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@ Verfahren und Anordnung zur Erkennung von Schienenfahrzeugen.

@) Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
Anordnung zur Erkennung von Schienenfahrzeugen
(4) mittels mindestens einer im Gleisverlauf (1) ange-
ordneten Induktionsschleife (2), die Teil eines Oszil-
latorkreises ist, dessen Anderung der Oszillatorfre-
quenz (f) in Abhingigkeit von der Zeit () in Form
einer Kurve (K1, K2) erfaBt und hinsichtlich der die
Fahrdynamik der Schienenfahrzeuge (4) kennzeich-
nenden FEigenschaiten, wie insbesondere Maxima,
Minima, Wendepunkte und Steigungen in einer zu-
geordneten Schaltung (3) ausgewertet wird. Um
= auch mit Magnetbremsen (6) ausgestattete Schie-
nenfahrzeuge (4) erkennen und durch vom Schie-
ognenfahrzeug (4) erzeugte Magnetfelder verdnderte,
® von der Induktionsschleife (2) ermittelie Kurven (Kz)
hordnungsgemél! auswerten zu kdnnen, werden die
¢© aufgrund bewegter Magnetfelder erzeugten elektro-
O) magnetischen Krifte (EMK) in einer zusétzlich zur
Induktionsschleife (2) vorgesehenen MeBeinrichtung
& (7 bzw. 8) erfaBt und bei der Auswertung beriicksich-

o tigt.
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Verfahren und Anordnung zur Erkennung von Schienenfahrzeugen

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
Anordnung zur Erkennung von Schienenfahrzeugen
mittels mindestens einer im Gleisverlauf angeord-
neten Induktionsschieife, die Teil eines Osziliator-
kreises ist, dessen Anderung der Oszillatorfrequenz
in Abh&ngigkeit von der Zeit in Form einer Kurve
erfaft und hinsichtlich der die Fahrdynamik der
Schienenfahrzeuge kennzeichnenden Eigenschat-
ten, wie insbesondere Maxima, Minima, Wende-
punkie und Steigungeh in einer zugeordneten
Schaltung ausgewertet wird.

Aus der DE-OS 31 00 724 ist ein Verfahren zur
Uberwachung des Vorhandenseins von Fahrzeugen
innerhalb bestimmier Verkehrsfidichen bekannt, bei
dem die Induktivititsverdnderung mindestens einer
Induktionsschleife tUber einen Oszillator erfaBt und
an eine Auswerteschaltung weitergegeben wird. Die
aus den Schwingungen des Oszillators erzeugten
Impulse werden in ein der Oszillatorfrequenz pro-
portionales Zeitsignal umgesetzt, das mittels einer
konstanten Basisirequenz digital gemessen wird
und dessen aus der Induktivitdtsverdnderung resul-
tierende Anderung in der Auswerteschaltung fest-
gestellt und bei Uberschreiten eines programmier-
baren Schwellwertes als Steuersignal weiterverar-
beitet wird. Um beim Vorhandensein mehrerer In-
duktionsschieifen eine Richtungsbestimmung der
Fahrzeuge durchfiihren zu k&nnen, ist neben einer
Mehrzahl von Induktionsschleifen mit gleicher Os-
zillatorfrequenz eine Induktionsschleife mit hierzu
unterschiedlicher Oszillatorfrequenz  vorgesehen;
ein Umschalter flihrt die Oszillatorfrequenz dieser
Induktionsschleifen umlaufend der Auswerteschal-
tung zu, wobei die Zuordnung des verarbeiteten
Signals zu der enisprechenden Induktionsschieife
durch die zu den gleichen Oszillatorfrequenzen un-
terschiedliche Osziilatorfrequenz erfolgt. Hierdurch
ist ohne aufwendige Synchronisation zwischen Um-
schalter und Auswerteschaltung trotz einer gemein-
samen Auswerteschaltung fir mehrere Induktions-
schieifen eine einwandireie Orisbestimmung der zu
verarbeitenden Signale zu der jeweiligen Induk-
tionsschieife mdglich.

