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Raddetektion und Achszéihlung_ als zentrale
Elemente zur Steuerung von BUSA

Gerhard Grundnig / Christian Pucher

Weltweit existieren etwa 500 000 Bahniibergangssicherungsanlagen (BUSA).
Neubau, Erweiterung, Optimierung und standige Erneuerung bieten in vielerlei
Hinsicht Potenzial fiir Innovationen und technologische Weiterentwicklungen
in diesem Marktsegment der Signaltechnik (Bild 1). Die Formen und Varianten
der technischen Ausfiihrung von BUSA sind sehr vielfiltig. Griinde hierfiir sind
vorwiegend national gepragte Ausfiihrungs-, Sicherheits- und Zulassungsvor-
schriften. Hinzu kommen die unterschiedlichen Standards und technischen
Lésungen der meist lokalen und regionalen Anbieter von BUSA. Die Techno-
logien Raddetektion und Achszdhlung bieten als flexible, skalierbare und inte-
grative Bestandteile von BUSA viele Vorteile, miissen aber eine Reihe spezifi-
scher Anforderungen und Rahmenbedingungen erfiillen (Bild 2). Dieser Beitrag
beschiftigt sich mit diesen Anforderungen sowie mit aktuellen Trends und
stellt verschiedene Konfigurationslésungen zur Steuerung von BUSA dar.

Bild 2: Trend zu Raddetektion und Achszéhlung zur Steuerung von BUSA

14 SIGNAL + DRAHT (105) 12/2013

1 Anforderungen und Trends

So vielféltig die Realisierungsmaoglich-
keiten von BUSA sind, so vielfaltig sind
auch die Anforderungen an die integrati-
ven Komponenten. Im Folgenden werden
einige daraus resultierende und zentrale
Anforderungen an Raddetektions- und
Achszahlsysteme dargestellt und daraus
Trends bzw. zuklnftige Entwicklungen
abgeleitet. Diese Aufzéhlungen erheben
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

1.1 Verschiedene
Konfigurationsvarianten

Ein-, Ausschaltung bzw. Auflésung einer
BUSA kénnen auf viele verschiedene Ar-
ten realisiert werden. Dieser Thematik ist
ein eigener Abschnitt in diesem Beitrag
gewidmet (siehe 2. Konfigurationsvari-
anten).

1.2 Bestehende Kabelanlagen

Im Falle von Erneuerungen und Optimie-
rungen (z.B. Ersatz von Gleisstromkrei-
sen und Schleifen) soll meist ein mog-
lichst hoher Anteil der bestehenden
Kabelanlage wiederverwendet werden.
Elektromagnetische Beeinflussungen
und schlechte Kabelqualitdt missen be-
herrscht werden.

1.3 Umgebungsbedingungen

Komponenten von BUSA sind meist al-
leinstehend bzw. autark im freien Feld
verbaut. Ein erweiterter Umgebungstem-
peraturbereich von —40°C bis +85°C so-
wohl fir AuBen- als auch fir Innenanla-
genkomponenten kann gefordert sein.

1.4 Schnittstelle: Raddetektion
bzw. Achszahlung zur
Steuerungslogik

Die Hersteller von BUSA verwenden teils
unterschiedliche Schnittstellen zu den
integrativen Komponenten. Die Palette
reicht hier von Optokoppler-, Relais- bis
hin zu sicheren Software-Schnittstellen
auf Ethernet-Basis [1].



Neben der physikalischen Schnittstel-
lentechnologie haben die eigentliche
Funktionalitdt und das Zeitverhalten an
sich eine hohe Bedeutung. Systemimpul-
se (Information bzgl. Detektion von Ach-
sen) sowie Uberfahrtrichtungsinformatio-
nen in verschiedenen Timing-Varianten,
von Millisekunden bis hin zu Sekunden-
bereiche, kénnen gefordert sein [1].

Je nach Konzept der BUSA mis-
sen Achszéhlsysteme unterschiedliche
Grundstellungsvarianten anbieten und
realisieren kdnnen. Die Bandbreite reicht
von direkter bzw. indirekter Grundstel-
lung, automatischer Grundstellung, Frei-
fahren etc. bis hin zu komplexen Kombi-
nationen einzelner Varianten [2].

