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(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Ein-
schalten von Bahniibergédngen auf Bahnstrecken mit
funkbasiertem Fahrbetrieb (FFB) durch Triebfahrzeuge
ohne Ausristung fiir den funkbasierten Fahrbetrieb.
Die Aufgabe der Erfindung, ein gattungsgeméRes
Verfahren zu entwickeln, mit dem die Nachteile des
Standes der Technik vermieden und mit dem durch ein
zuverlassiges und zeitoptimiertes Einschalten der
Bahnilibergénge eine weitgehend stérungsfreie Durch-
fahrt von nichtausgeriisteten Ziigen auf Strecken mit
Einrichtungen zum funkbasierten Fahrbetrieb gewahr-

Verfahren zum Einschalten von Bahniibergangen

leistet werden, wird dadurch geldst, da® der Triebfahr-
zeugflihrer zur Organisation der Sicherung der Bahn-
Ubergange auf der Strecke vor der Abfahrt Kontakt mit
dem Fahrdienstleiter der Zentrale fir den funkbasierten
Fahrbetrieb aufnimmt, der daraufhin die zeitoptimierte
Einschaltung des ersten zu befahrenden Bahniibergéan-
ge veranlal3t oder daf} der erste Bahnubergang bei An-
naherung des Zuges Uber Gleisschaltmittel eingeschal-
tet wird; alle weiteren Bahniibergange werden sukzes-
siv per Funk vom jeweils zurlickliegenden Bahnuber-
gang eingeschaltet, wobei die Bahnlibergange die mi-
nimalen Anriickzeiten des Zuges berlicksichtigen.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Ein-
schalten von Bahniibergdngen entsprechend dem
Oberbegriff des Anspruchs 1.

[0002] Bei der Zugleit- und Sicherungstechnik wird
zunehmend Funk als Ubertragungsmedium genutzt. Mit
dem funkbasierten Fahrbetrieb (FFB) wird angestrebt,
den Fahrbetrieb auf einer beliebigen Strecke unter Ver-
zicht auf Signale und Streckengleisfreimeldungen zu si-
chern. Dazu sind sowohl die Triebfahrzeuge als auch
die Strecken entsprechend auszuriisten, um z. B. iber
Streckenzentralen mittels eines Funkibertragungssy-
stems und Uber Streckenelemente sowie Fahrzeugein-
richtungen die Zige sicher zu leiten.

[0003] Auf Strecken, die mit Einrichtungen fiir den
funkbasierten Fahrbetrieb ausgeristet sind, werden die
Bahnubergange durch mit Funk ausgeristete Fahrzeu-
ge zu den jeweils optimalen Zeitpunkten eingeschaltet.
Die zeitoptimierte Einschaltung eines Bahnilibergangs
durch Funkbefehl erfolgt in Abhangigkeit von der Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs und veranlaf3t das An-
schalten von zum Beispiel Blinklicht fiir den StralRenver-
kehr sowie das Durchfiihren einer Gefahrenraumfrei-
meldung und das Absenken der Schranken.

[0004] Wenn fir den funkbasierten Fahrbetrieb aus-
gerustete Strecken durch Fahrzeuge ohne entspre-
chende Ausriistung befahren werden, dann ist bislang
eine zeitoptimale Einschaltung von Bahnubergangen
nicht moglich.

[0005] Die zur Zeit praktizierte Verfahrensweise sieht
daher den Halt solcher Ziuige vor jedem Bahniibergang
vor. Bei Annaherung eines Zuges an den Bahnuber-
gang werden dabei Schienenkontakte oder sonstige
Gleisschaltmittel betatigt. Bei diesen Gleisschaltmitteln
kann es sich um die Ausschaltmittel vor dem Bahnlber-
gang handeln.

[0006] Mit den vor dem Bahnibergang liegenden
Ausschaltmitteln wird der Bahnlbergang eingeschaltet.
Mit dem Raumen des Bahnlibergangs wird dieser auto-
matisch Uber die hinter dem Bahniibergang liegenden
Ausschaltmittel zeitverzégert wieder ausgeschaltet.
[0007] Aufgabe der Erfindung ist es, ein gattungsge-
mafes Verfahren zu entwickeln, mit dem die Nachteile
des Standes der Technik vermieden und mit dem durch
ein zuverlassiges und zeitoptimales Einschalten der
Bahnilibergénge eine weitgehend stérungsfreie Durch-
fahrt von nicht mit Einrichtungen zum funkbasierten
Fahrbetrieb ausgeristeten Zigen gewahrleistet wer-
den.

[0008] Die Aufgabe wird mit den Merkmalen der An-
spriche 1 oder 3 geldst. Danach nimmt der Triebfahr-
zeugflihrer zur Organisation der Sicherung der Bahn-
Ubergange auf der Strecke weit vor dem Erreichen des
ersten Bahniiberganges, z.B. bei der Abfahrt, Kontakt
mit dem Fahrdienstleiter der Zentrale fir den funkba-
sierten Fahrbetrieb auf und dieser veranlallt die zeitop-
timierte Einschaltung der zu befahrenden Bahnuber-
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gange oder der anrliickende Zug veranlaf’t das Ein-
schalten des ersten Bahnlibergangs; anschliefend ver-
anlassen die in Funkverbindung stehenden Bahniber-
gange das von der Fahrgeschwindigkeit der Ziige und
dem Abstand der Bahniibergédnge abhangige zeitge-
rechte Einschalten des jeweils folgenden Bahniibergan-
ges.

[0009] Nach einer bevorzugten Ausfiihrungsform der
Erfindung Ubermittelt der Triebfahrzeugfihrer die Ab-
fahrbereitschaft seines Zuges z.B. per Sprechfunk an
den Fahrdienstleiter in der Zentrale fir den funkbasier-
ten Fahrbetrieb, der die Sicherung des ersten Bahn-
Ubergangs flr den nicht fiir den funkbasierten Fahrbe-
trieb ausgerlsteten Zug im System des funkbasierten
Fahrbetriebs anfordert. Daraufhin wird aus dem Ab-
stand des ersten Bahniberganges vom Meldepunkt
und aus der erlaubten Hochstgeschwindigkeit des Zu-
ges die minimale Anrtckzeit bis zum ersten Bahniber-
gang und die Liste der auf der vorgesehenen Fahrstrek-
ke zu befahrenden Bahniibergdnge vom System auto-
matisch ermittelt, indem diese Angaben berechnet oder
aus einem Speicher oder einer Liste entnommen wer-
den. Der Fahrdienstleiter Gbermittelt dem Triebfahr-
zeugfihrer per Sprechfunk die minimale Anriickzeit und
dieser tritt dann seine Fahrt an. Alle weiteren Bahnuber-
gange auf der Strecke werden durch das System des
funkbasierten Fahrbetriebs automatisch zeitoptimiert
eingeschaltet, indem die Bahnlibergénge entsprechen-
de Anrlick- oder Passagemeldungen per Funk an den
jeweiligen Folgebahniibergang tibermitteln. Diese Mel-
dungen kénnen den jeweils erwarteten Einschaltzeit-
punkt des Folgebahniibergangs beinhalten oder aber
am Folgebahnibergang die Berechnung dieses Ein-
schaltzeitpunktes veranlassen.

[0010] Esistdamit gewahrleistet, dal ein nichtausge-
rusteter Zug auf Strecken mit Ausristung fir den funk-
basierten Fahrbetrieb ohne unnétige Aufenthalte vor
den Bahniibergéngen die Strecke schnell und sicher
passieren kann.

[0011] Weitere zweckmaRige Ausfiihrungsformen
des Verfahrens sind in den Unteranspriichen beschrie-
ben.

[0012] Die Erfindung wird nachfolgend in Ausfiih-
rungsbeispielen naher erlautert.

[0013] Auf einer fir den funkbasierten Fahrbetrieb
ausgeristeten Strecke sind vor und hinter jedem Bahn-
Ubergang Mittel wie Schienenkontakte zum Ein- bzw.
Ausschalten des Bahniibergangs durch den Zug ange-
ordnet. Der fir eine Fahrtrichtung als Einschaltkontakt
wirkende Kontakt bildet fir die Gegenfahrtrichtung je-
weils einen Ausschaltkontakt und umgekehrt.

