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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine Einrichtung
nach dem Oberbegriff des Patentanspruches 1.

[0002] Eine solche Einrichtung ist beispielsweise aus
Signal + Draht 84(1992)6, Seiten 158 bis 164 bekannt.
Dort wird u. a. Gber die Eigenortung eines spurgefiihrten
Fahrzeugs berichtet, das zur Ortungs- und/oder Infor-
mationslbertragung mit vorzugsweise mehreren An-
tennen an einen in der Fahrspur verlegten Linienleiter
angekoppelt ist. Uber die Fahrzeugantennen kénnen
beim Befahren der Linienleiterabschnitte von den Lini-
enleitern ausgehende magnetische Felder empfangen
werden, die durch in den Linienleiter eingespeiste Si-
gnalstrome erzeugt worden. Die Ortung geschieht da-
durch, daR der Linienleiter in vorgegebenen Abstanden
mit Markierungsstellen versehen ist, bei deren Passie-
ren sich das von der oder den Fahrzeugantennen de-
tektierte Magnetfeld markant &ndert. Wenn die Markie-
rungsstellen in bekannter Weise durch Kreuzungsstel-
len von Linienleitern definiert sind, kehrt sich beim Pas-
sieren dieser Kreuzungsstellen die Phasenlage der
Empfangsspannungen in den Fahrzeugantennen um,
wodurch das Passieren einer Kreuzungsstelle fur das
Fahrzeug erkennbar wird. Das Fahrzeug erkennt das
Passieren einer Kreuzungsstelle durch Vergleich der
Phasenlage der Empfangsspannung im gerade befah-
renen Abschnitt mit der Phasenlage der Empfangs-
spannung im zurtickliegenden Abschnitt.

[0003] Die Patentschrift EP 0 424 664 B1 offenbart
eine derartige Einrichtung, bei der am Ende der Linien-
leiterschleife eine Grobortungsstelle mit markant veran-
dertem Abstandsmuster der Linienleiterkreuzungen
vorgesehen ist.

[0004] In der nicht vorveréffentlichten deutschen Pa-
tentanmeldung DE 196 27 343 A1 wird Uber die Eigen-
ortung eines Eisenbahnfahrzeugs berichtet, das Uber
nur eine oder zwei in einer Ebene quer zum Gleis ver-
laufend angeordnete Fahrzeugantennen an einen Lini-
enleiter angekoppelt ist. Hier ist das Fahrzeuggerat da-
zu eingerichtet, Uber einen Oszillator auf die Frequenz
und Phasenlage des gerade befahrenen Abschnittes
einzurasten und diese fiir den spateren Vergleich mit
der dann gewechselten Phase im folgenden Abschnitt
bereitzustellen.

[0005] Wenn ein Eisenbahnfahrzeug in einen mit ei-
nem Linienleiter ausgeristeten Streckenbereich ein-
fahrt oder wenn die Ortungsfunktion auf dem Fahrzeug
erst aktiviert wird, nachdem das Fahrzeug in den Lini-
enleiter-Streckenabschnitt eingefahren ist, dann kann
das Fahrzeug zwar das Passieren von Linienleitermar-
kierungen erkennen; es weil} aber haufig nicht konkret,
welche Markierung es jeweils passiert hat und kann da-
her seinen Fahrort nicht zuverlassig bestimmen.
[0006] Aufgabe der Erfindung ist es, die Einrichtung
nach dem Oberbegriff des Patentanspruches 1 so wei-
terzubilden, dal} das Fahrzeug die Méglichkeit erhalt,
nach dem Eindringen in einen Linienleiter-Streckenbe-
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reich oder nach dem Aktivieren seiner Ortungsfunktion
erst wahrend des Befahren eines Linienleiter-Strecken-
bereichs seinen jeweiligen Fahrort zuverlassig zu be-
stimmen.

[0007] Die Erfindung I6st diese Aufgabe durch die
Merkmale des Patentanspruchs 1. Durch die Installation
von Grobortungsstellen an ihm bekannten Fixpunkten
kann das Fahrzeug beim Passieren dieser Fixpunkte
seinen ungefahren Fahrort bestimmen und anschlie-
Rend den von ihm detektierten Markierungsstellen ein-
deutige relative oder absolute Ortspositionen zuordnen.
[0008] Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen der erfindungsgemafien Einrichtung sind in den
Unteranspriichen angegebenen.

[0009] Die Erfindung ist nachstehend unter Bezug-
nahme auf die Zeichnung naher erldutert. Die Zeich-
nung zeigt in

einen Streckenausschnitt mit einem Fahr-
zeug, das sich einem Linienleiter-Strecken-
bereich nahert, in

einen Streckenausschnitt mit einem einen Li-
nienleiter-Streckenbereich befahrenden
Fahrzeug, dessen Ortungsfunktion erst noch
aktiviert wird und in

einen Streckenabschnitt mit einem erfin-
dungsgemal ausgestalteten Linienleiter.