Auch aus der DE-PS 31 13 197 ist ein Verfah-
ren und eine Vorrichtung zur Uberwachung des
Vorhandenseins von Schienenfahrzeugen innerhalb
bestimmter Streckenabschnitte durch Messen der
Verdnderung der Indukiivitdt eines durch Kurz-
schiuBverbinder begrenzten Gleisabschnities be-
kannt, wobei zur Messung der Induktivitat des
Gleisabschnittes eine galvanisch vom KurzschiuB-
ring getrennte Induktionsschieife im Schienenstrang
angeordnet ist und die Induktivitdtsverdnderung
iiber einen Oszillator erfaBt und an eine Auswerte-
schaltung weitergegeben wird, die den Besetzi-
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bzw. Freizustand des Gleisabschnittes ermittelt.
Um eine Ortung eines Schienenfahrzeuges inner-
halb bestimmier, durch eine Induktionsschieife
Uberwachter Streckenabschnitte zu ermdglichen,
sind die parallel zu den Schienen verlaufenden
Teilldngen der Induktionsschleife unmitielbar am
SchienenfuB angeordnet und zwischen den Kurz-
schluBverbindern mindestens ein weiterer schaltba-
rer KurzschiuBverbinder angeordnet

Schiieplich ist aus der DE-OS 34 19 608 ein
Verfahren zur Uberwachung eines Gleisabschnittes
auf das Vorhandensein von Schienenfahrzeugen
mittels mindestens zweier im Gleisverlauf angeord-
neter Induktionsschleifen mit Auswerteschaltung
bekannt, deren induktivitidtsverdnderung beim Ver-
fahren durch Schienenfahrzeuge in der Auswerte-
schaltung gemessen wird. Bei diesem bekannten

~ Verfahren ist jeweils mindestens eine Induktions-

schleife am Anfang und am Ende des zu liberwa-
chenden Gleisabschnittes angeordnet, wobei diese
Induktionsschleifen hinsichtlich ihres mechanischen
und elekirischen Aufbaus identisch sind. In der
Auswerteschaltung werden der Kurvenverlauf der
gemessenen Induktivitdtsverdnderung in Abh#ngig-
keit von der Zeit fiir jede Induktionsschieife ermit-
telt, gespeichert und die Kurvenveridufe miteinan-
der hinsichtlich ihrer Charakteristiken verglichen.
Um Geschwindigkeitsdnderungen der Schienen-
fahrzeuge beim Befahren der im Gleis angeordne-
ten Induktionsschleifen zu berlicksichtigen, werden
bei dem bekannten Verfahren die unterschiedlichen
Zeitdauern der Kurvenverldufe durch Verdndern
des ZeitmaBstabes entsprechend den unterschied-
lichen Geschwindigkeiten flir den erforderlichen
Vergleich angeglichen. '

Bei den bekannten Verfahren und Anordnungen
zur Erkennung von Schienenfahrzeugen mittels
mindestens einer im Gleisverlauf angeordneten In-
duktionsschieife ergeben sich fehlerhafte Resultate,
wenn das Schienenfahrzeug beim Befahren der
Induktionsschieifen sein induktiv erfaBbares Er-
scheinungsbild, beispielsweise durch Erzeugen von
Magnetfeldern verdndert. Dies ist immer dann der
Fall, wenn das Schienenfahrzeug mit Magnetbrem-
sen ausgestattet ist. Die beim Bremsvorgang eni-
stehenden Magnetfelder stSren nicht nur unmittel-
bar die von der Induktionsschleife erfaBte Oszilla-
torfrequenz, sondern auch mittelbar durch einen in
den Schienen nach einem Bremsvorgang verblei-
benden Restmagnetismus

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Verfahren und eine Anordnung zur Erkennung von
Schienenfahrzeugen mittels mindestens einer im
Gileisverlauf angeordneten Induktionsschleife zu
schaffen, die auch dann auswertbare Ergebnisse
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liefern, wenn die Schienenfahrzeuge insbesondere
durch ihre Magnetbremsen Magnetfelder erzeugen.

Die L&sung dieser Aufgabensteliung ist hin-
sichtlich des erfindungsgemifen Verfahrens da-
durch gekennzeichnet, daB zusitzlich zur Verdnde-
rung der Oszillatorfrequenz vom Schienenfahrzeug
insbesondere durch Magnetbremsen erzeugte Ma-
gnetfelder erfaBt und bei der Auswertung der kenn-
zeichnenden Eigenschaften der durch die Ande-
rung der Oszillatorfrequenz Ulber der Zeit gebilde-
ten und durch im Fall des Vorhandenseins von
Magnetfeldern zumindest teilweise verdnderten
Kurve beriicksichtigt werden.