[0014] Der Triebfahrzeugdfiihrer gibt dem Fahrdienst-
leiter in der Zentrale des funkbasierten Fahrbetriebes
per Sprechfunk die Abfahrbereitschaft seines nicht mit
Mitteln oder mit defekten Mitteln zum funkbasierten
Fahrbetrieb ausgerusteten Zuges bekannt; anstelle ei-
ner Abfahrbereitschaftsmeldung kann auch eine z.B.
beim Passieren eines Meldepunktes vor dem Bahn-
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Ubergang ausgebbare Anriickmeldung an die Zentrale
Ubermittelt werden. Der Fahrdienstleiter gibt den aktu-
ellen Standort des Zuges in das System ein und fordert
fir den Zug die Sicherung des ersten Bahniibergangs
an. Vom System werden, ausgehend vom aktuellen
Standort und der dem System bekannten erlaubten
Hoéchstgeschwindigkeit auf der Strecke, die Anrilickzeit
des Zuges bis zum ersten Bahniibergang und die Liste
der zu befahrenden Bahnlibergange auf der zugewie-
senen Strecke ermittelt. Der Fahrdienstleiter Gbermittelt
diese Anrlickzeit dem Triebfahrzeugfiihrer per Sprech-
funk und dieser tritt seine Fahrt an.

[0015] Die Einschaltung eines oder mehrerer Bahn-
Ubergange danach erfolgt durch Mittel am jeweils zu-
letzt befahrenen Bahnlbergang per Funk. Die Einrich-
tungen am Bahnlbergang haben aus der Art der voran-
gegangenen Einschaltung gespeichert, dall der Bahn-
Ubergang durch einen nichtausgeriisteten Zug befahren
wurde. Die Einrichtungen des jeweils befahrenen Bahn-
Uberganges oder des oder der ndchsten Bahnibergéan-
ge rechnen dann unter Nutzung des Streckenatlas und
der erlaubten Hochstgeschwindigkeit fur nichtausgeru-
stete Zlge aus, wann der Zug den jeweils nachsten
Bahnilbergang friihestens befahren wird und veranlas-
sen durch ein entsprechendes Funksignal das zeitge-
rechte Einschalten dieses Bahniiberganges. Entspre-
chende Zeitwerte kdnnen auch am jeweils folgenden
Bahnilibergang ermittelt oder aus entsprechende Listen
entnommen werden.

[0016] Im Streckenatlas sind alle Daten enthalten,
welche die Strekke beschreiben, wie zum Beispiel topo-
logische Daten (Streckenabbild), Lage der Weichen und
Bahnlibergénge,  Strekkenhdchstgeschwindigkeiten
und Funkadressen. Der Streckenatlas bildet die Daten-
basis flur die Kommunikation im System des funkbasier-
ten Fahrbetriebs.

[0017] Es ist nach der Erfindung auch méglich, dal
der Zug auf der mit Mitteln fiir den funkbasierten Fahr-
betrieb ausgerlsteten Strecke mit verminderter Ge-
schwindigkeit bis zum ersten Bahniibergang vorriickt
und Uber die in Fahrtrichtung vor dem Bahnibergang
angeordneten Ausschaltmittel den Bahnubergang ein-
schaltet und danach weiterfahrt. Alle weiteren Bahn-
Ubergange werden wie beschrieben durch das System
des funkbasierten Fahrbetriebs automatisch zeitopti-
miert eingeschaltet.

[0018] Das Befahren der Bahniibergange erfolgt
Uber eine Rickmeldung des gesicherten Zustandes des
Bahnibergangs an den Fahrdienstleiter und von die-
sem an den Triebfahrzeugfuhrer, wobei diese Riickmel-
dung entweder (iber die Anzeige am Uberwachungssi-
gnal, welches in unmittelbarer Ndhe des Bahnuber-
gangs steht an den Triebfahrzeugfiihrer oder Gber eine
entsprechende Funkmeldung auf das Triebfahrzeug
vorgenommen wird. Im letzten Fall mu dem Triebfahr-
zeugfiihrer eine Funkverbindung (zum Beispiel ein
"Handy") mit einem sicheren Rechner zur Verfligung
stehen.
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[0019] Wenn eine Funk-Rickmeldung auf das Fahr-
zeug erfolgt, dann wird dem Triebfahrzeugfiihrer auch
die verbleibende Zeit bis zur Sicherung des Bahniiber-
gangs mitgeteilt.

[0020] Wenn das Schlief}en des Bahniubergangs lan-
ger als erwartet in Anspruch nimmt, zum Beispiel wegen
fehlendem Funkkontakt, dann muf der Triebfahrzeug-
fuhrer die Zuggeschwindigkeit erforderlichenfalls bis
zum Stillstand des Zuges vor dem Bahnlbergang ver-
ringern.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Einschalten von Bahniibergangen
auf Bahnstrecken mit funkbasiertem Fahrbetrieb
(FFB) fur das Befahren durch Triebfahrzeuge ohne
Ausristung fir den funkbasierten Fahrbetrieb,
dadurch gekennzeichnet, dafl
der Triebfahrzeugfiihrer zur Organisation der Si-
cherung von Bahniibergéangen auf der zu befahren-
den Strecke vor der Abfahrt Kontakt mit dem Fahr-
dienstleiter der Zentrale fir den funkbasierten Fahr-
betrieb aufnimmt und daR durch den Fahrdienstlei-
ter die zeitoptimierte Einschaltung aller zu befah-
renden Bahniibergéange veranlalt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dafl

der Triebfahrzeugfihrer die Abfahrbereitschaft des
Zuges per Sprechfunk an den Fahrdienstleiter in
der Zentrale fur den funkbasierten Fahrbetrieb
Ubermittelt, der die Sicherung des ersten Bahn-
Ubergangs fiir den nicht fir den funkbasierten Fahr-
betrieb ausgeristeten Zug im System des funkba-
sierten Fahrbetriebs anfordert, daR daraufhin die
erforderliche minimale Anrlickzeit aus der erlaub-
ten Hoéchstgeschwindigkeit des Zuges bis zum er-
sten Bahniibergang und die Liste der auf der vor-
gesehenen Fahrstrecke danach zu befahrenden
Bahniibergange vom System automatisch ermittelt
werden, nachdem der Fahrdienstleiter den aktuel-
len Standort des Zuges eingegeben hat, und dafl
der Fahrdienstleiter dem Triebwagenfiihrer per
Sprechfunk die minimale Anriickzeit Gbermittelt und
dieser anschlielRend seine Fahrt antritt, wobei die
folgenden Bahniibergange auf der Strecke automa-
tisch und zeitoptimiert eingeschaltet werden, indem
der jeweils befahrene Bahniibergang eine Meldung
Uber den Zeitpunkt seiner Befahrung durch einen
Zug oder den frihestmdglichen Zeitpunkt fir das
Befahren des oder der folgenden Bahniibergange
per Funk an diesen bzw. diese Ubermittelt.

3. Verfahren zum Einschalten von Bahniibergangen
auf Bahnstrecken mit funkbasiertem Fahrbetrieb
(FFB) fur das Befahren durch Triebfahrzeuge ohne
Ausrustung fur den Funkbasierten Fahrbetrieb, wo-
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bei der erste Bahniibergang mit dem Befahren des

in Fahrtrichtung vor dem Bahnibergang angeord-
neten Schaltmittels durch den nichtausgeristeten
Zug eingeschaltet wird,

dadurch gekennzeichnet, dal 5
alle danach folgenden zu befahrenden Bahniiber-
gange der Strekke automatisch und zeitoptimiert
eingeschaltet werden, indem der jeweils befahrene
Bahnlbergang eine Meldung Uber den Zeitpunkt
seiner Befahrung durch einen Zug oder den friihest- 70
moglichen Zeitpunkt fir das Befahren des oder der
folgenden Bahnlibergange per Funk an diesen bzw.
diese Ubermittelt.

Verfahren nach Anspruch 2 oder 3 15
dadurch gekennzeichnet, dal

die Ausgabe der Meldung an einen folgenden
Bahnubergang von Funkzellen des Bahnibergan-

ges durch einen Zug abhéngig gemacht ist.
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