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Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Vermei-
dung der Stdrung der bei der Bundesbahn einger-
flihrten magnetischen Achszdhler durch Wirbel-
strombremsen und magnetische Schienenbremsen
sowie eine Anordnung zur Durchfiihrung des Ver-
fahrens. Magnetische Achszihler werden bei der
Bundesbahn fiir die selbsttatige Gleisfreimeldung
der Strecken- und Bahnhofsgeleise verwendet. Auf-
bau und Funktionsweise des magnetischen Achs-
zdhlers werden z.B. in der Druckschrift "Elsners
Taschenbuch der Eisenbahntechnik 1974" auf den
Seiten 103-159 und in der deutschen Offenle-
gungsschrift Nr. DE-A-32 23 126 beschrieben.
Fig.1 zeigt die Schnittzeichnung des bekannten
magnetischen Achszdhlers: Beiderseits der Schie-
ne 1 sind eine Sendespule 2 und eine Empfangs-
spule 3 angeordnet. Durch die Sendespule wird ein
magnetisches Wechselfeld mit einer Frequenz von
typisch 5 kHz bis 40 kHz erzeugt. Dieses Wechsel-
feld induziert in der Empfangsspule eine Signal-
spannung. Beim Uberfahren des Achsz&hlers durch
ein Schienenfahrzeug wird durch das Rad 4 die
Amplitude und Richtung des magnetischen wech-
selfeldes am Ort der Empfangsspule 3 verdndert.
Diese Verdnderung der Amplitude des magneti-
schen Wechselfeldes bewirkt eine Anderung der
Amplitude der elekirischen Wechselspannung in
der Empfangsspule 3. Aus der Anderung der ma-
gnetischen Wechselspannung werden die Zdhlim-
pulse zur Achszdhlung abgeleitet.

Flr Zilige hoher Geschwindigkeit sind zusitz-
lich zu herk8mmlichen Bremsen lineare Wirbel-
strombremsen oder Magnetschienenbremsen vor-
teilhaft. Prinzip und Aufbau linearer Wirbelstrom-
bremsen werden z.B. in der Druckschrift "Prinzip,
Entwicklung und Konstruktion der linearen Wirbel-
strombremsen” von U. Krdger, erschienen in TEV-
Glas. Ann. 109 (1985) Nr. 9, S. 368-374, beschrie-
ben. Prinzip und Aufbau von Magnetschienenbrem-
sen werden z. B. in der Druckschrift "Die Magnet-
schienenbremse in Schienenfahrzeugen™, erschie-
nen in "Knorr heute - Informationen und -Themen
aus dem Hause Knorr Bremse", Ausgabe Mirz
1976, beschrieben.

Fig.2 zeigt eine schematische Darstellung der
bekannten linearen Wirbelstrombremse. Die lineare
Wirbelstrombremse besteht aus einem Eisenjoch
10 mit mehreren Polkernen 11. Uber elektrische
Spulen 12 oder von Dauermagneten werden die
Polschuhe magnetisch so erregt, daB8 alternierende
magnetische Nord- und Sidpole entstehen. Wird
die Wirbelstrombremse durch das fahrende Schie-
nenfahrzeug Uber die Schiene bewegt, so werden
in der Schiene Wirbelstréme induziert und von
diesen Wirbelstrdmen sekundidre Magnetfelder er-
zeugt. Durch die Uberlagerung dieser Magnetfelder
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ergibt sich eine der Fahrtrichtung entgegenwirken-
de, horizontale Kraftkomponente, die Bremskraft.

Da die fiir das in dieser Erfindung vorgeschla-
gene Verfahren und die Anordnungen zur Durch-
flihrung des Verfahrens maBgeblichen Details der
linearen Wirbelstrombremse und der Magnetschie-
nenbremse Ubereinstimmen, wird bei der folgenden
Beschreibung der Erfindung keine Fallunterschei-
dung zwischen der linearen Wirbelstrombremse
und der Magnetschienenbremse getroffen und der
Ubergeordnete Begriff Schienenbremse verwendet.
Des weiteren sei hier festgestellt, daB das in der
Erfindung vorgeschlagene Verfahren und die geof-
fenbarten, erfindungsgemiBen Anordnungen ganz
allgemein zur Vermeidung von durch Schienen-
bremsen hervorgerufenen St6rungen von Achszdh-
lern geeignet ist, so daB die Erfindung ganz allge-
mein Schienenbremsen betrifft und nicht auf ma-
gnetische Schienenbremsen im allgemeinen und
magnetische Schienenbremsen der oben erwihn-
ten Typen beschrdnkt ist.

Beim Einsatz der Schienenbremse ergeben
sich im Zusammenhang mit den bereits eingeflihr-
ten magnetischen Achszdhlern dadurch Schwierig-
keiten, daB die Schienenbremse in dhnlicher Weise
wie ein Rad Zdhlimpulse des Achsz&hlers hervor-
rufen kann.