1.5 Geringer Stromverbrauch

BUSA werden meist autark, also losge-
I6st von Stellwerksanlagen bzw. ohne
zentrale Energieversorgung betrieben.
Hier kdnnen beispielsweise Solarzel-
len zum Einsatz kommen. Ein geringer
Stromverbrauch der Gesamtanlage steht
hierbei im Vordergrund.

1.6 Niedrige LCC, Wartung und
Ferndiagnose

Den Anschaffungskosten von BUSA
werden vermehrt die anfallenden Kos-
ten Uber den Lebenszyklus gegenlber-
gestellt. Die Life-Cycle-Costs von Rad-
detektions- und Achszéhlsystemen sind
deutlich geringer als bei vergleichbaren
Technologien. Zudem bieten die M&g-
lichkeiten von Ferndiagnose via UMTS
bzw. Netzwerktechnologien weitere Vor-
teile.

Eine hohe Verfligbarkeit der Subsyste-
me sowie der Gesamtanlage wird erwar-
tet bzw. vorausgesetzt.

1.7 FunkUbertragung

Ein sich abzeichnender Trend in der Wei-
terentwicklung und Optimierung von
BUSA ist der Einsatz moderner Funk-
technologie. Die Informationen des Rad-
detektionssystems an den Einschalt-
punkten, welche bis zu 3 km von der ei-
gentlichen BUSA entfernt installiert sein
kénnen, sollen per Funk Ubertragbar
sein. Durch diese innovative Kommuni-
kationstechnik kénnen die Investitions-
kosten fir die Verkabelung erheblich re-
duziert werden.

1.8 Geschwindigkeitsabhangigkeit

Zur Optimierung der zeitlichen Einschal-
tung einer BUSA kann die Uberfahrtge-
schwindigkeit Uber ein Raddetektions-
system herangezogen werden. Bei ei-
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Bild 3: Varianten mit Detektionspunkten

nem schnell fahrenden Zug kann unmit-
telbar eingeschaltet und bei einem lang-
sam fahrenden Zug das Einschalten ver-
zdgert werden.

Die Ermittlung der Uberfahrtgeschwin-
digkeit am Punkt der Einschaltung, also
der Raddetektionskomponente, ist ge-
fordert [3].

2 Konfigurationsvarianten

Zentrale Elemente einer BUSA sind die
Systeme zur Ein- und Ausschaltung bzw.
Aufldsung. Im Folgenden werden nun ei-
nige realisierte bzw. diskutierte Varian-
ten aus Sicht des Herstellers von Rad-
detektions- und Achsz&hlsystemen dar-
gestellt. Der Variantenvielfalt sind dabei
keinerlei Grenzen gesetzt (kein Anspruch
auf Vollsténdigkeit).

2.1 Varianten mit
Detektionspunkten

Bild 3 zeigt zwei Konfigurationsvarian-
ten, in welchen ausschlieBlich Raddetek-
tionssysteme zum Einsatz kommen. Die-
se Systeme sind in der Lage, neben der
eigentlichen Detektion einer Achse auch
zusétzliche Informationen wie beispiels-
weise die Richtung der Uberfahrt auszu-
geben. Hierbei kénnen verschiedene Va-
rianten der Richtungsimpulse eingesetzt
werden: Richtungsimpuls am Beginn ei-
ner Uberfahrt (1 Flankenrichtungsimpuls,
1 FI Ri Imp) oder am Ende einer Uber-
fahrt (4 Flankenrichtungsimpuls, 4 Fl Ri
Imp) [1] (Bild 3).

Né&hert sich ein Zug aus Richtung A, so
wird bei Uberfahrt des Radsensors DP 1
(Detektionspunkt 1) ein 1 FI Ri Imp aus-
gegeben. Dieser Impuls veranlasst das
SchlieBen der Schranken bzw. das Akti-
vieren der Lichtanlage. Bei Weiterfahrt in

Richtung A wird am DP 2 ebenfalls der
1 FI Ri Imp ausgegeben. Sollte die BUSA
nicht bereits gesichert sein, so passiert
dies spatestens zu diesem Zeitpunkt. Ein
sicherer 4 FlI Ri Imp wird durch das Pas-
sieren an DP 3 ausgegeben. Die Siche-
rung der BUSA kann aufgehoben werden.

Die zweite dargestellte Variante in
Bild 3 verwendet statt vier nur drei De-
tektionspunkte. Auch dies kann aus be-
trieblicher Sicht ausreichend bzw. ziel-
fihrend sein.

