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Beschreibung

[0001] Verfahren zum Erzeugen eines Signals, das
ein Teilstlck eines Gleisabschnittes als frei von Fahr-
zeugachsen kennzeichnet

[0002] Es ist bekannt, in automatischen Rangier-
bahnhofen Gleisbremsen einzusetzen, mit denen die
Fahrgeschwindigkeit von Wagen reduziert werden kann
(siehe beispielsweise "Mikrocomputer - gesteuerte
elektrodynamische  Richtungsgleisbremse”, Jean-
Pierre Pfander und Alexander Hoérder, Rangiertechnik
und Gleisanschluf3technik (1980/81), Folge 40, Seiten
45 bis 47). Weiterhin ist bekannt, dafl bei manchen Ar-
ten von Gleisbremsen, wie z. B. Gummigleisbremsen,
die Gleisbremse nicht eingeschaltet werden darf, wenn
sich eine Fahrzeugachse im Vorlauf- oder Bremsab-
schnitt der Gleisbremse befindet. Um nun festzustellen,
ob sich eine Fahrzeugachse im Vorlauf- oder Bremsab-
schnitt der Gleisbremse aufhalt, werden Ublicherweise
und auch gemaR der eingangs erwahnten Literaturstelle
an den Gleisen angebrachte MeRkontakte eingesetzt,
und zwar in Form eines Vorabschnittskontaktes, eines
Einlaufkontaktes und eines Auslaufkontaktes, die je-
weils ein Vorbeifahren von Fahrzeugachsen signalisie-
ren; diese MeRsignale der Mel3kontakte werden dann
mit einem Achszahlverfahren ausgewertet. Aulerdem
ist ein Korrekturverfahren fiir Achszahlverfahren be-
kannt (EP 0 739 803 A2), mit dem Zahlfehler beim Zah-
len der Fahrzeugachsen automatisch korrigiert werden
kénnen.

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
mit besonders geringem Aufwand durchfihrbares Ver-
fahren zum Erzeugen eines Steuersignals anzugeben,
das ein Teilstiick eines mit mindestens einer Gleisbrem-
se ausgestatteten Gleisabschnittes als frei von Fahr-
zeugachsen kennzeichnet.

[0004] Diese Aufgabe wird erfindungsgemafl mit ei-
nem Verfahren geldst, bei dem jeder in den Gleisab-
schnitt einfahrenden Fahrzeugachse die Einfahrge-
schwindigkeit mit einem Geschwindigkeitssensor ge-
messen wird, mit der Einfahrgeschwindigkeit der jewei-
ligen Fahrzeugachse und mit der Bremscharakteristik
der mindestens einen Gleisbremse ein Anfangs- und ein
Endzeitpunkt des Aufenthaltszeitraums der jeweiligen
Fahrzeugachse in dem Teilstiick berechnet wird, ein
Hilfssignal zum Anfangszeitpunkt gebildet und zum
Endzeitpunkt des Aufenthaltszeitraumes der jeweiligen
Fahrzeugachse zurlickgenommen wird und das Steu-
ersignal bei einem hilfssignalfreien Zustand erzeugt
wird.

[0005] Das erfindungsgemafe Verfahren kann auch
zum Erzeugen eines Steuersignals verwendet werden,
das ein Teilstiick eines mit mindestens einer Gleisbrem-
se ausgestatteten Gleisabschnittes als frei von Laufwer-
ken kennzeichnet; dies 14t sich konkret beispielsweise
dadurch erreichen, daf3 nach jederin den Gleisabschnitt
einfahrenden Fahrzeugachse eine Sperrzeit gestartet
wird und alle innerhalb der jeweiligen Sperrzeit einge-
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fahrenen Fahrzeugachsen einem Laufwerk zugeordnet
werden. Als Laufwerke gelten dabei Einzelachsen und
Drehgestelle mit zwei oder drei Achsen.

