EP 0 481 574 B1

0 European Patent Office

@ Verb&ffentlichungsnummer: 0 481 574 B1

Office européen des brevets

® EUROPAISCHE PATENTSCHRIFT

Verdffentlichungstag der Patentschrift: 01.02.95 @ Int. c15: B61L 21/04, B61L 23/08
@) Anmeldenummer: 91250268.9

@ Anmeldetag: 02.10.91

@ Verfahren zur Vorgabe von Fahrgeschwindigkeiten an Lichtsignalen.

Prioritdt: 15.10.90 DE 4032722 (3 Patentinhaber: SIEMENS AKTIENGESELL-
SCHAFT
Verb6ffentlichungstag der Anmeldung: Wittelsbacherplatz 2
22.04.92 Patentblatt 92/17 D-80333 Miinchen (DE)
Bekanntmachung des Hinweises auf die @ Erfinder: Bothe, Peter
Patenterteilung: Griinstrasse 6
01.02.95 Patentblatt 95/05 W-3300 Braunschweig (DE)

Benannte Vertragsstaaten:
AT CHDEDKES GB IT LI NL

Entgegenhaltungen:
EP-A- 0 032 581
DE-A- 2 228 947
DE-B- 2 528 383

Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach der Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des
europdischen Patents kann jedermann beim Europdischen Patentamt gegen das erteilte europdische Patent
Einspruch einlegen. Der Einspruch ist schriftlich einzureichen und zu begriinden. Er gilt erst als eingelegt, wenn
die Einspruchsgebiihr entrichtet worden ist (Art. 99(1) Europdisches Patentlibereinkommen).

Rank Xerox (UK) Business Services
(3.10/3.09/3.3.3)



1 EP 0 481 574 B1 2

Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren
zur Vorgabe zuldssiger Fahrgeschwindigkeiten fiir
Bahnfahrzeuge auf in Abschnitte unterteilten und
durch Lichtsignale geschiitzten Bahnanlagen.

Um zu verhindern, daB sich die gleiche Strecke
befahrende Bahnfahrzeuge geféhrlich nahekom-
men, werden die Gleise der Bahnanlage Ublicher-
weise in Abschnitte unterteilt, die von jeweils nur
einem einzigen Fahrzeugverband befahren werden
dirfen. Hierzu werden die Abschnitte vorzugsweise
durch Gleisstromkreise oder Achszdhler auf ihren
Frei- und Besetztzustand liberwacht. Optische Si-
gnale zeigen einem anrlickenden Fahrzeugver-
band, ob er in einen folgenden Abschnitt vorrlicken
darf oder nicht. Die Vorgabe md&glichst hoher Fahr-
geschwindigkeiten und kurzer Zugfolgezeiten ma-
chen es nétig, den Fahrzeugverbdnden neben ei-
nem Halt- und einem Fahrtbegriff zusdtzliche Infor-
mationen Uber beim Vorrlicken zuldssige H&chst-
geschwindigkeiten zu machen. Dies geschieht z.B.
Uber sogenannte Zusatzanzeiger; das sind Digital-
anzeiger zur groBflachigen optischen Darstellung
alpanumerischer Zeichen. Je gr6Ber der Abstand
zwischen zwei einander folgenden Fahrzeugver-
bénden ist, um so gr&Ber darf die flir den Folgezug
vorzugebende Vorrlickgeschwindigkeit sein. Ein
Beispiel eines solchen Verfahrens geht aus DE-A-2
228 947 hervor. Der Aufwand flr die Bereitstellung
derartiger Geschwindigkeitsinformationen ist relativ
groB und zwar sowohl bei Relaisstellwerken als
auch bei elektronischen Stellwerken. Dort belastet
die mdglichst feinstufige Vorgabe von Geschwin-
digkeitswerten die fir die Stellwerkssteuerung ein-
gesetzien Rechner nicht unwesentlich.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein
Verfahren nach dem Oberbegriff des Patentanspru-
ches 1 anzugeben, das geeignet ist, die flr die
Bereitstellung und Vorgabe von Geschwindigkeits-
werten durch optische Signale erforderliche Verar-
beitungszeit von Rechnern auf ein MindestmaB zu
beschrénken. Diese Aufgabe wird durch die Merk-
male des Patentanspruches 1 geldst. Vorteilhafte
Ausgestaltungen des erfindungsgemiBen Verfah-
rens sind in den Unteranspriichen angegeben.

