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(57)  Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, eine Vorrichtung zur Ubertragung von Daten
zwischen einer fest installierten Datenlbertragungsein-
heit und einem beweglichen Objekt anzugeben, die in
kosten- und wartungsoptimierter Weise sogar bis zu ei-
nem autarken Betrieb ausgestaltbar ist.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemass durch eine Vor-
richtung (20) zur Ubertragung von Daten (DT) zwischen
einer fest installierten Datenlibertragungseinheit (8) und
einem beweglichen Objekt (2) geldst, umfassend:

a) die Datenlbertragungseinheit (8), welche eine Luft-

schnittstelle zur Ubertragung von Daten (DT) auf das be-
wegliche Objekt (2) und/oder zum Empfang von Daten
(DT) des beweglichen Objekts (2) umfasst,

b) eine Sensoreinrichtung (22) zur Detektion einer An-
naherung des beweglichen Objekts (2) an die Datenlber-
tragungseinheit (8); und

c) eine Datenverarbeitungseinheit (24), deren Logik ge-
staltet ist, bei einer Erkennung der Annaherung des be-
weglichen Objekts (2) an die Dateniibertragungseinheit
(8) die Vorrichtung (20) fir einen vorbestimmbaren Zeit-
raum zu aktivieren.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrich-
tung zur Ubertragung von Daten zwischen einer fest in-
stallierten Datenubertragungseinheit und einem beweg-
lichen Objekt.

[0002] Die heutige Infrastruktur von Eisenbahnunter-
nehmen zeichnet sich hinsichtlich der eingesetzten
Zugsicherungssysteme durch eine hohe Proprietaritat
und dadurch bedingt durch eine Vielzahl unterschiedli-
cher Altsysteme aus. Die mit diesen Zugsicherungssy-
stemen eingesetzten im Gleisbereich installierten Kom-
ponenten, wie Achszahler, Gleisstromkreise, Linienlei-
ter, Punkt-Balisen, Weichen, Signale sowie die fiir diese
Komponenten vorgesehenen dezentralen Steuerungs-
und Uberwachungseinheiten, werden in der Regel aus
einem Stellwerk oder einer Leitstelle mit elektrischer En-
ergie versorgt. Aus Kostengriinden sind bei der Verle-
gung der Kabelanlagen in der Regel nur Kabel mit der
gerade erforderlichen Adernanzahl verlegt worden. Bei
einer Ablésung von passiven Altsystemen, wie z.B. des
in der Schweiz unter dem Namen SIGNUM eingesetzten
Zugsicherungssystems, durch Neusysteme mit abge-
setzten gleisseitig angeordneten Steuerungseinheiten
und einer Datenilibertragung mit Balisen, die zum Teil
fernab von Punkten mit Zugang zum 6ffentlichen Strom-
netz angeordnet sind, fehlen in den Kabelanlagen haufig
Adern zur elektrischen Versorgung der Komponenten.
[0003] Aus diesem Grunde sind daher fir derartige
Komponenten neue Kabel zu verlegen, was aufwendig
und kosten- und wartungsintensiv ist.

[0004] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zugrunde, eine Vorrichtung zur Ubertragung von
Daten zwischen einer fest installierten Datenibertra-
gungseinheit und einem beweglichen Objekt anzugeben,
die in kosten- und wartungsoptimierter Weise sogar bis
zu einem autarken Betrieb gestaltbar ist.

[0005] Diese Aufgabe wird erfindungsgemass durch
eine Vorrichtung zur Ubertragung von Daten zwischen
einer fest installierten Datenlbertragungseinheit und ei-
nem beweglichen Objekt geldst, die die folgenden Kom-
ponenten umfasst:

a) die Datenlbertragungseinheit, welche eine Luft-
schnittstelle zur Ubertragung von Daten auf das be-
wegliche Objekt und/oder zum Empfang von Daten
des beweglichen Objekts umfasst,

b) eine Sensoreinrichtung zur Detektion einer Anna-
herung des beweglichen Objekts an die Datenuber-
tragungseinheit; und

c) eine Datenverarbeitungseinheit, deren Logik ge-
staltet ist, bei einer Erkennung der Annédherung des
beweglichen Objekts an die Datenlibertragungsein-
heit die Vorrichtung firr einen vorbestimmbaren Zeit-
raum zu aktivieren.