Es bestand die Aufgabe, die von der Schienen-
bremse hervorgerufenen St&rimpulse zu unterdriik-
ken, ohne an den bereits in groBer Zahl installierten
Achszihlern irgendwelche Anderungen oder Er-
ganzungen vornehmen zu missen. Eine bereits
bekannte Methode zur Unterdriickung der Stdrein-
flisse von Magnetschienenbremsen auf Achszihler
wird in der Osterreichischen Patenschrift Nr. AT-B-
317 290 beschrieben. Darin wird die Anbringung
einer sich Uber die gesamte Ldnge der Schienen-
bremse erstreckenden Stange aus ferromagneti-
schem Material seitlich an der Schienenbremse
beschrieben. Durch diese Anordnung kann die Auf-
gabe nicht geldst werden, da in wichtigen Fillen
die Wirkung nicht ausreichend ist. In der nicht
vorverdffentlichten, deutschen Patentanmeldung
DE-A-37 43 934.0 (EP-A-309 651) wird die Anbrin-
gung eines Leitbleches aus ferromagnetischem
Material im Bereich der unteren Lingskante des
Bremsmagneten vorgeschlagen. Auch bei dieser
Anordnung ist die erzielte Wirkung in einigen wich-
tigen Fallen nicht ausreichend.

Die Aufgabe, die von der Schienenbremse her-
vorgerufenen Stdrimpulse zu unterdriicken, wird er-
findungsgemaB durch eine frequenzselektive ma-
gnetische Abschirmung an der Unterseite der
Schienenbremse geldst, die die Beeinflussung des
Sensors durch die Schienenbremse unterbindet.
Durch die frequenzselektive magnetische Abschir-
mung wird ein durch die Schienenbremse ausgel&-
stes Ansprechen des Achszihlers wirkungsvoll un-
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terbunden. Im Vergleich zu einer nicht frequenzse-
lektiven magnetischen Abschirmung bietet die fre-
quenzselektive magnetische Abschirmung folgen-
den Vorteil: Wie im folgenden noch erldutert wird,
ist die frenquenzselektive magnetische Abschir-
mung bei vergleichbarer Wirkung mit einem kleine-
ren Volumen realisierbar als eine nicht frequenzse-
lektive magnetische Abschirmung. Das bedeutet,
daB bei dem flr die Unterbringung der magneti-
schen Abschirmung zur Verfligung stehenden, be-
grenzten Volumen die frequenzselektive magneti-
sche Abschirmung wesentlich wirkungsvoller ist als
eine nicht frequenzselekiive magnetische Abschir-
mung.

Fig.3a zeigt die schematische Darstellung einer
Anordnung zur Durchfiihrung des Verfahrens. Bei-
derseits der Schiene 1 sind eine Sendespule 2 und
eine Empfangsspule 3 eines Achszihlers angeord-
net. Durch die Sendespule 2 wird ein magnetisches
Wechselfeld mit einer Frequenz von typisch 5 kHz
bis 40 kHz erzeugt. Dieses Wechselfeld induziert in
der Empfangsspule 3 eine Signalspannung. Ober-
halb der Schiene 1 sind die magnetische Schienen-
bremse 20 und die mit der Schienenbremse ver-
bundene, frequenzselektive magnetische Abschir-
mung 21 dargestellt. Die magnetische Schienen-
bremse 20 wiirde aufgrund ihrer magnetischen
Leitfahigkeit bei Nichtvorhandensein der frequenz-
selektiven magnetischen Abschirmung zu einer Er-
héhung des von der Sendespule 2 ausgehenden
magnetischen Flusses durch die Empfangsspule 3
fihren und dadurch die gleiche Wirkung wie ein
den Achszdhler passierendes Rad hervorrufen.
Durch die frequenzselektive magnetische Abschir-
mung 21 wird der von der Sendespule 2 ausgehen-
de magnetische FluB durch die Empfangsspule 3
herabgemindert. Dadurch wird verhindert, daB beim
Passieren des Achszdhlers durch eine Schienen-
bremse der von der Sendespule 2 ausgehende
magnetische FluB durch die Empfangsspule 3 je-
nen Schwellwert erreicht, der zur Ausldsung eines
Achsz&hlimpulses flihrt.

