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(54) VERFAHREN ZUM UBERWACHEN VON ZAHLPUNKTEN UND ZAHLPUNKT FUR
GLEISFREIMELDEANLAGEN

(57) Ein Verfahren zum Uberwachen der Funktionsfahig-

keit eines Z&hlpunkts einer Gleisfreimeldeanlage,
wobei der Zahlpunkt binédre Signale erzeugt, die von
Belegtzustdnden des Gleises abhangen und sich
Uiberlappen, ist dadurch gekennzeichnet, daR binéare
Signale (RADIMP1, RADIMP2, CTR1 und CTR2)
derartig verkniipft werden, daB ein Uberwachungs-
signal (Signal3) mit Ruhepege! gebildet wird, wenn
alle binéren Signale einen aktiven Pegel aufweisen.
Dadurch kann ein Ausfall des Zahlpunkts oder ein
Kabelbruch auch dann schnell erkannt werden,
wenn der Ausfall wahrend des Durchlaufs eines
Schienenfahrzeugs durch den Zahlpunkt auftritt.
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Uberwachen der Funktionsfahigkeit eines Zahlpunkts
einer Gleisfreimeldeanlage, wobei der Zahlpunkt bindre Signale erzeugt, die von Belegtzustan-
den des Gleises abhangen und sich (iberlappen.

Gleisfreimeldeanlagen sind im Stand der Technik bekannt, beispielsweise aus der Druckschrift
~Achszdhler bei der DB. Entwicklungsriickblick und gegenwartiger Stand“ in Signal+Draht 69,
1977. Darin werden vor allem Methoden genannt, die ein sicheres Erkennen eines Raddurch-
laufs an Zahlpunkten auch bei kritischen Bedingungen wie geschwéachten Spurkranzen, stark
abgefahrenen Schienen oder schadlichen Einflissen von bestimmtem Wagenmaterial ermdogli-
chen sollen.

Bei Gleisfreimeldeanliagen fiir Eisenbahnen sind Zahlpunkte (z.B. der bekannte Zahlpunkt Zp30
der Anmelderin) vorhanden, die die einzelnen Achsen (genauer 1 Rad je Achse), die in ein
Segment des Gleises einfahren und es verlassen, detektieren. Jeder Zahlpunkt weist zwei
sogenannte Schienenkontakte (Sk1 und Sk2) auf, die langs einer der beiden Schienen des
Gleises im Abstand voneinander angeordnet sind. Diese Schienenkontakte erzeugen unter
Mitwirkung einer Elektronik des Zahlpunkts dann, wenn sich ein Rad eines Schienenfahrzeugs
unmittelbar an dem betreffenden Schienenkontakt befindet, ein Signal RADIMP1 bzw.
RADIMP2, und dann, wenn sich die Achse bzw. das dazu gehdrende Rad des Schienenfahr-
zeugs zwischen den beiden Schienenkontakten befindet, die beiden genannten Signale gleich-
zeitig. AuRerdem erzeugt die Elektronik des Zahlpunkts Kontrollsignale CTR1 und CTR2, die
jeweils kurz vor der Erzeugung eines der genannten Signale RADIMP1 und RADIMP2 beginnen
und kurz nach dem jeweiligen Signal RADIMP1 bzw. RADIMP2 enden.

Die Anordnung ist bei bekannten Gleisfreimeldeanlagen so getroffen, daR die Signale
RADIMP1 bzw. RADIMP2 auf je einer Leitung anstehen, und daf die Steuersignale CTR2 und
CTR2 durch eine Auswerteschaltung der Elektronik zu einem gemeinsamen Signal3 zusam-
mengefalit werden, das auf einer dritten Leitung zur Verfigung steht. Wenn sich keine Achse
bzw. kein Rad eines Schienenfahrzeugs in der Nahe der Schienenkontakte befindet, so liegt auf
jeder dieser Leitungen bei den bekannten Signalanlagen ein Signal vor. Es handelt sich hierbei
in der Regel um ein Tonfrequenzsignal, fur jede der Leitungen mit einer unterschiedlichen Fre-
quenz, wobei diese Tonfrequenzsignale einer Tragerfrequenz aufmoduliert sein kdnnen. Die
genannten Leitungen fiinren zu einer Uberwachungsanlage, z.B. in einem Stellwerk, das sich
maoglicherweise in grofRer Entfernung vom Zahlpunkt befindet.

Es wird darauf hingewiesen, dal® die vom Zahlpunkt bei Anwesenheit eines Rades erzeugten
Radimpulssignale und Steuersignale einem Fehlen der entsprechenden Tonfrequenzsignale
entsprechen (negative Logik, aktiv low).

Wenn ein Rad sich im Bereich zwischen beiden Schienenkontakten befindet, ist bei der bekann-
ten Anordnung jedes der Signale Gleis RADIMP1, RADIMP2 und Signal3 Null, also nicht vor-
handen.

Tritt dieser Zustand dann auf, wenn sich in der Nahe der Schienenkontakte kein Rad befindet,
wenn also der genannten Uberwachungsanlage fiir die Gleisfreimeldeanlage bekannt ist, da
sich im Bereich des betrachteten Zahlpunktes kein Schienenfahrzeug befindet, weil nicht kurz
zuvor ein Steuersignal CTR1 oder CTR2 erzeugt wurde, dann erkennt die Uberwachungsein-
richtung, daR das plotzliche Fehlen der Signale auf einem Fehler des Zahlpunktes, d.h. der
einem bestimmten Z&hlpunkt zugeordneten Schienenkontakte und/oder der diesen unmittelbar
zugeordneten Schaltungsanordnung (Elektronik) oder auf einer Unterbrechung aller genannten
drei Leitungen infolge Kabelschadens zuriickzufiihren ist, und erzeugt entsprechend einen
Alarm. Fahrt dagegen beispielsweise ein Eisenbahnzug iiber die Schienenkontakte des be-
trachteten Zahlpunkts hinweg und bleibt dann stehen, und zwar in einer derartigen Position,
daB sich ein Rad des Zuges genau zwischen den beiden Schienenkontakten befindet, so hat
die Uberwachungseinrichtung des Zzahlpunktes zuvor zumindest das Einfahren eines einzelnen
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Rades in diesen Zahlpunkt durch das Signal CTR1 oder CTR2 erkannt und aus dem Ausblei-
ben weiterer Signale (d.h. alle Signale haben den logischen Pegel 0) ergibt sich die Schluf¥fol-
gerung, daf’ der Zug oder das Schienenfahrzeug im Bereich des Zahlpunkts angehalten hat. Es
wird daher kein Alarm ausgeldst.

Es ist nun nicht vollig auszuschlieRen, daf exakt in dem sehr kurzen Zeitraum, in dem sich ein
Rad eines im Bereich des betrachteten Zahlpunkts nicht anhaltenden Zuges zwischen den
beiden Schienenkontakten befindet, dieser Zahlpunkt schadhaft wird, so daf er bei dem Vorbei-
laufen des Rades und weiterer Rader am Zahlpunkt keine weiteren Signale abgibt. In diesem
Fall fahrt somit der Zug weiter, die vom Zahlpunkt seither abgegebenen Signale werden aber in
der Uberwachungseinrichtung so interpretiert, daR der Zug im Bereich des Zahlpunkts zu einem
Stillstand gekommen ist.

Eine derartige Situation ist naturlich gefahrlich.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, unter weitestgehender Beibehaltung der vorhande-
nen Einrichtungen die Mdglichkeit, einen Ausfall des Zahlpunkts auch in dem geschilderten Fall
zu erkennen, zu verbessern.

Diese Aufgabe wird gemaR dem erfindungsgemaRen Verfahren dadurch geldst, daR® binére
Signale (RADIMP1, RADIMP2, CTR1 und CTR2) derartig verkniipft werden, daf} ein Uberwa-
chungssignal (Signal3) mit Ruhepegel gebildet wird, wenn alle bindren Signale einen aktiven
Pegel aufweisen.

Die Erfindung betrifft auch einen Zahlpunkt mit den Merkmalen des Oberbegriffs des Anspruchs
4. Dieser Zahlpunkt ist zur Ldsung der oben bereits genannten Aufgabe gemaR dem kenn-
zeichnenden Teils des Anspruchs 4 dadurch gekennzeichnet, dal der Zahlpunkt eine Einrich-
tung enthélt, die binére Signale derartig verkniipft, dal® ein Uberwachungssignal (Signal3) mit
Ruhepegel gebildet wird, wenn alle bindren Signale einen aktiven Pegel aufweisen.

Bei der Erfindung wird somit dann, wenn sich ein Rad eines fahrenden oder im Bereich des
Zahlpunkts zum Stillstand gekommenen Zuges im Bereich zwischen den beiden Schienenkon-
takten befindet, im Gegensatz zu den bekannten Anlagen das Signa|3 auf den logischen Wert 1
gebracht, was bei den bekannten Anlagen, wie bereits erwahnt, im aligemeinen zur Folge hat,
daf eine Tonfrequenz, die dem Signal3 zugeordnet ist, auf einer entsprechenden Leitung der
Uberwachungseinrichtung zugefiihrt wird. Bei einem Ausfall des Zahlpunkts in der Art, daf
dieser, aus welchen Griinden auch immer, keinerlei Signale abgibt, oder daR die korrekt er-
zeugten Signale bei der Uberwachungseinrichtung infolge eines Kabelschadens nicht ankom-
men, wird somit die Erkennung eines Schadens durch eine Uberwachungseinrichtung méglich.
Es ist daher méglich, die Funktion des Zahlpunkts standig zu (iberwachen.

Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschrei-
bung eines Ausflihrungsbeispiels der Erfindung anhand der Zeichnung, die erfindungswesentli-
che Einzelheiten zeigt, und aus den Anspriichen. Einzelne Merkmale kénnen je einzeln fir sich

oder zu mehreren in beliebiger Kombination bei einer Ausfiihrungsform der Erfindung verwirk-
licht sein. Es zeigen:

Fig. 1 schematisch eine Darstellung eines Ausfiihrungsbeispiels eines Zahlpunkts,

Fig. 2 ein Signalschema fiir einzelne in dem Zahlpunkt beim Vorbeilaufen eines Rads an den
Schienenkontakten erzeugten Signale und der entsprechenden Signale auf dem vom Z&hlpunkt
wegflihrenden Kabel gemafll dem erfindungsgemaRen Verfahren.

In Fig. 1 haben die zu einem einzigen Zahlpunkt 1 gehdrenden beiden Schienenkontakte Sk1
und Sk2 bei der hier betrachteten Technik einen gegenseitigen Abstand von etwa 15 cm. Die
Fahrtrichtung eines Schienenfahrzeugs soll von links nach rechts in Fig. 1 sein. Die dem Schie-
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nenkontakt Sk1 zugeordneten Elemente sind mit Bezugszeichen ohne Apostroph bezeichnet,
diejenigen des Schienenkontakts Sk2 mit Apostroph. Jeder Schienenkontakt Sk1 und Sk2 weist
eine Sendespule 3 bzw. 3' und eine Empfangsspule 4 bzw. 4' auf, die sich auf beiden Seiten
einer Schiene 6 gegeniber stehen. Die genannten Spulen 3 und 4 des Schienenkontakts Sk1
sind Uber Leitungen 7 und 8 mit einer Elektronik 10 des Zahlpunkts 1 verbunden. Beide Schie-
nenkontakte sind gleich ausgebildet. Im folgenden wird daher nur der Schienenkontakt Sk1
besprochen. Die Sendespule 3 wird von einem Sender 12 mit einer Frequenz mit vorgegebener
Hohe, im Beispiel ca. 30 kHz versorgt. Die von der zugeordneten Empfangsspule 4 erzeugte
Wechselspannung wird nach Amplitude und Phasenlage beziiglich der vom Sender 12 abgege-
benen Tonfrequenz in einer Empfangsanordnung 14 ausgewertet. Diese GroRen dndern sich
namlich beim Durchlaufen eines Rads eines Schienenfahrzeugs. Die Sendespule 3' des Schie-
nenkontakts Sk2 wird mit einer abweichenden Frequenz, im Beispiel von ca. 28 kHz versorgt.
Die Empfangsanordnung 14 erzeugt bei Annaherung des Rads zunichst ein Steuersignal
CTR1 (bei Sk2 hat es die Bezeichnung CTR2) auf einer Leitung 16, und dann, wenn sich das
Rad zwischen den Spulen 3 und 4 befindet, ein Radimpulssignal RADIMP1 (beim Schienenkon-
takt Sk2 heillt dieses RADIMP2) auf einer Leitung 18. Eine UND-Schaltung 20 in der Elektronik
10 sorgt dafiir, daB wéhrend der Zeit, wo mindestens eines der Steuersignale CTR1 oder CTR2
den logischen Wert 0 hat, ein von der UND-Schaltung 20 auf deren Ausgangsleitung 22 erzeug-
tes "Signal3" den Wert 0 hat. Die bis hier beschriebenen Signale stimmen mit dem Stand der
Technik Gberein.