[0006] Diese Vorgehensweise respektive Ausgestal-
tung der Vorrichtung erméglicht es, die Datenlbertra-
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gungseinheit trotz vollstédndig gewahrleisteter Funktiona-
litdt mit besonders geringer Leistungsaufnahme zu be-
treiben. Bei einem Datenibertragungsverfahren nach
ETCS/ETRMS Level 1 oder Limited Supervision wird da-
bei beispielsweise eine Ortsinformation, Geschwindig-
keitsinformationen fir den nachfolgenden Streckenab-
schnitt und/oder Bremskurven auf das Schienenfahr-
zeug Ubertragen. Besonders auf Nebenstrecken oder
auch wenig frequentierten Hauptstrecken ergeben sich
dabei bevorzugte Anwendungsgebiete der Erfindung,
weil die Vorrichtung und die Datenlbertragungseinheit
hier nur wenige Male pro Stunde kurzzeitig aktiviert wer-
den muss und ansonsten in einem mdglichst stromspa-
renden Stand-By-Modus betrieben werden kann.
[0007] Zur weiteren Optimierung des Stromver-
brauchs der Vorrichtung respektive auf der Datenulber-
tragungseinheit kann es in einer vorteilhaften Ausgestal-
tung der Erfindung vorgesehen sein, dass der vorbe-
stimmbare Zeitraum der Aktivierung in Abhangigkeit von
der Anndherungsgeschwindigkeit des beweglichen Ob-
jekts und/oder der Uberfahrgeschwindigkeit des beweg-
lichen Objekts Uber die Dateniibertragungseinheit be-
stimmbar ist. Dies setzt dann voraus, dass die Sensor-
einheit Uber eine derartige Orts/Zeit-auflésende Funktio-
nalitat verfiigt, die es erlaubt, die Uberfahrgeschwindig-
keit des beweglichen Objekts zu bestimmen. Ein Mittel-
wert fiir die Uberfahrgeschwindigkeit kann beispielswei-
se aus der Zeitdauer bestimmt werden, die das beweg-
liche Objekt bendtigt, sich von dem Ort der ersten
Detektion der Annaherung zum Standort der Dateniber-
tragungseinheit zu bewegen.

[0008] In einer weiteren zweckmassigen Ausgestal-
tung der Erfindung kann die Sensoreinrichtung eine An-
tenne aufweisen, mit der ein von dem beweglichen Ob-
jekt abgestrahltes Signal detektierbar ist. Fiir den Eisen-
bahnbetrieb ist es daher zweckmassig, wenn die Senso-
reinrichtung so abgestimmt ist, dass das von dem be-
weglichen Objekt abgestrahlte Signal, welches eine Sen-
dekeule mit einer Frequenz im Bereich von 27 MHz auf-
weist, detektiert werden kann. Dieses sogenannte Tele-
Powering-Signal wird von dem an der Spitze eines Zuges
oder einer Zugkomposition fahrenden Fahrzeug, also Lo-
komotive oder Steuerwagen, permanent abgestrahlt, um
bespielsweise an Transparentdaten-Balisen die Aussen-
dung von Telegrammen zu triggern, mit denen der an-
liegende Signalbegriff auf den Fihrerstand an der Zug-
spitze Ubertragen wird. Zugleich wird dieses Signal auch
genutzt (wie der eigentliche Name auch impliziert), um
eine Festdaten-Balise wahrend der Anndherungsphase
mit einer fir die Aussendung des Telegramms ausrei-
chende Menge an elektrische Leistung, die auf der Balise
induktiv aus dem Telepowering-Signal gewonnen wird,
Zu versorgen.

[0009] Die Mehrfachaktivierung der gleisseitigen
Komponente wird durch ein Sperrzeitfilter der Daten-
Ubertragungseinheit, aktiviert durch die erste Fahrzeug-
antenne, verhindert. Dies wird bei der Uberfahrt eines
Zuges, der beispielsweise aus mehreren Zugkomposi-
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tionen (zusammengesetzte Zugseinheiten mit ange-
hangten Loks) besteht, fur die Leistungsoptimierung be-
notigt.