Eine erfindungsgemiBe Anordnung einer fre-
quenzselektiven magnetischen Abschirmung be-
steht nach Fig.4 in einer ein- oder mehrlagigen
Drahtspule 22, welche mit einem reaktiven elekiri-
schen Zweipolelement 23 verbunden ist. Diese im
folgenden als Abschirmspule bezeichnete ein- oder
mehrlagige Drahtspule 22 wirkt in folgender Weise:
Das von der Sendespule eines Sensors ausgehen-
de, primdre magnetische Wechselfeld induziert in
der Abschirmspule eine elekiromotorische Kraft.
Das elekirische Zweipolelement 23 schlieBt den
Stromkreis der Abschirmspule. Dadurch entsteht
aufgrund der induzierten elektromotorischen Kraft
ein Strom, welcher ein sekundidres magnetisches
Feld hervorruft. Dieses sekunddre magnetische
Feld Uberlagert sich dem prim3ren magnetischen
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Feld und kompensiert den vom primdren magneti-
schen Feld gebildeten magnetischen FluB durch
die Abschirmspule. ErfindungsgemaB wird vorge-
schlagen, den elekirischen Zweipol 23 so auszubil-
den, daB der Realteil seiner Impedanz mdoglichst
klein ist und der Imaginarteil der Impedanz negativ
und bei der Frequenz des magnetischen Wechsel-
feldes des Achszdhlers bzw. bei mehreren verwen-
deten Frequenzen eines Achszdhlers bzw. ver-
schiedener Achszdhler unterschiedlichen Typs ent-
gegengesetzt gleich groB ist wie die aufgrund der
unvermeidlichen Induktivitit der Abschirmspule
auftretende positive Reaktanz der Abschirmspule.
Durch diesen im folgenden Kompensationszweipol
genannten elekirischen Zweipol 23 wird die positi-
ve Reaktanz der Abschirmspule bei einer oder
mehreren von dem/den Achszihler(n) benutzten
Frequenzen kompensiert. Dadurch wird die in der
Abschirmspule induzierte elekiromotorische Kraft
bei diesen Frequenzen kurzgeschlossen. Das be-
wirkt, daB sich in der Abschirmspule ein sekundi-
res magnetisches Feld aufbaut, dessen sekundirer
magnetischer FluB den primdren magnetischen
FluB durch die Abschirmspule voll kompensiert. Die
Frequenzen, fir die die angegebene Bedingung
erfullt ist, werden im folgenden als Kompensations-
frequenzen bezeichnet. Die Bedingung eines md&g-
lichst niedrigen Realteils der Impedanz des Kom-
pensationszweipols 148t sich in bekannter Weise
durch Ausbildung des Kompensationszweipols als
Reaktanzzweipol realisieren. Ein Reaktanzzweipol
188t sich in bekannter Weise unter ausschlieBlicher
Verwendung von Kondensatoren und Induktivitdten
aufbauen, wobei bei diesen Bauelementen eine
hohe elekirische Giite anzustreben ist.

Durch die Kompensation der Induktivitdt der
Abschirmspule durch den Kompensationszweipol
ergibt sich der erfindungsgemiBe Vorteil, auch mit
einer Abschirmspule mit verhdltnismiBig geringem
Drahtquerschnitt bei einer oder mehreren Kompen-
sationsfrequenzen die Wirkung einer massiven Ab-
schirmung zu erzielen.

Als einfachste Ausbildunmg der erfindungsge-
méBen Anordnung fir eine einzige Kompensations-
frequenz wird eine Anordnung nach Fig.4 vorge-
schlagen, die dadurch gekennzeichnet ist, daB es
sich bei dem Zweipolelement 23 um einen Kon-
densator handelt, wobei die Blindimpendanz des
Kondensators bei der vom Achszdhler benutzten
Frequenz entgegengesetzt gleich groB ist wie die
Blindimpedanz der Abschirmspule. Das wird in be-
kannter Weise dadurch erreicht, daB die Kapazitat
des Kondensators so gewdhlt wird, daB der Kon-
densator gemeinsam mit der Induktivitdt der Ab-
schirmspule einen elektrischen Schwingkreis bildet,
welcher bei der Kompensationsfrequenz auf Reso-
nanz abgestimmt ist.
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Eine erfindungsgemiBe Anordnung zur Durch-
flihrung dieses Verfahrens besteht aus einer ein-
oder mehrlagigen Drahtspule, im folgenden Ab-
schirmspule genannt, welche eine Unterbrechung
aufweist, die durch einen Kondensator Uberbriickt
ist. Fig.ba zeigt eine einlagige Drahtspule 22, wel-
che durch einen Kondensator 24 Uberbriickt ist.
Fig.5b zeigt eine mehrlagige Drahtspule 25, welche
durch einen Kondensator 26 Uberbriickt ist. In bei-
den Fillen ist die Drahtspule 22 bzw. 25 und der
Kondensator 24 bzw. 26 bei der Frequenz der
Wechselspannung, mit welcher der Sender des
Achszdhlers nach Fig.1 erregt wird, auf Resonanz
abgestimmt. Die Abschirmspule wird vorteilhafter-
weise aus Kupferdraht oder einem anderen Materi-
al mdglichst hoher elektrischer Leitfahigkeit herge-
stellt. Die Spuleninduktivitdt und die Kapazitét bil-
den dabei einen auf Resonanz abgestimmien
Schwingkreis. Eine derartige Abschirmspule sperrt
bei der Resonanzfrequenz einen magnetischen
Wechselfeld-FluB. Die Anbringung einer derartigen
Rahmenspule erfolgt vorteilhafterweise nach Fig.3a
auf der der Schiene zugewandten Unterseite der
Schienenbremse 20. Die Wirkung der Anordnung
beruht darauf, daB ein duBeres Magnetfeld in der
Abschirmspule einen Strom induziert, welcher ein
magnetisches Gegenfeld aufbaut, so daB der ge-
samte, sowohl vom duBeren Magnetfeld und vom
in der Abschirmspule induzierten elektrischen
Strom herrlihrende, magnetische FluB durch die
Abschirmspule verschwindet.

Da insbesondere im oberen Teil des benutzten
Frequenzbereiches der Skineffekt bereits eine Rol-
le spielt und den Realteil der Impedanz der Kom-
pensationsspule verschlechtert, wird in einer vor-
teilhaften Weiterbildung der Erfindung vorgeschla-
gen, die Abschirmspule so auszubilden, daB sie
aus einem Blindel von mehreren, voneinander iso-
lierten Leitern gewickelt ist. Durch diese in der
Hochfrequenztechnik an sich bekannte Methode
wird erreicht, daB der in der Abschirmspule flieBen-
de Strom sich gleichmaBiger Uber den gesamten
Leiterquerschnitt verteilt und der ErhShung des
Wirkwiderstandes der Abschirmspule aufgrund des
Skineffektes entgegenwirkt. In einer darauf aufbau-
enden weiteren, vorteilhaften Weiterbildung der Er-
findung wird vorgeschlagen, die einzelnen Leiter
innerhalb des Leiterbiindels so zu fiihren, daB sie
Uber die Ladnge des Leiterblindels abwechselnd im
Inneren und an der Oberfliche des Leiterblindels
verlaufen. Dadurch erfolgt in bekannter Weise eine
weitere Verbesserung der gleichmiBigen Stromver-
teilung Uber den gesamten Leiterquerschnitt und
eine damit verbundene ErhShung der Giite der
Abschirmspule.

In einer vorteilhaften Weiterbildung des Verfah-
rens und der erfindungsgemiBen Anordnung zur
Durchfiinrung des Verfahrens wird die Drahtspule
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mit einem Reaktanznetzwerk verbunden, welches
bei mehreren Kompensationsfrequenzen eine kapa-
zitive, d.h. negative Reaktanz aufweist, welche der
induktiven, d.h. positiven Reaktanz der Abschirms-
pule entgegengesetzt gleich groB ist. Es ist in
bekannter Weise mdglich ein derartiges Reaktanz-
netzwerk flir beliebig viele Kompensationsfrequen-
zen zu dimensionieren. Durch ein flr mehrere
Kompensationsfrequenzen ausgelegtes Reaktanz-
netzwerk 138t sich diese Anordnung flir jeden Achs-
zdhler verwenden, dessen Magnetfeldfrequenz mit
einer dieser Kompensationsfrequenz zusammen-
féllt. Fig.6 zeigt ein Beispiel einer erfindungsgema-
Ben Anordnung flr drei Kompensationsfrequenzen,
bestehend aus einer Abschirmspule 30 und einem
Kompensationsnetzwerk. Das Kompensationsnetz-
werk besteht aus den Kondensatoren 31, 33 und 35
und den Induktivitdten 32 und 34. LO ist der Induk-
tivititswert der Abschirmspule, L2 und L4 sind die
Induktivitdtswerte der Induktivitdten 32 und 34 und
C1, C3 und C5 sind die Kapazitdtswerte der Kon-
densatoren 31, 33 und 35. Fir einen vorgegebenen
Induktivitdtswert LO der Abschirmspule ist das
Kompensationsnetzwerk so dimensioniert, daB die
Impedanz am Klemmenpaar 36 und 37 in der die
Abschirmspule 30 mit dem Kompensationsnetz-
werk nochmals zeigenden Fig.7 bei allen Kompen-
sationsfrequenzen gleich Null ist. Das Netzwerk
nach Fig.7 wird mit Hilfe der Methode Kettenbruch-
entwicklung so dimensioniert, daB die Reaktanz-
funktion des Netzwerkes bei den Kompensations-
frequenzen Nullstellen aufweist. Die Dimensionie-
rung des Netzwerkes nach Fig.7 mit Hilfe der Ket-
tenbruchentwicklung wird in der Literatur vielfach
beschrieben, z.B. in dem Buch "Synthesis of Pas-
sive Networks™ von Ernst A. Guillemin, erchienen
1957 (Verlag John Wiley, Library of Congress Ca-
talog Card Number 57-8886) S. 95 ff.

Fir die Kompensationsfrequenzen 10 kHz, 30
kHz und 43 kHz ist ein Dimensionierungsbeispiel
mit Hilfe der Methode der Kettenbruchentwicklung
durch

LO = 0.6500 mH

C1 = 34.897 nF
L2 = 1.5341 mH
C3 = 36.875 nF

L4 = 1.4355 mH

C5 = 53.024 nF
gegeben.

Die Dimensionierung eines Kompensations-
netzwerkes mit Hilfe der Kettenbruchentwicklung
188t sich fir eine beliebige Anzahl von Kompensa-
tionsfrequenzen durchfiihren, wobei flir eine Anzahl
N von Kompensationsfrequenzen N Kondensatoren
und N-1 Induktivititen bendtigt werden. Bei den
Induktivitdten wurde hier die Abschirmspule nicht
mitgezdhlt.
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Die Methode der Kettenbruchentwicklung und
die daraus folgende Netzwerkstruktur stellen nur
einen moglichen Lésungsweg zur Bestimmung der
Struktur des Kompensationsnetzwerkes und zur
Bestimmung der Werte der Elemente des Kompen-
sationsnetzwerkes dar. Das Problem kann mit Hilfe
einer Reihe von bekannten Methoden der Netz-
werktheorie mit Reaktanznetzwerken unterschiedli-
cher Struktur geldst werden. Diese unterschiedli-
chen L8sungen sind zueinander technisch dquiva-
lent und k&nnen nicht als eingenstdndige neue
L&sungen des Problems betrachtet werden.