ErfindungsgemaR wird nun wahrend des Zeitraums, in dem die Signale CTR1, CTR2, RADIMP1
und RADIMP?2 alle den Wert logisch 0 haben, das Signal "Signal3" modifiziert, und zwar wird es
invertiert. Dies ist durch eine NOR-Schaltung 24 mit vier Eingéngen bewirkt, deren Ausgangs-
signal (iber eine ODER-Schaltung 26 mit dem Signal3 auf der Ausgangsleitung 22 kombiniert
wird.

In Fig. 1 sind noch drei Frequenzgeneratoren 30, 31 und 32 angedeutet, die die drei Tonfre-
quenzen fir die zur Uberwachungseinrichtung 40 zu (ibertragenden Signale liefern. Die Uber-
wachungseinrichtung 40 ist erfindungsgeman im Unterschied zum Stand der Technik so aus-
gebildet, dal’ sie auch dann, wenn kurz vor einem Ausfall der drei Tonfrequenzsignale auf dem
Kabel vom Zahlpunkt ein Steuersignal detektiert wurde, einen Alarm auslést. Dies wurde durch
eine Anderung der Software der Uberwachungseinrichtung gegeniiber dem Stand der Technik
erreicht.

Fig. 2 zeigt die bisher beschriebenen Signale in einem Zeitdiagramm. Die Zeitachse verlduft in
Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs, also von links nach rechts. Das Signal3 ist erfindungs-
gemaR in seinem mittleren Bereich invertiert, hat also dort den Wert logisch 1, was in Fig. 2 als
Sicherheitsimpuls S| bezeichnet ist.

Fig. 2 zeigt, wie wie der von dem Rad des Schienenfahrzeuges zuerst beeinfluRte Schienen-
kontakt Sk1 zundchst bei Annaherung des genannten Rads einen Abfall des dem Steuersignal
CTR1 zugeordneten Signalpegels von dem Ruhepegel von logisch 1 auf den aktivierten Zu-
stand mit dem Pegel logisch 0 hervorruft, und daR kurze Zeit spater der gleiche Schienenkon-
takt Sk1 die Anwesenheit des Rades durch Erzeugen des entsprechenden Radimpulses meldet
(Signal RADIMP1 falit dabei vom Wert logisch 1 auf den Wert logisch 0). Wahrend der Pegel
von RADIMP1 noch 0 ist, erzeugt der Schienenkontakt Sk2 das Steuersignal CTR2 (Abfall auf
den Wert logisch 0). SchlieBlich erzeugt der Schienenkontakt Sk2 wiederum eine kurze Zeit
spater das Signal RADIMP2, ebenfalls durch einen Abfall auf den Wert logisch 0 gekennzeich-
net. Wahrend noch die Signale CTR2 und RADIMP2 den Wert logisch 0 haben, steigt nach dem
Vorbeilaufen des Rades am ersten Schienenkontakt Sk1 der Pegel des Signals RADIMP1
wieder auf den Wert logisch 1, kurze Zeit spéter steigt das Steuersignal CTR 1 auf den Wert
logisch 1, wiederum eine gewisse Zeit spéter steigt das Signal RADIMP2 auf den Wert logisch 1
und schlieRlich steigt wiederum eine kurze Zeit spater das Steuersignal CTR2 auf den Wert
logisch 1. Bei dieser Beschreibung ist vorausgesetzt, da das Schienenfahrzeug den Zzhi-
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punkt, genauer dessen Schienenkontakte, ohne Anhalten durchfahrt.

ErfindungsgemaR ergibt sich beim Durchlauf eines Rades durch die Schienenkontakte des
Zahlpunktes oder auch bei einem Stehenbleiben eines Rades an irgendeiner Stelle in der Nahe
oder zwischen den Schienenkontakten niemals ein Zustand, bei dem vom Zahlpunkt zu der
entfernt angeordneten Uberwachungsemnchtung uberhaupt kein Signal gesendet wird, wenn
der Zahlpunkt technisch in Ordnung ist und die Kabelverbindung zur Uberwachungseinrichtung
ungestort ist.

Bei der Erfindung ist von Vorteil, daB fiir die vom Zahlpunkt aus zu einer Uberwachungsanlage
gesendeten Signale RADIMP1, RADIMP2 und Signal3 genau die gleichen Pegel und Signal-
darstellungsarten (Darstellung der drei Signale durch drei unterschiedliche Frequenzen) ver-
wendet werden, wie bei herkémmlichen Anlagen. Zur Verwirklichung der Erfindung ist lediglich
eine einzige logische Auswertung erforderlich, nédmlich die Feststellung, ob die zunachst in
herkobmmlicher Weise erzeugten Signale innerhalb eines bestimmten Zeitraums alle gleichzeitig
den logischen Pegel 0 haben bzw. nicht vorhanden sind, und die Ausgabe des Signal3 mit dem
fur dieses bei Nichtanwesenheit eines Rads iblichen Signalpegel (als logisch 1 bezeichnet) in
dem Fall und fir den Zeitraum, daR® die zunachst in der herkdmmlichen Weise erzeugten Signa-
le gleichzeitig den Wert logisch 0 haben.

Diese geanderte Auswertung der Signale kann in den herkémmlichen Zahlpunkten durch einfa-
chen Austausch einer Leiterplatte, die diese genannte logische Operation zusétzlich verwirk-
licht, erfolgen. Die Frequenzgeneratoren zur Erzeugung der Frequenzen fiir die weiterzuleiten-
den Signale bleiben unverandert.

Es mag im Einzelfall als ausreichend angesehen werden, wenn fiir die Erzeugung des Sicher-
heitsimpulses S| neben den beiden Radimpulssignalen nur eines der Steuersignale herangezo-
gen wird.

Das Verfahren zum Uberwachen der Funktionsfahigkeit eines Zahipunkts einer Gleisfreimelde-
anlage, wobei der Zahlpunkt bindre Signale erzeugt, die von Belegtzustidnden des Gleises
abhangen und sich Uberlappen, weist die Merkmale auf, daR binire Signale (RADIMP1,
RADIMP2, CTR1 und CTR2) derartig verknlpft werden, daR ein Uberwachungssignal (Signal 3)
mit Ruhepegel gebildet wird, wenn alle bindren Signale einen aktiven Pegel aufweisen. Dadurch
kann ein Ausfall des Zahlpunkts oder ein Kabelbruch auch dann schnell erkannt werden, wenn
der Ausfall wahrend des Durchlaufs eines Schienenfahrzeugs durch den Zahlpunkt auftritt.

Patentanspriiche:

1. Verfahren zum Uberwachen der Funktionsfahigkeit eines Zahlpunkts einer Gleisfreimelde-
anlage, wobei der Zahlpunkt bindre Signale erzeugt, die von Belegtzustidnden des Gleises
abhangen und sich Uberlappen, dadurch gekennzeichnet, dass binére Signale (RADIMP1,
RADIMP2, CTR1 und CTR2) derartig verkniipft werden, dass ein Uberwachungssignal
(Signal 3) mit Ruhepegel gebildet wird, wenn alle bindren Signale einen aktiven Pegel auf-
weisen.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Uberwachungssignal eine
Funktion eines ersten und zweiten Radimpulses (RADIMP1, RADIMP2) an einem ersten
und zweiten Schienenkontakt (SK1 und SK2) sowie eines ersten und zweiten Steuersig-
nals (CTR1 und CTR2) am ersten und zweiten Schienenkontakt ist.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass zur Uberpriifung der
Funktion des Zahlpunkts iberwacht wird, ob standig mindestens eines der Signale des ers-
ten und zweiten Radimpulses (RADIMP1, RADIMP2) am ersten und zweiten Schienenkon-
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takt (SK1 und SK2) und das Uberwachungssignal (Signal 3) einen Ruhepegel hat.

4. Zahlpunkt fur Gleisfreimeldeanlagen, wobei der Zahlpunkt im Betrieb bindre Signale er-
zeugt, die von Belegtzustdnden des Gleises abhdngen und sich Uberlappen, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Zahlpunkt eine Einrichtung enthéit, die binére Signale derartig ver-
knupft, dass ein Uberwachungssignal (Signal 3) mit Ruhepegel! gebildet wird, wenn alle bi-
naren Signale einen aktiven Pegel aufweisen.

Hiezu 2 Blatt Zeichnungen
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