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(54) Elektronische Deichsel

(57) Um Zugwechselzeiten an Haltepunkten im
schienengebundenen Nahverkehr zu minimieren ist ei-
ne elektronische Deichsel vorgeschlagen, die es er-
moglicht, einen nachfolgenden Zug auf wenige Meter
an einen vorausfahrenden Zug heranzufihren und ihn
in diesem Abstand elektronisch gekoppelt nachfahren
zu lassen. Ein zugehdriges Verfahren ist insbesondere
dadurch gekennzeichnet, dass ein Schienenfahrzeug
mit der Geschwindigkeit Null oder mit einer Geschwin-
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digkeit unterhalb einer vorgegebenen Minimalge-
schwindigkeit ein Telegramm aussendet, welches Steu-
erinformationen Uber die Fahr- und Bremswegsteue-
rung oder Bereitschaftssignale zur Aktivierung der elek-
tronischen Deichsel flr ein nachfolgendes Schienen-
fahrzeug enthalt, dass das nachfolgende Schienenfahr-
zeug nach Empfang des Telegramms des vorausfah-
renden Schienenfahrzeugs sich dem vorausfahrenden
Schienenfahrzeug bis auf einen vorgegebenen Abstand

annahert.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum elek-
tronischen Koppeln von Schienenfahrzeugen im Be-
reich von Haltepunkten im schienengebundenen Nah-
verkehr.

[0002] Im schienengebundenen Nahverkehr sind die
Anforderungen an die Zugfolgezeiten hoch. Insbeson-
dere an Haltepunkten, z.B. Bahnsteige von U-Bahn-
Stationen, sind die Anforderungen schwer erfiillbar. Mit-
tels Fahrt im absoluten Bremswegabstand (mobiler
Block) sowie Kurzblécken wird versucht, die Zugwech-
selzeiten zu minimieren. Typische Werte flr die Zugfol-
gezeit, die auch Zugwechselzeit genannt wird, liegen
zwischen 1 und 2 Minuten; darin enthalten ist eine Hal-
tezeit von typischerweise 0,5 Minuten. Die wesentlich-
ste, beeinflussbare GroRe ist die Zeit, die ein nachriik-
kender Zug vom Einfahrsignal bis zum Haltepunkt am
Bahnsteig beim Nachriicken benétigt. Ein nachriicken-
der Zug ist ein Zug, der einem haltenden oder voraus-
fahrenden Zug nachfahrt oder nachfolgt. Bisherige Ver-
fahren belassen zwischen vorausfahrendem und nach-
folgendem Zug stets eine Abstand, der mindestens den
Bremsweg des nachfolgenden Zuges sowie zusatzlich
einen Sicherheitsabstand einschlieft.

[0003] Aufgabe der Erfindung ist es, die Zugwechsel-
zeiten an Haltepunkten im schienengebundenen Nah-
verkehr zu minimieren.

[0004] Gel6st wird diese Aufgabe durch eine elektro-
nische Deichsel, die es ermdglicht, einen nachfolgen-
den Zug auf wenige Meter an einen vorausfahrenden
Zug heranzufiihren und ihn in diesem Abstand elektro-
nisch gekoppelt nachfahren zu lassen.

[0005] Die Implementierung der elektronischen
Deichsel erfordert Investitionen nur dort, wo sie auch
notwendig sind, ndmlich an Haltepunkten, wo die Zug-
folgezeit nicht ausreicht.

[0006] Mittels der elektronischen Deichsel ist eine
Zeiteinsparung von ca. 10 Sekunden gegeniber der
Fahrt im absoluten Bremswegabstand mdglich. Die
Zugfolgezeit verkiirzt sich somit signifikant z.B. von 1
Minute auf 50 Sekunden, was einer Zeiteinsparung von
ca. 17% entspricht.

[0007] Die Reduktion der Zugfolgezeit beschleunigt
insbesondere die Auflésung eines, z.B. durch eine be-
triebliche Stérung ausgeldsten Staus.

[0008] Die elektronische Deichsel ist nachristbar, ih-
re nachtragliche Implementierung in eine existierende
Infrastruktur ist auf einfache Art und Weise mdglich. Je
nach Ausrustungsgrad der Ziige ist u.U. eine Implemen-
tierung mittels eines Computerprogramms maoglich, das
die speziellen Funktionen fur die Aktivierung und Deak-
tivierung der elektronischen Deichsel ausfuhrt. Dies ist
insbesondere bei gestiegenen Passagierzahlen vorteil-
haft, da die dadurch bedingten langeren Haltezeiten
durch die mittels elektronischer Deichsel gewonnene
Zeiteinsporung kompensiert werden kénnen.

[0009] Das Risiko eines Auffahrunfalls ist sehr gering.
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Selbst wenn es dazu kommen sollte, ist der zu erwar-
tende Schaden auf Grund der geringen Aufprallge-
schwindigkeit sehr gering.

[0010] Die elektronische Deichsel wird durch Einrich-
tungen in den Zigen realisiert und ist demnach ein de-
zentrales System. Das dezentrale System hat gegen-
Uber einem zentralen System erheblich kiirzere Reakti-
onszeiten. Die Ziige kommunizieren direkt miteinander
ohne Zwischenschaltung einer Zentrale und stehen da-
her in einer engen zeitlichen Kopplung.