Durch die zus#tzliche Erfassung der von den
Schienenfahrzeugen erzeugten Magnetfelder und
deren Beriicksichtigung bei der Auswertung der
Kurve, die als Anderung der Oszillatorfrequenz in
Abhingigkeit von der Zeit durch die Induktions-
schleife ermittelt wird, knnen die bekannten Ver-
fahren und Anordnungen auch dann zur Erkennung
von Schienenfahrzeugen bzw. zur Uberwachung
von Gleisabschnitten eingesetzt werden, wenn auf
den entsprechenden Strecken Schienenfahrzeuge
mit Magnetbremsen verkehren. Derartige Schienen-
fahrzeuge fiihren bei den bekannten Verfahren und
Anordnungen zu fehlerhaften Ergebnissen, weil die
Magnetfelder die mit Hilfe der induktionsschieife
ermittelte Kurve bisher unliberpriifbar verfalschten.

Da die von einem Schienenfahrzeug erzeugten
Magnetfelder die Werte der von der Induktions-
schleife erfaBten Oszillatorfrequenz anheben, lag
insbesondere der das Ende der Kurve bestimmen-
de Wert tiber dem Schwellwert, der wegen der sich
#Andernden Umwelteinflisse gréBer als Null einge-
setzt werden muBte. Demzufolge unterblieb in die-
sen Fillen die durch Unterschreitung dieses
Schwellwertes normalerweise erfolgende Erken-
nung des Endes des Schienenfahrzeuges. Um die-
sen Fehler auszuschalten, wird gem#B einem wei-
teren Merkmal der Erfindung bei der Erfassung von
vom Schienenfahrzeug erzeugten Magnetfeldern
der das Ende der Kurve bestimmende Schwellwert
entsprechend dem erfaften Magnetfeld heraufge-
setzt. .

Eine weitere Fehlerm&glichkeit bei der Auswer-
tung der MeBwerte ergibt sich dadurch, daf in den
Schienen ein Restmagnetismus verbleibt, der sich
durch die vom Schienenfahrzeug erzeugten Ma-
gnetfelder ergibt und sich nur verhiltnismaBig
langsam abbaut. Um diesen Restmagnetismus und
sich dndernde Umwelteinfllisse zu beriicksichtigen,
wird zur Weiterbildung des erfindungsgeméafen
Verfahrens schlieflich vorgeschlagen, die Schwell-
werte fir den Beginn und das Ende der Kurve
unter Berlicksichtigung der Umwelteinflisse
und/oder des in den Schienen aufgrund von durch
das Schienenfahrzeug erzeugien Magnetfeldern
verbleibenden Restmagnetismus nachzueichen. Die
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jeweilige Nacheichung wird hierbei durch die Gro-
Be der erfindungsgemisB erfaBten Magnetfeider be-
stimmt.

Die erfindungsgem&Be Anordnung zur Erken-
nung von Schienenfahrzeugen mittels mindestens
einer im Gleisverlauf angeordneten Induktions-
schleife ist dadurch gekennzeichnet, daB zusitzlich
zur Induktionsschleife eine MeBeinrichtung zur Er-
fassung von aufgrund bewegter Magnetfelder er-
zeugten elektromagnetischen Kréften (EMK) vorge-
sehen ist, die mit der Auswerteschaltung verkniipft
ist. Als Mepeinrichtung kann hierbei entweder eine
zusdtzliche, im Gieisverlauf verlegte Induktions-
schieife oder ein Magnetfelder erfassender Halblei-
tersensor, z.B. Hallsensor verwendet werden.

Mit Hiife dieser sehr einfachen und mit der
vorhandenen Auswerteschaltung verkniipften Meg-
einrichtungen werden die von den Schienenfahr-
zeugen erzeugten Magnetfelder zuverldssig erfaBt
und bei der Auswertung der Kurven berlicksichtigt,
die sich durch die Erfassung der Anderung der
Oszillatorfrequenz in AbhZngigkeit von der Zeit er-
geben. Das erfindungsgeméfe Verfahren und die
zugehdrige Anordnung kommen demgem&B mit ei-
nem geringen Bauaufwand aus, obwohl durch sie
die Sicherheit der Uberwachung erheblich gestei-
gert wird.