Ein Ausflihrungsbeispiel der Erfindung ist
nachstehend anhand der Zeichnung n3her erldu-
tert.

In der Zeichnung zeigt:

Fig. 1 den Lageplan eines kleineren Bahnho-
fes,

Fig. 2 Tabellen, wie sie fir die Vorgabe von
Geschwindigkeitswerten verwendet
sind,

Fig. 3 Verweise auf die einzelnen Tabellen in

Abhidngigkeit von der jeweils einge-
stellten FahrstraBe und
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Fig. 4 Zahlenbeispiele flr die Vorgabe von
Geschwindigkeitswerten.

Fig. 1 zeigt einen Ausschnitt aus einer Gleisan-
lage mit zwei in der gleichen Fahrrichtung befahr-
baren Gleisen. Die Gleise sind in Gleisabschnitte
unterteilt, die durch Lichtsignale A bis D gedeckt
sind. Es ist angenommen, daB eine Zugfahrt vom
Signal A als Startpunkt S einer FahrstraBe Uiber das
Signal B zum Signal D als Zielpunkt Z eingestellt
wurde. Nach dem Einlaufen der FahrstraBe soll nun
die Signalbegriffswahl stattfinden, durch die den
auf das Startsignal A vorrlickenden Fahrzeugen
oder Fahrzeugverbdnden im Sinne einer mdglichst
raschen R3umung der Gleise an den Lichtsignalen
md&glichst hohe Fahrgeschwindigkeiten zugewiesen
werden, die aber im Sinne der Sicherung von vor-
ausfahrenden, durch das Zielsignal D gedeckien
Fahrzeugen jeweils nur so hoch sein dirfen, daB
der anriickende Fahrzeugverband das Zielsignal
nicht mit einer zu hohen Fahrgeschwindkeit pas-
siert. Es ist angenommen, daB der Fahrzeugver-
band am Zielsignal D anhalten soll, daB dieses
Zielsignal also den Haltbegriff anzeigt; dies ist in
Fig. 4 mit der Bezeichnung D: V=0 graphisch
verdeutlicht.

Das dem Zielsignal D entgegen der Fahrrichtung
vorgelagerte Signal B, Uber das die FahrstraBe zum
Zielsignal fihrt, befindet sich in einem ganz be-
stimmten Abstand vom Zielsignal. Dieser Abstand,
ggf. modifiziert um weitere Parameter, auf die spi-
ter noch eingegangen wird, bestimmt, um wieviel
héher die am Signal B zuldssige Geschwindigkeit
liegen darf als die flir das Zielsignal D geltende
Geschwindigkeit. Je hSher die Zielgeschwindigkeit
liegt, um so h&her darf auch die am Signal B zu
signalisierende Geschwindigkeit sein. Die zahlen-
maBigen Abh3ngigkeiten zwischen den an den bei-
den Signalen =zuldssigen Fahrgeschwindigkeiten
sind in Figur 2 in Tabelle 3 aufgelistet. Diese
Tabelle stellt auf der rechten Seite als Eingangspa-
rameter flr verschiedene am Zielsignal des jeweils
betrachteten Abschnittes einzuhaltende Zielge-
schwindigkeiten auf der linken Seite als Ausgangs-
parameter entsprechende Einfahrgeschwindigkeiten
in den betreffenden Abschnitt gegeniiber. Fir das
angenommene Beispiel, an dem das Zielsignal D
den Haltbegriff zeigen soll, ist am Signal B eine
Fahrgeschwindigkeit von 40 km/h zuldssig. Diese
Fahrgeschwindigkeit ist am Signal B darzustellen.
Zu diesem Zweck ist es erforderlich, flir das Signal
B einen Verweis auf die Tabelle 3 zu hinterlegen,
die zur Anwendung kommt, wenn vom Signal B
zum Signal D gefahren werden soll. Im angenom-
menen Beispiel ist flir das Signal B nur dieser eine
Verweis auf die Tabelle 3 zu hinterlegen, weil vom
Signal D aus in der betrachteten Fahrrichtung kein
anderes Signal direkt erreicht werden kann; beim
Signal A hingegen sind Uber unterschiedliche Fahr-
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wege die Signale B und C erreichbar, so daB dort
zwei Verweise auf ggf. unterschiedliche Tabellen
zu hinterlegen sind, die dann fahrwegorientiert auf-
gerufen werden. Dies geschieht dadurch, daB dem
betreffenden Startsignal des betrachteten Abschnit-
tes mitgeteilt wird, welches das abschnittsspezifi-
sche Zielsignal ist, wobei aufgrund der in Fig. 3
angegebenen GesetzmiBigkeiten dann gezielt der
Verweis auf eine ganz bestimmte Tabelle aufgeru-
fen wird, z.B. bei Fahrt Uber das Signal B zum
Signal D: B — D: Tabelle 3.