[0011] Das erfindungsgemaRe Verfahren zum elek-
tronischen Koppeln von Schienenfahrzeugen im Be-
reich von Haltepunkten im schienengebundenen Nah-
verkehr und damit zur Implementierung einer elektroni-
schen Deichsel ist insbesondere dadurch gekennzeich-
net, dass ein Schienenfahrzeug mit der Geschwindig-
keit Null oder mit einer Geschwindigkeit unterhalb einer
vorgegebenen Minimalgeschwindigkeit ein Telegramm
aussendet, welches Steuerinformationen Giber die Fahr-
und Bremswegsteuerung oder Bereitschaftssignale zur
Aktivierung der elektronischen Deichsel fir ein nachfol-
gendes Schienenfahrzeug enthélt, dass das nachfol-
gende Schienenfahrzeug nach Empfang des Tele-
gramms des vorausfahrenden Schienenfahrzeugs sich
dem vorausfahrenden Schienenfahrzeug bis auf einen
vorgegebenen Abstand anndhert.

[0012] Wenn ein Schienenfahrzeug, z.B. eine S-Bahn
oder eine U-Bahn, an einem Bahnsteig einer Haltestelle
halt, kann ein nachfolgendes bis auf wenige Meter an
das haltende heranfahren. Wenn das vorausfahrende
Schienenfahrzeug ein Stehen des Zuges detektiert, z.
B. durch Auswertung des Geschwindigkeitsmessers,
wird automatisch ein Telegramm generiert und ausge-
sendet. Die Aussendung erfolgt z.B. Uber Linienleiter,
die auch im Bereich eines nachfolgenden Schienenfahr-
zeugs verleg sind. Das nachfolgende Schienenfahr-
zeug detektiert das Telegramm Uber den Linienleiter,
drosselt seine Geschwindigkeit bis auf wenige km/h und
nahert sich dem vorausfahrenden Schienenfahrzeug
bis auf wenige Meter an. Das Telegramm beinhaltet z.
B. Bereitschaftssignale zur Aktivierung der elektroni-
schen Deichsel. Das nachfolgende Schienenfahrzeug
kommuniziert z.B. Gber den Linienleiter mit dem voraus-
fahrenden Schienenfahrzeug zwecks Abstimmung der
Aktivierung und Verriegelung der elektronischen Deich-
sel. Eine Kommunikation lauft z.B. wie folgt: Der voraus-
fahrende Zug halt und sendet Bereitschaftssignale zur
Aktivierung de elektronischen Deichsel. Der nachfol-
gende Zug detektiert die Bereitschaftssignale und sen-
det Signale zum vorausfahrende Zug, die seine Bereit-
schaft zur Aktivierung bekunden. Der vorausfahrende
Zug empfangt diese Signale und sendet Aufforderungs-
signale zum nachfolgenden Zug. Mittels dieser Signale
soll der nachfolgende Zug aufgefordert werden, mitzu-
teilen, wann er den vorgegebenen Abstand erreicht hat.
Der nachfolgende Zug sendet Bestatigungssignale, die
anzeigen, dass der Abstand erreicht ist. Der vorausfah-
rende Zug sendet nach Erhalt der Bestatigungssignale
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Steuerinformationen Uber die Fahr- und Bremsweg-
steuerung. Der nachfolgende Zug empfangt die Steuer-
informationen und steuert mittels derer sich selbst. So-
bald der vorausfahrende Zug losfahrt, fahrt der nachfol-
gende Zug mittels derselben Fahrsteuerung ebenfalls
los, mit derselben Beschleunigung, mit derselben Ge-
schwindigkeit und zum selben Zeitpunkt wie der voraus-
fahrende. Beide Zlge sind zu diesem Zeitpunkt durch
eine virtuelle Deichsel miteinander verbunden und ver-
halten sich bezlglich des Vortriebs wie ein einziger Zug.
Bremst der vorausfahrende Zug, so bremst auch der
nachfolgende Zug nahezu zeitgleich. Lediglich ein Si-
cherheitsabstand von einigen Metern wird zwischen
den beiden Zligen eingehalten. Der Abstand ist z.B. 5
bis 20 Meter.

[0013] Alternativ lduft eine Kommunikation z.B. wie
folgt: Der vorausfahrende Zug halt und sendet Steuer-
informationen Uber die Fahr- und Bremswegsteuerung.
Der nachfolgende Zug detektiert die Steuerinformatio-
nen und fahrt daraufhin bis auf den vorgegebenen Ab-
stand auf den vorausfahrenden Zug auf und schaltet bei
Erreichen des Abstands automatisch um auf die Fern-
steuerung des nachfolgenden Zuges durch den voraus-
fahrenden. Sobald der Abstand erreicht ist, Glbernimmt
der vorausfahrende Zug somit den Vortrieb des nach-
folgenden Zuges. Bei der Alternative ist keine bidirek-
tionale Kommunikation zwischen nachfolgendem und
vorausfahrenden Zug nétig.

[0014] