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Beschreibung

Technisches Gebiet

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung
zum Detektieren von Schwellen eines Gleises umfas-
send einen Schwellendetektionssensor, der auf einer
Gleisbaumaschine, gegebenenfalls auf einem der Gleis-
baumaschine zugeordneten Gleismesswagen, zur Mes-
sung und Bestimmung der Position von Schwellen im
Gleis anordenbar ist.

Stand der Technik

[0002] Derartige Schwellendetektionssensoren die-
nen insbesondere zur Messung und Bestimmung der
Position von metallischen Befestigungsmitteln, welche
die Schiene mit einer Schwelle verbinden, womit auch
die Position der Schwelle eindeutig ermittelt werden
kann.
[0003] Stopfmaschinen sind Maschinen die die Gleis-
lage berichtigen. Dazu werden Messsysteme benutzt die
die Gleishöhen-Istlage und die Gleisrichtungs-Istlage
sowie die Überhöhungs-Istlage des Gleises während
der Arbeit messen und mit vorgegebenen Sollwerten
vergleichen. Mit Hilfe eines Gleishebe-Richtaggregates
wird der Gleisrost solange angehoben und seitlich aus-
gerichtet bis die Differenz zwischen vorgegebener Soll-
lage und Istlage Null ist und in dieser Lage durch Ver-
dichten des Schotters unter den Schwellen mit Hilfe
eines Stopfaggregates fixiert. Das Heben und Richten
des Gleisrostes erfolgt dabei über entsprechende hyd-
raulische Hebe‑ und Richtzylinder mit Proportional‑ oder
Servosteuerung. Die Stopfwerkzeuge derartiger Gleis-
baumaschinen müssen exakt im Zwischenfach zwischen
den Schwellen tauchen, um Zerstörung und Beschädi-
gung der Schwellen zu verhindern. Der genauen Posi-
tionierung der Stopfmaschine mit ihren Werkzeugen ist
daher große Beachtung zu schenken. Eine automatische
Positionierung und Vorfahrt von Gleisbaumaschinen ist
für den Fall möglich, dass die Schwellen sichtbar und
nicht durch eine Schotterschicht abgedeckt sind.
[0004] Neben Instandhaltungsarbeiten werden Stopf-
maschinen auch zum Stopfen von Gleisneulagen, nach
Schotterreinigungsarbeiten oder Gleisumbau einge-
setzt. Diese Arbeiten sind durch mehrfache Stopfgänge
gekennzeichnet. Charakteristisch für diese Stopfgänge
ist, dass das Gleis bis zur Schienenoberkante einge-
schottert ist und die Stopfmaschine große Hebungen
ausführt. Die Lage der Schwellen ist dem Bediener nur
ungefähr während des Hebens durch die sich ausprä-
genden Schotterunebenheiten ersichtlich. Problema-
tisch dabei ist, dass der Stopfmaschinist die Maschinen-
vorfahrt und die Positionierung der Stopfwerkzeuge über
dem Zwischenfach nur nach Gefühl und Erfahrung vor-
nehmen kann. Eine automatische Vorfahrt ist dabei prak-
tisch ausgeschlossen. Wenn die Positionierung der
Stopfwerkzeuge nicht stimmt, dann wird die Schwelle