[0006] Der Vorteil des erfindungsgemaflen Verfah-
rens besteht darin, daf3 durch die Verwendung nur eines
Geschwindigkeitssensors auf MeRkontakie wie den
Vorabschnittskontakt, den Einlaufkontakt und den Aus-
laufkontakt verzichtet werden kann. Dartber hinaus ist
das erfindungsgemalRe Verfahren flexibler als das her-
kdmmliche, da jedes beliebige Teilstick des Gleisab-
schnittes erfaRt werden kann, ohne dal dafiir entspre-
chende MeRkontakte an den Gleisen angebracht wer-
den missen.

[0007] Die Hilfssignale kdnnen bei dem erfindungsge-
mafRen Verfahren in unterschiedlicher Weise erzeugt
und ausgewertet werden, um das Steuersignal zu ge-
winnen. Beispielsweise kann mit dem jeweiligen Hilfs-
signal ein Impuls erzeugt werden, der mit dem Endzeit-
punkt endet; ist kein Impuls erfalRbar, dann wird das
Steuersignal erzeugt.

[0008] Einfach und damit besonders vorteilhaft las-
sen sich die Hilfssignale auswerten, wenn mitihnen eine
Zahlervariable zum Anfangszeitpunkt herauf- und zum
Endzeitpunkt des Aufenthaltszeitraumes der jeweiligen
Fahrzeugachse um eine Zahlerstelle heruntergezahlt
wird und das Steuersignal erzeugt wird, wenn die Zah-
lervariable den Wert Null aufweist.

[0009] Besonders genau und damit vorteilhaft 1aRt
sich das Steuersignal erzeugen, wenn der Anfangs-und
Endzeitpunkt des Aufenthaltszeitraumes der jeweiligen
Fahrzeugachse in dem Teilstlick bestimmt wird, indem
mit der Einfahrgeschwindigkeit der jeweiligen Fahr-
zeugachse und der Bremscharakteristik der mindestens
einen Gleisbremse die Ausfahrgeschwindigkeit der je-
weiligen Fahrzeugachse aus dem Gleisabschnitt be-
stimmt wird, aus der Einfahr- und Ausfahrgeschwindig-
keit der jeweiligen Fahrzeugachse die mittlere Ge-
schwindigkeit der jeweiligen Fahrzeugachse im Gleis-
abschnitt durch Schatzung ermittelt wird und aus der
mittleren Geschwindigkeit und der rdumlichen Anord-
nung des Teilstickes im Gleisabschnitt der Anfangs-
und Endzeitpunkt des Aufenthaltszeitraumes der jewei-
ligen Fahrzeugachse in dem Teilstlck berechnet wird.

[0010] Besonders einfach und damit vorteilhaft las-
sen sich die Ausfahrgeschwindigkeit oder die mittlere
Geschwindigkeit berechnen, wenn sie unter der Annah-
me einer konstanten Abbremsbeschleunigung (Ener-
giehdhe) der Gleisbremse berechnet werden.

[0011] Zur Erlauterung der Erfindung zeigt

Figur 1 schematisch ein Ausflihrungsbeispiel einer
Anordnung mit einer Gleisbremse in einem Gleis-
abschnitt zur Durchfiihrung des erfindungsgema-
Ren Verfahrens und

Figur 2 schematisch ein Ausfiihrungsbeispiel einer
Anordnung mit zwei Gleisbremsen im Gleisab-
schnitt zur Durchfilhrung des erfindungsgemafRien
Verfahrens.
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[0012] Figur 1 zeigt einen Gleisabschnitt 1 einer
Gleisanlage 3 mit einer gewichtsunabhéngigen Gleis-
bremse 5. An einem Streckenpunkt X0 des Gleisab-
schnittes 1 ist ein Geschwindigkeitssensor 9 ange-
bracht, mit dem Einfahrgeschwindigkeiten Vein jeder
entlang einem Pfeil 10 in den Gleisabschnitt 1 einfah-
renden Fahrzeugachse gemessen werden. Mit der Ein-
fahrgeschwindigkeit Vein der jeweiligen Fahrzeugachse
und der Stellung bzw. der Bremswirkung der Gleisbrem-
se 5 wird eine Ausfahrgeschwindigkeit Vaus der jewei-
ligen Fahrzeugachse aus dem Gleisabschnitt 1 berech-
net, gemafl den Beziehungen:

Vaus = Vein

Vaus = Nein2 - 29'-:z

wobei g' eine vorab gemessene oder bekannte, kon-
stante Abbremsbeschleunigung (Energiehdhe) der
Gleisbremse 5, | die Léange der Gleisbremse 5 (1=X3-X2
in Figur 1) und k einen Kalibrierungsfaktor angibt. Der
Kalibrierungsfaktor k liegt im Bereich zwischen 1 und 10
und kann je nach Genauigkeitsanforderungen auch ab-
hangig von den im Gleisabschnitt 1 befindlichen Fahr-
zeugachsen sein. Sehr genaue MeRergebnisse lassen
sich beispielsweise erhalten, wenn der Faktor k gleich
2,5 ist fiir bis zu vier Fahrzeugachsen im Gleisabschnitt
1 und gleich 8 ist ab funf Fahrzeugachsen im Gleisab-
schnitt 1.

[0013] Aus der Einfahrgeschwindigkeit Vein und der
Ausfahrgeschwindigkeit Vaus der jeweiligen Fahrzeug-
achse wird eine mittlere Geschwindigkeit Vm der jewei-
ligen Fahrzeugachse im Gleisabschnitt 1 durch folgen-
de Schatzung ermittelt:

[, . 2 2
Vm = Vein -2Vaus

[0014] Im folgenden werden mit der mittleren Ge-
schwindigkeit Vm flr jede in den Gleisabschitt 1 einfah-
rende Fahrzeugachse Anfangs- und Endzeitpunkte von
Aufenthaltszeitrdumen in Teilsticken des Gleisab-
schnittes 1 berechnet, und zwar in einem Vorlaufab-
schnitt 11 des Gleisabschnittes 1, in einem Vorlaufab-
schnitt 13 der Gleisbremse 5 und in einem Bremsbe-
reich 15 der Gleisbremse 5. Der Vorlaufabschnitt 11 des
Gleisabschnittes 1 ist dabei von den Streckenpunkten
X0 und X1 begrenzt, der Vorlaufabschnitt 13 der Gleis-
bremse 5 wird durch die Streckenpunkte X1 und X2 ge-
bildet und der Bremsbereich 15 der Gleisbremse 5 ist
eingegrenzt durch die Streckenpunkte X2 und X3 ge-
man Figur 1.

[0015] Der Zeitpunkt, an dem die jeweilige Fahrzeug-
achse in den Gleisabschnitt 1 und damit in den Vorlauf-

(Bremse ausgeschaltet)

(Bremse eingeschaltet)
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abschnitt 11 des Gleisabschnittes 1 einfahrt, wird in Fi-
gur 1 mit dem Bezugszeichen t0 bezeichnet. Der Zeit-
punkt, an dem die jeweilige Fahrzeugachse den Vorlauf-
abschnitt 11 wieder verlalt, wird in Figur 1 mit dem Be-
zugszeichen t1 beschrieben und bestimmt gemaf:

X1 -X0

t1= i

+10.

[0016] Die Zeitpunkte tO und t1 sind also Anfangs-
bzw. Endzeitpunkte des Aufenthaltszeitraumes der je-
weiligen Fahrzeugachse in dem Vorlaufabschnitt 11 des
Gleisabschnittes 1.

