detektieren, um so ebenfalls fahrzeugseitig, den ein-
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fahrenden Gleisabschnitt als besetzt und den aus-
fahrenden Gleisabschnitt als freigefahren zu mel-
den. Dazu weist die Vorrichtung geeignete Sensoren
auf, die wahrend der Fahrt bestimmte Eigenschaf-
ten dieser streckenseitig installierten Gleisschaltmit-
tel ermitteln kdnnen. In der Auswerteeinheit, die mit
den Sensoren verbunden ist, kann anhand der er-
mittelten Eigenschaften auf das Vorhandensein ei-
nes streckenseitig installierten Gleisschaltmittels ge-
schlossen werden. Wird ein solches Gleisschaltmit-
tel von der Auswerteeinheit detektiert, so kann in Ab-
hangigkeit davon die entsprechenden Gleisfrei- und/
oder Gleisbesetztmeldungen durchgefihrt werden.

[0014] Die Erfindung nutzt somit die bereits
streckenseitig installierten Gleisschaltmittel, um fahr-
zeugseitig die Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmel-
dung durchzuflhren und zwar in Abhangigkeit der
Detektion dieser Gleisschaltmittel, die ebenfalls fahr-
zeugseitig durchgefihrt wird.

[0015] Die Vorrichtung hat eine Ubertragungsein-
heit, die mit der Auswerteeinheit verbunden und zum
Ubertragen der Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmel-
dung eingerichtet ist. Wurde von der Auswerteeinheit
das Ende und der Beginn von entsprechenden Gleis-
abschnitten detektiert, so generiert die Auswerteein-
heit eine entsprechende Gleisfrei- und/oder Gleisbe-
setztmeldung, die dann mittels der Ubertragungsein-
heit Ubertragen wird.

[0016] Die Ubertragung erfolgt dabei an eine ent-
sprechende Empfangseinheit, die zum Empfang der
von der Ubertragungseinheit ibertragenen Gleisfrei-
und/oder Gleisbesetztmeldung eingerichtet ist. Um
die Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmeldung vollstéan-
dig automatisieren zu koénnen, wird die Empfangs-
einheit mit einem Steuerungssystem eines Stellwer-
kes verbunden. Wird von der Empfangseinheit ei-
ne entsprechende Ubertragende Gleisfrei- und/oder
Gleisbesetztmeldung empfangen, so kann dies auto-
matisch an das Steuerungssystem des Stellwerkes
Ubertragen werden, wodurch die Gleisfrei- und/oder
Gleisbesetztmeldung zentral verwaltet werden kon-
ne. Um ein mdglichst genaues Messergebnis zu er-
halten, ist es besonders vorteilhaft, die Sensoren an
dem schienengebundenen Fahrzeug derart anzuord-
nen, dass der Abstand zu der Schiene mdéglichst ge-
ring ist. Es ist daher ganz besonders vorteilhaft, wenn
die Sensoren an den Streurohren der Sandungsan-
lage des schienengebundenen Fahrzeuges anzuord-
nen.

[0017] Eine Eigenschaft von Gleisschaltmitteln
kénnte z. B. das von Gleisschaltmitteln erzeugte Ma-
gnetfeld sein. Es ist daher besonders vorteilhaft,
wenn die Sensoren zum Ermitteln eines solchen
von den Gleisschaltmitteln erzeugten Magnetfeldes
eingerichtet sind. Gleisschaltmittel, die ein solches
Magnetfeld erzeugen, sind z. B. Achszahler. Beim
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Durchgang es Fahrzeuges, insbesondere des Ei-
senbahnrades des Fahrzeuges, durch einen solchen
Achszahler, kann der entsprechende Sensor das von
dem Achszahler erzeugte Magnetfeld als eine Eigen-
schaft von Gleisschaltmitteln ermitteln. In Abhangig-
keit dieser Ermittlung eines solchen Magnetfeldes
kann die Auswerteeinheit dann auf das Vorhanden-
sein eines solchen Achszahlers schlieRen und somit
die entsprechende Gleisfrei- und/oder Gleisbesetzt-
meldung durchfiihren.