getroffen und beschädigt. Daneben ist der Nachteil ge-
geben, dass die Maschinenleistung stark negativ beein-
trächtigt wird.
[0005] Mit verschiedenen optischen Systemen bei-
spielsweise mit Laserscannern oder Videokameras kann
die Lage der Schienen, der Schwellen und der Schienen-
befestigungen erkannt werden. Damit gelingt auch eine
automatische genaue Positionierung der Stopfwerkzeu-
ge und Vorfahrt der Stopfmaschine. Die bekannten opti-
schen Methoden versagen aber bei bis zur Schienen-
oberkante eingeschotterten Gleisen.
[0006] Problematisch bei bis zur Schienenoberkante
eingeschotterten Gleisen ist auch, dass der Maschinist
Hindernisse im Zwischenfach wie sie oft in Weichen
auftreten wie Weichenantriebe, Weichengestänge und
Weichenschlösser nicht erkennt und diese bei einem
Tauchvorgang mit den Stopfaggregaten beschädigt.
Auch hier bringen optische Messverfahren keine Abhilfe.
[0007] Übliche induktive und kapazitive Analog-Sen-
soren weisen einen Detektionsabstand von etwa maxi-
mal 30mm auf. Zwischen der Oberkante der Schiene und
der Höhenlage der zu detektierenden Schienenbefesti-
gungsmittel besteht aber ein wesentlich größerer Ab-
stand, womit derartige Sensoren bislang nicht sinnvoll
verwendet werden können. Eine Führung eines bei-
spielsweise induktiven Sensors hat daher die Problema-
tik, dass dieser tief gesetzt und damit durch den Schotter
bewegt werden müsste. Außerdem besteht die Schwie-
rigkeit, dass die Befestigungsmittel je nach Art unter-
schiedliche Höhe aufweisen, was angesichts der gerin-
gen Messabstände ebenfalls problematisch ist. In der
Praxis gibt es viele verschiedene Schienenbefestigungs-
mittel. Kennzeichnend für sie ist die Verschraubung und
dass die Befestigungsmittel zumindest überwiegend aus
Stahl (ferromagnetisch) gefertigt sind. Diese Befesti-
gungsmittel befinden sich in unmittelbarer Nähe der
Schiene, weisen geringe ferromagnetische Masse auf
und sind teilweise soweit unter der Schienenoberkante,
dass sie mit bekannten induktiven oder kapazitiven Sen-
soren nicht sicher detektiert werden können. Prinzipiell
können sie, wenn sie zur Messung hinreichend nahe den
Befestigungsmitteln abgesenkt sind, die Befestigungs-
mittel detektieren. Wenn aber bis zur Schienenoberkante
eingeschottert ist, dann sind derartige Lösungen prak-
tisch nicht mehr möglich.
[0008] Eine derartige Vorrichtung ist aus der
WO2019/068400A1 bekannt.

Darstellung der Erfindung

[0009] Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zugrun-
de, ein Detektionsgerät und eine Anordnung zu finden
welche(s) die oben erwähnten Nachteile vermeidet und
auch bei Volleinschotterung mit einem großen Abstand
(oberhalb des Schotters) zu den Schienenbefestigungs-
mitteln geführt, diese eindeutig detektiert.
[0010] Die Erfindung löst die gestellte Aufgabe da-
durch, dass der Schwellendetektionssensor einen ein
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Magnetfeld in einem magnetischen Kreis mit wenigstens
einem Luftspalt zwischen Schwellendetektionssensor
und Gleis erzeugenden Magneten, und einen im magnet-
ischen Kreis angeordneten Hallsensor umfasst, dessen
sich in Gleislängsrichtung ändernde Hallspannung zur
Bestimmung der Lage Schwellen im Gleis dient. Vor-
teilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind in den Un-
teransprüchen dargestellt.
[0011] Über einen Elektromagneten und oder Perma-
nentmagneten wird ein Magnetfeld im magnetischen
Kreis erzeugt, das mittels eines mit Strom durchflosse-
nen Hallsensor gemessen wird und dessen Hallspan-
nung sich mit dem Vorhandensein einer Schienenbefes-
tigung durch die Verringerung des magnetischen Wider-
standes erhöht und diese Erhöhung zur Bestimmung der
Lage der Schienenbefestigungen und damit der Schwel-
len in Gleislängsrichtung und zur Steuerung der auto-
matischen Vorfahrt einer Gleisbaumaschine genutzt
werden. Im Wesentlichen ändern sich der Luftspalt und
damit der magnetische Widerstand je nachdem ob eine
Schienenbefestigung, bzw. gegebenenfalls auch andere
metallische Hindernisse, wie beispielsweise Weichenan-
triebe, vorhanden sind oder nicht, wie dies insbesondere
zwischen zwei Schwellen der Fall ist. Der Verlauf der
Hallspannung über der Gleislänge, also der jeweiligen
Position des Schwellendetektionssensors im Gleis dient
der Bestimmung der Lage der Schienenbefestigung und
damit der Schwellen in Gleislängsrichtung.
[0012] Der magnetische Kreis schließt sich zwischen
zwei Schwellen über die Schiene. Kommt eine Schienen-
befestigung in diesen magnetischen Wirkbereich, dann
wird der magnetische Widerstand geringer und das Mag-
netfeld damit größer. Da die Messung der Schienenbe-
festigung und damit die Veränderung des Magnetfeldes
und die Lage der Schwellen einige Schwellen vor der
Positionierung der Stopfaggregate erfolgt, kann das Sig-
nal vorher ausgewertet und die Mittenposition bestimmt
werden.
[0013] Für ein magnetisches Feld gilt die vektorielle
Lorentzkraft:

FL ... Lorenzkraft
Q ... Ladung
v ... Geschwindigkeit der Ladungsträger
B ... Magnetfeld

[0014] Ein Halleffektsensor der mit einem bekannten
Strom I betrieben wird misst die orthogonal zu seiner
Fläche auftretende Magnetfeldkomponente By. Es ent-
steht ein elektrisches Feld Ex. Proportional zu diesem
kann an den Seitenflächen die Spannung U gemessen
werden. Der Schwellendetektionssensor ist auf einem
Trägerwagen montiert und wird in gleichbleibender Höhe
über der Schiene und den Schienenbefestigungen ge-
führt. Der zurückgelegte Weg und die Hallspannung

werden kontinuierlich gemessen. Das Signal wird aus-
gewertet. Dazu wird ausgehend von der Differenz zwi-
schen Grundpegel und Spitzenwert des Signals fort-
schreitend ein Grenzwert ermittelt. Der Mittelwert des
Signals bei diesem Grenzwert ergibt die mittlere Position
der Schienenbefestigung und damit die Lage der
Schwellen. Die gemessenen Abstände ai von Schwelle
zu Schwelle dienen zur Vorfahrsteuerung und Positio-
nierung der Stopfwerkzeuge.
[0015] Vorteilhaft bei dieser erfindungsgemäßen Aus-
führung ist die Messung durch eine Schotterschicht hin-
durch und die damit mögliche genaue Positionierung der
Stopfwerkzeuge. Damit kann die Stopfmaschine mit ho-
her Geschwindigkeit im Automatikvorfahrmodus betrie-
ben werden. Die Anordnung kann auch aus mehreren
nebeneinander auf dem Wagen angeordneten Schwel-
lendetektionssensoren Hindernisse aus ferroelektri-
schem Material beispielsweise Antriebsstangen für Wei-
chen im Zwischenfach detektieren.

Kurze Beschreibung der Erfindung

[0016] In den Zeichnungen ist der Erfindungsgegen-
stand beispielsweise schematisch dargestellt. Es zeigen

Fig. 1 eine im teilgeschnittenen Querschnitt schema-
tisch dargestellte Schwelle mit Schiene und W-Be-
festigung,
Fig. 2 eine im teilgeschnittenen Querschnitt schema-
tisch dargestellte Schwelle mit Schiene und K-Be-
festigung,
Fig. 3 schematisch den Aufbau des Schwellendetek-
tionssensors mit Magnetfeld,
Fig. 4 den prinzipiellen Aufbau eines Halleffektsen-
sors,
Fig. 5 schematisch den Ablauf einer Messung und
das entstehende Spannungssignal am Hallsensor.