2.2 Varianten mit
Freimeldeabschnitten

In Bild 4 sind mehrere Varianten mit Frei-
meldeabschnitten (FMA) dargestellt, wel-
che mit Hilfe von Achsz&hlkomponenten
gebildet werden.

Die einfachste Mdglichkeit hierbei ist
die Uberwachung mit einem Freimelde-
abschnitt, welcher durch die Zahlpunkte
ZP 1 und ZP 2 gebildet wird. Wird die-
ser Abschnitt durch Uberfahrt eines Zu-
ges an ZP 1 oder ZP 2 besetzt, schlie-
Ben sich die Schranken bzw. werden die
Lichtsignale der BUSA aktiviert. Bei Frei-
werden von Freimeldeabschnitt FMA 1
wird die Schrankenanlage wieder geoff-
net bzw. werden die Lichter deaktiviert.

Dieser eine Freimeldeabschnitt kann
um einen zusatzlichen Abschnitt erwei-
tert werden. In der in Bild 4 dargestellten
Variante bilden die Z&hlpunkte ZP 1 bis
ZP 3 zwei Freimeldeabschnitte, FMA 1
und FMA 2. N&hert sich ein Zug aus Rich-
tung A, so wird bei einer Uberfahrt des
Zahlpunktes ZP 1 die Besetzt-Meldung
des Freimeldeabschnittes FMA 1 aus-
gegeben. Diese Besetzt-Meldung veran-
lasst das SchlieBen der Schranken bzw.
das Aktivieren der Lichtanlage. Verlasst
der Zug den Freimeldeabschnitt FMA 1
vollstandig, so wird mit dieser Freimel-
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Bild 6: Varianten mit Detektionspunkten und Freimeldeabschnitten
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dung der Sicherungszustand wieder auf-
gehoben. Das Gleiche gilt analog fir ei-
nen aus Richtung B kommenden Zug.

Die Ansteuerung der BUSA kann auch
mit drei Freimeldeabschnitten realisiert
werden. Die Funktion ergibt sich analog
aus den Erklarungen zuvor.

Die Freimeldeabschnitte missen nicht
immer nebeneinander angeordnet sein.
Aus konzeptionellen und betrieblichen
Grinden kann auch eine Uberlappen-
de Anordnung sinnvoll sein. Bild 5 zeigt
zwei Varianten mit Uberlappenden Frei-
meldeabschnitten.

Bei dieser Konfiguration bilden die
Zahlpunkte ZP 1 und ZP 3 den Freimel-
deabschnitt FMA 1. Freimeldeabschnitt
FMA 2 wird von ZP 2 und ZP 4 gebildet
(Bild 5).

N&hert sich nun ein Zug aus Rich-
tung A, besetzt dieser den Abschnitt
FMA 1. Diese Besetzt-Meldung flhrt
zum SchlieBen der Schranken bzw. zum
Aktivieren der Lichtsignale.

In weiterer Folge wird der Gleisab-
schnitt FMA 2 besetzt, der Bahniber-
gang bleibt geschlossen. Die Uberge-
ordnete Logik der BUSA muss nun be-
werten, ob der Zug aus Richtung A ge-
kommen ist und unterdriickt in einem
solchen Fall die Besetzt-Meldung von
Freimeldeabschnitt FMA 2 fir die wei-
tere Bewertung. Nachdem FMA 1 nach
Weiterfahrt bzw. Verlassen des Zuges
eine Frei-Meldung ausgibt, kénnen die
Schranken geoffnet und die Signale de-
aktiviert werden. Das Gleiche gilt analog
fir Uberfahrten aus Richtung B.

Die zuvor beschriebenen Varianten ha-
ben gemeinsam, dass hier jeweils die
Ubergeordnete BUSA-Logik bewerten
muss, aus welcher Richtung sich der
Zug genahert hat. Anhand dieser Infor-
mation bewertet die Anlage die jeweili-
gen Frei- bzw. Besetzt-Meldungen der
jeweiligen Freimeldeabschnitte.

Moderne Achszéhlsysteme kbnnen je-
doch diese Funktionalitdt optional lUber-
nehmen. Passiert ein Zug aus Richtung
A den Freimeldeabschnitt FMA 1, so
meldet dieser ,Besetzt”. Kommt der Zug
jedoch aus Richtung B, so gibt Freimel-
deabschnitt FMA 1 keine Besetzt-Mel-
dung aus. Diese Funktionalitédt wird als
richtungsabhangige  Besetzt-Meldung
bezeichnet und reduziert den Logikauf-
wand in der (bergeordneten BUSA-
Steuerung.