[0018] Weitere detektierbare Gleisschaltmittel koén-
nen z. B. Gleisstromkreise sein. Bei einem Gleiss-
tromkreis sind die Schienen sowohl gegen andere
Gleisabschnitte als auch gegen andere Strome iso-
liert. Beim Befahren eines solchen Gleisabschnittes
mit einem Gleisstromkreis durch ein Fahrzeug wer-
den die beiden gegeniberliegenden Schienen uber
die Achsen des Fahrzeuges elektrisch leitend mit-
einander verbunden. Dies kann je nach Arbeitsprin-
zip des Gleisstromkreises detektiert werden. Es ist
nun ganz besonders vorteilhaft, wenn die Auswerte-
einheit den Ubergang von einem ersten Gleisstrom-
kreis zu einem zweiten Gleisstromkreis in Abhéngig-
keit der von den Sensoren ermittelten Eigenschaften
des Gleisstromkreises detektieren kann. Durch die
Ermittlung des Uberganges von einem ersten Gleiss-
tromkreis zu einem zweiten Gleisstromkreis kann auf
das Ende des ausfahrenden Gleisabschnittes und
dem Beginn des neu zu befahrenden Gleisabschnit-
tes geschlossen werden, worauf daraufhin die ent-
sprechende Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmeldung
erfolgen kann.

[0019] Ganz besonders vorteilhaft ist es, wenn der
Ubergang von dem ersten Gleisstromkreis zu einem
zweiten Gleisstromkreis in Abhangigkeit der Veran-
derung des durch den Rickstrom verursachten Ma-
gnetfeldes der Schiene erkannt werden kann, da
beim Ubergang von einem Stromkreis zum néchs-
ten es zu deutlichen Veranderungen in diesen Ma-
gnetfeld kommt. Diesen kurzzeitigen Abfall des Ma-
gnetfeldes, welches von den Sensoren ermittelt wird,
kann die Auswerteeinheit erkennen und so auf den
Ubergang schlieRen.

[0020] Um die Positionen der streckenseitig instal-
lierten Gleisschaltmittel ermitteln zu kénnen, weist die
Auswerteeinheit vorteilhafterweise Mittel zum Hinter-
legen eines digitalen Streckenatlasses auf, in denen
diese Positionen hinterlegt sind. Wird ein Gleisschalt-
mittel durch die Auswerteeinheit detektiert, so kann
somit die exakte Position des entsprechenden Gleis-
schaltmittels ermittelt werden. In Abhangigkeit die-
ser ermittelten Position des Gleisschaltmittels kann
dann die Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmeldung er-
folgen.

[0021] Um die entsprechende Position des Gleis-
schaltmittels aus dem Streckenatlas ermitteln zu kén-
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nen, reicht es z. B. aus, wenn die ungefahre Po-
sition des schienengebundenen Fahrzeugverbandes
auf der Strecke bekannt ist. Die Positionsbestim-
mung des schienengebundenen Fahrzeugverbandes
kann dabei mittels verschiedener aus dem Stand
der Technik bekannter Verfahren erfolgen. Dartber
hinaus kann auch mit einer erwarteten Position des
schienengebundenen Fahrzeugsverbandes oder des
entsprechenden Gleisschaltmittels die Position des
Gleisschaltmittels aus dem Streckenatlas ermittelt
werden.

[0022] Die Aufgabe wird auch mit einem Gleisschalt-
mittel der eingangs genannten Art erfindungsgeman
dadurch geldst, dass das Gleisschaltmittel zur Ver-
wendung dieser Vorrichtung, insbesondere zur Ver-
wendung zur Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmel-
dung mittels der Verfahren aus dem Stand der Tech-
nik bekannten Verfahren bestimmt ist, wobei das
Gleisschaltmittel Gber eine autarke Stromversorgung
verfugt.

[0023] Die Gleisschaltmittel, die fiir die Verwendung
der Vorrichtung der eingangs genannten Art benutzt
werden, sind streckenseitig installiert. Zur Gleisfrei-
und/oder Gleisbesetztmeldung mittels der Verfahren
aus dem Stand der Technik ist es notwendig, dass
diese Gleisschaltmittel mit einem Stellwerk verka-
belt werden. Bei der Vorrichtung zur Gleisfrei- und/
oder Gleisbesetztmeldung der eingangs genannten
Art ist es jedoch nicht erforderlich, dass diese Gleis-
schaltmittel mit dem Stellwerk verkabelt werden mus-
sen. Vielmehr reicht lediglich das physische Vorhan-
densein dieser Gleisschaltmittel aus. Eine autarke
Stromversorgung stellt dabei das bestimmungsge-
maRe Funktionieren der Gleisschaltmittel auch ohne
Verkabelung sicher.