Neben der Kenntnis des jeweiligen abschnitts-
spezifischen Zielsignales ist flir die Bestimmung
des am Startsignal des betreffenden Abschnittes
zuldssigen  Geschwindigkeitswertes noch die
Kenntnis des am jewsiligen Zielsignal zuldssigen
Geschwindigkeitswertes erforderlich, im angenom-
menen Beispiel also die Zielgeschwindigkeit 0 fir
das Zielsignal D. Nachdem die am Signal B zulds-
sige Fahrgeschwindigkeit von im Beispiel 40 km/h
aus Tabelle 3 ermittelt und zur Anzeige gebracht
ist, erfolgt die Ermittlung des entgegen der Fahr-
richtung vorausliegenden n&chsten Lichtsignales,
im Beispiel des Signales A. Flr den vom Signal A
gedeckten Abschnitt bildet das Signal B das ab-
schnittsspezifische Zielsignal. Aufgrund des Ab-
standes zwischen diesen beiden Signalen sind die
Start- und die Zielgeschwindigkeit gemiB Fig. 3,
Zeile 3, durch die Tabelle 1 bestimmt. Beim Auf-
griff des entsprechenden Verweises wird diese Ta-
belle aufgerufen und fir die geltende Zielgeschwin-
digkeit von 40 km/h als Eingangsparameter die
zugehdrige Einfahrgeschwindigkeit von 80 km/h als
Ausgangsparameter entnommen und am Signal A
zur Darstellung gebracht. Diese Zusammenhinge
sind in Fig. 4, linke Spalte, in Zeile 2 und 4
graphisch verdeutlicht.

Die von dem jeweiligen Zielsignal an das Start-
signal eines Abschnittes Ubermittelten Geschwin-
digkeiten dienen dort nicht nur zur Bestimmung der
jeweils zuldssigen Einfahrgeschwindigkeit, sondern
kénnen in vorteilhafter Weise als Vorsignalbegriffe
flr die in der FahrstraBe folgenden Signale darge-
stellt werden. So ist am Signal B neben dem
Hauptsignalbegriff Vy = 40 der Vorsignalbegriff Vy
= 0 und am Einfahrsignal A neben dem Hauptsi-
gnalbegriff Vy = 80 der Vorsignalbegriff Vy = 40
anzuzeigen.