[0010] In einer zweckmassigen Weiterbildung der Er-
findung ist vorrichtungsseitig ein Energiespeicher vorge-
sehen, der Uber ein Photovoltaik-Element und/oder eine
Auskopplung von Blindstrémen eines Traktionssystems
des beweglichen Objekts und/oder eine Auskopplung
von Strdmen und/oder einen (Fahrt)-Windgenerator
speisbar ist. Diese Ausgestaltung ermdglicht es, die Da-
tenuibertragungseinheit auch an abgesetzten Orten aus-
reichend mit elektrischer Leistung versorgen zu kénnen,
ohne dass das Verlegen separater elektrischer Zulei-
tungskabel, beispielsweise von einem Stellwerk abge-
hend, notwendig ist. Eine derartige Datenlibertragungs-
einheit ist daher energetisch autark betreibbar.

[0011] Besonders bei derartig autark betriebenen Da-
tenlibertragungseinheiten ist der vorsichtige Umgang mit
der zur Verfigung stehenden elektrischen Energie es-
sentiell fir deren Betrieb. So kénnen zum Beispiel Kon-
taktabfragen an eine mit der Datenibertragungseinheit
assozierte elektrotechnische Komponente, wie z.B. ein
Relais, in Abhangigkeit vom Ladezustand des Energie-
speichers ausflihrbar sein. Derartige Relais sind bei-
spielsweise in Eisenbahnsicherungsanlagen noch weit
verbreitet. So kann es beispielsweise vorgesehen sein,
dass die Frequenz von Kontaktabfragen mit abnehmen-
dem Ladezustand ebenfalls abnimmt und beispielsweise
unterhalb eines vordefinierbaren Schwellenwertes auch
ganz unterbleibt und nur bei detektierter Annaherung ei-
nes Schienenfahrzeuges durchgefiihrt wird.

[0012] Ein weiterer besonders schonender Umgang
mit der zur Verfligung stehenden elektrischen Leistung
wird erzielt, wenn Kontaktreinigungen bei einer mit der
Datentiibertragungseinheit assozierte elektrotechnische
Komponente, wie z.B. ein Relais, in Abhangigkeit vom
Ladezustand des Energiespeichers ausfiihrbar sind.
Aufgrund des Einsatzes von Relais unter allen Witte-
rungsbedingungen und Alterungserscheinungen kann
es zu einer Oxidation der Relaiskontakte kommen, die
zu einem fehlerhaften Auslesen der Signalbegriffe fliihren
kann. Auch wenn diese Art der Stérung wegen der in
Antwort darauf eingeleiteten Zwangsbremsung des Zu-
ges keine negativen sicherheitrelevanten Auswirkungen
hat, wird doch der Betrieb des Schienenverkehrs gestort,
weil der Fihrer des Schienenfahrzeugs nun mehr per-
sonlich Kontakt mit dem Stellwerkspersonal aufzuneh-
men muss, um den Signalbegriff fernmindlich Gbermit-
telt zu bekommen. Abhilfe gegen diese Oxidierung
schafft daher die Kontaktfrittung, bei der beispielsweise
Strome in der Grdssenordnung von 50 mA bei einer
Spannung von 24 Volt auf den Kontaktkreis gegeben
werden. Auch hier gilt wieder, dass beispielsweise die
Frequenz die Kontaktfritung mit abnehmendem Lade-
zustand ebenfalls abnimmt.

[0013] Ungeachtetdessen kann es aber vorgesehen
sein, dass Kontaktabfragen an eine mit der Datenliber-
tragungseinheit assozierte elektrotechnische Kompo-
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nente, wie z.B. ein Relais, immer unmittelbar vor einer
Uberfahrt des beweglichen Obijekts (iber die Dateniiber-
tragungseinheit ausfiihrbar sind.

[0014] Aus Auslegungsgrunden ist es daher beson-
ders zweckmassig, wenn die Sensoreinheit raumlich und
datenverarbeitungsmassig so ausgestaltet ist, dass zwi-
schen der Detektion einer Anndherung des beweglichen
Objekt an die Dateniibertragungseinheit und der Uber-
fahrt des beweglichen Objekts Uber die Datenlibertra-
gungseinheit im Rahmen einer maximalen Auslegungs-
geschwindigkeit flir den Streckenabschnitt zumindest ein
vorgebbarer Restzeitraum verbleibt. Mit anderen Worten
heisst dies, dass selbst bei einer Anndherung und Uber-
fahrt des beweglichen Objekts mit maximaler Geschwin-
digkeit der Detektionsort und die Dateniibertragungsein-
heit so weit auseinanderliegend angeordnet sind, dass
dieser Restzeitraum garantiert ist. Die Dauer diese Rest-
zeitraums kann sich beispielsweise aus der Zeitdauer fir
den Systemstart der Dateniibertragungseinheit, aus der
Zeitdauer fur die Kontaktabfrage sowie aus einem zu-
satzlichen Sicherheitszeitraum ergeben.

