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Description

Objet de l'invention

[0001] La présente invention concerne un procédé
destiné a permettre la mesure de la vitesse d'un véhi-
cule circulant sur une voie de type ferroviaire.

[0002] La présente invention se rapporte également
a l'installation destinée a la mise en oeuvre de ce pro-
céde.

Arriére-plan technologique a la base de I'invention

[0003] Différents systemes de détermination de la vi-
tesse d'un train circulant sur une voie ont déja été pro-
posés. En particulier, on a suggéré |'utilisation d'un cap-
teur présent sur un essieu qui permet la détermination
de la vitesse du train circulant sur la voie. Néanmoins,
cette vitesse n'est pas toujours suffisamment précise,
et en particulier, elle pourrait ne pas tenir compte d'un
risque qui se produit lorsque la roue patine pour des rai-
sons telles que les conditions climatiques (gel, neige)
ou la présence de feuilles sur les rails.

[0004] On a également proposé de placer deux ou
trois capteurs sur des essieux différents afin d'obtenir
une meilleure précision. Ceci reste néanmoins insuffi-
sant du point de vue de la gestion du risque.

[0005] Il estégalementconnu de disposer des balises
le long des voies de chemin de fer afin d'effectuer une
mesure de la vitesse du véhicule circulant sur ces voies.
Dans ce cas, des balises qui sont disposées a des dis-
tances connues et fixes émettent un signal. Le véhicule
passant prés de cette balise détecte a l'aide d'une an-
tenne le passage au-dessus de la premiére balise et ef-
fectue une mesure de temps jusqu'au passage de la se-
conde balise. On déduit aisément la vitesse a partir de
la distance connue entre les deux balises et du temps
mis par le véhicule pour parcourir cette distance. Néan-
moins, les balises sont placées a des distances relati-
vement importantes, et il s'agit essentiellement de me-
surer des vitesses moyennes sur la distance parcourue.
[0006] Il a également été proposé par le document
WO97/12796 d'utiliser une balise calibrée pour détermi-
ner la vitesse quasi instantanée d'un véhicule passant
dans son voisinage. Cette balise émet un champ ma-
gnétique, et par une antenne placée sous le véhicule,
ce véhicule peut détecter l'entrée et la sortie de ce
champ d'influence magnétique. On en déduit le temps
que le véhicule met a traverser le champ d'influence ma-
gnétique et on calcule ainsi la vitesse du véhicule. Ce
procédé présente l'inconvénient de devoir disposer de
maniere réguliére des balises le long des voies.
[0007] D'autre part, il est connu d'organiser une voie
en sections de voie appelées "cantonnements" sépa-
rées par des joints électriques. Un joint électrique est
constitué de deux blocs d'accord servant au couplage
énergétique des sections de voie adjacentes a chaque
bloc d'accord et de la courte distance de voie située en-
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tre ces deux blocs d'accord (15 a 30 métres). Habituel-
lement, le premier bloc d'accord sert d'émetteur a une
fréquence donnée tandis que le second bloc d'accord
sert de récepteur a une autre fréquence. Les fonctions
du joint électrique sont d'une part d'empécher la propa-
gation du signal d'un circuit de voie vers le circuit de voie
adjacent et d'autre part de réaliser le couplage de
I'émetteur et du récepteur avec la voie.

[0008] Il est déja connu d'utiliser un joint électrique
pour détecter le passage d'un train. En effet, au passage
des essieux du train, un court-circuit entre les deux rails
est créé via les essieux du train et permet ainsi de dé-
tecter la position dudit train par rapport a I'émetteur
d'aprés I'évolution du courant dans la voie. On observe
en effet que le courant a la fréquence F1 dans un rail
devant l'essieu est élevé avant le passage de I'essieu
au droit de la connexion de I'émetteur et subit une forte
discontinuité au moment du passage de l'essieu.
[0009] Un exemple est par ailleurs décrit dans le do-
cument GB-A-2 153 571 pour un montage de circuit de
voie particulierement adapté a un circuit de voie courte
d'une longueur de moins de 40 métres qui peut étre uti-
lisé dans des systémes de transit de métro.

[0010] On y mentionne qu'un court-circuit électrique
est réalisé entre les rails et qu'une unité de réglage de
signal de courant alternatif est connectée approximati-
vement 6 métres plus loin de fagon a accorder la boucle
ainsi formée a la résonance, a la fréquence du signal
de voie sélectionnée. Les unités de réglage compren-
nent un condensateur, dont la valeur est choisie pour le
réglage de résonance, et un transformateur, dont une
bobine est montée en série avec le condensateur, un
émetteur ou un récepteur de signal de circuit de voie
étant relié par l'intermédiaire d'une deuxiéme bobine du
transformateur.

Buts de I'invention

[0011] La présente invention vise a fournir une solu-
tion qui puisse offrir le maximum de garanties de sécu-
rité au sens ferroviaire du terme dans la mesure d'une
vitesse d'un véhicule se déplagant sur une voie de type
ferroviaire.

[0012] La présente invention vise plus particuliére-
ment a proposer un procédé qui permet une estimation
de la vitesse moyenne de maniére indépendante des
causes d'erreurs dues par exemple au patinage et a
I'embrayage des essieux, et qui est basé surla détection
au passage d'un train de joints séparant les différents
circuits de voie.

[0013] La présente invention vise a proposer un sys-
téme qui peut s'affranchir du placement de balises le
long des voies.

[0014] Plus particulierement, la présente invention vi-
se a utiliser des équipements déja présents qui permet-
tent la localisation du train et qui sont constitués par des
circuits de voie a joints électriques.
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Principaux éléments caractéristiques de I'invention

[0015] La présente invention se rapporte a un procé-
dé de mesure de la vitesse d'un véhicule muni d'une
antenne et circulant sur une voie a deux rails se présen-
tant sous la forme de sections de voie appelées "can-
tonnements" séparées par des joints électriques, cha-
que joint électrique étant constitué de deux blocs d'ac-
cord et de la section de voie prédéterminée située entre
eux, chacun des blocs d'accord permettant le couplage
en énergie pour la section de voie adjacente servant de
cantonnement, caractérisé en ce que I'on détecte au
moins deux discontinuités en courant ou en tension du
signal vu par une antenne présente dans le véhicule cir-
culant sur la voie aux abords des régions des premier
et second blocs d'accord d'un méme joint électrique, en
vue de mesurer la vitesse du véhicule circulant sur la
voie.

[0016] La premiére discontinuité est obtenue lors du
passage de I'essieu au droit du premier bloc d'accord
pour la fréquence de ce premier bloc d'accord.

[0017] La seconde discontinuité est obtenue en exer-
¢ant une action électrique a la fréquence du premier
bloc d'accord. Cette seconde discontinuité est obtenue
en créant un champ électrique ou magnétique dans la
région du second bloc d'accord. Ce champ électrique
ou magnétique est engendré au moyen d'un courant
proportionnel au courant émis par la tension injectée au
premier bloc d'accord. Ce champ est engendré directe-
ment par le courant émis par ladite tension.

[0018] Selon une autre forme d'exécution, l'action
électrique est une tension injectée en série avec la ten-
sion a la deuxiéme fréquence du deuxiéme bloc d'ac-
cord. Cette tension injectée en série est proportionnelle
a celle qui est injectée au premier bloc d'accord.
[0019] Selon une autre forme d'exécution, l'action
électrique est l'injection d'un courant dans un généra-
teur de tension présent dans le second bloc d'accord,
ce courant parcourant une boucle disposée entre les
rails, ledit courant étant proportionnel au courant émis
par la tension injectée au premier bloc d'accord.
[0020] Le signal détecté par I'antenne qui se trouve a
bord du véhicule circulant sur la voie est filtré a la fré-
quence de la tension injectée au premier bloc d'accord.
[0021] La présente invention se rapporte également
a une installation pour la mise en oeuvre du procéde tel
que décrit précédemment, dans laquelle la voie est or-
ganisée sous forme de cantonnements séparés par des
joints électriques, chaque joint électrique étant constitué
d'au moins deux blocs d'accord et de la courte section
de voie située entre eux. Cette installation comprend
des moyens pour générer au moins deux discontinuités
en courant ou en tension dans le signal vu par I'antenne
présente dans le véhicule circulant sur la voie aux
abords des régions des premier et second blocs d'ac-
cord d'un méme joint électrique.
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Bréve description des figures

[0022] La figure 1 représente le schéma électrique
équivalent d'un joint électrique.

[0023] La figure 2 représente le schéma équivalent
d'un circuit de voie entre deux joints électriques tels que
décrits a la figure 1.

[0024] La figure 3 indique l'influence des essieux sur
le courant dans les rails devant les essieux avant le pas-
sage de I'essieu.

[0025] La figure 4 indique Il'influence des essieux sur
le courant dans les rails aprés passage de I'essieu.
[0026] La figure 5 représente le diagramme du cou-
rant dans les rails devant les essieux selon I'état de la
technique.

[0027] Lesfigures 6, 7 et 8 représentent plusieurs for-
mes d'exécution différentes de l'invention.

[0028] La figure 9 représente le diagramme du cou-
rant dans les rails devant I'essieu selon l'invention.

Description détaillée de plusieurs formes d'exécu-
tion préférées de l'invention

[0029] Unjointélectrique tel que représenté ala figure
1 se compose d'un premier bloc d'accord TU.F1 situé
d'un premier cbté (a gauche), qui servira d'émetteur en
vue de générer une tension dans la voie a la fréquence
F1 et permet le couplage en énergie de ce premier cété
(a gauche) de la voie adjacente au bloc d'accord. Un
second bloc d'accord TU.F3, disposé a une distance de
15 a 30 métres, permet le couplage en énergie de l'autre
partie de la voie (a droite) adjacente a ce bloc d'accord.
Ce second bloc d'accord sert de récepteur pour une fré-
quence F3. Il pourrait éventuellement également s'agir
d'un émetteur qui permettrait de générer une tension a
la fréquence F3.

[0030] La figure 2 représente un circuit de voie com-
prenant plusieurs sections de voie organisées en can-
tonnements et séparées par des joints électriques cons-
titués chacun de deux blocs d'accord couplés deux a
deux. Pour une fréquence F1, les deux blocs d'accord
TU.F1 et TU.F1'sont équivalents a une capacité quiréa-
lise l'accord de la section de voie (cantonnement 1)
comprise entre ces deux blocs, alors que les deux blocs
d'accord TU.F3 et TU.F3' sont équivalents a des courts-
circuits a cette méme fréquence (F1). A la fréquence
(F3) des circuits de voie adjacents, la fonction des blocs
d'accord est alors inversée.

[0031] Comme représenté aux figures 3 et 4, le pas-
sage de l'essieu 3 crée un shunt ou court-circuit entre
les rails 1 et 2. Plus précisément, le comportement du
courant | généré a la fréquence F1 et présent dans le
rail 1 devant I'essieu 3 est modifié.

[0032] Comme représenté a la figure 5, on observe
que le courant | a la fréquence F1 reste élevé jusqu'au
moment ou l'essieu approche de I'émetteur TU.F1 qui
géneére le signal a la fréquence F1. Au droit dudit émet-
teur, on observe que le courant | a la fréquence F1 chute
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brusquement en créant une premiére discontinuité 7 a
cet endroit. La figure 5 représente en détails le compor-
tement du courant | devant I'essieu, en tenant compte
de la position de I'émetteur TU.F1 a l'abscisse servant
de référence alors que TU.F3 se trouce a 18m.

[0033] La présente invention consiste a créer une
deuxiéme discontinuité 8 aux abords du second bloc
d'accord TU.F3 et a utiliser ces deux discontinuités sur-
venant a une distance connue afin de pouvoir calculer
la vitesse moyenne du train entre les deux positions ou
se produisent lesdites discontinuités.

[0034] A cette fin, on prévoit de détecter a bord du
train un signal résultant du champ magnétique généré
par le courant |. Plus précisément, la tension V obtenue
en filtrant de maniére connue les signaux d'antenne se-
ra proportionnelle au courant | présent dans les rails en
amont de I'essieu 3. Ce signal est capté a l'aide d'au
moins une antenne de type connu disposée en amont
du premier essieu 3. Le signal est filtré a la fréquence
F1 en vue de permettre la détection des deux disconti-
nuités 7 et 8 du courant |. Un ou plusieurs autres signaux
alafréquence F3 ou a d'autres fréquences peuvent étre
également utilisés pour la détection d'autres paires de
discontinuités apparaissant sur d'autres circuits de voie.
[0035] Selon une premiere forme d'exécution de la
présente invention, qui est plus particulierement repré-
sentée a la figure 6, on suggere de disposer une boucle
4 entre les rails 1 et 2 a proximité du bloc TU.F3 cons-
tituant récepteur et équivalent a un court-circuit a la fré-
quence F3. Cette boucle 4 est alimentée par un courant
a la fréquence F1 qui est de préférence proportionnel
au courant du bloc TU.F1. Elle est de préférence rac-
cordée en série avec ce bloc. De maniere avantageuse,
le champ magnétique engendré par la boucle 4 crée la
seconde discontinuité 8 nécessaire a la mise en oeuvre
du procédé selon la présente invention.

[0036] Selon une autre forme d'exécution préférée de
I'invention, qui est plus particulierement représentée a
la figure 7, on propose de connecter un générateur de
tension 5 a la fréquence F1 en série avec le bloc TU.F3.
Dans ce cas, le bloc TU.F3 est équivalent & un court-
circuit pour la fréquence F1. Le générateur 5 est de pré-
férence alimenté a partir de I'alimentation du bloc TU.
F1.

[0037] La seconde discontinuité 8 sera obtenue lors
du passage au droit du bloc TU.F3 (abscisse = 18m), la
tension étant proportionnelle a celle du bloc TU.F1
(émetteur a la fréquence F1).

[0038] Selon une autre variante d'exécution, repré-
sentée alafigure 8, un générateur de courant 6 est bran-
ché en parallele aux bornes du bloc TU.F3. Le courant
ainsi généré parcourt la boucle 9 disposée entre les
deux rails 1 et 2, créant ainsi un champ magnétique dé-
tectable a cet endroit. Le générateur 6 a la fréquence
F1 est avantageusement disposé en série avec le bloc
TU.F1 et crée ainsi la seconde discontinuité recherchée
8.

[0039] On a représenté a la figure 9 le courant | en
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fonction de la distance parcourue sur les rails en posi-
tionnant le bloc TU.F1 créant la premiére discontinuité
a -0 m et le bloc TU.F3 créant la seconde discontinuité
au point 18m. On pourra détecter un signal a bord par
filtrage des signaux d'antenne a la fréquence F1 et dé-
tecter la présence des deux discontinuités 7 et 8 dont
les flancs descendants sont liés a la position précise des
blocs TU.F1 et TU.F3.

[0040] De maniére classique, la détection de ces
deux discontinuités détectées sera traitée a I'aide d'un
microprocesseur, qui permet de définir l'intervalle de
temps entre la détection desdites discontinuités. De ma-
niere classique, la connaissance de la distance précise
entre les blocs TU.F1 et TU.F3 permettra de calculer la
vitesse moyenne du véhicule circulant sur ladite voie en-
tre les deux blocs TU.F1 et TU.F3.

[0041] De maniére particulierement avantageuse, on
observe que le colt d'installation du dispositif supplé-
mentaire est relativement réduit et permet ainsi d'obte-
nir une mesure relativement précise de la vitesse du
train circulant sur une voie. En outre, la mesure de cette
vitesse reste indépendante d'un positionnement précis
de balises, par exemple, dont le déplacement pourrait
intervenir en cas d'interventions d'entretien de la voie,
de phénomenes climatiques, de I'enrayage des roues,
etc.

Revendications

1. Procédé de mesure de la vitesse d'un véhicule muni
d'une antenne et circulant sur une voie a deux rails
se présentant sous la forme de sections de voie ap-
pelées "cantonnements" séparées par des joints
électriques, chaque joint électrique étant constitué
de deux blocs d'accord (TU.F1 et TU.F3) et de la
section de voie prédéterminée située entre eux,
chacun des blocs d'accord permettant le couplage
en énergie pour la section de voie adjacente ser-
vant de cantonnement, caractérisé en ce que I'on
détecte au moins deux discontinuités en courant ou
en tension du signal vu par une antenne présente
dans le véhicule circulant sur la voie aux abords des
régions des premier et second blocs d'accord (TU.
F1 et TU.F3) d'un méme joint électrique, en vue de
mesurer la vitesse du véhicule circulant sur la voie.

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en
ce que la premiéere discontinuité est obtenue lors
du passage de l'essieu au droit du premier bloc
d'accord pour la fréquence (F1) de ce premier bloc
d'accord (TU.F1).