Auf der Zeichnung sind ein Ausfiihrungsbei-
spiel der erfindungsgeméBen Anordnung und zwei
mit dieser Anordnung ermitteite Kurven dargesteilt,
und zwar zeigen:

Fig. 1 eine schematische Draufsicht auf ei-
nen Gleisabschnitt mit einer zur Erkennung von
Schienenfahrzeugen  angeordneten  Induktions-
schleife,

Fig. 2 die mittels dieser Induktionsschleife
erfaBte Kurve der Oszillatorfrequenz in Abh#ngig-
keit von der Zeit und -

Fig. 3 eine zugehtrige Kurve der zusatzlich
erfaBten elektromagnetischen Kréfte.

Bei dem in Fig.1 dargestellten Ausfiihrungsbei-
spiel ist ein Gleisabschnitt 1 zu erkennen, in dem
eine mit ausgezogenen Linien dargestellie Induk-
tionsschleife 2 verlegt ist. Diese Induktionsschieife
2 ist Teil eines Oszillatorkreises, der an eine Aus-
werteschaltung 3 angeschlossen ist. Im linken Teil
der Fig.1 ist ein Schienenfahrzeug 4 mit zwei Ach-
sen 5 zu erkennen, das sich auf die im Gleisab-
schnitt 1 verlegte Induktionsschleife 2 zubewegt.

Beim Uberfanren der Induktionsschleife 2
durch das Schienenfahrzeug 4 wird die hierdurch
hervorgerufene Anderung der Oszillatorfrequenz
des die Induktionsschleife 2 umfassenden Oszilla-
torkreises in der Auswerteschaltung 3 in Form einer
Kurve K; erfaBt, die mit ausgezogenen Linien in
Fig.2 {iber der Zeit aufgetragen ist. Diese nur sche-
matisch dargestelite Kurve K 148t erkennen, daB
die Oszillatorfrequenz f ausgehend von einem Mini-
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malwert {,, der durch Umwelteinfilisse, beispiels-
weise den Betiungswiderstand der Schienen beein-
flupt wird, sofort ansteigt, sobald die erste Achse 5
des Schienenfahrzeuges 4 in den Bereich der In-
duktionsschleife 2 kommt. Der Anstieg der Kurve
ist ein MaB fir die Geschwindigkeit des Schienen-
fahrzeugs 4. Solange sich die Achse 5 im Bereich
der Induktionsschleife 2 befindet, erreicht die Kurve
Ki einen Maximalwert f,. Von diesem Maximalwert
" fy fallt die Kurve Ki ab. Da sich nunmehr die
Masse des Schienenfahrzeugs 4 im Bereich der
Induktionsschleife 2 befindet, ergibt sich ein Zwi-
schenwert f,, der oberhalb des Minimalwertes fy,
liegt. Sobald die zweite Achse 5 in den Bereich der
Induktionsschleife 2 kommt, steigt die Kurve Ki
wiederum an, um einen zweiten Maximalwert f, zu
erreichen, bevor die Kurve K: auf den urspringli-
chen Minimalwert f, abfillt, denn das Schienen-
fahrzeug 4 den Bereich der Indukiionsschleife 2
verlassen hat.

Um trotz des sténdig erfaBten Minimalwertes fr,
durch die Auswerteschaltung 3 ein Signal abgeben
zu kOnnen, das ein Erkennen des Endes eines
Schienenfahrzeuges bedeutet, liegt der das Ende
der Kurve K; bestimmende Schwellwert S, ober-
halb des Minimalwertes f,,. Die beschriebene und
in Fig.1 dargestellte Anordnung erkennt somit das
Ende des Schienenfahrzeuges, sobald die Kurve
K: der mittels der Induktionsschleife 2 erfaiten
Oszillatorfrequenz f unter den Schwellwert S, fallt.

Wenn es sich bei dem Schienenfahrzeug 4 um
ein mit Magnetbremsen 6 ausgestattetes Fahrzeug
handelf, das im Bereich des Gleisabschnities 1
seine Magnetbremsen 6 betétigt, wird die Kurve K
verdndert.

In Fig.2 ist mit einer strichpunktierten Linie eine
Kurve Kz eingezeichnet, die sich kurz nach dem
ersten Maximum der Kurve Ky von dieser Kurve K,
durch h8here Werte unterscheidet. Diese im hinte-
ren Bereich der Kurve K erhBhten Werte der
Oszillatorfrequenz f ergeben sich durch elekiroma-
gnetische Krifte EMK, welche dadurch erzeugt
worden sind, daB das Schienenfahrzeug 4 beim
Uberfahren der Induktionsschieife 2 seine Magnet-
bremsen 6 betdtigt hat. Die auf diese Weise vom
Schienenfahrzeug 4 erzeugten, sich relativ zur In-
duktionsschleife 2 bewegenden Magnetfelder er-
zeugen in der Induktionsschleife 2 eiekiromagneti-
sche Krifte EMK, welche die Oszillatorfrequenz f
erhdhen.