[0024] Die Erfindung wird anhand der beigefugten
Zeichnungen beispielhaft naher erlautert. Es zeigen:

[0025] Fig. 1a, Fig. 1b schematische Darstellung
des Funktionsprinzips eines Achszahlers;

[0026] Fig. 2 schematische Darstellung des Aufbaus
der Vorrichtung

[0027] Fig. 3 schematische Darstellung der Aufbaus
der Vorrichtung aus einer Perspektive von unten

[0028] Fig. 4 schematische Darstellung einer Befes-
tigungsvariante der Sensoren am Fahrzeug;

[0029] Fig. 5 schematische Darstellung der
streckenseitigen Einrichtung eines Achszahlpunktes
mit fahrzeugseitiger Sensortechnik;

[0030] Fig. 6a, Fig. 6b schematische Darstellung der
Systemwirkung bei Gleisstromkreisen;
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[0031] Fig. 1a und Fig. 1b zeigen eine schemati-
sche Darstellung des Funktionsprinzips eines Achs-
zahlers 2. Der Achszéahler 2 besteht dabei jeweils aus
einem Sender 2a und einem entsprechenden Emp-
fanger 2b, die streckenseitig derart angeordnet wer-
den, dass zwischen dem Sender 2a und dem Emp-
fanger 2b mittig der entsprechende Schienenstrang
14 verlauft. Wie in Fig. 1a zu erkennen ist, erzeugt der
Sender 2a ein Magnetfels 6, welches von dem Emp-
fanger 2b detektiert werden kann und sich Gber dem
mittig angeordneten Schienenstrang 14 erstreckt.

[0032] Wird dieses von dem Achszahler 2 erzeugt
Magnetfeld 6 von einem Eisenbahnrad 13 durch-
fahren, so wird es aufgrund der magnetischen Ei-
genschaft des Eisenbahnrades 13, wie in Fig. 1b
gezeigt, verandert. Durch diese Veranderung, auch
Dampfung genannt, kann von dem Empfanger 2b
des Achszahlpunktes 2 detektiert werden, dass ein
schienengebundener Fahrzeugverband den Achs-
zahlpunkt 2 durchfahren hat.

[0033] Fig. 2 zeigt eine schematische Darstellung
des Aufbaus der Vorrichtung 11. Die Vorrichtung 11
besteht dabei aus an dem Fahrzeug 12 angeordne-
ten Sensoren 5, die mit einer Auswerteeinheit 4 ver-
bunden sind. Die Sensoren 5 sind dabei derart einge-
richtet, dass die durch die Gleisschaltmittel erzeug-
ten Magnetfelder detektiert werden kénnen. Die Aus-
werteeinheit 4 der Vorrichtung 11 ist des Weiteren mit
einer Ubertragungseinheit 10 verbunden, welche zur
Ubertragung einer Gleisfrei- und/oder Gleisbesetzt-
meldung an einen entsprechenden Empfanger in ei-
nem Stellwerk (nicht dargestellt) vorgesehen ist.

[0034] Wie in Fig. 2 dargestellt, wurde an der Schie-
ne 14 ein Achszahlpunkt 2 installiert, der mittels ei-
ner entsprechenden Verkabelung 3 mit einer autar-
ken Stromversorgung 1 verbunden ist. Solche autar-
ke Stromversorgung 1 kann z. B. ein Solarpanel sein.

[0035] Wird der Achszéahler 2 von dem schienenge-
bundenen Fahrzeug 12, auf dem die Vorrichtung 11
installiert ist, durchfahren, so wird das von dem Achs-
zahlpunkt 2 erzeugte Magnetfeld mittels der in dem
Fahrzeug angeordneten Sensoren 5 ermittelt. Diese
Magnetfelddetektion durch die Sensoren 5 wird dann
an die Auswerteeinheit 4 weitergeleitet. Die Auswer-
teeinheit 4 wird dann in Abhangigkeit dieser Sensor-
signale auf das Vorhandensein eines Achszahlpunk-
tes 2 schlielen, sodass das Fahrzeug 12 selbst den
Standort des Achszahlers 2 bei Uberfahren registrie-
ren kann. Wurde ein entsprechender Standort des
Achszahlers 2 ermittelt, so wird mittels der Ubertra-
gungseinheit 10 eine entsprechende Gleisfrei- bzw.
Gleisbesetztmeldung an ein daflr zustandiges Stell-
werk Ubermittelt.

