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(54) Verfahren zum Betrieb einer Gleisanlage

(57) Ein Wagenverband (WV) wird gemaB einer schleunigen. Im Bereich des Gipfels (Gl) wird die Ab-
Zerlegevorgabe (ZV) in mehrere individuelle Wagen- laufgeschwindigkeit (V) der vorderen Achse (A1) des
gruppen (A, B) oder Einzelwagen (N) aufgetrennt. Der nach der Zerlegevorgabe nachfolgenden Ablaufs ermit-
aufgetrennte Wagenverband wird Gber den Gipfel (Gl) telt und mit einer Rgferenz-AbIaufgeschwindigkeit
eines Ablaufberges (AB) bewegt, so daB sich die Wa- (Vrep) verglichen. Bei Uberschreitung der Referenz-
gengruppen oder Einzelwagen jeweils als vereinzelte Ablaufgeschwindigkeit wird eine Nothandlung (NS) aus-
Ablaufe schwerkraftbedingt talwarts bewegen und be- geldst.
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Beschreibung

Die Erfindung liegt auf dem Gebiet der Verkehrs-
technik mit spur- oder schienengefliihrten Fahrzeugen,
insbesondere auf dem Gebiet des Ablaufrangierbe-
triebs, und betrifft ein Verfahren zum Betrieb einer Gleis-
anlage, bei dem ein Wagenverband geman einer Zerle-
gevorgabe in einzelne Wagengruppen oder Einzelwa-
gen aufgetrennt wird und bei dem der aufgetrennte Wa-
genverband Uberden Gipfel eines Ablaufberges bewegt
wird, so daf3 sich die Wagengruppen oder Einzelwagen
jeweils als vereinzelte Abldufe schwerkraftbedingt tal-
warts bewegen und beschleunigen.

Bei Ablaufrangieranlagen wird ein zu zerlegender
Zug oder urspringlicher Wagenverband von einer Ab-
drickvorrichtung lber den Gipfel eines Ablaufberges
gedruckt. Hinter dem Ablaufberggipfel erfolgt eine Be-
einflussung der ablaufenden Wagen oder Wagengrup-
pen im allgemeinen durch eine Talbremse und eine
nachfolgende, am Beginn eines jeweiligen Richtungs-
gleises angeordnete Richtungsgleisbremse. Bevor der
urspringliche Fahrzeugverband beispielsweise von ei-
ner Abdriicklokomotive Uber den Gipfel der Ablaufanla-
ge geschoben wird, muB der Fahrzeugverband zur an-
schlieBenden Bildung neuer Zugkompositionen in indi-
viduell ablaufende einzelne Wagen oder Wagengrup-
pen geman einer Vorgabe aufgetrennt oder entkuppelt
werden. Die Vorgabe besteht beispielsweise in einer
Zerlegeliste, die dem sog. Entkuppler als Anweisung flr
diejenigen Kupplungen dient, die er zu Iésen hat, bzw.
far diejenigen Kupplungen, die ungeldst bleiben sollen.
Die Uber den Berggipfel geschobenen Einzelwagen
oder Wagengruppen bewegen sich dann schwerkraft-
bedingt talwérts und gelangen durch entsprechende
Weichenstellung in die zur Zugkomposition vorgesehe-
nen Richtungsgleise. Bei individuellen Fehlern des Ent-
kupplers und/oder bei sich nicht I6senden Kupplungen
kann der - zunachst wahrend des Abdrickvorgangs un-
bemerkte - Problemfall eintreten, dafl eine Trennstelle
(zu entkuppelnde Kupplung) zuwenig oder an falscher
Stelle des urspriinglichen Wagenverbands weiter hinten
vorgesehen worden ist. In diesen Fallen laufen in einer
Wagengruppe mehr Wagen als geman der Zerlegevor-
schrift vorgesehen. Da solche Stérfalle nicht vollstandig
ausgeschlossen werden kénnen, besteht das Bestre-
ben von Ablaufanlagenbetreibern darin, derartige pro-
blematische Situationen méglichst friihzeitig zu erken-
nen, um entsprechend frihzeitig auf den Ablaufbetrieb
einwirken bzw. diesen anhalten zu kénnen.