Im allgemeinsten Fall besteht die erfindungsge-
mé&Be Anordnung nach Fig.8 aus Abschirmspule 30
und Kompensationsnetzwerk 38. Das Kompensa-
tionsnetzwerk 38 ist dabei so zu dimensionieren,
daB zwischen den Klemmen 36 und 37 in der diese
Anordnung nochmals zeigenden Fig.9 bei den
Kompensationsfrequenzen die Impedanz Nullstellen
aufweist. Die Abschirmspule 30 ist bei der Dimen-
sionierung des Netzwerkes 38 als Induktivitdt zu
behandeln. Da dieses Problem mit einer Reihe von
Standardmethoden der Netzwerktheorie ohne erfin-
derisches Zutun auf verschiedene Arten gelOst
werden kann, stellen Anordnungen mit Kompensa-
tionsnetzwerken, die von der in Fig.6 gezeigten
Struktur abweichen, keine im Vergleich zum hier
Geoffenbarten neuartige L&sungen dar.

In einer vorteilhaften Ausbildung der Erfindung
ist die Abschirmspule 27 entsprechend Fig.3b seit-
lich an der der Schiene 1 zugewandten Unterseite
der Schienenbremse 20 angebracht. Die Anbrin-
gung der Abschirmspule gestaltet sich dadurch be-
sonders einfach.

Entsprechend Fig.3c wird die als Rahmenspule
ausgebildete Abschirmspule vorteilhafterweise auf
der Innenseite des Geleises, auf welcher die Emp-
fangsspule angeordnet ist, nach unten abgewinkelt.
Dadurch ergibt sich eine besonders wirkungsvolle
Unterdriickung des Magnetfeldes am Ort der Emp-
fangsspule.

In einer vorteilhaften Weiterbildung der erfin-
dungsgemiBen Anordnung wird eine mehrlagige
Rahmenspule entsprechend Fig.10 in zwei Teilbe-
reiche aufgeteilt, wobei die der Empfangsspule ni-
hergelegene Seite der Rahmenspule einige zusitz-
liche Windungen erhidlt, die nur einen Teil der
Fliche der Gesamtspule Uberdecken. Innerhalb
dieser Teilfliche entsteht eine Uberkompensation
des magnetischen Wechselfeldes und eine Feld-
umkehr gegeniiber dem urspriinglichen Feld. Da-
mit kénnen die an der Rahmenspule vorbeigehen-
den Feldanteile am Ort der Empfangsspule voll
kompensiert werden.

In einer vorteilhaften Ausbildung der Erfindung
sind mehrere Abschirmspulen entlang der gesam-
ten Lange der Schienenbremse hintereinander an-
geordnet. Durch Anbringung mehrerer kirzerer Ab-
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schirmspulen hintereinander wird die Wirkung der
Anordnung verstirkt, da in jedem von einer Ab-
schirmspule abgedeckten L3ngenabschnitt der in
diesem Abschnitt auftretende magnetische FluB
kompensiert wird.

Eine besonders vorteilhafte raumsparende und
effektive Anordnung ergibt sich, wenn wenigstens
ein Teil der magnetischen Abschirmung, insbeson-
dere der Spule 21 nach Fig.3, sich in einem, bezo-
gen auf die Schiene 1, vom Spurkranz 4a des
Rades 4 nach Fig.1 besetzbaren Raum befindet.

Gleiche Bezugszahlen beziehen sich in den
Zeichnungen und der Beschreibung auf gleiche
oder einander entsprechende Teile.

Patentanspriiche

1. Anordnung zur Vermeidung von StSrungen
durch Schienenbremsen (20) in Achsz&hlern,
welche mit seitlich und unterhalb der Schie-
nenoberfliche angeordneten, magnetischen
Sensoren versehen sind, dadurch gekenn-
zeichnet, daB an der Schienenbremse (20) eine
frequenzselektive, auf die vom Sensor benutz-
te Frequenz bzw. auf mehrere von unter-
schiedlichen Sensoren benutzte Frequenzen
abgestimmte magnetische Abschirmung (21)
angebracht ist, die die BeeinfluBung des Sen-
sors durch die Schienenbremse (20) unterbin-
det.

2. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB an der Schienenbremse (20) als
frequenzselektive magnetische Abschirmung
(21) eine mindestens einlagige Drahtspule
(22;25) angebracht ist, welche mit einem reak-
tiven, elektrischen Zweipolelement (23) verbun-
den ist.

3. Anordnung nach den Anspriichen 1 und 2,
dadurch gekennzeichnet, daB es sich bei dem
Zweipolelement (23) um einen Kondensator
(24,26) handelt, wobei die Blindimpedanz des
Kondensators bei der vom Achszihler benutz-
ten Frequenz entgegengesetzt gleich groB ist
wie die Blindimpedanz der Drahtspule (22,25).

