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©  Die  Erfindung  betrifft  eine  Einrichtung  zum  Er- 
mitteln  und  Verarbeiten  der  Fahrdaten  eines  Schie- 
nenfahrzeuges,  insbesondere  seiner  Position  und 
Geschwindigkeit,  das  in  Funkverbindung  mit  einem 
Satelliten  steht,  der  Signale  an  einen  auf  dem  Schie- 
nenfahrzeug  befindlichen  Empfänger  sendet,  wobei 
diese  Signale  zur  Berechnung  von  entsprechenden 
Werten  in  einem  Mikroprozessor  oder  einen  Compu- 
ter  eingegeben  werden.  Um  die  Fahrdaten  ausrei- 
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chend  genau  in  einem  Gesamtsystem  ermitteln  und 
berechnen  zu  können,  wird  erfindungsgemäß  vorge- 
schlagen,  daß  die  Fahrt  des  Schienenfahrzeugs  (1) 
durch  Anwendung  von  Algorithmen  optimierbar  ist, 
daß  fahrdynamische  Daten  vorausfahrender  und/oder 
folgender  Züge  (6)  in  den  Regelalgorithmus  eines 
Zentralrechners  (7)  mit  einbezogen  sind,  der  sich 
entweder  auf  der  Erde  oder  in  dem  Satelliten  (2) 
befindet. 
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Es  ist  bekannt,  eine  Einrichtung  zum  Ermitteln 
und  verarbeiten  der  Fahrdaten  eines  Schienenfahr- 
zeugs,  nämlich  seiner  Position  und  Geschwindig- 
keit  einzusetzen,  das  in  Funkverbindung  mit  einem 
Satelliten  steht,  der  Signale  an  einen  auf  dem 
Schienenfahrzeug  befindlichen  Empfänger  sendet, 
wobei  diese  Signale  zur  Berechnung  von  entspre- 
chenden  Werten  in  einem  Mikroprozessor  oder  ei- 
nem  Computer  eingegeben  werden  (PCT/WO 
89/05  255). 

Diese  bekannte  Lösung  sieht  u.a.  vor,  die  Fahr- 
daten  eines  Schienfahrzeugs  über  die  Position  und 
die  Geschwindikgeit  zu  ermitteln  und  dieses  Sy- 
stem  über  Erdsatelliten  durch  Signale  an  einen  auf 
einem  Schienenfahrzeug  befindlichen  Empfänger 
durchzuführen,  wobei  diese  Signale  zur  Berech- 
nung  von  entsprechenden  Werten  in  einen  Mikro- 
prozessor,  einen  Computer  oder  einen  Mikrocom- 
puter  eingegeben  werden.  Es  ist  jedoch  hierbei 
nicht  bekannt,  mit  welcher  Genauigkeit  derartige 
Steuerungen  arbeiten  und  vor  allen  Dingen  nicht, 
mit  welchen  Geschwindigkeiten  entsprechend  kur- 
venreiche  Strecken  aus  Sicherheitsgründen  durch- 
fahren  werden  können  und  inwiefern  Einflüsse  von 
nachfolgenden  und  vorausfahrenden  Zügen  zu  be- 
achten  sind. 

Der  im  Anspruch  1  angegebenen  Erfindung 
liegt  das  Problem  zugrunde,  die  Fahrdaten  ausrei- 
chend  genau  in  einem  Gesamtsystem  ermitteln 
und  berechnen  zu  können. 

Die  gestellte  Rufgabe  wird  erfindungsgemäß 
dadurch  gelöst,  daß  die  Fahrt  des  Schienenfahr- 
zeugs  durch  Anwendung  von  Algorithmen  optimier- 
bar  ist,  daß  fahrdynamische  Daten  vorausfahrender 
und/oder  folgender  Züge  in  den  Regelalgorithmus 
eines  Zentralrechners  mit  einbezogen  werden,  der 
sich  entweder  auf  der  Erde  oder  in  dem  Satelliten 
befindet. 