3. Procédé selon la revendication 1 ou 2, caractérisé
en ce que la seconde discontinuité est obtenue en
exercant une action électrique a la fréquence (F1)
du premier bloc d'accord (TU.F1).
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Procédé selon la revendication 3, caractérisé en
ce que la seconde discontinuité est obtenue en
créant un champ électrique ou magnétique dans la
région du second bloc d'accord (TU.F3).

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que le champ élec-
trique ou magneétique est engendré au moyen d'un
courant proportionnel au courant émis par la ten-
sion injectée au premier bloc d'accord (TU.F1).

Procédé selon la revendication 5, caractérisé en
ce que le champ est engendré par le courant-émis
par ladite tension.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
1 a 3, caractérisé en ce que l'action électrique est
une tension injectée en série avec la tension a la
deuxiéme fréquence (F3) du deuxiéme bloc d'ac-
cord (TU.F3).

Procédé selon la revendication 7, caractérisé en
ce que la tension injectée en série est proportion-
nelle a celle qui est injectée au premier bloc d'ac-
cord (TU.F1).

Procédé selon I'une quelconque des revendications
1 a 3, caractérisé en ce que l'action électrique est
l'injection d'un courant dans un générateur de ten-
sion présent dans le second bloc d'accord (TU.F3)
et en ce que ce courant parcourt une boucle dispo-
sée entre les rails.

Procédé selon la revendication 9, caractérisé en
ce que ledit courant est proportionnel au courant
émis par la tension injectée au premier bloc d'ac-
cord (TU.F1).

Procédé selon la revendication 10, caractérisé en
ce que ledit signal est filtré a la fréquence (F1) de
la tension injectée au premier bloc d'accord (TU.
F1).

Installation pour la mise en oeuvre du procédé se-
lon I'une quelconque des revendications précéden-
tes, dans laquelle la voie est organisée sous forme
de cantonnements séparés par des joints électri-
ques, chaque joint électrique étant constitué d'au
moins deux blocs d'accord (TU.F1 et TU.F3) et de
la courte section de voie située entre eux, caracté-
risée en ce que |'on prévoit des moyens pour gé-
nérer au moins deux discontinuités en courant ou
en tension dans le signal vu par I'antenne présente
dans le véhicule circulant sur la voie aux abords des
régions des premier et second blocs d'accord (TU.
F1 et TU.F3) d'un méme joint électrique.

Installation selon la revendication 12, caractérisée
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14.

15.

16.

17.

en ce que lesdits moyens sont constitués d'une
boucle (4) disposée prés du second bloc d'accord
(TU.F3) et pourvue d'une alimentation par un cou-
rant a la fréquence (F1) du premier bloc d'accord
(TU.F1).

Installation selon la revendication 13, caractérisée
en ce que la boucle (4) est disposée en série avec
le premier bloc d'accord (TU.F1).

Installation selon la revendication 12, caractérisée
en ce que lesdits moyens sont constitués d'un gé-
nérateur de tension (5) a la fréquence (F1) du pre-
mier bloc d'accord (TU.F1) connecté en série avec
le deuxiéme bloc d'accord (TU.F3).

Installation selon la revendication 12, caractérisée
en ce que lesdits moyens sont constitués d'un gé-
nérateur de courant (6) connecté en paralléle au
deuxiéme bloc d'accord (TU.F3) via une boucle dis-
posée entre les rails.

Installation selon I'une quelconque des revendica-
tions 12 a 16, caractérisée en ce que, a bord du
véhicule, est placée une antenne en avant du pre-
mier essieu (3) ainsi qu'un circuit récepteur connec-
té al'antenne et pourvu d'un filtre réglé a la fréquen-
ce F1.

Patentanspriiche

1.

Verfahren zur Messung der Geschwindigkeit eines
Fahrzeuges, das mit einer Antenne ausgestattet ist
und das auf einer zwei Schienen bestehenden
Strecke verkehrt, die in der Form von "Strecken-
blécken" genannten und durch elektrische StéRe
getrennten Gleisabschnitten vorliegt, wobei jeder
Sto3 aus zwei Abstimmeinheiten (TU.F1 und TU.
F3) und aus dem vorbestimmten zwischen densel-
ben angeordneten Gleisabschnitt besteht, wobei je-
de der Abstimmeinheiten die Energiekopplung fur
den daran angrenzenden und als Streckenblock
dienenden Gleisabschnitt ermoglicht, dadurch ge-
kennzeichnet, dass man mindestens zwei Strom-
oder Spannungsunterbrechungen des Signals aus-
macht, was festgestellt wird mit Hilfe einer Antenne,
die in dem auf der Strecke verkehrenden Fahrzeug
in dem Umfeld der Bereiche der ersten und zweiten
Abstimmeinheiten (TU.F1 und TU.F3) eines selben
elektrischen StoRRes vorhanden ist, im Hinblick auf
das Messen der Geschwindigkeit des auf der Strek-
ke verkehrenden Fahrzeugs.