Figur 1

Figur 2

Figur 3

[0010] Fir einander entsprechende Einrichtungen
sind in den Figuren die gleichen Bezugszeichen ver-
wendet worden.

[0011] Der dargestellte Streckenausschnitt wird aus
den Schienen 1 und 2 eines Gleises gebildet. Im Gleis
ist ein Linienleiter L verlegt, der mit Markierungsstellen
M z. B. in Form von Linienleiterkreuzungsstellen verse-
hen ist. Die Strecke wird von einem Fahrzeug F befah-
ren, das beim Befahren des Linienleiter-Streckenberei-
ches Uber mindestens eine Sende- und/oder Empfangs-
antenne A mit dem Linienleiter koppelt. Das Fahrzeug
kann ferner zur Informationstibertragung mit den Schie-
nen 1 und 2 koppeln.

[0012] Fdireine optimale Fahrzeugsteuerungistes er-
forderlich, daR das Fahrzeug Bescheid weil} Uber sei-
nen jeweiligen Fahrort. Dies geschieht regelmagig mit-
tels Wegimpulsgebern, deren Ergebnisse aber schlupf-
behaftet sind und daher nach einer gewissen Fahrstrek-
ke zu Fehlergebnissen flhren. Aus diesem Grunde ist
es erforderlich, die fahrzeugseitigen WegmeReinrich-
tungen in gewissen Abstinden auf die tatsadchlichen
Fahrorte zu synchronisieren. Dies kann z. B. unter Ver-
wendung eines Linienleiters geschehen, der entweder
nur zu Ortungszwecken vorgesehen ist oder zusatzlich
auch zur Informationsubertragung zwischen Fahrzeug
und Strecke. Durch Zahlen der passierten Kreuzungs-
stellen weil das Fahrzeug, an welcher Stelle innerhalb
eines Linienleiter-Streckenbereiches es sich gerade be-
findet. Beim Erkennen einer Kreuzungsstelle synchro-
nisiert das Fahrzeug seinen Wegimpulszahler und be-
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stimmt fortan seinen Feinfahrort nach der augenblickli-
chen Position seines Wegimpulszahlers; an der folgen-
den Linienleiterkreuzungsstelle wird der Wegimpuls-
zahler wieder auf die dann aktuelle Position synchroni-
siert.

[0013] Voraussetzung fiir das Erkennen seines jewei-
ligen Fahrortes ist, dal das Fahrzeug weil}, welche
Kreuzungsstelle es zuletzt passiert hat. Wenn auf dem
Fahrzeug, wie in Figur 1 angenommen, die Ortungs-
funktion an einem Fahrort a auRerhalb des Linienleiter-
Streckenbereiches aktiviert wird, dann mag das Fahr-
zeug Uber seinen Wegzéahler zwar mehr oder weniger
genau Uber seinen Fahrort Bescheid wissen; eine die
MiRweisung des Wegzahlers eliminierende Feinortung
ist dort aber nicht mdglich.

[0014] Frihestens beim Passieren des Fahrortes b
erkennt das Fahrzeug das Eindringen in den Linienlei-
ter-Streckenbereich. Ob dieses Eindringen aber tat-
sachlich erkannt wird, ist fraglich, weil die Empfangs-
spannung am Fahrort b zwar einen Amplituden- aber
keinen Phasensprung macht. Das Erkennen einer Lini-
enleiterkreuzungsstelle schon beim Eindringen eines
Fahrzeugs in einen Linienleiter-Streckenbereich ist viel-
fach davon abhéngig, ob dort ein in Figur 1 schematisch
angedeuteter Schienenverbinder SV vorhanden ist oder
nicht. Das Fahrzeug reagiert dann gelegentlich auf den
im Schienenverbinder flieBenden Triebriickstrom wie
auf einen Linienleiterstrom und erkennt durch Phasen-
anderung beim Eindringen in den Linienleiter-Strecken-
bereich das Passieren einer ersten Kreuzungsstelle,
obgleich es diese tatsachlich erst sehr viel spater pas-
siert. Erst an der folgenden Markierungsstelle, am Fahr-
ort ¢, ist das Passieren einer Kreuzungsstelle zuverlas-
sig erkennbar. Wenn das Fahrzeug jedoch bereits beim
Eindringen in den Linienleiter-Streckenbereich irrtim-
lich eine Markierung erkannt hat, wahnt es sich bereits
am Fahrort c*, obgleich es sich tatséchlich am Fahrort
¢ befindet.

[0015] Ganz ahnlich verhalt es sich, wenn ein Fahr-
zeug F seine Ortungsfunktion erst aktiviert, wahrend es
einen Linienleiter-Streckenabschnitt befahrt. In Figur 2
ist angenommen, daB dies - veranlalRt durch das Fahr-
zeug selbst oder eine strekkenseitige Anweisung - zu
einem beliebigen Zeitpunkt geschieht, zu dem sich das
Fahrzeug an dem ihm nicht bekannten Streckenpunkt d
befindet. Zwar erkennt das Fahrzeug das Passieren der
am Streckenpunkt e gelegenen folgenden Markierungs-
stelle zuverlassig; es weil aber nicht, um welche Kreu-
zungsstelle es sich handelt und kann daher nicht mit der
Eigenortung beginnen.

[0016] Hier setzt die Erfindung ein. Nach der Lehre
der Erfindung ist der zu Ortungszwecken im Gleis ver-
legte Linienleiter L auf3erhalb des EinfluBbereiches ei-
nes etwaigen Schienenverbinders an mindestens ei-
nem Ende und im Innenbereich der Linienleiterschleife
mit vom Fahrzeug F erkennbaren Markierungsstellen
versehen, deren Abstand voneinander verschieden ist
von dem uUblicherweise vorhandenen Abstand der Mar-
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kierungsstellen, vgl. Figur 3. Der Bereich dieser Markie-
rungsstellen wird nachfolgend als Grobortungsstelle
GO bezeichnet; seine relative oder absolute Lage im
Gleis ist dem Fahrzeug bekannt. Das Fahrzeug beginnt
grundsatzlich erst dann mit der Synchronisierung sei-
nes Wegzahlers, wenn es die Grobortungsstelle GO
passiert und erkannt hat.

[0017] Fir das zuverlassige Erkennen einer Grobor-
tungsstelle GO ist es moéglich, den Abstand der Markie-
rungsstellen grofer zu machen als auf der Ubrigen
Strecke. Ferner ist es moglich, den Abstand der Markie-
rungsstellen innerhalb der Grobortungsstelle in einer
vorgegebenen Weise zu variieren, also z. B. stetig en-
ger oder weiter zu machen; vorteilhaft ist die Anordnung
der Markierungsstellen in jeweils gleichem, kiirzerem
Abstand als auf der ibrigen Strecke, weil dann das Pas-
sieren der Grobortungsstelle relativ schnell, einfach und
zuverlassig erkannt werden kann.

[0018] Es ist auch mdglich, innerhalb einer Linienlei-
terschleife mehrere Grobortungsstellen vorzusehen,
insbesondere dann, wenn diese Grobortungsstellen un-
terschiedlichen Fahrrichtungen von Fahrzeugen zuzu-
ordnen sind. Die eine Grobortungsstelle befindet sich
dann in der Nahe des einen Endes, die andere in der
Nahe des anderen Endes eines Linienleiter-Strecken-
bereiches. Es ist aber auch mdglich, dal alle Fahrzeuge
unabhéngig von ihrer jeweiligen Fahrrichtung die glei-
che Grobortungsstelle erkennen und zur Synchronisie-
rung ihrer fahrzeugseitigen Wegzahler verwenden.
[0019] Fdir die erfindungsgemaRe Einrichtung ist es
ohne belang, ob Uber ihn auch eine Informationsiber-
tragung stattfinden soll. Ferner spielt es keine Rolle, ob
die Fahrzeuge mit jeweils einer einzigen Antenne aus-
schlieBlich zu Ortungszwecken oder mit mehreren An-
tennen versehen sind. Auch spielt es keine Rolle, ob
Uber diese oder anderen Antennen eine Informations-
Ubertragung in der einen oder anderen Richtung oder
in beiden Richtungen stattfindet.

Patentanspriiche

1. Einrichtung zur Eigenortung eines Eisenbahnfahr-
zeugs auf einer Strecke, auf der mindestens in ei-
nem vorgegebenen Bereich eine Ortung Uber min-
destens eine langs der Schienen verlegte, mit Lini-
enleiterkreuzungen versehene Linienleiterschleife
vorgesehen ist, die mit mindestens einer Emp-
fangsantenne oder einer Sende- und Empfangsan-
tenne des Eisenbahnfahrzeugs koppelt, wobei

- die Linienleiterkreuzungen (M) an vorgegebe-
nen Grobortungsstellen (GO) ein markant an-
deres Abstandsmuster zueinander aufweisen
als auerhalb der Grobortungsstellen und das
Fahrzeug (F) aus dem Erkennen einer Grobor-
tungsstelle auf den von ihm befahrenen Fahrort
schlie3t und erst im Anschlufd daran den beim
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Passieren folgender Linienleiterkreuzungen
ausgeldsten Kreuzungsstellen-Meldungen
Ortspositionen zuordnet und wobei

- mindestens eine der Grobortungsstelle (GO) in
der Nahe eines der Enden der Linienleiter-
schleife angeordnet ist,

dadurch gekennzeichnet, dass

- die Grobortungsstellen (GO)auflerhalb des
EinfluBbereiches etwaiger Schienenverbinder
(SV) angeordnet sind, wobei

- mindestens eine der Grobortungsstellen (GO)
im Innenbereich der Linienleiterschleife liegt.

Einrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,

- dass das markante Abstandsmuster durch
mehrere in kiirzeren oder langeren Abstéanden
als die Ubrigen Markierungsstellen aufeinan-
derfolgende Markierungsstellen definiert ist.

Einrichtung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet,

- dass der Abstand der Markierungsstellen in-
nerhalb einer Grobortungsstelle konstant ist.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Linienleiter fir die fahrzeugseitige Ortung
auf eingleisigen Strecken mindestens je eine fur die
eine und mindestens je eine fiir die andere Fahr-
richtung geltende Grobortungsstelle aufweist.

Claims

Device for determining the position of a railborne
vehicle on a route on which a locating process is
provided, at least in a predefined region, by means
of atleast one line conductor loop which is laid along
the rails, is provided with line conductor intersec-
tions and couples to at least one receiving antenna
or a transmitting and receiving antenna of the rail-
borne vehicle,

- the line conductor intersections (M) having, at
predefined coarse locating points (GO), a
markedly different distance pattern from one
another than outside the coarse locating points,
and the vehicle (F) determining the location it
is travelling at from the detection of a coarse
locating point and only then assigning locating
positions to the intersection point messages
triggered when the following line conductor in-
tersections are passed, and
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- atleast one of the coarse locating points (GO)
being arranged in the vicinity of one of the ends
of the line conductor loop,

characterized in that

- the coarse locating points (GO) are arranged
outside the region of influence of any rail con-
nectors (SV),

- atleast one of the coarse locating points (GO)
being located in the internal region of the line
conductor loop.

Device according to Claim 1, characterized

- in that the marked distance pattern is defined
by a plurality of marking points which follow one
another at shorter or longer intervals than the
other marking points.

Device according to Claim 2, characterized

- inthatthe distance between the marking points
is constant within a coarse locating point.

Device according to one of Claims 1 to 3, charac-
terized in that the line conductor for the vehicle-
end locating process on single-track routes has in
each case at least one coarse locating point for the
one direction of travel and at least one coarse lo-
cating point for the other direction of travel.

Revendications

Installation pour repérer une voiture de chemin de
fer sur un trajet ou, au moins dans une zone prédé-
finie, est prévu un repérage au moyen d'au moins
une boucle de cable de voie qui est posée le long
des rails et est munie de croisement de cables de
voie et qui connecte a au moins une antenne de
réception ou a une antenne d'émission et de récep-
tion de la voiture de chemin de fer, pour laquelle

e a des points de repérage approximatif (GO)
prédéfinis, les croisements de cables de voie
(M) présentent un modéle de distance signifi-
cativement différent les uns des autres qu'en-
dehors des points de repérage approximatif et
la voiture (F) déduit I'endroit ou elle passe a
partir d'une reconnaissance d'un point de repé-
rage approximatif et seulement ensuite associe
des positions aux messages de points de croi-
sement déclenchés lors du passage des autres
croisements de cables de voie et pour laquelle

* au moins un des points de repérage approxi-
matif (GO) est placé a proximité d'une des ex-
trémités de la boucle de cable de voie,
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caractérisé en ce que

* les points de repérage approximatif (GO) sont
placés en-dehors de la zone d'influence
d'éventuelles connexions de rail (SV), 5

e au moins un des points de repérage approxi-
matif (GO) se trouvant dans la zone intérieure
de la boucle de cable de voie.

Installation selon la revendication 1 caractérisée 10
en ce que le modele de distance significatif est dé-

fini par plusieurs points de marquage qui se succe-
dent a des distances plus courtes ou plus longues
que les autres points de marquage.

15
Installation selon la revendication 2 caractérisée
en ce que la distance des points de marquage est
constante a l'intérieur d'un point de repérage ap-
proximatif.

20

Installation selon l'une des revendications 1 a 3 ca-
ractérisée en ce que le cable de voie pour le repé-
rage du coté de la voiture présente sur des trajets

a une seule voie au moins un point de repérage ap-
proximatif qui vaut pour I'une des directions de dé- 25
placement et au moins un qui vaut pour l'autre di-
rection de déplacement.
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