2.3 Varianten mit
Detektionspunkten und
Freimeldeabschnitten

In der Praxis werden die Varianten mit
Detektionspunkten und Freimeldeab-
schnitten oft kombiniert. Stellvertretend



fur die vielen Kombinationsméglichkei-
ten ist in Bild 6 eine sehr hdufig einge-
setzte Variante dargestellt (Bild 6).

Die Detektionspunkte DP 1 und DP 4
fungieren als Raddetektoren. Die Zahl-
punkte ZP 2 und ZP 3 bilden den Freimel-
deabschnitt FMA 1. N&hert sich ein Zug
aus Richtung A, so wird bei einer Uber-
fahrt des Detektionspunktes DP 1 ein 1
FI Ri Imp ausgegeben. Dieser Impuls ver-
anlasst das SchlieBen der Schranken
bzw. das Aktivieren der Lichtanlage. Der
Zug fahrt weiter in Richtung A und besetzt
den Freimeldeabschnitt FMA 1, welcher
dem eigentlichen Bahnlibergang Uberla-
gert ist. Hat der Zug den FMA 1 vollstan-
dig passiert, also den Bahnibergang voll-
standig verlassen, meldet FMA 1 ,Frei“.
Mit dieser Frei-Meldung kann der Siche-
rungszustand aufgehoben werden.

Bei der Weiterfahrt in Richtung A pas-
siert der Zug den Detektionspunkt DP 4,
welcher gleichzeitig auch der Einschalt-
punkt von Richtung B ist. Detektions-
punkt DP 4 gibt einen 4 FI Ri Imp aus
und indiziert dadurch, dass sich der Zug
vom Bahniibergang wegbewegt. Dieser
kann dadurch gedffnet bleiben und die
BUSA in gedffnetem Zustand verharren.

2.4 Varianten mit geschwindigkeits-
abhangiger Einschaltung

Ein deutlich zu erkennender Trend bei
der Planung und Konzeption von BUSA
ist eine geschwindigkeitsabhéngige Ein-
schaltung. Durch diese Bewertung soll
die Verschlusszeit der Schrankenanlage
bzw. das Aktivieren der Lichtsignale an
die Fahrtgeschwindigkeit des Zuges an-
gepasst werden. Bei einem langsam fah-
renden Zug kann die BUSA wesentlich
spater als bei einem schnell fahrenden
Zug aktiviert werden.

Dieses Prinzip erlaubt eine mdglichst
geringe Beeinflussung der BUSA fiir den
Uberquerenden Verkehr. Bild 7 stellt zwei
mdgliche Varianten dar.

Die Freimeldeabschnitte FMA 4 und
FMA 5 besitzen eine genau definierte
Lange. Bei Uberfahrt eines Zuges (iber
ZP 1 werden die Abschnitte FMA 1 und
FMA 4 belegt. Nach Freiwerden von
FMA 4 kann die Ubergeordnete BUSA-
Logik anhand der Besetzt-Zeit und der
definierten Lange des Abschnittes eine
mittlere  Geschwindigkeit berechnen:
Geschwindigkeit ist gleich Weg pro Zeit.
Auf Basis der errechneten Geschwindig-
keit kann die Schranken- bzw. Lichtanla-
ge somit geschwindigkeitsabhéngig ge-
steuert werden.

Moderne Raddetektionssysteme kon-
nen die Geschwindigkeit auch bereits
eigenstandig und mit nur einem Detek-
tionspunkt ermitteln. In der zweiten Va-
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Bild 7: Varianten mit geschwindigkeitsabhéngiger Einschaltung

riante in Bild 6 ist dies dargestellt. Die
Vorteile in Bezug auf Einsparung in der
Anzahl der Komponenten und der Redu-
zierung des Logikaufwandes in der tber-
geordneten BUSA-Steuerung liegen auf
der Hand. [3]

2.5 Bewertung der verschiedenen
Varianten

Auf Basis der verschiedenen konzepti-
onellen Ansdtze und L&sungsmdglich-
keiten von BUSA ist es sehr schwierig,
eine durchgéangige Bewertung und Ge-
genlberstellung der einzelnen Varianten
vorzunehmen. Die Beurteilung kann im-
mer nur individuell bzw. im Gesamtkon-
text der BUSA und nicht zwingend im
Bereich der Raddetektion bzw. Achszah-
lung gesucht werden. Im Folgenden wird
versucht, einige mogliche Kriterien bzw.
Thematiken aus Sicht der Raddetekti-
on bzw. Achszéhlung aufzuzeigen. Vor-
bzw. Nachteile kénnen daraus individuell
abgeleitet werden.