Die  mit  der  Erfindung  erzielten  Vorteile  beste- 
hen  insbesondere  darin,  daß  es  zusätzlich  möglich 
wird,  die  Fahrt  eines  Schienenfahrzeuges  insge- 
samt  zu  steuern  und/oder  Algorithmen  für  eine 
Fahrtoptimierung  anzuwenden.  Durch  diese  Einbe- 
ziehung  der  fahrdynamischen  Daten  der  vorausfah- 
renden  und  folgenden  Zügen  in  den  Regelalgorith- 
mus  kann  ein  Zentralrechner,  der  sich  entweder  auf 
der  Erde  oder  im  Satelliten  befindet,  die  Schienen- 
fahrzeugfolge  steuern  und  optimieren. 

In  weiterer  Ausbildung  der  Erfindung  ist  vorge- 
sehen,  daß  aufgrund  einer  elektronisch  gespeicher- 
ten  Streckenkarte  und  einer  genauen  örtlichen  Be- 
stimmung  des  Aufenthaltsortes  des  Schienenfahr- 
zeugs  Fahr-Widerstandskräfte,  resultierend  aus 
dem  Streckenprofil,  der  Gleisgeometrie  und  der 
Streckengestaltung,  bestimmbar  sind.  Diese  fahr- 
zeugspezifischen  Widerstands-,  Brems-  und  An- 
triebskräfte  können  permanent  durch  die  Ortsbe- 
stimmung  über  den  Satelliten  ermittelt  werden.  Auf 

der  Grundlage  dieser  Daten  werden  Zielbremsun- 
gen  ermöglicht.  Dem  Zielbahnhof  können  Fahr- 
zeug-  und  Ladungsreihung  zum  zum  Zwecke  der 
Rationalisierung  der  Zu-  und  Abladevorgänge  mit- 

5  geteilt  werden.  Eine  andere  Verbesserung  besteht 
darin,  daß  die  jeweils  aktuelle  Position  mit  einer 
dem  Regelbetrieb  entsprechenden  Position  ver- 
gleichbar  ist.  Für  den  Fall,  daß  Abweichungen  (z.B. 
der  Geschwindigkeit)  außerhalb  des  zulässigen  To- 

io  leranzfeldes  festgestellt  werden,  kann  entweder  auf 
eine  neue  Fahrschaulinie  zur  Zugsteuerung  umge- 
schaltet  oder  eine  neue  Fahrstrategie  im  Zentral- 
rechner  berechnet  werden. 

Die  Erfindung  ist  weiterhin  dahingehend  gestal- 
75  tet,  daß  für  die  Zugfahrt  das  Zuschalten  von 

Brems-  oder  Antriebskraft  bzw.  ein  Fahren  ohne 
Brems-  und  Zugkraft  mittels  Signals  an  eine  Fahr- 
steuerung  im  Schienenfahrzeug  vorgebbar  ist.  Für 
den  Fall,  daß  die  Fahrstrategie  vom  Zentralrechner 

20  an  einen  im  Schienenfahrzeug  integrierten  Rechner 
übergeben  wird,  erfolgt  die  Signalaufbereitung  im 
Schienenfahrzeug. 

Schließlich  ist  vorgesehen,  daß  dem  Bediener 
des  Schienenfahrzeugs  durch  den  Rechner  ein 

25  Strategievorschlag  empfohlen  wird.  Dadurch  wird 
die  Entscheidung  dem  Bediener  in  einem  großen 
Umfang  abgenommen  und  eine  höhere  Sicher- 
heitsstufe  erreicht. 

Ein  Ausführungsbeispiel  der  Erfindung  ist  in 
30  der  Zeichnung  dargestellt  und  wird  im  folgenden 

näher  beschrieben.  Es  zeigen: 
Fig.  1 
ein  Blockschaltbild  für  die  Steuerung  eines 
Schienenfahrzeugs  mittels  in  einen  Satelliten  in- 

35  tegrierten  Zentralrechners, 
Fig.  2a 
ein  Blockschaltbild  für  die  Steuerung  eines 
Schienenfahrzeugs  mittels  eines  nicht  in  einen 
Satelliten  integrierten  Zentralrechners, 

40  Fig.  2b 
ein  Blockschaltbild  für  die  Steuerung  mehrerer 
Schienenfahrzeuge  mittels  in  einen  Satelliten  in- 
tegrierten  Zentralrechners, 
Fig.  3a  und  3b 

45  jeweils  ein  Blockschaltbild  für  die  Steuerung 
mehrerer  Schienenfahrzeuge  mittels  eines  nicht 
in  einen  Satelliten  integrierten  Zentralrechners. 