Verfahren gemass Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die erste Unterbrechung bei der
Durchfahrt der Achse auf der Hohe der ersten Ab-
stimmeinheit fur die Frequenz (F1) dieser ersten
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Abstimmeinheit (TU.F1) erzielt wird.

Verfahren gemass Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zweite Unterbrechung er-
zielt wird, indem man eine elektrische Einwirkung
auf die Frequenz (F1) der ersten Abstimmeinheit
(TU.F1) auslbt.

Verfahren gemass Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die zweite Unterbrechung erzielt
wird, indem man ein elektrisches oder ein magne-
tisches Feld in dem Bereich der zweiten Ab-
stimmeinheit (TU.F3) erzeugt.

Verfahren gemass irgendeinem der vorhergehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
das elektrische oder magnetische Feld mit Hilfe ei-
nes Stroms erzeugt wird, der proportional zu dem
Strom ist, der durch die an der ersten Abstimmein-
heit (TU.F1) eingespeiste Spannung freigesetzt
wird.

Verfahren gemass Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Feld durch den von der besag-
ten Spannung freigesetzten Strom erzeugt wird.

Verfahren gemass irgendeinem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die elektri-
sche Einwirkung eine Spannungist, die in Reihe mit
der Spannung bei der zweiten Frequenz (F3) der
zweiten Abstimmeinheit (TU.F3). eingespeist wird.

Verfahren gemass Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die in Reihe eingespeiste Span-
nung proportional ist zu derjenigen die an der ersten
Abstimmeinheit (TU.F1) eingespeist wird.

Verfahren gemass irgendeinem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die elektri-
sche Einwirkung in der Einspeisung eines Stroms
in einen Spannungsgenerator besteht, der in der
zweiten Abstimmeinheit (TU.F3) vorhandenist, und
dass dieser Strom eine zwischen den Schienen an-
geordnete Schleife durchlauft.

Verfahren gemass Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der besagte Strom proportional ist
zu dem Strom der durch die an der ersten Ab-
stimmeinheit (TU.F1) eingespeiste Spannung frei-
gesetzt wird.

Verfahren gemass Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das besagte Signal bei der Fre-
quenz (F1) der an der ersten Abstimmeinheit (TU.
F1) eingespeisten Spannung gefiltert wird.

Anlage zur Durchfliihrung des Verfahrens gemass
irgendeinem der vorhergehenden Anspriiche, wo-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

13.

14.

15.

16.

17.

10

bei die Strecke in der Form von Streckenblécken
gestaltet wird, die durch elektrische StéRRe getrennt
sind, wobei jeder Stofl aus mindestens zwei Ab-
stimmeinheiten (TU.F1 und TU.F3) und aus dem
kurzen zwischen denselben angeordneten Gleisab-
schnitt besteht, dadurch gekennzeichnet, dass
man Mittel vorsieht, um mindestens zwei Strom-
oder Spannungsunterbrechungen des Signals zu
erzeugen, was mit Hilfe der Antenne festgestellt
wird, die in dem auf der Strecke verkehrenden Fahr-
zeug in dem Umfeld der Bereiche der ersten und
zweiten Abstimmeinheiten (TU.F1 und TU.F3) ei-
nes selben elektrischen StoRes vorhanden ist.

Anlage gemass Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die besagten Mittel aus einer
Schleife (4) bestehen, die in der Nahe der zweiten
Abstimmeinheit (TU.F3) angeordnet ist und die mit
einer Speisung durch einen Strom mit der Frequenz
(F1) der ersten Abstimmeinheit (TU.F1) versehen
ist.

Anlage gemass Anspruch 13, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Schleife (4) in Reihe mit der er-
sten Abstimmeinheit (TU.F1) angeordnet ist.

Anlage gemass Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die besagten Mittel aus einem
Spannungsgenerator (5) mit der Frequenz (F1) der
ersten Abstimmeinheit (TU.F1) bestehen, der in
Reihe mit der zweiten Abstimmeinheit (TU.F3) ge-
schaltet ist.