Fir die Auswahl der einen oder anderen Tabel-
le nach Figur 2 ist vorstehend allein der Abstand
(Variable x, y, z) zwischen aufeinanderfolgenden
Lichtsignalen ausschlaggebend gewesen. Es ist je-
doch auch mdglich, zusitzlich andere Parameter in
die Abhdngigkeiten zwischen Ein- und Ausfahrge-
schwindigkeiten aus den einzelnen Abschnitten ein-
zubeziehen, beispielsweise unterschiedliche Nei-
gungen bzw. Steigungen der Strecke zwischen den
Signalen und/oder unterschiedliche Bremsvermd-
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gen der Zige. Bei Streckenneigungen sind gerin-
gere Einfahrgeschwindigkeiten in einen Abschnitt
als bei ebenem Gleis zuldssig, bei Steigungen ent-
sprechend hohere Einfahrgeschwindigkeiten. Bei
einem Zug mit hohem Bremsverm&gen kdnnen
héhere Einfahrgeschwindigkeiten zugelassen wer-
den als bei einem Zug mit niedrigeren Bremshun-
dertsteln. Die Einbeziehung der Bremseigenschaf-
ten von Fahrzeugen oder Fahrzeugverbidnden
macht es erforderlich, flir die Abschnitte jeweils
entsprechend mehr Verweise auf unterschiedliche
Tabellen zu hinterlegen und diese abhingig von
der Zugart individuell aufzurufen. Als Mittel zur
Steuerung dieses Aufrufes kann z.B. ein in der
Zugnummer enthaltenes Kennzeichen flir das
Bremsvermdgen des Zuges verwendet sein oder
ein beim Passieren von ortsfesten Ubertragungs-
einrichtungen durch einen Zug ausgeldstes Kenn-
zeichen.

Anzustreben ist die Verwendung von jeweils
md&glichst wenigen, mdglichst universell verwend-
baren Tabellen zur Vorgabe unterschiedlicher Ein-
fahrgeschwindigkeiten auf unterschiedliche Zielge-
schwindigkeiten. In die tatsichlich signalisierten
Geschwindigkeiten ist auBer dem Abstand zwi-
schen den aufeinanderfolgenden Signalen und ggf.
der Streckenneigung bzw. -steigung und/oder dem
Bremsvermdgen eines Zuges auch noch einzube-
ziehen eine innerhalb der einzelnen Abschnitte zu-
ldssige streckenabhingige H&chstgeschwindigkeit.
Solche Streckenhdchstgeschwindigkeiten flihren
regelmiBig zur Verminderung der aus den Tabel-
len entnehmbaren Einfahrgeschwindigkeitswerte,
sofern diese lber der Streckenh&chstgeschwindig-
keit liegen. Niedrige Streckenhdchstgeschwindig-
keiten k&nnen beispielsweise durch Langsamfahr-
stellen oder durch Weichen bedingt sein, die Uber
ihren abzweigenden Strang befahren werden. Zwar
ist es moglich, diese Abhingigkeit mindestens bei
Weichen und stdndig vorhandenen Langsamfahr-
stellen durch Verweise auf entsprechend gestaltete
Tabellen zu berlicksichtigen; vorteilhafter erscheint
es jedoch, auf diese zusitzlichen Tabellen zu ver-
zichten und statt dessen die jeweils aus den den
Abstand, die Neigung und/oder das Bremsverm&-
gen eines Zuges berlicksichtigenden Tabellen ent-
nommenen Geschwindigkeitswerte vor ihrer Aner-
kennung zu vergleichen mit der auf dem betreffen-
den Abschnitt zuldssigen Streckenhdchstgeschwin-
digkeit und den jeweils niedrigeren Geschwindig-
keitswert flr das jeweilige Einfahrsignal vorzuge-
ben. Diese Geschwindigkeit stellt dann die Zielge-
schwindigkeit flr das Einfahrsignal des Abschnittes
dar. Dieser Zusammenhang ist in Fig. 4, rechte
Spalte verdeutlicht. Es ist angenommen, daB der
vom Signal B gedeckte Abschnitt nur mit einer
Geschwindigkeit von 20 km/h befahren werden
darf. Der aus Tabelle 3 entnommene Geschwindig-
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keitswert 40 ist daher auf den Wert Vy» = 20
abzuwerten. Hieraus folgt flir das Signal A eine
Einfahrgeschwindigkeit Vy» von 60 und eine Vorsi-
gnalgeschwindigkeit Vy~ von 20.

Die Realisierung des erfindungsgemiBen Ver-
fahren erfolgt bei einem nach dem Bereichsrech-
nerprinzip organisierten elekronischen Stellwerk in
vorteilhafter Weise dergestalt, daB die Tabellen in
den Bereichsrechnern abgelegt sind, die auch Uber
die am Ende der einzelnen Abschnitte einzuhalten-
den Zielgeschwindigkeiten orientiert sind. Die Ver-
weise zum Auswihlen der einen oder anderen Ta-
belle k&nnen in den den Signalen zugeordneten
Stellrechnern oder auch in den zur Steuerung die-
ser Stellrechner vorgesehenen Bereichsrechnern
hinterlegt sein. Hierzu sind den einzelnen Lichtsi-
gnalen Kennungen beispielsweise in Form von
Nummern zuzuordnen, unter denen die diesen zu-
geordneten Verweise fir die jeweils auszuwdhlen-
den Tabellen im Stellrechner oder in einem Be-
reichsrechner abgespeichert sind.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Vorgabe =zuldssiger Fahrge-
schwindigkeiten fiir Bahnfahrzeuge auf in Ab-
schnitte unterteilten und durch Lichtsignale ge-
schiitzten Bahnanlagen, welches Verfahren fol-
gende Merkmale umfaBi:

- daB es mehrere Tabellen gibt, in denen
in Abh3ngigkeit mindestens vom Abstand
eines ersten Lichtsignales von einem in
Fahrrichtung direkt folgenden zweiten
Lichtsignal Geschwindigkeitswerte flir
Fahrgeschwindigkeiten als Ausgangspa-
rameter abgelegt sind, die am ersten
Lichtsignal jeweils einzuhalten sind, wenn
am zweiten Lichtsignal eine bestimmte
Geschwindigkeit als Eingangsparameter
zugelassen ist,

- daB fur jedes erste Lichtsignal so viele
Verweise auf Tabellen gespeichert sind
wie FahrstraBen Uber in Fahrrichtung di-
rekt folgende zweite Lichtsignale stellbar
sind, wobei diese Verweise jeweils dieje-
nigen Tabellen bezeichnen, die flir den
jeweiligen Abstand zum direkt folgenden
zweiten Lichtsignal gelten, und

- daB, fir einen eingestellien Fahrweg mit
Startpunkt (S) and Zielpunkt (Z), ausge-
hend vom Zielpunkt (Z), das im Fahrweg
direkt zurlickliegende erste Lichtsignal
(B) aufgegriffen und Uber den flr dieses
hinterlegten Verweis auf diejenige Tabel-
le zugegriffen wird, die flr den Abstand
zum im Fahrweg direkt folgenden zwei-
ten Lichtsignal (D) gilt,

wobei die an diesem direkt folgenden zweiten
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Lichtsignal (D) zuldssige Geschwindigkeit er-
mittelt wird,

wobei aus der durch den Verweis bezeichne-
ten Tabelle diejenige Geschwindigkeit als Aus-
gangsparameter entnommen und am ersten
Lichtsignal zur Darstellung gebracht wird, die
der am direkt folgenden zweiten Lichtsignal (D)
einzuhaltenden Geschwindigkeit als Eingangs-
parameter zugeordnet ist

und wobei anschlieBend fir die Ubrigen zum
Startpunkt (S) hin folgenden Lichtsignale (A)
nach der gleichen Weise verfahren wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet,

- daB die in den Tabellen hinterlegten Ge-
schwindigkeitswerte auBer vom Abstand
aufeinander folgender Lichtsignale auch
abhidngig sind von der Neigung bzw.
Steigung der Strecke zwischen aufeinan-
derfolgenden  Lichtsignalen  und/oder
idealisiertem oder tatsdchlichem Brems-
vermd&gen eines Zuges.

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

- daB die an den jeweils zweiten Lichtsi-
gnalen (D) zulédssigen Geschwindigkeiten
flir die zugeh&rigen ersten Lichtsignale
(B) als Vorsignalgeschwindigkeiten hin-
terlegt und angezeigt werden.

4. Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, da-
durch gekennzeichnet,

- daB die aus den Tabellen entnommenen,
zum Vorrlicken auf die im Fahrweg je-
weils folgenden Lichtsignale geltenden
Geschwindigkeitswerte vor ihrer Anerken-
nung verglichen werden mit hdchstzulds-
sigen Fahrgeschwindigkeiten flir Fahr-
wegelemente zwischen dem betreffenden
ersten Lichtsignal und dem in Fahrrich-
tung jeweils direkt folgenden zweiten
Lichtsignal und daB der jeweils niedrigere
Geschwindigkeitswert als flr das betref-
fende erste Lichtsignal geltende Ge-
schwindigkeit anerkannt wird.

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet,

- daB den einzelnen Lichtsignalen Kennun-
gen zugeordnet sind, unter denen die flr
die Lichtsignale hinterlegten Verweise flr
die jeweils zur Anwendung kommenden
Tabellen abgespeichert sind.
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Claims

Method for predetermining permitted running
speeds for rolling stock on railway facilities
divided into sections and protected by light
signals, which method comprises the following
features:

- that there are a plurality of tables in
which there are entered as output param-
eters, as a function at least of the dis-
tance of a first light signal from a second
light signal following directly in the run-
ning direction, speed values for running
speeds which are to be observed at the
first light signal whenever a particular
speed is permitted as input parameter at
the second light signal,

- that for each first light signal as many
references fo tables are stored as inter-
locking routes are settable by means of
second light signals following directly in
the running direction, wherein said re-
ferences designate respectively those ta-
bles which apply to the respective dis-
tance from the directly following second
light signal, and

- that for a set track with starting point (S)
and destination point (Z), starting from
the destination point (Z), the first light
signal (B) lying directly behind on the
frack is called up and accessed through
the reference deposited for the latter to
that table which applies to the distance
from the second light signal (D) following
directly on the track,

wherein the speed permitted at said directly
following second light signal (D) is determined,
wherein there is derived as output parameter
from the table designated by the reference,
and there is displayed at the first light signal,
that speed which is assigned as input param-
eter to the speed to be observed at the directly
following second light signal (D)

and wherein the same procedure is then
adopted for the remaining light signals (A) fol-
lowing at the starting point (S).

Method according to claim 1, characterised
in that
- the speed values deposited in the tables
are also dependent, in addition to the
distance between successive light sig-
nals, on the descent or ascent of the line
between successive light signals and/or
idealized or actual stopping power of a
frain.
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3. Method according to claim 1 or 2, charac-

terised in that
- the speeds permitted at the respective
second light signals (D) are deposited
and displayed as approach signal speeds
for the associated first light signals (B).

Method according to claim 1, 2 or 3, charac-
terised in that
- the speed values derived from the tables
and applying to the advancing to the
following individual light signals on the
track are prior to their acceptance com-
pared with maximum permissible running
speeds for track elements between the
first light signal concerned and the sec-
ond light signal following directly in the
running direction and that the lower
speed value is accepted in each case as
the speed applying to the first light signal
concerned.

Method according to claim 1, characterised
in that
- there are assigned to the individual light
signals codes, under which the referen-
ces deposited for the light signals are
stored for the individual tables used.