[0015] Alseinzweckmassiges Mittel zur Erfassung der
Annaherung des beweglichen Objekts kann die Senso-
reinheit einen Linienleiter und/oder ein Koaxialkabel um-
fassen. Derartige Elemente sind problemlos in der Lage,
beispielsweise die von der Zugspitze abgestrahlte 27
MHz-Signalkeule des Telepowering-Signals zu detektie-
ren.

[0016] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
sind in weiteren Anspriichen angegeben.

[0017] Die Erfindung wird nachfolgend anhand der
Zeichnung beispielsweise naher erlautert. Dabei zeigen:

Figur 1 in schematischer Darstellung eine Annahe-
rung eines Schienenfahrzeug an eine Balise;

Figur 2  in schematischer Darstellung den Aufbau ei-
ner Vorrichtung zum besonders stromsparen-
den Betrieb der in Figur 1 gezeigten Balise.

[0018] Figur 1 zeigt in schematischer Darstellung ein

Schienenfahrzeug 2, das sich auf einem Gleis 4 in der
zeichnerischen Darstellung von links nach rechts be-
wegt. Das Schienenfahrzeug 2 strahlt mit einer Fahr-
zeugantenne 6 ein Telepowering-Signal TP mit einer Fre-
quenz von 27,095 MHz permanent ab, wie dies zum
ETCS-Subset 034 beschrieben ist. Ublicherweise wird
dieses Telepowering-Signal TP genutzt, um mit der ab-
gestrahlten Leistung Daten-Telegramme DT von Fest-
daten-Balisen 9 (vgl. Figur 2) abzurufen, die beispiels-
weise eine genaue Ortsinformation enthalten.

[0019] Gemass der vorliegenden Erfindung befindet
sich auch hier eine Balise 8 im Gleis 4. Diese Balise 8
istjedoch als Transparentdaten-Balise ausgestaltet, d.h.
diese Balise 8 kann unterschiedliche von einem anlie-
genden Signalbegriff abhéngige Daten-Telegramme DT
auf das Schienenfahrzeug 2 tibertragen. Der Balise 8 ist
in Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs 2 gesehen eine
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Antenne 10 vorgeordnet, die an eine gleisseitige Elek-
tronik-Einheit 12, die auch die Balise 8 steuert und tber-
wacht, angeschlossen ist. Die Antenne 10 ermdglicht es
hier, das Telepowering-Signal TP zu empfangen und so-
mit eine Anndherung des Schienenfahrzeugs 2 zu de-
tektieren, bevor dieses wahrend seiner Uberfahrt Giber
die Balise 8 das von der Balise 8 abgestrahlte Datente-
legramm DT empféangt. Auf diese Weise wird diese De-
tektion des Telepowering-Signals TP vorliegend genutzt,
um Teile der in Figur 2 gezeigten Vorrichtung fir eine
vorgebbare Zeitspanne aus einem Stand-By-Modus in
den aktiven Zustand zu Uberfiihren und so nur eine még-
lichst geringe elektrische Leistung zu verbrauchen.
[0020] Diein Figur 2 schematisch und detaillierter dar-
gestellte Vorrichtung 20 dient der Ubertragung der Da-
tentelegramme DT zwischen der fest installierten Balise
8 und dem Schienenfahrzeug 2. Die Vorrichtung 20 um-
fasst daher die Balise 8, welche eine Luftschnittstelle zur
Ubertragung von der Datentelegramme DT auf das
Schienenfahrzeug 2 aufweist. Grundsatzlich wére es
auch mdglich, dass von dem Schienenfahrzeug 2 auch
Daten auf die Balise 8 ubertragen werden kdnnten. Die
Vorrichtung 20 umfasst weiter die gleisseitige Elektronik-
Einheit 14, die eine Sensoreinrichtung 22 zur Detektion
einer Anndherung des Schienenfahrzeugs 2 an die Ba-
lise 8 mithilfe des oben beschriebenen Telepowering-
Signals TP und eine Datenverarbeitungseinheit 24 um-
fasst, deren Logik so ausgestaltet ist, dass bei einer Er-
kennung der Anndherung des Schienenfahrzeugs 2 an
die Balise 8 fiir einen vorbestimmbaren Zeitraum aktiviert
wird. Richtig gesprochen muss im Grunde die gesamte
gleisseitige Einheit 12 aktiviert werden, damit ein Signal-
begriff an Relaiskontakten 26 ausgelesen werden kann
und dann ein dem Signalbegriff entsprechendes Daten-
telegramm DT aus einem Telegrammspeicher 28 abge-
rufen und von einem Schnittstellen-Treiber 30, der die
sogenannte Schnittstelle "C" bedient, an die Balise 8 zur
Abstrahlung Ubertragen wird. Ein weiterer Bestandteil
der Vorrichtung 20 ist die Antenne 10, die mit der Sen-
soreinheit 22 verbunden ist. Wie schon voranstehend er-
wahnt, kann die Sensoreinheit 22 mit dieser Antenne 10
das Telepowering-Signal TP empfangen und entspre-
chend detektieren. Nach der Detektion benachrichtigt die
Sensoreinheit 22 eine Leistungssteuereinheit 32, die en-
ergieseitig mit einem Solarmodul 34, einem Energiespei-
cher 36 und einer parasitaren Sekundarwicklung 38 eine
Signallampenstromkreises 40 fiir ein Signal 42 verbun-
den ist. Diese Leistungssteuereinheit 32 dient zur Ver-
waltung der zur Verfligung stehenden elektrischen Lei-
stung in dem Sinne, dass sie nach der Detektion fiir eine
vorgegebene Zeitdauer alle zur Erstellung und Aussen-
dung des Datentelegramms DT erforderlichen Einheiten
einschaltet.