[0036] Des Weiteren verfligt die Auswerteeinheit 4
Uber eine Datenbank, in der ein Streckenatlas hin-
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terlegt ist, in dem die Standorte der einzelnen Achs-
zéhler 2 der Strecke gespeichert sind. Beim Detektie-
ren eines Gleisschaltmittels durch die Vorrichtung 11
kann nun mit den im Streckenatlas hinterlegten Achs-
zéhlerstandorten die exakte Position des betreffen-
den Achszahlers 2 ermittelt werden. Dies kann z. B.
dadurch geschehen, dass zunachst mit einer unge-
fahren Position des schienengebundenen Fahrzeu-
ges 12 gerechnet wird. Die ungeféhre Position des
Fahrzeuges 12 ergibt sich dabei aus einer Positions-
ermittlung, die aufgrund technischer Schranken keine
exakte Position liefern kann. Wurde ein solcher Achs-
zahlpunkt 2 detektiert, so kann mittels der hinterleg-
ten Achszahlerstandorte und der ungeféhren Position
auf die genaue Position des Achszahlers 2 geschlos-
sen werden.

[0037] Es ist aber auch denkbar, dass mit einer er-
warteten Position gerechnet wird, indem eine Posi-
tion des vorhergehenden Achszahlers bekannt ist.
Wird nun ein weiterer Achszahler detektiert, so kann
dies nur der in der Liste folgende Standort sein.

[0038] Fig. 3 zeigt die an dem Fahrzeug 12 instal-
lierte Vorrichtung 11 aus einer Sicht von unten. Zu er-
kennen ist, dass an jedem Eisenbahnrad 13 ein Sen-
sor 5 installiert ist, wobei jeder der Sensoren 5 mit der
Auswerteeinheit 4 verbunden ist. In diesem Ausfih-
rungsbeispiel wird nun auf jeder Lokseite ein entspre-
chendes Gleisschaltmittel viermal detektiert, sodass
das System als ein redundantes System betrachtet
werden kann, wodurch sich die Ausfallsicherheit be-
trachtlich erhoht.

[0039] Fig. 4 zeigt ein Beispiel, wir der Sensor 5 an
einem Eisenbahnrad 13 befestigt werden kann. Es
wurde erkannt, dass es besonders vorteilhaft ist, den
Sensor 5 an dem Streurohr der Sandungsanlage 9
zu befestigen, die sich zumindest auf jeder Lokomo-
tive befindet. Da die Streurohre der Sandungsanla-
ge 9 in einem sehr knappen Abstand zu der betref-
fenden Schiene angeordnet sind, wird auch der Sen-
sor 5 eine grof3e Schienendhe aufweisen, wenn er an
einem solchen Streurohr angebracht wird. Dies hat
den Vorteil, dass die von dem Sensor zu ermittelnde
Eigenschaft eines Gleisschaltmittels wesentlich ge-
nauer und sicherer ermittelt werden kann, da sich die
meisten Gleisschaltmittel in Schienennahe befinden.

[0040] Fig. 5 zeigt noch einmal einen Querschnitt
der streckenseitigen Einrichtung eines Achszahl-
punktes mit der fahrzeugsseitigen Sensortechnik.
Der Achszahler 2 erzeugt mittels der beiden Achs-
zahlerkomponenten 2a und 2b ein dauerhaftes Ma-
gnetfeld 6, welches sich in Richtung Fahrzeug aus-
breitet. Wird nun der Sensor 5 durch dieses Ma-
gnetfeld 6 beférdert, so wird dies durch den Sensor
5 erkannt. Die Erkennung des Magnetfeldes 6 wird
dann an die hier nicht dargestellte Auswerteeinheit
4 (ibermittelt, um dann eine entsprechende Gleisfrei-

5/11

und/oder Gleisbesetztmeldung auszugeben. Wurde
der exakte Standort des Achszahlers 2 mittels eines
Streckenatlas ermittelt, so kann dartber hinaus die
exakte Standortmeldung mit samt der Zuglange an
das entsprechende Stellwerk Ubertragen werden. Im
Stellwerk kann dann mittels dieser Informationen eine
entsprechende Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmel-
dung generiert werden.