Um diese Verdnderung des von der Induktions-
schleife 2 erfaften Kurvenverlaufes bei der Auswer-
tung in der Auswerteschaltung 3 beriicksichtigen
zu kdnnen, werden die elekiromagnetischen Krifte
EMK durch eine zusdizlich zur Induktionsschleife 2
im Gleisabschnitt 1 angeordnete MeBeinrichtung
erfaBt. In Fig.1 sind zwei derartige Mefeinrichtun-
gen, die alternativ verwendet werden, eingezeich-
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net. Bei der ersten AusfUhrungsform handelt es
sich um eine zusitzliche, im Gleisverlauf verlegte
Induktionsschieife 7, die in Fig.1 strichpunktiert ein-
gezeichnet ist. Bei der zweiten M&glichkeit handeit
es sich um einen Magnetfelder erfassenden Halb-
leitersensor, beispielsweise einen Hallsensor 8.
Beide MepBeinrichtungen 7 bzw. 8 sind mit der
Auswerteschaltung 3 verkniipft.

In Fig .3 ist - aufgetragen Uber der Zeit ent-
sprechend dem Diagramm in Fig.2 - der Verlauf
der elekiromagnetischen Krafte EMK eingezeich-
net. Durch einen Vergleich der Figuren 2 und 3 ist
zu erkennen, daB diese, entweder von der zusitzli-
chen Induktionsschieife 7 oder dem Hallsensor 8
erfaBten elektromagnetischen Krafte EMK Ursache
fur die Abweichungen der Kurve K> gegenlber der
Kurve K in Fig.2 sind. Da die Gr6Be und der
zeitliche Verlauf dieser elektromagnetischen Kréfte
EMK erfat und von den MeBeinrichtungen 7 baw.
8 der Auswerteschaliung 3 mitgetsilt wird, kann die
Verdnderung der Kurve Ki zur Kurve Kz aufgrund

- der durch die Magnetbremsen 6 des Schienenfahr-

zeugs 4 erzeugten elekiromagnetischen Kréfte
EMK bei der Auswertung der Kurve Kz beriicksich-
tigt, d.h eliminiert werden. Die zus3izliche Erfas-
sung der insbesondere durch Magnetbremsen 6
des Schienenfahrzeugs 4 erzeugten Magnetfelder
durch zusatzlich zur Induktionsschieife 2 angeord-
nete Mefeinrichtungen 7 bzw. 8 sichert demzufoige
eine ordnungsgemaBe Erkennung von Schienen-
fahrzeugen im Uberwachten Gleisabschnitt 1, auch
wenn beim Befahren dieses Gleisabschnittes 1
durch Magnetbremsen 6 elekiromagnetische Kréafte
EMK erzeugt werden, die die von der Induktions-
schleife 2 erfaBte Kurve Ki verédndern.

Wie aus Fig.2 hervorgeht, ist die von der In-
duktionsschieife 2 erfafite Oszillatorirequenz f auch
nach Beendigung des unter Einsatz der Magnet-
bremsen 6 erfolgten Bremsvorganges gegeniber
den normalen Werten erhdht. Dies ergibt sich auf-
grund des Restmagnetismus in den Schienen infol-
ge der Magnetbremsung. Figur 2 148t erkennen,
dapB die gemessenen Werte der Oszillatorfrequenz f
im rechten Teil der Kurve Ky zwar langsam absin-
ken, aber dennoch (iber dem Schwellwert S, lie-
gen, der normalerweise das Ende der Kurve Ki
signalisiert und demzufolge zur Zugschiufmeldung
oder zu einer Freimeldung des Gleisabschnittes 1
herangezogen wird.

Um auch im Falle der Benutzung von Magnet-
bremsen 6, d.h. bei einem Kurvenverlauf gemas
der Kurve Kz in Fig.2 eine soiche Meldung abge-
ben zu k&nnen, wird der Schweliwert S, von der
Auswerteschaltung 3 auf einen korrigierten Schwell-
wert S erhdht, wenn gema3B Fig.3 im Verlauf der
Messung elekiromagnetische Krafte EMK festge-
stellt worden sind.