[0021] Diese Vorgehensweise respektive Ausgestal-
tung der Vorrichtung 20 ermdglicht es, die Balise 8 trotz
vollstandig gewahrleisteter Funktionalitadt mit besonders
geringer Leistungsaufnahme zu betreiben. Bei einem
Datenlbertragungsverfahren nach ETCS/ETRMS Level
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1 oder Limited Supervision wird dabei beispielsweise als
Datentelegramm DT eine Ortsinformation, Geschwindig-
keitsinformationen fiir den nachfolgenden Streckenab-
schnitt und/oder Bremskurven auf das Schienenfahr-
zeug 2 Ubertragen. Besonders auf Nebenstrecken oder
auch wenig frequentierten Hauptstrecken ergeben sich
dabei bevorzugte Anwendungsgebiete dieser Erfindung,
weil die Balise 8 hier nur wenige Male pro Stunde kurz-
zeitig aktiviert werden muss und ansonsten in einem
moglichst stromsparenden Stand-By-Modus betrieben
werden kann.

[0022] Zur weiteren Optimierung des Stromverbrauch
aufder Vorrichtung 20 wird der vorbestimmbare Zeitraum
der Aktivierung in Abhangigkeit von der Annaherungs-
geschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 2 und/oder der
Uberfahrgeschwindigkeit des Schienenfahrzeugs 2 iiber
die Balise 8 bestimmt. Dies setzt dann voraus, dass die
Sensoreinheit 22 Uiber eine derartige Orts/Zeit-auflésen-
de Funktionalitat verfiigt, die es erlaubt, die Uberfahrge-
schwindigkeit des beweglichen Objekts zu bestimmen.
Ein Mittel fir die Uberfahrgeschwindigkeit kann bei-
spielsweise aus der Zeitdauer bestimmt werden, die das
Schienenfahrzeug 2 bendétigt, sich von einem Ort P der
ersten Detektion der Annaherung zum Standortort PB
der Balise 8 zu bewegen.

[0023] Um die Mehrfachaktivierung der Balise 8 bei
der Uberfahrt des Schienenfahrzeugs 2, das beispiels-
weise aus mehreren Zugkompositionen zusammenge-
setzt ist, vermeiden zu kdnnen, wird ein Sperrzeitfilter
von der ersten Antenne ausgelost.