[0017] Fdur die anderen Teilstiicke des Gleisabschnit-
tes 1, namlich flr den Vorlaufabschnitt 13 der Gleis-
bremse 5 und den Bremsbereich 15 der Gleisbremse 5,
werden die entsprechenden Anfangs- und Endzeitpunk-
te, die in Figur 1 die Bezugszeichen 1, t2 und t3 tragen,
entsprechend berechnet:

[0018] Der Zeitpunkt, an dem die jeweilige Fahrzeug-
achse in den Vorlaufabschnitt 13 der Gleisbremse 5 ein-
dringt, entspricht dem Zeitpunkt t1, an dem sie den Vor-
laufabschnitt des Gleisabschnittes 1 verlaf3t; der Zeit-
punkt t2, an dem die jeweilige Fahrzeugachse aus dem
Vorlaufabschnitt 13 der Gleisbremse 5 herausfahrt, be-
rechnet sich gemalR:

X2 - X0
Vm

t2 = +10.

[0019] Der Zeitpunkt, an dem die jeweilige Fahrzeug-
achse in den Bremsbereich 15 der Gleisbremse 5 ein-
dringt, entspricht dem Zeitpunkt t2, an dem der Vorlauf-
abschnitt 13 der Gleisbremse 5 verlassen wird; der Zeit-
punkt t3in Figur 1, an dem die jeweilige Fahrzeugachse
den Bremsbereich 15 der Gleisbremse 5 verlalt, ergibt
sich dementsprechend zu:

X3-X0 ,

t3 = Vi

t0.

[0020] Nachdem nun mit der Einfahrgeschwindigkeit
Vein der jeweiligen Fahrzeugachse und der Stellung
und damit der Bremscharakteristik der Gleisbremse 5
die Anfangs- und die Endzeitpunkte der jeweiligen Auf-
enthaltszeitrdume der jeweiligen Fahrzeugachse in den
jeweiligen Teilstlicken berechnet wurde, kann nun in ei-
ner Steuereinheit 17 fur jedes Teilstlick ein Steuersignal
St erzeugt werden, das das jeweilige Teilstlick des
Gleisabschnittes 1 als frei von Fahrzeugachsen kenn-
zeichnet (Freizustand). Dies soll nun anhand eines Bei-
spieles erlautert werden:

[0021] Soll sichergestellt sein - beispielsweise zum
Betatigen der Gleisbremse 5 -, daf} in einem durch den
Vorlaufabschnitt 13 der Gleisbremse 5 und den Brems-
bereich 15 der Gleisbremse 5 gebildeten Teilstlick des
Gleisabschnittes 1 keine Fahrzeugachse vorhanden ist,
so werden zunéchst fir jede in den Gleisabschnitt ein-
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tretende Fahrzeugachse der Anfangszeitpunkt und der
Endzeitpunkt des Aufenthaltszeitraumes der jeweiligen
Fahrzeugachse in diesem Teilstlick ermittelt. Bei die-
sem Beispiel entspricht der Anfangszeitpunkt des Auf-
enthaltszeitraumes dem Zeitpunkt t1 in Figur 1 und der
Endzeitpunkt dem Zeitpunkt t3 in Figur 1.

[0022] AnschlieRend wird in der Steuereinheit 17 je-
weils zum Anfangszeitpunkt t1 der jeweiligen Fahrzeug-
achse ein Hilfssignal gebildet und zum Endzeitpunkt t3
zuriickgenommen; das Steuersignal St wird bei einem
hilfssignalfreien Zustand erzeugt. Konkret wird hierzu in
der Steuereinheit 17 mit den Hilfssignalen eine Zahler-
variable jeweils zum Anfangszeitpunkt t1 der jeweiligen
Fahrzeugachse um eine Zahlerstelle heraufgezahlt und
zum Endzeitpunkt t3 der jeweiligen Fahrzeugachse um
eine Zahlerstelle heruntergezahlt. Das Steuersignal St,
das in diesem Fall das durch den Vorlaufabschnitt 13
der Gleisbremse 5 und den Bremsbereich 15 der Gleis-
bremse 5 gebildete Teilstlick des Gleisabschnittes 1 als
frei von Fahrzeugachsen kennzeichnet, wird in der
Steuereinheit 17 erzeugt, wenn die Zahlervariable den
Wert Null aufweist. Entsprechende Steuersignale fiir
andere Teilstlicke des Gleisabschnittes 1 lassen sich
durch Bildung entsprechender Zahlervariablen erzeu-
gen.