4. Anordnung nach den Anspriichen 1 und 2,
dadurch gekennzeichnet, daB es sich bei dem
Zweipolelement (23) um ein Netzwerk (38) aus
Kondensatoren (31,33,35) und Induktivitdten
(32,34) handelt, welches bei einer oder mehre-
ren Frequenzen bzw. in einem oder mehreren
Frequenzbereichen, die fir die Magnetfelder
von Achszihlern eines Typs oder unterschied-
licher Typen verwendet werden, eine entge-
gengesetzt gleich groBe Impedanz wie die
Blindimpedanz der Drahtspule (30) aufweist.
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Anordnung nach Anspruch 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drahtspule (27) seit-
lich an der der Schiene (1) zugewandten Un-
terseite der Schienenbremse (20) angebracht
ist und die ganze Linge der Schienenbremse
einnimmt.

Anordnung nach Anspruch 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, daB die mehreren Drahtspulen
seitlich an der der Schiene (1) zugewandten
Unterseite der Schienenbremse (20) ange-
bracht sind und insgesamt die ganze Linge
der Schienenbremse einnehmen.

Anordnung nach Anspruch 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drahtspule die Schie-
nenbremse (20) an ihrer der Schiene (1) zuge-
wandten Unterseite entlang ihrer ganzen Lange
umschlingt.

Anordnung nach Anspruch 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drahtspule einzelne
Polschuhe oder Gruppen von Polschuhen der
Schienenbremse (20) an ihrer der Schiene (1)
zugewandten Unterseite entlang ihrer ganzen
Ldnge umschlingt.

Anordnung nach Anspruch 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drahtspule an der der
Schiene (1) zugewandten Unterseite der Schie-
nenbremse (20) angeordnet ist und ein erster
Teil der Windungen der Drahtspule die Schie-
nenbremse entlang ihrer ganzen L3nge um-
schlingt und ein zweitere Teil der Windungen
nur einen Teil der vom ersten Teil der Windun-
gen umschlossenen Fliche umschlieBt.

Anordnung nach Anspruch 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drahtspule an der der
Schiene (1) zugewandten Unterseite der ein-
zelnen Polschuhe oder Gruppen von Polschu-
hen der Wirbelstrombremse oder magneti-
schen Schienenbremse angordnet ist und ein
erster Teil der Windungen der Drahtspule die-
se Polschuhe oder Gruppen von Polschuhen
die Schienenbremse umschlingt und ein zwei-
ter Teil der Windungen nur einen Teil der vom
ersten Teil der Windungen umschlossenen
Fldche umschlieft.

Anordnung nach Anspruch 9 bzw. 10, dadurch
gekennzeichnet, daB der zweite Teil der Win-
dungen, welcher nur einen Teil der vom ersten
Teil der Windungen umschlossenen Fldche un-
schlieBt, auf der der Empfangsspule (3) des
magnetischen Achszdhlers zugewandten Seite
der Schienenbremse (20) angeordnet ist.
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Anordnung nach einem oder mehreren der An-
spriche 2 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
daB die Drahtspule aus einem Biindel von
mehreren voneinander isolierten Leitern gewik-
kelt ist.

Anordnung nach Anspruch 12, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die einzelnen Leiter inner-
halb des Leiterblindels so geflihrt sind, daB sie
Uber die Ldnge des Leiterblindels abwech-
selnd im Inneren und an der Oberfliche des
Leiterbiindels verlaufen.

Anordnung nach einem der Anspriiche 7, 8, 9
oder 10, dadurch gekennzeichnet, daB die
Drahtspule auf der Seite der Schiene (1), auf
welcher sich die Empfangsspule (3) des Achs-
zdhlers befindet, gegebenenfalls der Innenseite
des Geleises, nach unten abgewinkelt ist.

Anordnung nach einem oder mehreren der vor-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, daB wenigstens ein Teil der magnetischen
Abschirmung, insbesondere der Drahtspule,
sich in einem, bezogen auf die Schiene (1),
vom Spurkranz (4a) eines Schienenfahrzeug-
Rades (4) besetzbaren Raum befindet.

Verfahren zur Vermeidung von Stdrungen in
Achsz&hlern durch Schienenbremsen (20), die
mit seitlich und unterhalb der Schienenoberfl3-
che angeordneten, magnetischen Sensoren
versehen sind, dadurch gekennzeichnet, daB
an der Schienenbremse (20) eine frequenzse-
lektive, auf die vom Sensor benutzte Frequenz
bzw. auf mehrere von unterschiedlichen Sen-
soren benuizte Frequenzen abgestimmie ma-
gnetische Abschirmung (21) angebracht wird,
die die BeeinfluBung des Sensors durch die
Schienenbremse (20) unterbindet.

Verfahren nach Anspruch 16, dadurch gekenn-
zeichnet, daB an der Schienenbremse eine fre-
quenzselektive, auf mindestens zwei von ei-
nem oder mehreren Sensoren benutzte Fre-
quenzen abgestimmte magnetische Abschir-
mung angebracht wird.

Claims

An arrangement for the suppression of interfer-
ence by rail brakes (20) in axle counters which
are provided with magnetic sensors arranged
laterally and beneath the rail surface, charac-
terised in that a magnetic shield (21), which is
frequency-selective and is adapted to the fre-
quency used by the sensor or to a plurality of
frequencies used by different sensors, is fitted
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to the rail brake (20) and prevents the sensor
from being influenced by the rail brake (20).