So ist es grundsétzlich denkbar, talwarts hinter dem
Berggipfel eine Achszadhleinrichtung vorzusehen, die
gof. Achsen erkennt, die dem geman der Zerlegevor-
schrift vorgesehenen Wagengruppenende folgen, und
die so feststellt, daB zu der Ablaufgruppe mehr Wagen
bzw. Achsen gehdren als laut Zerlegevorschrift zulds-
sig. Da dazu das Ablésen des jeweiligen vorhergehen-
den Ablaufs von dem folgenden Ablauf Voraussetzung
ist, ist diese Fehlerdetektion erst in erheblichem Ab-
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stand von dem Berggipfel realisierbar. Dadurch ist eine
Fehlererkennung mit einer entsprechenden Verzége-
rungszeit behaftet, die sich stérend auf den Ablaufbe-
trieb auswirken kann.

Die der Erfindung zugrundeliegende Aufgabe be-
steht in der Schaffung eines Verfahrens zum Betrieb ei-
ner Gleisanlage, bei dem eine gegeniiber der Zerlege-
vorgabe falsche Auftrennung in Form einer fehlenden
oder sich im urspriinglichen Wagenverband nach hinten
versetzt befindlichen Trennstelle méglichst frihzeitig er-
kannt und angezeigt werden kann.

Die Lésung dieser Aufgabe gelingt bei einem Ver-
fahren der eingangs genannten Art erfindungsgeman
dadurch, daB3 im Bereich des Berggipfels die Ablaufge-
schwindigkeit zumindest einer der in Ablaufrichtung vor-
deren Achsen des nach der Zerlegevorgabe nachfol-
genden Ablaufs ermittelt wird, eine Referenz-Ablaufge-
schwindigkeit vorgegeben wird, die ermittelte Ablaufge-
schwindigkeit mit der Referenz-Ablaufgeschwindigkeit
verglichen wird und bei Uberschreitung der Referenz-
Ablaufgeschwindigkeit eine Nothandlung ausgeldst
wird.

Ein wesentlicher Aspekt der vorliegenden Erfin-
dung besteht darin, daB bei fehlender oder falscher
Trennstelle die entgegen der Zerlegevorschrift an dem
aktuellen Ablauf, d. h. an der ablaufenden Wagengrup-
pe oder dem ablaufenden Einzelwagen, anhdngende
Wagengruppe (bzw. Einzelwagen) durch den schwer-
kraft-beschleunigten vorausgehenden Ablauf beein-
fluBt - d. h. ebenfalls beschleunigt - wird. Die (falschli-
cherweise) nachfolgenden Wagen werden damit mit ei-
ner Geschwindigkeit Uber den Berggipfel bewegt, die
gréBer als die Referenz-Ablaufgeschwindigkeit bei kor-
rektem Ablaufbetrieb ist. Die Referenz-Ablaufgeschwin-
digkeit wird vorzugsweise entsprechend der Geschwin-
digkeit bemessen, mit der der urspringliche Wagenver-
band Uber den Berggipfel geschoben oder bewegt wird.
Bei Verwendung einer Abdriicklokomotive richtet sich
die Referenz-Ablaufgeschwindigkeit nach der Ge-
schwindigkeit der Abdriicklok, die Ublicherweise im Be-
reich von 1 bis 1,5 m/s liegt.

Ein wesentlicher Vorteil des erfindungsgeméaBten
Verfahrens besteht darin, daf3 mit vergleichsweise ge-
ringem meBtechnischen Aufwand ohne Anderungen an
der Ablaufbetriebsstruktur ein zuverldssiger Indikator
dafir gewonnen werden kann, ob die Trennstellen kor-
rekt geman der Zerlegevorschrift vorgesehen worden
sind. Ein weiterer der Sicherheit des Ablaufbetriebs die-
nender Vorteil besteht darin, daB mit dem erfindungs-
gemaBen Verfahren auch unzulassig schnelle Bewe-
gungen der Abdrickeinrichtung feststellbar sind. Ge-
genlber der eingangs beschriebenen Mbglichkeit einer
Erkennung von fehlerhaften Betriebsablaufen in erheb-
lichem Abstand vom Berggipfel erlaubt das erfindungs-
gemaBe Verfahren eine Fehlererkennung wesentlich
friher, in praktischen Realisierungen beispielsweise in
der GréBenordnung von 10 bis 15 m (ca. 5 bis 10 s)
eines Ablaufes, so daB der Ablaufbetrieb zumindest ei-



3 EP 0 863 064 A1 4

ne Wagenlange friher angehalten werden kann.

Eine besonders frihzeitige Erkennung von fehler-
haften Trennstellen ist gemaB einer bevorzugten Wei-
terbildung des erfindungsgeméaBen Verfahrens dadurch
mé&glich, daB im Bereich des Berggipfels die Ablaufge-
schwindigkeit der in Ablaufrichtung ersten Achse des
nach der Zerlegevorgabe nachfolgenden Ablaufs ermit-
telt wird.

Um die Sicherheit gegen fehlerhafte Bestimmun-
gen der Ablaufgeschwindigkeit zu erhéhen, kénnen ins-
besondere bei Wagen mit Doppelachsen bzw. Drehge-
stellen in vorteilhafter Weise mehrere in Ablaufrichtung
vordere Achsen des nach der Zerlegevorschrift nachfol-
genden Ablaufs bis zum frihestmdglichen Lésezeit-
punkt betrachtet werden. Durch Betrachtung des frii-
hestmdglichen Losezeitpunkts wird den physikalischen
Verhaltnissen Rechnung getragen, dafB auf eine fehler-
hafte Trennstelle nur geschlossen werden kann, bis ein
(korrekt getrennter) nachfolgender Ablauf aufgrund der
Gesamtbilanz der auf diesen Ablauf wirkenden Hang-
abtriebskrafte eine positive Beschleunigung talwérts in
Ablaufrichtung erfahren wiirde. Die Gesamtbilanz ist
von der bereits Uber den Berggipfel talwéarts geschobe-
nen Wagenmasse und der Ausbildung der ublicherwei-
se geringeren Bergsteigerung und des Ublicherweise
starkeren Berggefélles abhéngig. Eine diesbeziiglich
insbesondere zur Anwendung bei Wagen mit Drehge-
stellen vorteilhafte erfindungsgeméaBe Verfahrensaus-
gestaltung sieht vor, daf3 im Bereich des Berggipfels die
Ablaufgeschwindigkeiten mehrerer in Ablaufrichtung
vorderer Achsen des nach Zerlegevorgabe nachfolgen-
den Ablaufs bis zu dessen frihest méglichen Lésepunkt
ermittelt werden.

Um leichte Geschwindigkeitsschwankungen bei
der Abdriickgeschwindigkeit zu tolerieren, kann geman
einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung vorge-
sehen sein, daB die Referenz-Ablaufgeschwindigkeit ei-
nen Toleranzzuschlag enthalt. In &quivalenter Anwen-
dungdieser Verfahrensausgestaltung kann anstelle des
Toleranzzuschlages bei der Referenz-Ablaufgeschwin-
digkeit selbstverstandlich auch ein Toleranzzuschlag
bei dem Vergleich der ermittelten Ablaufgeschwindig-
keit mit der Referenz-Ablaufgeschwindigkeit vorgese-
hen werden und die Nothandlung erst bei Uberschrei-
tung der Referenz-Ablaufgeschwindigkeit um den Tole-
ranzzuschlag vorgesehen werden.

Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines
zeichnerisch dargestellten Ausfihrungsbeispiels weiter
erlautert.

Die Figur zeigt schematisch eine Gleisanlage GL
mit einem Ablaufberg AB, wie sie fur sich in Form von
Ablauf-Rangieranlagen bekannt ist. Dargestellt ist ein
aus einer Vielzahl einzelner, gekuppelter Wagen zu-
sammengesetzter Wagenverband WV, der gemaf einer
Zerlegevorgabe ZV in mehrere individuell den Gipfel Gl
des Ablaufbergs AB passierende Wagengruppen oder
Einzelwagen aufgetrennt wird. Bei dem dargestellten
Ausfiihrungsbeispiel besteht eine erste Wagengruppe
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A aus den miteinander weiterhin verbundenen Wagen
W1, W2 und W3. Der Wagen W3 soll nach der Zerlege-
vorgabe ZV den letzten Wagen der Wagengruppe A bil-
den, so daB eine erste Trennstelle T1 zwischen dem
Wagen W3 und dem nachfolgenden Wagen W4 vorzu-
sehen ist. Dazu mufB3 der Entkuppler vor dem Abdriick-
vorgang die Kupplungen zwischen den Wagen W3 und
W4 |6sen.

Fir das dargestellte Ausfiihrungsbeispiel sei zur
Erlauterung angenommen, daf3 die Trennstelle T1 ver-
gessen worden ist, so daB unerwiinschterweise eine
zweite individuelle Wagengruppe B - bestehend aus den
Wagen W4 und W5 - weiterhin im Verband mit den Wa-
gen W1 bis W3 (Gruppe A) bleibt. Eine weitere Trennst-
elle T2 ist zwischen dem Wagen W5 und einem nach-
folgenden Wagen W6 geman der Zerlegevorschrift vor-
gesehen und durch den Entkuppler realisiert. Der letzte
Wagen Wn bildet als Einzelwagen N eine letzte Ablauf-
gruppe. Der Wagenverband wird von einer Abdriicklo-
komotive AL mit einer Abdriickgeschwindigkeit V,, lUber
den Gipfel Gl des Ablaufberges AB geschoben. Im Be-
reich des Gipfels Gl ist ein Berggipfelkontkakt K vorge-
sehen, der aus zwei in bekanntem Abstand angeordne-
ten Einzelkontakten besteht. Durch Zeitmessung zwi-
schen zwei aufeinanderfolgenden und den jeweiligen
Achsen der Wagen W1 bis Wn zugeordneten Kontakit-
gaben kann die Geschwindigkeit der jeweiligen Achse
bestimmt werden. In der in der Figur dargestellten Si-
tuation hat die Wagengruppe A den Gipfel Gl bereits
passiert und beschleunigt infolge der Schwerkraft in
Richtung der nicht gezeigten Talbremse bzw. Rich-
tungsgleise talabwarts (Ablaufrichtung TW) und mufte
sich dabei bei korrekter Trennstelle T1 von der Gruppe
B l6sen.

Aufgrund der nicht vorhandenen oder fehlerhaft
ausgefuhrten Trennstelle T1 sind jedoch die Wagen-
gruppen A, B weiterhin miteinander verbunden, so daB3
die auf die Wagen W1 bis W3 wirkenden Beschleuni-
gungskrafte auch zu einer Beschleunigung der Wagen
W4, W5 der Gruppe B fihren. Die Gruppe B 16st sich
damit vor dem Gipfel von dem nachfolgenden Wagen
W8, da hier eine korrekte Trennstelle T2 besteht. Damit
erhéht sich die Geschwindigkeit, mit der der Wagen W4
den Kontaki K passiert. Die Geschwindigkeit der ersten
Achse A1 des Wagens W4 wird als Geschwindigkeit V4
(W4) gemessen. Die gemessene Geschwindigkeit V4
(W4) wird anschlieBend mit einer Referenzgeschwin-
digkeit Vggp verglichen. Die Referenzgeschwindigkeit
Vger entspricht der Geschwindigkeit V,, mit der die
Abdricklokomotive AL den Wagenverband WV bewegt.
Im vorliegenden Fall der fehlerhaften bzw. nicht gebil-
deten Trennstelle T1 ist die Geschwindigkeit V;(W4)
gréBer als die Referenzgeschwindigkeit Vggg, so daf
eine Nothandlung, z. B. in Form einer Ausgabe eines
Notsignals NS, vorgenommen wird. Dieses kann zur Ak-
tivierung einer Warnlampe WL, zu akustischer Signal-
gabe und insbesondere zur sofortigen Unterbrechung
des Ablaufbetriebes durch geeignete Einwirkung auf
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nicht naher dargestellte Gleisbremsen und auf die
Steuerung der Abdriicklokomotive AL fuhren.