Die  Einrichtung  zum  Ermitteln  und  Verarbeiten 
der  Fahrdaten  eines  Schienenfahrzeugs  1,  wie  z.B. 

50  zum  Ermitteln  der  Fahrgeschwindigkeit,  der  Brems- 
strecken,  von  Haft-,  Reib-  und/oder  Gleitwerten 
und/oder  Zentrifugalkräften,  insbesondere  seiner 
Position  und  Geschwindigkeit,  steht  mit  einem  Sa- 
telliten  2  in  Funkverbindung,  der  Signale  über  An- 

55  tennen  3  und  4  an  einen  auf  dem  Schienenfahr- 
zeug  1  befindlichen  Empfänger  5  senden.  Diese 
Signale  werden  zur  Berechnung  von  entsprechen- 
den  Digital-Werten  in  einen  Mikroprozessor  oder 
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einen  Computer  eingegeben. 
Die  Fahrt  des  Schienenfahrzeugs  1  wird  durch 

Anwendung  von  Algorithmen  optimiert  und  fahrdy- 
namische  Daten  vorausfahrender  und/oder  folgen- 
der  Züge  6  werden  in  den  Regelalgorithmus  eines 
Zentralrechners  7  mit  einbezogen,  der  entweder 
auf  der  Erde  oder  in  dem  Satelliten  2  untergebracht 
ist. 

Auf  den  Empfänger  5  folgend  werden  die  Si- 
gnale  in  eine  lesbare  Form  in  einer  ersten  Schal- 
tung  8  umgeformt.  Die  derart  vorhandenen  Signale 
werden  zur  Berechnung  der  Geschwindigkeit  in  ei- 
ner  zweiten  Schaltung  9  und  zur  Berechnung  der 
Positionen  des  Schienenfahrzeugs  1  in  einer  dritten 
Schaltung  10  verarbeitet. 

Aufgrund  einer  elektronisch  gespeicherten 
Streckenkarte  und  der  dann  bekannten  genauen 
örtlichen  Bestimmung  des  Aufenthaltsortes  des 
Schienenfahrzeugs  1  werden  auch  Fahr-Wider- 
standskräfte,  resultierend  aus  dem  jeweiligen 
Streckenprofil,  der  Gleisgeometrie  und  der  Strek- 
kengestaltung  bestimmt. 

Hierbei  ist  für  jeden  Wagen  eine  ABS-Schal- 
tung  11  vorgesehen.  Neben  der  Berechnung  der 
wagen-Position  ist  sodann  eine  Wagenneigungsver- 
stellungsschaltung  12  angeordnet. 

Die  jeweils  aktuelle  Position  des  Schienenfahr- 
zeugs  1  kann  mit  einer  dem  Regelbetrieb  entspre- 
chenden  Position  verglichen  werden.  Unter  Berech- 
nung  der  Schaltalgorithmen  in  einer  vierten  Schal- 
tung  13  wird  eine  Fahrsteuerung  14  mit  den  ent- 
sprechenden  Daten  versorgt. 

In  der  Gestaltung  der  Einrichtung  gemäß  Fig.  1 
ist  der  Zentralrechner  7  in  dem  Satelliten  2  unter- 
gebracht,  währenddem  sich  der  Zentralrechner  7 
gemäß  Fig.  2a  entweder  auf  der  Erde  stationär 
oder  in  dem  Schienenfahrzeug  1  selbst  befindet. 

Gemäß  Fig.  2b  ist  der  Zentralrechner  7  in  den 
Satelliten  2  integriert. 

Eine  alternative  Lösung  gemäß  Fig.  3a  zeigt, 
daß  jedem  Schienenfahrzeug  1  die  Einheit  des 
Empfängers  5,  der  ersten  Schaltung  8,  der  zweiten 
Schaltung  9  und  der  dritten  Schaltung  10  zugeord- 
net  ist.  Hierbei  ist  der  Zentralrechner  7  stationär 
oder  auf  einem  oder  auf  jedem  Schienenfahrzeug  1 
vorgesehen. 

Die  andere  zu  Fig.  3a  analoge  Lösung  gemäß 
Fig.  3b  sieht  wiederum  einen  externen,  dem  Satelli- 
ten  2  zugeteilten  Zentralrechner  (Steuerrechner)  7 
vor. 

Für  die  Zugfahrt  ist  das  Zuschalten  von  Brems- 
oder  Antriebskraft  bzw.  ein  Fahren  ohne  Brems- 
und  Zugkraft  mittels  Signals  an  eine  Fahrsteuerung 
14  im  Schienenfahrzeug  1  vorgebbar.  Dem  Bedie- 
ner  des  Schienenfahrzeugs  1  kann  auch  durch  den 
Zentralrechner  7  unter  Verwendung  entsprechender 
Software-Programme  ein  Strategievorschlag  ge- 
macht  werden. 

Patentansprüche 

1.  Einrichtung  zum  Ermitteln  und  Verarbeiten  der 
Fahrdaten  eines  Schienenfahrzeuges,  insbe- 

5  sondere  seiner  Position  und  Geschwindigkeit, 
das  in  Funkverbindung  mit  einem  Satelliten 
steht,  der  Signale  an  einen  auf  dem  Schienen- 
fahrzeug  befindlichen  Empfänger  sendet,  wo- 
bei  diese  Signale  zur  Berechnung  von  entspre- 

io  chenden  Werten  in  einem  Mikroprozessor  oder 
einen  Computer  eingegeben  werden, 
dadurch  gekennzeichnet, 
daß  die  Fahrt  des  Schienenfahrzeugs  (1)  durch 
Anwendung  von  Algorithmen  optimierbar  ist, 

15  daß  fahrdynamische  Daten  vorausfahrender 
und/oder  folgender  Züge  (6)  in  den  Regelalgo- 
rithmus  eines  Zentralrechners  (7)  mit  einbezo- 
gen  sind,  der  sich  entweder  auf  der  Erde  oder 
in  dem  Satelliten  (2)  befindet. 

20 
2.  Einrichtung  nach  Anspruch  1, 

dadurch  gekennzeichnet, 
daß  aufgrund  einer  elektronisch  gespeicherten 
Streckenkarte  und  einer  genauen  örtlichen  Be- 

25  Stimmung  des  Aufenthaltsortes  des  Schienen- 
fahrzeugs  (1)  Fahr-Widerstandkräfte,  resultie- 
rend  aus  dem  jeweiligen  Streckenprofil,  der 
Gleisgeometrie  und  der  Streckengestaltung  be- 
stimmbar  sind. 

30 
3.  Einrichtung  nach  einem  der  Ansprüche  1  oder 

2, 
dadurch  gekennzeichnet, 
daß  die  jeweils  aktuelle  Position  des  Schienen- 

35  fahrzeugs  (1)  mit  einer  dem  Regelbetrieb  ent- 
sprechenden  Position  vergleichbar  ist. 

4.  Einrichtung  nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  3, 
dadurch  gekennzeichnet, 

40  daß  für  die  Zugfahrt  das  Zuschalten  von 
Brems-  oder  Antriebskraft  bzw.  ein  Fahren 
ohne  Brems-  und  Zugkraft  mittels  Signals  an 
eine  Fahrsteuerung  (14)  im  Schienenfahrzeug 
(1)  vorgebbar  ist. 

45 
5.  Einrichtung  nach  einem  der  Ansprüche  1  bis  4, 

dadurch  gekennzeichnet, 
daß  dem  Bediener  des  Schienenfahrzeugs  (1) 
durch  den  Zentralrechner  (7)  ein  Strategievor- 

50  schlag  machbar  ist. 
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