Revendications

Procédé pour prescrire des vitesses de dépla-
cement admissibles pour des véhicules ferro-
viaires, dans des installations ferroviaires sub-
divisées en sections et protégées par des si-
gnaux lumineux, lequel procédé comprend les
caractéristiques suivantes :

- il existe plusieurs tableaux, dans lesquels
en fonction au moins de I'écart entre un
premier signal lumineux et un second
signal lumineux qui lui succéde directe-
ment dans la direction de déplacement,
on mémorise des valeurs pour des vites-
ses de déplacement en tant que parame-
tres de sortie, qui doivent étre respectés
au premier signal lumineux, lorsqu'une
vitesse déterminée est autorisée en tant
que paramétre d'entrée pour le second
signal lumineux,

- pour chaque premier signal lumineux on
mémorise, dans des tableaux, autant de
références qu'il y a de trajets de dépla-
cement pouvant éire réglés par l'intermé-
diaire de seconds signaux lumineux si-
tués directement en aval dans la direc-
tion de déplacement, ces références
désignant respectivement les tableaux
qui sont valables pour I'écart respectif
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par rapport au second signal lumineux
directement suivant, et
- pour un firajet de déplacement réglé
comprenant un point de départ (S) et un
point de destination (Z), & partir du point
de destination (Z), on saisit le premier
signal lumineux (B), qui est directement
en amont sur le trajet de déplacement,
et, au moyen de la référence mémorisée
pour ce signal, on accéde au tableau qui
est valable pour I'écart jusqu'au second
signal lumineux (D) qui suit directement
dans le irajet de déplacement,
la vitesse admissible au niveau de ce second
signal lumineux (D) situé directement en aval
étant déterminée,
la vitesse, qui est associée en tant que para-
métre d'entrée & la vitesse devant étre respec-
tée au second signal lumineux (D) situé direc-
tement en aval, étant prélevée en tani que
paramétre de sortie, dans le tableau désigné
par la référence, et esi affichée au premier
signal lumineux, et
la procédure se poursuivant ensuite de la
méme maniere pour les autres signaux lumi-
neux (A) suivant en direction du point de dé-
part (S).

Procédé suivant la revendication 1, caractérisé
par le fait

- que les valeurs de vitesse, qui sont mé-

morisées dans les tableaux, dépendent,

en dehors de I'écart de signaux lumineux

successifs, également de l'inclinaison ou

de la pente de la voie entre deux signaux

lumineux successifs et/ou de la capacité

de freinage idéalisé ou effectif d'un train.

3. Procédé suivant la revendication 1 ou 2, carac-

térisé par le fait
- que l'on mémorise et l'on affiche les
vitesses admissibles aux seconds si-
gnaux lumineux respectifs (D) pour les
premiers signaux lumineux associés (B),
sous la forme de vitesses au niveau du
signal avancsé.

Procédé suivant la revendication 1, 2 ou 3,
caractérisé par le fait
- que l'on compare les valeurs de vitesse,
qui sont prélevées des tableaux et sont
valables pour l'avance en direction des
signaux lumineux situés respectivement
en aval dans le trajet de déplacement,
avant leur validation, 2 des vitesses de
déplacement maximales admissibles
pour des éléments de trajet de déplace-
ment situés entre le premier signal lumi-
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10

neux considéré et le second signal lumi-
neux qui est situé directement en aval
dans la direction de déplacement, et on
valide la valeur de vitesse respective-
ment plus petite en tant que vitesse vala-
ble pour le premier signal lumineux
considéré.

Procédé suivant la revendication 1, caractérisé
par le fait
- qu'aux différents signaux lumineux sont
associées des caractérisations, au
moyen desquelles les références mémo-
risées pour les signaux lumineux sont
mémorisées pour les tableaux devant
étre respectivement utilisés.
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FIG 2
Tobelle 1 Tabelle 2 Tobelle 3
601 0 60 | 0 10
601 20 60 120 L0 | 20
80 | L0 _60 | 40 S0 | 40
100 1 60 _80 1 60 70 1 60
120 | 80 100 | 80 50 | 80
140 1100 120 |00 110|100
Variablen X Variablen y Varigblen z
FIG3 B—=1D: Tobelle 3
— [ : Tabelle 2
A—8 : Tobelle 1
A—C : Tabele 1
FIG 4
V=0
c W =40 (20) — Vy= =20
Vy=10 Wy = 0
. Vy =80 Vy* = 60
Vy =40 Ww* =2
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