[0024] Wie in Figur 2 gezeigt, ist der Energiespeicher
36 Uber das Photovoltaik-Element 34 und/oder eine Aus-
kopplung von Strémen aus dem Signallampenstromkreis
40 speisbar. Erganzend kénnte auch noch eine Auskopp-
lung von Blindstrémen eines Traktionssystems des
Schienenfahrzeugs 2 und/oder einen (Fahrt)-Windgene-
rator zur Speisung vorgesehen sein. Diese Ausgestal-
tung ermdglicht es, die Vorrichtung 20 auch an abgesetz-
ten Orten ausreichend mit elektrischer Leistung versor-
gen zu kdnnen, ohne dass das Verlegen von separaten
elektrischen Zuleitungskabeln, beispielsweise von ei-
nem Stellwerk abgehend, notwendig ist. Eine derartige
Vorrichtung 20 ist daher energetisch autark betreibbar.

[0025] Besonders beiderartig autark betriebenen Vor-
richtungen 20 ist der vorsichtige Umgang mit der zur Ver-
fiigung stehenden elektrischen Leistung essentiell fir
deren Betrieb. So werden zum Beispiel die Abfragen der
Relaiskontakte 26 in Abhangigkeit vom Ladezustand des
Energiespeichers 36 ausgefiihrt. So kann es beispiels-
weise vorgesehen sein, dass die Frequenz von Kontakt-
abfragen mit abnehmendem Ladezustand ebenfalls ab-
nimmt und die Kontaktabfrage beispielsweise unterhalb
eines vordefinierbaren Schwellenwertes auch ganz un-
terbleibt und nur bei detektierter Annaherung des Schie-
nenfahrzeuges 2 durchgefiihrt wird.

[0026] Ein weiterer besonders schonender Umgang
mit der zur Verfligung stehenden elektrischen Leistung
wird erzielt, indem Reinigungen an den Relaiskontakten
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26 in Abhangigkeit vom Ladezustand des Energiespei-
chers 36 ausgefiihrtwerden. Aufgrund des Einsatzes von
Relais unter allen Witterungsbedingungen kann es zu
einer Oxidation der Relaiskontakte 26 kommen, die zu
einem fehlerhaften Auslesen der Signalbegriffe fiihren
kann. Abhilfe gegen diese Oxidierung schafft daher die
Kontaktfrittung, bei der ein Relaiskontaktversorger 42 so
von der Leistungssteuerungseinheit 32 gesteuert wird,
dass Stromgenerierer 44 Strome in der Gréssenordnung
von 100 mA bei einer Spannung von 24 Volt auf die Re-
laiskontakte 26 einprégen. Auch hier gilt wieder, dass
beispielsweise die Frequenz die Kontaktfritung mit ab-
nehmendem Ladezustand ebenfalls abnimmt.

[0027] Zur richtigen Auslegung der Vorrichtung ist die
Sensoreinheit 22 inkl. der ihr zugeordneten Antenne 10
raumlich und datenverarbeitungsmassig so ausgestal-
tet, dass zwischen der Detektion einer Annaherung am
Ort P und der Uberfahrt am Standort PB der Balise 8 im
Rahmen der maximalen Auslegungsgeschwindigkeit fir
diesen Streckenabschnitt zumindest ein vorgebbarer
Restzeitraum verbleibt. Mit anderen Worten heisst dies,
dass selbst bei einer Annaherung und Uberfahrt des
Schienenfahrzeugs 2 mit maximaler Geschwindigkeit
der Detektionsort P und der Standort PB der Balise so
weit auseinanderliegend angeordnet sind, dass dieser
Restzeitraum garantiert ist. Die Dauer diese Restzeit-
raums kann sich beispielsweise aus der Zeitdauer fir
den Systemstart der Vorrichtung 20, aus der Zeitdauer
fur die Kontaktabfrage sowie aus einem zusatzlichen Si-
cherheitszeitraum ergeben.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung (20) zur Ubertragung von Daten (DT)
zwischen einer festinstallierten Datenlibertragungs-
einheit (8) und einem beweglichen Objekt (2), um-
fassend:

a) die Datenlbertragungseinheit (8), welche ei-
ne Luftschnittstelle zur Ubertragung von Daten
(DT) auf das bewegliche Objekt (2) und/oder
zum Empfang von Daten (DT) des beweglichen
Objekts (2) umfasst,

b) eine Sensoreinrichtung (22) zur Detektion ei-
ner Annaherung des beweglichen Objekts (2)
an die Datenubertragungseinheit (8); und

c) eine Datenverarbeitungseinheit (24), deren
Logik gestaltet ist, bei einer Erkennung der An-
naherung des beweglichen Objekts (2) an die
Datenlibertragungseinheit (8) die Vorrichtung
(20) fur einen vorbestimmbaren Zeitraum zu ak-
tivieren.