— Schnittstelle

BUSA-Steuerungen werden zunehmend
mit Industriesteuerungen (SPS, Control-
ler, etc.) realisiert. Kriterium hierbei kann
die Anzahl der benétigten Ein- und Aus-
gange zu integrativen Komponenten
sein. Raddetektions- und Achsz&hlsys-
teme bieten hierflr die verschiedenen
Madglichkeiten, von Optokoppler- Uber
Relais- bis hin zu Software-Schnittstel-
len.

— Funktionalitat
Wie in den Abschnitten zuvor erlautert,
kénnen Raddetektions- und Achszahl-

systeme wesentlich mehr Informatio-
nen als die eigentliche Detektion bzw.
Besetztmeldung liefern. Die Generie-
rung von Uberfahrtrichtungsinformati-
on, Uberfahrtgeschwindigkeit etc. kann
die Verteilung der Steuerungslogik sowie
die Konzeption des Gesamtsystems we-
sentlich beeinflussen und vereinfachen.

— Komponentenanzahl

Mitunter ist die Wirtschaftlichkeit im
Sinne von Investitions- und Betriebs-
kosten ein wichtiges Kriterium. Sofern
Komponenten reduziert bzw. Funktio-
nalitdten kompakt gelést werden kon-
nen, gewinnen Konzepte basierend auf
Raddetektion bzw. Achsz&hlung an Be-
deutung.

— Sicherheitslevel

BUSA miissen je nach Betreiber bzw.
Endkundenanforderung  verschiedene
Sicherheitslevels erflillen (SILO bis SIL4).
Der Systemintegrator ist hierbei gefor-
dert, das Gesamtsystem zu betrachten,
also die Ubergeordnete Steuerung inklu-
sive Raddetektions- bzw. Achsz&hlsys-
tem. Ein hohes MaB an Funktionalitat in
den Raddetektions- und Achszéhlsyste-
men sowie vorliegende Gutachten unter-
stlitzen und erleichtern die entsprechen-
de Umsetzung.

3 Raddetektions- und
Achszahlsysteme

In diesem Abschnitt wird mit einem Uber-
blick auf die Raddetektions- und Achs-
zahlplattformen der Frauscher Sensor-
technik GmbH fiir die Applikation BUSA
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eingegangen. Als weiterfihrende Infor-
mation dienen die beiden Fachbeitrdge
»Die Herausforderungen an Raddetekti-
on und Achszahlung in der Zukunft® der
Fachzeitschrift Signal+Draht aus dem
Jahr 2011 [2], [4].

3.1 Raddetektionssystem
RSR180/RSR123

Ziel und Aufgabe der Raddetektionssys-
teme RSR180/RSR123 ist die Bereit-
stellung von wahlweise sicheren oder
nicht sicheren digitalen Impulsen, wel-
che die Prédsenz, die Geschwindigkeit
oder die Richtung einer Achse indizie-
ren. Die Schnittstelle zur Kundenapplika-
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tion kann je nach Wunsch Uber elektroni-
sche Schaltkontakte (Optokoppler), Re-
laiskontakte (potenzialfrei) oder auf Soft-
ware basierend (serielles Datenprotokoll)
zur Verfligung gestellt werden.

Wahrend der Uberfahrt bedampft
der Spurkranz der Achse dabei den an
der Spurkranzseite der Schiene mittels
Schienenklaue montierten Radsensor
RSR. Hier kann der Radsensor RSR180
oder RSR123 je nach individueller Anfor-
derung zum Einsatz kommen.

Dieser aus zwei unabhéngigen Syste-
men bestehende Radsensor basiert auf
induktiven Verfahren und generiert das
analoge Signalbild. Dieses ist proportio-
nal zur Bedampfung und wird zur Aus-

wertebaugruppe EB als Gleichstromsi-
gnal Ubertragen. Die jeweilige Auswer-
tebaugruppe EB Ubernimmt die Bewer-
tung dieser Signale und stellt entspre-
chend der Kundenapplikation digitale
Schaltmuster an der Schnittstelle bereit.
Es stehen standardisierte Ausgangs-
charakteristika nach CENELEC in al-
len Levels (SILO bis SIL4) zur Verfligung
(Bild 8).