[0041] Fig. 6a und Fig. 6b zeigen das Prinzip der
Systemwirkung bei einem Gleisstromkreis als Gleis-
schaltmittel. Dabei wird von der Vorrichtung der Uber-
gang 8 von einem Gleisstromkreis zum nachsten
detektiert. Dies geschieht dadurch, dass die Rick-
strdme stets zur Stromquelle zurlick schlieen. Ein
Ruckstrom ist dabei der Strom, der tUber die Oberlei-
tungen durch das Fahrzeug Uber die Schiene zuriick
zur Stromquelle flie3t, wobei diese Ruickstrome in der
Schiene ein Magnetfeld verursachen. Da bei einem
Gleisstromkreis in der Regel jeder Gleisabschnitt ge-
gen den anderen isoliert ist, kommt es beim Uber-
gang von einem Gleisstromkreis zum nachsten zu ei-
ner Veranderung dieses durch den Riickstrom verur-
sachten Magnetfeldes. Diese Veranderung des Ma-
gnetfeldes kann detektiert werden, sodass in Abhan-
gigkeit dieser Veranderung auf einen solchen Uber-
gang geschlossen werden kann. In Abhangigkeit die-
ses Ubergangs wird dann eine entsprechende Gleis-
frei- und/oder Gleisbesetztmeldung generiert.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung (11) zur fahrzeugseitigen Gleisfrei-
und/oder Gleisbesetztmeldung fur schienengebun-
dene Fahrzeugverbande (12), die aus mindestens ei-
nem schienengebundenen Fahrzeug bestehen, wo-
bei eine von einem Fahrzeugverband (12) befahre-
ne Gleisstrecke mindestens ein Gleisschaltmittel (2)
in Form eines Radsensors oder eines Gleisstromkrei-
ses aufweist, wobei die Vorrichtung (11) aufweist:

— mindestens einen Sensor (5), der zum Ermitteln
mindestens einer Eigenschaft (6) der Gleisschaltmit-
tel (2) eingerichtet und an dem Fahrzeugverband (12)
angeordnet ist,

— eine Auswerteeinheit (4), die mit dem mindestens
einen Sensor (5) verbunden und zum Detektieren der
Gleisschaltmittel (2) in Abhangigkeit der Eigenschaft
(6) eingerichtet ist, und

— eine Ubertragungseinheit (10), die mit der Auswer-
teeinheit (4) verbunden und zum Ubertragen einer
Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmeldung in Abhan-
gigkeit von der Detektion der Gleisschaltmittel an eine
Empfangseinheit in einem Stellwerk eingerichtet ist.

2. Vorrichtung (11) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mindestens einer der Sensoren
(5) an einem Streurohr einer Sandungsanlage (9) an-
geordnet ist.
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3. Vorrichtung (11) nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass mindestens einer der
Sensoren (5) zum Ermitteln eines von den Gleis-
schaltmitteln (2) erzeugten Magnetfeldes (6) einge-
richtet ist.

4. Vorrichtung (11) nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Sensor (5) zum Ermitteln
des von einem Radsensor, insbesondere eines Achs-
zahlers (2) erzeugten Magnetfeldes (6) eingerichtet
ist.

5. Vorrichtung (11) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Gleisschaltmittel (2) Gleisstromkreise sind und die
Auswerteeinheit (4) zum Erkennen eines Ubergangs
(8) von einem ersten Gleisstromkreis zu einem zwei-
ten Gleisstromkreis in Abhangigkeit der ermittelten
Eigenschaft (6) eingerichtet ist.

6. Vorrichtung (11) nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Auswerteeinheit (4) zum Er-
kennen des Ubergangs (8) in Abh&ngigkeit einer Ver-
anderung des durch einen Rickstrom verursachten
Magnetfeldes (15) der Schiene (14) eingerichtet ist.

7. Vorrichtung (11) nach Anspruch 5 oder 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung (11)
zum Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmelden in Ab-
hangigkeit des erkannten Ubergangs (8) eingerichtet
ist.

8. Vorrichtung (11) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Empfangseinheit mit einem Steuerungssystem des
Stellwerks verbunden und zum Gleisfrei- und/oder
Gleisbesetztmelden in Abhangigkeit der empfange-
nen Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmeldungen ein-
gerichtet ist.

9. Vorrichtung (11) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Auswerteeinheit (4) Mittel zum Hinterlegen eines di-
gitalen Streckenatlas aufweist, in dem die Positionen
der Gleisschaltmittel (2) hinterlegt sind.

10. Vorrichtung (11) nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die Auswerteeinheit (4) zum
Ermitteln der Position des detektierten Gleisschalt-
mittels (2) mittels des digitalen Streckenatlas einge-
richtet ist.

11. Vorrichtung (11) nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, dass die Vorrichtung (11) zum
Gleisfrei- und/oder Gleisbesetztmelden in Abhangig-
keit der ermittelten Position des detektierten Gleis-
schaltmittels (2) eingerichtet ist.

12.  Vorrichtung nach einem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das

6/11

Gleisschaltmittel (2) nicht mit einem Stellwerk verka-
belt ist.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen

Figur 1a
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Figur 1b ™
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Figur 6a
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