Wege zur Ausführung der Erfindung

[0017] Fig. 1 zeigt eine Schiene 1 im Querschnitt, die
mit 1:40 Neigung auf eine Schwelle 5 aufgeschraubt ist.
Die Schwellenschraube 2, die Spannklemme 3, die Win-
kelführungsplatte 4 und die Zwischenlage 6 sind in An-
sicht dargestellt. Die Spannklemme 3, die Schwelle 5 und
die Schwellenschraube 2 sind aus Stahl und beeinflus-
sen somit eine Magnetflussänderung, wenn ein Schwel-
lendetektionssensor die Schiene 1 entlang verfahren
wird. Damit ihre Lage in Gleislängsrichtung bzw. ihre
Längsposition im Gleis eindeutig detektiert werden.
[0018] Fig. 2 zeigt eine andere Art der Schienenbefes-
tigung, die so genannte K-Befestigung (Klemmplatten).
Auf die Schwelle 5 ist die Schiene 1 mit einer Neigung von
1:40 angeschraubt. Die Hakenschraube 7 mit Befesti-
gungsmutter, die Klemmplatte 8, die Schwellenschraube
9, die Rippenplatte 10 und die elastische Zwischenlage 6
sind dargestellt. Hakenschraube 7, Rippenplatte 10 und
Klemmplatte 8 sind aus Stahl und verringern den mag-
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netischen Widerstand bei einem Überfahren der K-Be-
festigung mit einem Schwellendetektionssensor.
[0019] Fig. 3 zeigt schematisch den Messaufbau eines
in Rede stehenden Schwellendetektionssensors 11 der
auf einer nicht näher dargestellten Gleisbaumaschine,
gegebenenfalls auf einem der Gleisbaumaschine zuge-
ordneten Gleismesswagen, zur Messung und Bestim-
mung der Position von Schwellen 5, 19 im Gleis ange-
ordnet ist. Der Schwellendetektionssensor 11 umfasst
einen, ein Magnetfeld in einem magnetischen Kreis mit
wenigstens einem Luftspalt zwischen Schwellendetek-
tionssensor 11 und Gleis erzeugenden, Elektromagne-
ten 12 und einen im magnetischen Kreis angeordneten
Hallsensor 13. Der Hallsensor 13 ist dabei in diesem
Luftspalt zwischen Schwellendetektionssensor 11 und
Gleis angeordnet. Die sich bei einem Verfahren des
Schwellendetektionssensors 11 in Gleislängsrichtung
A, s, also entlang des Gleises ändernde Hallspannung
U dient zur Bestimmung der Lage der Schwellen 5, 19 im
Gleis.
[0020] Der Schwellendetektionssensor 11 ist mit ei-
nem Elektromagneten 12 ausgestattet. Über eine elekt-
rische Spule des Elektromagneten 12 und einen Magnet-
kern 11, insbesondere einem Weicheisenkern des
Schwellendetektionssensors 11, wird ein Magnetfeld
14, 15 erzeugt, das in den Schienenkopf eingeleitet wird.
Der weicheisenkern des Schwellendetektionssensors 11
ist im wesentliche U-förmig ausgebildet. Der Magnetkern
11 wird in geringem Abstand über dem Schienenkopf in
Gleichlängsrichtung geführt oder gleitet mit einem
Schenkel des Weicheisenkerns direkt auf dem Schie-
nenkopf. Auch ein Einleiten des Magnetfeldes in den
Schienenkopf über ein Laufrad ist möglich. Falls keine
Schienenbefestigung vorhanden ist, wird der magnet-
ische Kreis andernendes des Magnetkerns 11, also über
den anderen Schenkel des Weicheisenkerns direkt zum
Schienenkopf der Schiene 1 hin geschlossen. Das Ende
des anderen Schenkels des Magnetkerns wird in etwa
über etwaigen Schienenbefestigungen geführt und trägt
im Ausführungsbeispiel an seiner Kontaktfläche zum
Luftspalt den Hallsensor 13. Damit ist der Hallsensor
13 im magnetischen Kreis angeordnet.
[0021] Im Bereich einer Schwellenbefestigung ändert
sich das Magnetfeld durch zusätzliche Kopplung des
Magnetfeldes 14 über die Schienenbefestigung, insbe-
sondere die Schwellenschraube 2 bzw. die Haken-
schraube 7 zum mit dem Hallsensor 13 ausgestatteten
Ende des Magnetkerns hin. Der magnetische Wider-
stand sinkt, das Magnetfeld erhöht sich und die gemes-
sene Hallspannung U steigt. Der Magnetkern 11 kann
aus Gründen besserer Magnetisierbarkeit aus Lamellen,
insbesondere aus mehreren Lagen gegenseitig isolier-
tem Trafoblech, gebildet werden.
[0022] Fig. 4 zeigt schematisch den Halleffektsensor
16 der vom Magnetfeld By durchflutet wird. Durch den
Halleffektsensor fließt ein Strom I, der quer dazu am
Halleffektsensor über Kontakte abgreifbar, eine zum
Magnetfeld By proportionale elektrische Spannung U

erzeugt. Für die auftretende Hallspannung gilt:

[0023] Wie die Beziehung zeigt ist die entstehende
Spannung U dem Strom I, einer materialspezifischen
Hallkonstanten RH und dem Magnetfeld BY direkt pro-
portional. Mit steigender Dicke d der Hallschicht nimmt
die Spannung U ab. Fig. 5 stellt die Wirkungsweise
schematisch dar. Der Schwellendetektionssensor 11
wird in Richtung A längs der Schiene 18 in konstanter
Höhe geführt. Die Schiene 18 ist über Befestigungsmittel
17 mit Schwellen 19 im Schwellenabstand ai verbunden.
Darüber ist der Verlauf der gemessenen Hallspannung U
über der Gleislänge s wiedergegeben. Sind keine Befes-
tigungsmittel 17 vorhanden dann wird ein Spannungs-
pegel 22 gemessen. Im Bereich der metallischen Schie-
nenbefestigungsmittel 17 steigt die Hallspannung U an
21. Die Lage der Befestigungsmittel 17 und mit ihnen die
Schwellen 19 können nun bestimmt werden. Aus der
Differenz der Spannungsspitzen 21 und dem Grundpe-
gel 22 wird kontinuierlich ein Grenzwert 20 zwischen
beiden Werten liegend ermittelt. Der Mittelwert der
Schnittpunkte der Spannungsspitze 21 mit diesem
Grenzwert 20 ergibt die Position des Befestigungsmittels
17 und damit die Lage der Schwelle 19.

Patentansprüche

1. Vorrichtung zum Detektieren von Schwellen eines
Gleises umfassend einen Schwellendetektionssen-
sor (11), der auf einer Gleisbaumaschine, gegebe-
nenfalls auf einem der Gleisbaumaschine zugeord-
neten Gleismesswagen, zur Messung und Bestim-
mung der Position von Schwellen (5, 19) im Gleis
anordenbar ist,
dadurch gekennzeichnet, dass der Schwellende-
tektionssensor (11) einen ein Magnetfeld (14, 15) in
einem magnetischen Kreis mit wenigstens einem
Luftspalt zwischen Schwellendetektionssensor
(11) und Gleis erzeugenden Magneten, und einen
im magnetischen Kreis angeordneten Hallsensor
(13) umfasst, dessen sich in Gleislängsrichtung
(A, s) ändernde Hallspannung (U) zur Bestimmung
der Lage der Schwellen (5, 19) im Gleis dient.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Magnet ein Elektromagnet
(12) und/oder ein Permanentmagnet ist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Stromspule des Elektromagne-
ten (12) an eine Gleichstromquelle angeschlossen
ist und im magnetischen Kreis ein magnetisches
Gleichfeld (By) erzeugt.
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4. Vorrichtung nach Anspruch 2 dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Stromspule des Elektromagne-
ten (12) an eine Wechselstromquelle angeschlos-
sen ist und im magnetischen Kreis ein magnetisches
Wechselfeld (By) erzeugt.

5. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass zur Detektion me-
tallischer Bauteile zwischen den Schwellen (5, 19)
mehrere Schwellendetektionssensoren (11) in
Gleisquerrichtung nebeneinander angeordnet sind.

6. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens ein
Schwellendetektionssensor (11) zur Suche metall-
ischer Bauteile im Gleis mit einer der Gleisbauma-
schine und/oder dem Gleismesswagen zugeordne-
ten Verschiebeeinrichtung in Querrichtung des Glei-
ses verlagerbar ist.

7. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass der wenigstens
eine Schwellendetektionssensor (11) bezüglich
des Gleises höhenverstellbar an der Gleisbauma-
schine und/oder dem Gleismesswagen angeordnet
ist.

8. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass der Hallsensor
(13) im Luftspalt angeordnet ist.

9. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Steuerung
aus der Differenz von Spannungsspitzen (21) der
Hallspannung (U) über der Gleislänge und einem
Grundpegel (22) der Hallspannung (U) kontinuierlich
einen zwischen Spannungsspitzen (21) und Grund-
pegel (22) liegenden Grenzwert (20) ermittelt, und
aus einem Mittelwert der Schnittpunkte jeder Span-
nungsspitze (21) mit dem Grenzwert (20) die Lage
der Schwelle (5, 19) im Gleis bestimmt.

Claims

1. Device for detecting crossties of a track, comprising
a crosstie detection sensor (11) which can be ar-
ranged on a track-laying machine, optionally on a
track measuring wagon associated with the track-
laying machine, for measuring and determining the
position of crossties (5, 19) on the track, charac-
terised in that the crosstie detection sensor (11)
comprises a magnet generating a magnetic field (14,
15) in a magnetic circuit with at least one air gap
between the crosstie detection sensor (11) and the
track, and a Hall sensor (13) arranged in the mag-
netic circuit, the Hall voltage (U) of which Hall sensor
(13) changing in the longitudinal direction (A, s) of the

trackserves to determine the positionof the crossties
(5, 19) in the track.

2. Device according to claim 1, characterised in that
the magnet is an electromagnet (12) and/or a per-
manent magnet.

3. Device according to claim 2, characterised in that a
current coil of the electromagnet (12) is connected to
a direct current source and generates a direct mag-
netic field (By) in the magnetic circuit.

4. Device according to claim 2, characterised in that a
current coil of the electromagnet (12) is connected to
an alternating current source and generates an alter-
nating magnetic field (By) in the magnetic circuit.

5. Device according to one of claims 1 to 4, charac-
terised in that for the detection of metallic compo-
nents between the crossties (5, 19), several crosstie
detection sensors (11) are arranged next to each
other in the transverse direction of the track.

6. Device according to one of claims 1 to 5, charac-
terised in that at least one crosstie detection sensor
(11) can be displaced in the transverse direction of
the track by a displacement device associated with
the track-laying machine and/or the track measuring
wagon in order to search for metallic components on
the track.

7. Device according to one of claims 1 to 6, charac-
terised in that the at least one crosstie detection
sensor (11) is arranged on the track-laying machine
and/or the track measuring wagon so as to be ad-
justable in height with respect to the track.

8. Device according to one of claims 1 to 7, charac-
terised in that the Hall sensor (13) is arranged in the
air gap.

9. Device according to one of claims 1 to 7, charac-
terised in that a control system continuously deter-
mines a limit value (20) (U) from the difference of
voltage peaks (21) of the Hall voltage (U) over the
track length and a base level (22) of the Hall voltage
(U), the limit value (20) lying between the voltage
peaks (21) and the base level (22), and determines
the position of the crosstie (5, 19) in the track from an
average value of the intersection points of each
voltage peak (21) with the limit value (20).

Revendications

1. Dispositif destiné à détecter des traverses d’une voie
ferrée comprenant un capteur de détection de tra-
verse (11), qui peut être disposé sur une machine de
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construction de voie ferrée, éventuellement sur un
wagon dynamomètre de voie ferrée associé à la
machine de construction de voie ferrée, pour mesu-
rer et définir la position de traverses (5, 19) dans la
voie ferrée, caractérisé en ce que le capteur de
détection de traverse (11) comprend un aimant gé-
nérant un champ magnétique (14, 15) dans un circuit
magnétique avec au moins un entrefer entre le cap-
teur de détection de traverse (11) et la voie ferrée, et
un capteur à effet Hall disposé dans le circuit ma-
gnétique (13) dont la tension de Hall (U) changeant
dans la direction longitudinale de voie ferrée (A, s)
sert à définir la position des traverses (5, 19) dans la
voie ferrée.

2. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que l’aimant est un électroaimant (12) et/ou un
aimant permanent.

3. Dispositif selon la revendication 2, caractérisé en
ce qu’une bobine de courant de l’électroaimant (12)
est connectée à une source de courant continu et
génère un champ magnétique continu (By) dans le
circuit magnétique.

4. Dispositif selon la revendication 2, caractérisé en
ce qu’une bobine de courant de l’électroaimant (12)
est connectée à une source de courant alternatif et
génère un champ magnétique alternatif (By) dans le
circuit magnétique.

5. Dispositif selon une des revendications 1 à 4, ca-
ractérisé en ce que, pour la détection de compo-
sants métalliques entre les traverses (5, 19), plu-
sieurs capteurs de détection de traverses (11) sont
disposés les uns à côté des autres dans la direction
transversale de voie ferrée.

6. Dispositif selon une des revendications 1 à 5, ca-
ractériséencequ’au moins un capteur de détection
de traverse (11) peut être déplacé dans la direction
transversale de la voie ferrée pour rechercher des
composants métalliques dans la voie ferrée avec
une installation de déplacement associée à la ma-
chine de construction de voie ferrée et/ou au wagon
dynamomètre de voie ferrée.

7. Dispositif selon une des revendications 1 à 6, ca-
ractérisé en ce que l’au moins un capteur de détec-
tion de traverse (11) est disposé sur la machine de
construction de voie ferrée et/ou le wagon dynamo-
mètre de voie ferrée de manière réglable en hauteur
par rapport à la voie ferrée.

8. Dispositif selon une des revendications 1 à 7, ca-
ractérisé en ce que le capteur à effet Hall (13) est
disposé dans l’entrefer.

9. Dispositif selon une des revendications 1 à 7, ca-
ractérisé en ce qu’une commande détermine de
manière continue, à partir de la différence entre des
pics de tension (21) de la tension à effet Hall (U) sur la
longueur de voie ferrée et un niveau de base (22) de
la tension à effet Hall (U), une valeur de seuil (20)
comprise entre des pics de tension (21) et un niveau
de base (22), et définit la position de la traverse (5,
19) dans la voie ferrée à partir d’une valeur moyenne
des points d’intersection de chaque pic de tension
(21) avec la valeur de seuil (20).
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