2. Vorrichtung (20) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
der vorbestimmbare Zeitraum der Aktivierung in Ab-
hangigkeit von der Anndherungsgeschwindigkeit
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10.

des beweglichen Objekts (2) und/oder der Uberfahr-
geschwindigkeit des beweglichen Objekts (2) Uber
die Datenlbertragungseinheit (8) bestimmbar ist.

Vorrichtung (20) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Sensoreinrichtung (22) eine Antenne (10) auf-
weist, mit der ein von dem beweglichen Objekt (2)
abgestrahltes Signal (TP) detektierbar ist.

Vorrichtung (20) nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Sensoreinrichtung (22) so abgestimmt ist, dass
das von dem beweglichen Objekt (2) abgestrahite
Signal (TP), welches eine Sendekeule mit einer Fre-
quenz im Bereich von 27 MHz aufweist, detektierbar
ist.

Vorrichtung (20) nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass

nach einer Uberfahrt einer ersten Antenne des be-
weglichen Objekts ein definiertes Sperrzeitfilter ak-
tivierbar ist, so dass die Vorrichtung wahrend der
Sperrzeitfilterzeit im Standby-Modus gehalten wird.

Vorrichtung (20) nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass

ein Energiespeicher (36) vorgesehen ist, der Gber
ein Photovoltaik-Element (34) und/oder eine Aus-
kopplung von Blindstrémen eines Traktionssystems
des beweglichen Objekts und/oder eine Auskopp-
lung (38) von Strdmen und/oder einen Windgenera-
tor speisbar ist.

Vorrichtung (20) nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet, dass

in Abhangigkeit vom Ladezustand des Energiespei-
chers (36) Kontaktabfragen an eine mit der Daten-
Ubertragungseinheit assozierte elektrotechnische
Komponente (26), wie z.B. ein Relais, ausfihrbar
sind.

Vorrichtung (20) nach Anspruch 6 oder 7,

dadurch gekennzeichnet, dass

in Abhangigkeit vom Ladezustand des Energiespei-
chers (36) Kontaktreinigungen bei einer mit der Da-
tenubertragungseinheit assozierte elektrotechni-
sche Komponente (26), wie z.B. ein Relais, ausfiihr-
bar sind.

Vorrichtung (20) nach Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Kontaktreinigung in Form einer Kontaktfrittung
durchfiihrbar ist.

Vorrichtung (20) nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass
Kontaktabfragen an eine mit der Datenilibertra-
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gungseinheit (8) assozierte elektrotechnische Kom-
ponente (26), wie z.B. ein Relais, unmittelbar vor ei-
ner Uberfahrt des beweglichen Objekts (2) iiber die
Dateniibertragungseinheit (8) ausfiihrbar sind.

Vorrichtung (20) nach einem der Anspriiche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Sensoreinheit (22) raumlich und datenverarbei-
tungsmass so ausgestaltet ist, dass zwischen der
Detektion einer Annaherung des beweglichen Ob-
jekt (2) an die Dateniibertragungseinheit (8) und der
Uberfahrt des beweglichen Objekts (2) tiber die Da-
teniibertragungseinheit (8) im Rahmen einer maxi-
maler Auslegungsgeschwindigkeit fir den Strecken-
abschnitt zumindest ein vorgebbarer Restzeitraum
verbleibt.

Vorrichtung (20) nach einem der Anspriiche 1 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, dass

das bewegliche Objekt (2) ein schienengebundenes
Fahrzeug ist und die Datenlibertragungseinheit (8)
eine im Schienenbereich (4) angeordnete Balise
sind.

Vorrichtung (20) nach einem der Anspriche 1 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Sensoreinheit (22) einen Linienleiter und/oder
ein Koaxialkabel umfasst.
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