An arrangement according to claim 1, charac-
terised in that an at least single-layer wire coil
(22; 25), which is connected to a reactive,
electrical bipolar element (23), is fitted to the
rail brake (20) as the frequency-selective mag-
netic shield (21).

An arrangement according to claims 1 and 2,
characterised in that the bipolar element (23) is
a capacitor (24, 26), the reactive impedance of
the capacitor at the frequency used by the axle
counter being equal to the reactive impedance
of the wire coil (22, 25).

An arrangement according to claims 1 and 2,
characterised in that the bipolar element (23) is
a network (38) of capacitors (31, 33, 35) and
inductances (32, 34), which at one or more
frequencies or in one or more frequency
ranges used for the magnetic fields of axle
counters of one type or different types have an
opposite impedance equal to the reactive im-
pedance of the wire coil (30).

An arrangement according to claims 1 to 4,
characterised in that the wire coil (27) is fitted
laterally to the underside of the rail brake (20)
facing the rail (1) and takes up the entire
length of the rail brake.

An arrangement according to claims 1 to 4,
characterised in that the plurality of wire coils
are fitted laterally to the underside of the rail
brake (20) facing the rail (1) and collectively
take up the entire length of the rail brake.

An arrangement according to claims 1 to 4,
characterised in that the wire coil loops around
the rail brake (2) on the rail brake underside
facing the rail (1) and over the entire length of
the rail brake.

An arrangement according to claims 1 to 4,
characterised in that the wire coil loops around
individual pole shoes or groups of pole shoes
of the rail brake (20) on the rail brake under-
side facing the rail (1) and over the entire
length of the rail brake.

An arrangement according to claims 1 to 4,
characterised in that the wire coil is arranged
on the underside of the rail brake (20) facing
the rail (1) and a first part of the turns of the
wire coil loops around the rail brake over the
entire length thereof and a second part of the
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turns loops around only part of the surface
area enclosed by the first part of the turns.

An arrangement according to claims 1 to 4,
characterised in that the wire coil is arranged
on the underside of the individual pole shoes
or groups of pole shoes of the eddy-current
brake or magnetic rail brake facing the rail (1)
and a first part of the turns of the wire coil
loops around the said pole shoe or group of
pole shoes and a second part of the turns
encloses only part of the surface area en-
closed by the first part of the turns.

An arrangement according to claim 9 or 10,
characterised in that the second part of the
turns, which encloses only part of the surface
area enclosed by the first part of the turns, is
arranged on the side of the rail brake (20)
facing the receiving coil (3) of the magnetic
axle counter.

An arrangement according to one or more of
claims 2 to 10, characterised in that the wire
coil is wound from a bundle comprising a
plurality of conductors isolated from one an-
other.

An arrangement according to claim 12, charac-
terised in that the individual conductors are
guided within the conductor bundle in such a
manner that they extend over the length of the
conductor bundle alternately within and on the
surface of the conductor bundle.

An arrangement according to one of claims 7,
8, 9 or 10, characterised in that the wire coil is
downwardly angled on the side of the rail (1)
on which the receiving coil (3) of the axle
counter is located, optionally on the inside of
the frack.

An arrangement according to one or more of
the preceding claims, characterised in that at
least one part of the magnetic shield, more
particularly the wire coil, is arranged in a
space, which, in relation to the rail (1), can be
occupied by the flange (4a) of a rail vehicle
wheel (4).

A method for suppressing interference by rail
brakes (20) in axle counters which are pro-
vided with magnetic sensors arranged laterally
and beneath the rail surface, characterised in
that a magnetic shield (21), which is frequen-
cy-selective and is adapted to the frequency
used by the sensor or to a plurality of fre-
quencies used by different sensors, is fitted to
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the rail brake (20) and prevents the sensor
from being influenced by the rail brake (20).

A method according to claim 16, characterised
in that a frequency-selective magnetic shield,
which is adapted to at least two frequencies
used by one or more sensors, is fitted to the
rail brake.

Revendications

Dispositif pour éviter des perturbations produi-
tes par des freins sur rail (20) dans des comp-
teurs d'essieux qui sont équipés de capteurs
magnétiques disposés latéralement et au-des-
sous de la surface du rail, caractérisé par le
fait que sur le frein sur rail (20) est disposé un
blindage magnétique (21), qui est sélectif du
point de vue de la fréquence et est accordé
sur la fréquence utilisée par le capteur ou sur
plusieurs fréquences utilisées par différents
capteurs, et qui supprime l'influence, sur le
capteur, du frein sur rail (20).

Dispositif suivant la revendication 1, caractéri-
sé par le fait que sur le frein sur rail (20) est
disposée, en tant que blindage magnétique
(21) sélectif du point de vue de la fréquence,
une bobine de fil possédant au moins une
couche (22; 25), et qui est reliée & un élément
formant dipble électrique réactif (23).

Dispositif suivant les revendications 1 et 2,
caractérisé par le fait qu'en ce qui concerne
I'élément formant dipdle (23), il s'agit d'un
condensateur (24, 26), dont 'impédance réacti-
ve est égale, avec un signe opposé, i I'impé-
dance réactive de la bobine de fil (22, 25),
pour la fréquence utilisée par le compteur
d'essieux.