[0023] Anstatt mit den Hilfssignalen eine Zahlervaria-
ble heraufoder herunterzuzahlen, kdnnen mit den Hilfs-
signalen jeweils zum Anfangszeitpunkt t1 auch Impulse
erzeugt werden, die mit dem jeweiligen Endzeitpunkt t3
enden; ein Impuls definiert dabei also immer den Be-
setztzustand des jeweiligen zugehdrigen Abschnitts.
Wenn mindestens ein Impuls erfallbar ist, ist der jewei-
lige Abschnitt also immer besetzt.

[0024] Figur 2 zeigt einen Gleisabschnitt 20 einer
Gleisanlage 23 mit einer Gleisbremse 25 entsprechend
der Gleisbremse 5 nach Figur 1 und einer zusatzlichen
Gleisbremse 27. An einem Streckenpunkt X0 ist ein Ge-
schwindigkeitssensor 29 angebracht, der die Einfahrge-
schwindigkeit Vein von in den Gleisabschnitt 20 einfah-
renden Fahrzeugachsen miRt. Mit der Einfahrgeschwin-
digkeit Vein der jeweiligen Fahrzeugachse und der Stel-
lung und damit der Bremscharakteristik der Gleisbrem-
se 25 und der zusétzlichen Gleisbremse 27 wird zu-
nachst - wie bei dem Ausflhrungsbeispiel geman Figur
1 - eine mittlere Geschwindigkeit Vm und anschlieRend
jeweils Anfangs- und Endzeitpunkte von Aufenthalts-
zeitrdumen der jeweiligen Fahrzeugachse in Teilstik-
ken des Gleisabschnittes 20 berechnet. Teilstlicke des
Gleisabschnittes 20 kénnen beispielsweise der Vorlauf-
abschnitt 33 des Gleisabschnittes 20, der Vorlaufab-
schnitt 35 der Gleisbremse 25, der Bremsbereich 37 der
Gleisbremse 25 und der Bremsbereich 39 der zusatzli-
chen Gleisbremse 27 sein. Die Anfangs- bzw. Endzeit-
punkte t0, t1, t2, t3 und t4 der Aufenthaltszeitrdume der
jeweiligen Fahrzeugachse in den jeweiligen Teilstiicken
lassen sich berechnen gemaf den nachfolgenden Glei-
chungen:
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_x1-x0 _x2-x0
t1= Vm +10,t2 = Vi + 10,
_x3-x0 _x4-x0
t3 = Vm +10,t4 = Vm + 10.

[0025] Dabei bezeichnen die Variablen X1, X2, X3
und X4 die jeweiligen Streckenpunkte im Gleisabschnitt
20 der Gleisanlage 23 gemal Figur 2. Jedem dieser
Teilstlicke ist in einer Steuereinheit 40 eine Zahlervaria-
ble zugeordnet, die beim Eindringen der jeweiligen
Fahrzeugachse in das Teilstiick herauf und beim Ver-
lassen des Teilstlickes durch die jeweilige Fahrzeug-
achse um eine Zahlerstelle heruntergezahlt wird. Ein
Steuersignal St wird fiir das jeweilige Teilstiick von der
Steuereinheit 40 erzeugt, wenn die entsprechende Zah-
lervariable den Wert Null aufweist.

Patentanspriiche

1. In einem aus Teilstlicken (11, 13, 15) bestehenden
und mit mindestens einer Gleisbremse (5) ausge-
stattenen Gleisabschnitt (1), Verfahren zum Erzeu-
gen eines Steuersignals (St), das die Teilstlicke(11,
13, 15) als frei von Fahrzeugachsen kennzeichnet,
wobei bei dem Verfahren

- beijederinden Gleisabschnitt (1) einfahrenden
Fahrzeugachse die Einfahrgeschwindigkeit
(Vein) mit einem Geschwindigkeitssensor (9)
gemessen wird,

- mit der Einfahrgeschwindigkeit (Vein) der je-
weiligen Fahrzeugachse und mit der Brems-
charakteristik der mindestens einen Gleis-
bremse (5) ein Anfangs- und ein Endzeitpunkt
(t0 und t1 bzw t1 und t2 bzw t2 und t3) des Auf-
enthaltszeitraums der Fahrzeugachse in dem
jeweiligen Teilstlick (11 13 15) berechnet wird,

- ein Hilfssignal zum Anfangszeitpunkt gebildet
und zum Endzeitpunkt des Aufenthaltszeitrau-
mes der Fahrzeugachse in dem jeweiligen Teil-
stuck zurickgenommen wird und

- das Steuersignal (St) bei einem hilfssignalfrei-
en Zustand erzeugt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB

- mit den Hilfssignalen eine Zahlervariable zum
Anfangszeitpunkt herauf- und zum Endzeit-
punkt des Aufenthaltszeitraumes der jeweili-
gen Fahrzeugachse um eine Zahlerstelle her-
untergezahlt wird und

- das Steuersignal (St) erzeugt wird, wenn die
Zahlervariable den Wert Null aufweist.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
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dadurch gekennzeichnet, daR

- der Anfangs-und Endzeitpunkt des Aufent-
haltszeitraumes der jeweiligen Fahrzeugachse
in dem Teilstlick (11, 13, 15) bestimmt wird, in-
dem

- mit der Einfahrgeschwindigkeit (Vein) der je-
weiligen Fahrzeugachse und der Bremscha-
rakteristik der mindestens einen Gleisbremse
(5) die Ausfahrgeschwindigkeit (Vaus) der je-
weiligen Fahrzeugachse aus dem Gleisab-
schnitt (1) bestimmt wird,

- aus der Einfahr- und Ausfahrgeschwindigkeit
(Vein, Vaus) der jeweiligen Fahrzeugachse die
mittlere Geschwindigkeit (Vm) der jeweiligen
Fahrzeugachse im Gleisabschnitt (1) durch
Schatzung ermittelt wird und

- aus der mittleren Geschwindigkeit (Vm) und
der raumlichen Anordnung des Teilstlickes (11,
13, 15) im Gleisabschnitt (1) der Anfangs-und
Endzeitpunkt des Aufenthaltszeitraumes der
jeweiligen Fahrzeugachse in dem Teilstiick (11,
13, 15) berechnet wird.

Verfahren nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, daR

- die Ausfahrgeschwindigkeit (Vaus) oder die
mittlere Geschwindigkeit (Vm) unter der An-
nahme einer konstanten Abbremsbeschleuni-
gung (g') der Gleisbremse (5) berechnet wer-
den.

Claims

In a track section (1) which comprises elements (11,
13, 15) and is equipped with at least one track brake
(5), a method for production of a control signal (St)
which identifies the elements (11, 13, 15) as being
free of vehicle axles, wherein, in the case of the
method,

- the entry speed (Vin) is measured by means of
a speed sensor (9) for each vehicle axle which
enters the track section (1),

- aninitial time and a final time (t0 and t1 as well
as t1 and t2, as well as t2 and t3) for the time
for which the vehicle axle remains in the re-
spective element (11, 13 or 15) is calculated us-
ing the entry speed (Vin) of the respective ve-
hicle axle and the braking characteristic of the
at least one track brake (5),

- an auxiliary signal is formed at the initial time
and is cancelled at the end of the time for which
that vehicle axle remains in the respective ele-
ment, and

- the control signal (St) is produced in a state
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when there is no auxiliary signal.

Method according to Claim 1,
characterized in that

- using the auxiliary signals, a counter variable
is incremented by one count at the start time
and is decremented by one count at the end
time of the time period for which the respective
vehicle axle remains in the element, and

- the control signal (St) is produced when the
counter variable has the value 0.