Um bei einem kurzfristig aufeinanderfolgenden
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Befahren des Gleisabschnittes 1 durch unter-
schiedliche Schienenfahrzeuge 4 sich &dndernde
Umwelteinfilisse und/oder in den Schienen verbiei-
benden Restmagnetismus bei der Auswertung be-
riicksichtigen zu kdnnen, werden die Schwellwerte
sowoh! flir den Beginn als auch fiir das Ende der
Kurven Ky und Kz nachgeeicht, wobei insbesonde-
re der gemiB Fig.3 ermittelte Verlauf der elektro-
magnetischen Kréifte EMK Berlicksichtigung findet.

Bezugszeichenliste:
1 Gleisabschnitt
2 Induktionsschieife
3 Auswerteschaltung
4 Schienenfahrzeug
5 Achse
6 Magnetbremse
7 zusitzliche Induktionsschleife
8 Hallsensor
f Oszillatorfrequenz
fm Minimalwert
fi Maximalwert
f, Zwischenwert
K1 Kurve ohne EMK
K> Kurve mit EMK
S. Schwellwert (Ende der Kurve)
Sy (korrigierter) Schwellwert

Anspriiche

1. Verfahren zur Erkennung von Schienenfahr-
zeugen mittels mindestens einer im Gleisveriauf
angeordneten Induktionsschleife, die Teil eines Os-
zillatorkreises ist, dessen Anderung der Oszillator-
frequenz in Abhéngigkeit von der Zeit in Form
einer Kurve erfaBt und hinsichtlich der die Fahrdy-
namik der Schienenfahrzeuge kennzeichnenden Ei-
genschaften, wie insbesondere Maxima, Minima,
Wendepunkte und Steigungen in einer zugeordne-
ten Schaltung ausgewertet wird,
dadurch gekennzeichnet, daB zusitzlich zur Ver-
Anderung der Oszillatorfrequenz vom Schienenfahr-
zeug insbesondere durch Magnetbremsen erzeugte
Magnetfelder erfaBt und bei der Auswertung der
kennzeichnenden Eigenschaften der durch die An-
derung der Oszillatorfrequenz liber der Zeit gebil-
deten und durch im Fall des Vorhandenseins von
Magnetfeldern zumindest teilweise verdnderten
Kurve beriicksichtigt werden.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB bei der Erfassung von vom
Schienenfahrzeug erzeugten Magnetfeldern der
das Ende der Kurve bestimmende Schwellwert ent-
sprechend dem erfaBten Magnetfeld heraufgesetzt
wird.
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3. Verfahren nach Anspruch 1 und 2, dadurch
gekennzeichnet, daB die Schwellwerie fir den Be-
ginn und das Ende der Kurve unter Berlicksichti-
gung der Umwelteinfliisse und/oder des in den
Schienen aufgrund von durch das Schienenfahr-
zeug erzeugten Magnetfeldern verbleibenden Rest-
magnetismus nachgeeicht werden.

4. Anordnung zur Erkennung von Schienenfahr-
zeugen (4) mittels mindestens einer im Gleisverlauf
(1) angeordneten Induk tionsschleife (2), die Teil
eines Oszillatorkreises ist, dessen Anderung der
Oszillatorfrequenz (f) in AbhZngigkeit von der Zeit
() in Form einer Kurve (K1, K2) erfafit und hinsicht-
lich der die Fahrdynamik der Schienenfahrzeuge
(4) kennzeichnenden Eigenschaften, wie insbeson-
dere Maxima, Minima, Wendepunkte und Steigun-
gen in einer zugeordneten Schaltung (3) ausgewer-
tet wird,
dadurch gekennzeichnet, daB zusiizlich zur In-
duktionsschleife (2) eine MepBeinrichtung (7,8) zur
Erfassung von aufgrund bewegter Magnetfelder er-
zeugten elektromagnetischen Kréften (EMK) vorge-
sehen ist, die mit der Auswerteschaltung (3) ver-
kniipft ist.

5. Anordnung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die MeBeinrichtung durch eine
zusitzliche, im Gleisabschnitt (1) verlegte Induk-
tionsschieife (7) gebildet ist.

6. Anordnung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die MeBeinrichtung durch einen
Magnetfelder erfassenden Halbleitersensor, bei-
spielsweise Hallsensor (8) gebildet ist.
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