Dispositif suivant I'une des revendications 1 et
2, caractérisé par le fait qu'en ce qui concerne
I'élément formant dipdle (23), il s'agit d'un
réseau (38) de condensaieurs (31, 33, 35) et
d'inductances (32, 34), qui possédent une im-
pédance égale, avec un signe opposé, a I'im-
pédance réactive de la bobine de fil (30), pour
une ou plusieurs fréquences ou dans une ou
plusieurs gammes de fréquences, qui sont uti-
lisées pour les champs magnétiques de comp-
teurs d'essieux d'un type ou de différents ty-
pes.

Dispositif suivant les revendications 1 & 4, ca-
ractérisé par le fait que la bobine de fil (27) est
disposée latéralement sur la face inférieure,
tournée vers le rail (1), du frein sur rail (20) et
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s'étend sur toute la longueur du frein sur rail.

Dispositif suivant les revendications 1 & 4, ca-
ractérisé par le fait que les bobines de fil
multiples sont disposées latéralement contre la
face inférieure, tournée vers le rail (1), du frein
sur rail (20) et s'étendent dans leur ensemble
sur toute la longueur du frein sur rail.

Dispositif suivant les revendications 1 & 4, ca-
ractérisé par le fait que la bobine de fil entoure
le frein sur rail (20), au niveau de sa face
inférieure tournée vers le rail (1), sur toute sa
longueur.

Dispositif suivant les revendications 1 & 4, ca-
ractérisé par le fait que la bobine de fil entoure
différentes piéces polaires ou différents grou-
pes de piéces polaires du frein sur rail (20), au
niveau de sa face inférieure tournée vers le rail
(1), sur toute leur longueur.

Dispositif suivant les revendications 1 & 4, ca-
ractérisé par le fait que la bobine de fil est
disposée sur la face inférieure, tournée vers le
rail (1), du frein sur rail (20) et qu'une premiére
partie des spires de la bobine de fil entourent
le frein sur rail sur toute sa longueur, et qu'une
seconde partie des spires entoure seulement
une partie de la surface entourée par la pre-
miére partie des spires.

Dispositif suivant les revendications 1 & 4, ca-
ractérisé par le fait que la bobine de fil est
disposée sur la face inférieure, tournée vers le
rail (1), de la piece polaire isolée ou de grou-
pes de piéces polaires du frein & courants de
Foucault ou du frein sur rail magnétique et
gu'une premiére partie des spires de la bobine
de fil entourent ces piéces polaires ou ces
groupes de piéces polaires du frein sur rail et
qu'une seconde partie des spires entourent
uniquement une partie de la surface entourée
par la premiére partie de spires.

Dispositif suivant la revendication 9 ou 10,
caractérisé par le fait que la seconde partie
des spires, qui entoure seulement une partie
de la surface entourée par la premiére partie
des spires, est disposée sur la face du frein
sur rail (20), qui est tournée vers la bobine de
réception (3) du compteur magnétique d'es-
sieux.

Dispositif suivant une ou plusieurs des revendi-
cations 1 & 10, caractérisé par le fait que la
bobine de fil est constituée par I'enroulement
d'un faisceau de plusieurs conducteurs isolés
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les uns des autres.

Dispositif suivant les revendications 12, carac-
térisé par le fait que les différents conducteurs
situés & l'intérieur du faisceau de conducteurs
sont guidés de telle sorte qu'ils s'étendent sur
toute la longueur du faisceau de conducteur
alternativement 2 l'intérieur et sur la surface du
faisceau de conducteurs.

Dispositif suivant I'une des revendications 7, 8,
9 ou 10, caractérisé par le fait que la bobine
de fil est coudée vers le bas sur le c6té du rail
(1), sur lequel est située la bobine de réception
(3) du compteur d'essieux, éventuellement sur
le coté intérieur de la voie.

Dispositif suivant une ou plusieurs des revendi-
cations précédentes, caractérisé par le fait
qgu'au moins une partie du blindage magnéti-
que, notamment de la bobine de fil, est située
dans un espace qui peut &ire occupé, par
rapport au rail (1), par le boudin (4a) d'une
roue (4) de véhicule sur rails.

Procédé pour éviter des perturbations produi-
tes, dans des compteurs d'essieux, par des
freins sur rail (20), qui comportent des cap-
teurs magnétiques disposés latéralement et
au-dessous de la surface du rail, caractérisé
par le fait que sur le frein sur rail (20) est
disposé un blindage magnétique (21) sélectif
du point de vue de la fréquence, qui est accor-
dé sur la fréquence utilisée par le capteur ou
sur plusieurs fréquences utilisées par des cap-
teurs différents, et qui supprime l'influence, sur
le capteur, du frein sur rail (20).

Procédé suivant la revendication 16, caractéri-
sé par le fait qu'un blindage magnétique sélec-
tif du point de vue de la fréquence et accordé
sur au moins deux fréquences utilisées par un
ou plusieurs capteurs magnétiques, est dispo-
sé sur le frein sur rail.
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