Damit kann in den Ablaufbetrieb sofort korrigierend
eingegriffen werden, nachdem die vorzugsweise erste
Achse Al des Wagens W4 den Kontakt K passiert hat
und dabei die unzulassig hohe Geschwindigkeit V,,
(W4) erkannt worden ist. In weiterer vorteilhafter Weise
wird Uber die Geschwindigkeit V,;(W4) auch eine ge-
gebenenfalls zu hohe Abdriickgeschwindigkeit V5 der
Abdriicklokomotive AL erkannt. Um geringfiigige Uber-
schreitungen zu tolerieren und geringfligige Schwan-
kungen in der Ablaufgeschwindigkeit nicht sofort zur
Auslésung der Nothandlung flhren zu lassen, kann be-
vorzugt eine gewisse Toleranz vorgesehen werden.
Diese kann entweder in einem zuséatzlich in der Refe-
renz-Ablaufgeschwindigkeit vorgesehenen Toleranzzu-
schlag Vo bestehen oder darin, daB das Notsignal NS
erst ausgeldst wird, wenn die gemessene Geschwindig-
keit Vp4(W4) die Referenz-Ablaufgeschwindigkeit VRgg
um einen vorgegebenen Betrag Uberschreitet.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betrieb einer Gleisanlage,

bei dem ein Wagenverband (WV) gemas einer Zer-
legevorgabe (ZV) in einzelne Wagengruppen (A, B)
oder Einzelwagen (N) aufgetrennt wird und bei dem
der aufgetrennte Wagenverband (WV) Uber den
Gipfel (Gl) eines Ablaufberges (AB) bewegt wird,
so daf3 sich die Wagengruppen (A, B) oder Einzel-
wagen (N) jeweils als vereinzelte Abldufe schwer-
kraftbedingt talwarts bewegen und beschleunigen,
dadurch gekennzeichnet, daB

- im Bereich des Berggipfels (Gl) die Ablaufge-
schwindigkeit (Va1) zumindest einer der in Ab-
laufrichtung (TW) vorderen Achsen (A1) des
nach der Zerlegevorgabe (ZV) nachfolgenden
Ablaufs ermittelt wird,

- eine Referenz-Ablaufgeschwindigkeit (Vggp)
vorgegeben wird,

- die ermittelte Ablaufgeschwindigkeit (V1) mit
der Referenz-Ablaufgeschwindigkeit (Vggg)
verglichen wird und

- bei Uberschreitung der Referenz-Ablaufge-
schwindigkeit (Vger) eine Nothandlung (NS)
ausgeldst wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB3 im Bereich des
Berggipfels (Gl) die Ablaufgeschwindigkeit (V1)
der in Ablaufrichtung (TW) ersten Achse (A1) des
nach der Zerlegevorgabe (ZV) nachfolgenden Ab-
laufs ermittelt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB3 im Bereich des
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Berggipfels (Gl) die Ablaufgeschwindigkeiten meh-
rerer in Ablaufrichtung (TW) vorderer Achsen des
nach der Zerlegevorgabe (ZV) nachfolgenden Ab-
laufs bis zu dessen frihest méglichen Lésepunkt
ermittelt werden.

Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3,

dadurch gekennzeichnet, daB die Referenz-Ab-
laufgeschwindigkeit (Vggg) einen Toleranzzuschlag
(V1oL) enthalt.
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