3.2 Achszahlsystem ASC2000

Die Systemarchitektur des Frauscher-
Achszdhlsystems ACS2000 ist sehr ein-
fach aufgebaut, indem jedem Zahlpunkt
und jedem Freimeldeabschnitt eine si-
chere Baugruppe zugeordnet ist (Bild 8).

Da die einzelnen Baugruppen bereits
in der Fertigung vorkonfiguriert werden,
erfolgt die anwendungsspezifische Kon-
figuration ausschlieBlich Uber Hardware
(DIP-Schalter bzw. Loétbriicken). Somit
sind keine spezifischen Kenntnisse oder
Software-Tools erforderlich. Es missen
lediglich die Baugruppen in die Baugrup-
pentrager eingesteckt bzw. bei Anderun-
gen diese entsprechend ausgetauscht
werden. Zudem gewéhrleistet dieses
Konzept eine sehr hohe Verflugbarkeit,
da bei einem Fehler einer Baugruppe nur
ein Abschnitt betroffen ist.

Uber offene und universelle Schnitt-
stellen wie Optokoppler und Relaisaus-
gange lasst sich das ACS2000 einfach
und zuverldssig in BUSA integrieren.
Kundenspezifische Anforderungen kon-
nen durch die groBe Auswahl an vorkon-
figurierten Baugruppen sehr individuell
und flexibel umgesetzt werden.

3.4 Achszahlsystem FAdC/FAdCi

Der Frauscher-Advanced-Counter
(FAAC/FAdCi) ist die neueste Gene-
ration von Achszahlsystemen auf Ba-
sis einer Ethernet-basierenden Soft-
ware-Schnittstelle (optional auch Relais-
Schnittstelle mdglich). Dank dieser offe-
nen Kommunikationsstruktur lasst sich
der FAAC/FAdCi optimal in BUSA inte-
grieren und bendtigt nur wenige Kompo-
nenten.

Dieses System bietet somit eine Reihe
von Vorteilen hinsichtlich Funktionalitat,
Platzbedarf sowie Investitions- und Be-
triebskosten.

Die Anbindung kann sowohl tber die
Entwicklung einer kundenspezifischen
Schnittstelle als auch (ber das Frau-
scher-Protokoll (FSE) erfolgen. In jedem
Fall stehen der Ubergeordneten Appli-
kation samtliche funktionalen und dia-
gnostischen Informationen des Systems
zur Weiterverarbeitung zur Verfigung
(Bild 9).



4 Zusammenfassung

Die Bahniibergangssicherungsanlagen BUSA unterliegen viel-
faltigen, vorwiegend national geprégten Sicherheits- und Zu-
lassungsvorschriften. Mitunter deshalb haben sich Uber die
Jahre hinweg viele mittelstandische, lokale und regionale An-
bieter mit spezifischen Losungen etabliert.

Als unabhéngiger Komponentenlieferant bedient Frauscher
eine Reihe dieser Hersteller und hat daher schon verschiede-
ne Konfigurationsvarianten realisiert. Das breite Produktport-
folio hinsichtlich Radsensortypen, Auswerteplattformen und
Schnittstellen bietet hier beste Voraussetzungen fir eine kun-
denspezifische Adaption, einfache Integration und die Bertick-
sichtigung zukunftiger Anforderungen.
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m SUMMARY

The technic_fal realisation of level crossing protection
systems (BUSA) can be extremely widespread

Reasons for this are country-specific design and safety require-
ments as well as approval regulations. Furthermore there are
different standards and technical solutions of local and regional
BUSA suppliers.Wheel detection and axle counting systems as
a flexible, scalable and integrative component of level crossing
protection systems, provide many advantages but also have to
meet numerous specific requirements and general conditions
(figure 2). This article deals with these requirements as well as
current trends and gives some insight into various configuration
solutions for the controlling of level crossing protection systems.
Frauscher, as an independent component provider, supplies to a
large number of these manufacturers and therefore has already
realised different configuration variants. The broad product port-
folio of wheel sensor types, evaluation boards and interfaces,
offers optimum conditions for a customer-specific adaptation,
easy integration and the integration of provisions for future re-
quirements.
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