Method according to Claim 1 or 2,
characterized in that

- the initial and end times of the time for which
the selected vehicle axle remains in the ele-
ment (11, 13, 15) are determined in that

- the exit speed (Vout) of the respective vehicle
axle from the track section (1) is determined
from the entry speed (Vin) of the respective ve-
hicle axle and the braking characteristic of the
at least one track brake (5),

- the mean speed (Vm) of the respective vehicle
axle in the track section (1) is determined by
estimation from the entry speed and exit speed
(Vin, Vout) of the respective vehicle axle, and

- theinitial time and the end time of the time for
which the respective vehicle axle remains in the
element (11, 13, 15) is calculated from the
mean speed (Vm) and the physical arrange-
ment of the element (11, 13, 15) inthe track sec-
tion (1).

Method according to Claim 3,
characterized in that

- the exit speed (Vout) or the mean speed (Vm)
are calculated on the assumption of a constant
braking deceleration (g') from the track brake

(5).

Revendications

Procédé pour, dans une section (1) de voie consti-
tuée de trongons (11, 13, 15) et équipée d'au moins
un frein (5) de voie, produire un signal (St) de com-
mande qui caractérise les trongons (11, 13, 15)
comme libres d'essieux de véhicules, procédé sui-
vant lequel

- pour chaque essieu de véhicule entrant dans
la section (1) de voie, la vitesse (Vein) d'entrée
est mesurée au moyen d'un capteur (9) de vi-
tesse,

- al'aide de la vitesse (Vein) d'entrée de I'essieu
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de véhicule respectif et de la caractéristique de
freinage du ou des freins (5) de voie, un instant
de début et un instant de fin (t0 et t1 ou t1 et t2
ou t2 et t3) de la durée de séjour de I'essieu de
véhicule dans le trongon (11 ou 13 ou 15) res- &
pectif sont calculés,un signal auxiliaire est for-
mé a l'instant de début et réinitialisé a l'instant
de fin de la durée de séjour de l'essieu de ve-
hicule dans le trongon respecitif, et

- le signal (St) de commande est produitdansun 70
état exempt de signal auxiliaire.

2. Procédé suivant la revendication 1, caractérisé en
ce que
15
- avec les signaux auxiliaires, une variable de
compteur est incrémentée d'un pas de comp-
teur a l'instant de début et décrémentée d'un
pas de compteur a l'instant de fin de la durée
de séjour de l'essieu de véhicule respectif, et 20
- le signal (St) de commande est produit lorsque
la variable de compteur posséde la valeur zéro.

3. Procédé suivant la revendication 1 ou 2, caractéri-
sé en ce que 25

- on détermine l'instant de début et l'instant de
fin de la durée de séjour de I'essieu de véhicule
respectif dans le trongon (11, 13, 15) par le fait
que 30

- al'aide delavitesse (Vein) d'entrée de I'es-
sieu de véhicule respectif et de la caracté-
ristique de freinage du ou des freins (5) de
voie, on détermine la vitesse (Vaus) de sor- 35
tie de la section (1) de voie pour I'essieu de
véhicule respectif,

- a partir de la vitesse (Vein) d'entrée et de
la vitesse (Vaus) de sortie de I'essieu de
véhicule respectif, on détermine par esti- 40
mation la vitesse (Vm) moyenne de l'es-
sieu de véhicule respectif dans la section
(1) de voie, et

- a partir de la vitesse (Vm) moyenne et de
la disposition spatiale du trongon (11, 13, 45
15) dans la section (1) de voie, on calcule
l'instant de début et I'instant de fin de la du-
rée de séjour de I'essieu de véhicule res-
pectif dans le trongon (11, 13, 15).

50
4. Procédé suivant la revendication 3, caractérisé en
ce que

- la vitesse (Vaus) de sortie ou la vitesse (Vm)
moyenne est calculée sous I'hypothése d'une 55
accélération (g') de freinage constante du frein
(5) de voie.
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