Anlage gemass Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die besagten Mittel aus einem
Stromgenerator (6) bestehen, der parallel mit der
zweiten Abstimmeinheit (TU.F3) Uber eine zwi-
schen den Schienen angeordnete Schleife geschal-
tet ist.

Anlage gemass irgendeinem der Anspruche 12 bis
16, dadurch gekennzeichnet, dass an Bord des
Fahrzeuges eine Antenne vor der ersten Achse (3)
angeordnet ist sowie ein Empfangskreis, der mitder
Antenne verbunden ist und mit einem auf die Fre-
quenz F1 eingestellten Filter ausgestattet ist.

Claims

1.

A method for measuring the speed of a vehicle
equipped with an antenna and running on a double
rail track in the form of track sections known as
"block systems", separated by electric joints, each
electric joint consisting of two tuning blocks (TU.P1
and TU.F3) and of the predetermined track section
located between them, each of the tuning blocks al-
lowing the power coupling for the adjacent track
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section serving as a block system, characterized
in that at least two discontinuities in the current or
voltage of the signal are detected as seen by an an-
tenna located in the vehicle running on the track in
the proximity of the regions of the first and second
tuning blocks (TU.F1 and TU.F3) of a same electric
joint in order to measure the speed of the vehicle
running on the track.

A method according to claim 1, characterized in
that the first discontinuity is obtained upon the axle
passing at the level of the first tuning block for the
frequency (F1) of said first tuning block (TU.F1).

A method according to claim 1 or 2, characterized
in that the second discontinuity is obtained by ex-
erting an electric action at the frequency (F1) of the
first tuning block (TU.F1).

A method according to claim 3, characterized in
that the second discontinuity is obtained by creat-
ing an electric or magnetic field in the region of the
second tuning block (TU.F3).

A method according to any one of the preceding
claims, characterized in that the electric or mag-
netic field is generated through a current proportion-
al to the current emitted by the voltage injected into
the first tuning block (TU.F1).

A method according to claim 5, characterized in
that the field is generated by the current emitted by
said voltage.

A method according to any one of claims 1 to 3,
characterized in that the electric action is a voltage
serially injected with the voltage at the second fre-
quency (F3) of the second tuning block (TU.F3).

A method according to claim 7, characterized in
that the serially injected voltage is proportional to
that injected into the first tuning block (TU.F1).

A method according to any one of claims 1 to 3,
characterized in that the electric action is the in-
jection of a current into a voltage generator present
in the second tuning block (TU.F3) and in that said
current runs along a loop arranged between the
rails.

A method according to claim 9, characterized in
that said current is proportional to the current emit-
ted by the voltage injected into the first tuning block
(TU.F1).

A method according to claim 10, characterized in
that said signal is filtered at the frequency (F1) of
the voltage injected into the first tuning block (TU.
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12
F1).

An installation for implementing the method accord-
ing to any one of the preceding claims, wherein the
track is organized in the form of block systems sep-
arated by electric joints, each electric joint consist-
ing of at least two tuning blocks (TU.F1 and TU.F3)
and of the short track section located between
them, characterized in that means are provided
for generating at least two discontinuities in current
or in voltage in the signal as seen by the antenna
located in the vehicle running on the track in the
proximity of the regions of the first and second tun-
ing blocks (TU.F1 and TU.F3) of a same electric
joint.

An installation according to claim 12, character-
ized in that said means consist of a loop (4) ar-
ranged near the second tuning block (TU.F3) and
provided with a current supply at the frequency (F1)
of the first tuning block (TU.F1).

An installation according to claim 13, character-
ized in that the loop (4) is arranged serially with the
first tuning block (TU.F1).

An installation according to claim 12, character-
ized in that said means consist of a voltage gener-
ator (5) at the frequency (F1) of the first tuning block
(TU.F1) serially connected with the second tuning
block (TU.F3).

An installation according to claim 12, character-
ized in that said means consist of a current gener-
ator (6) connected in parallel to the second tuning
block (TU.F3) through a loop arranged between the
rails.

An installation according to any one of claims 12 to
16, characterized in that an antenna is placed on
board of the vehicle in front of the first axle (3) as
well as a receiving circuit connected to the antenna
and provided with a filter set to the frequency F1.
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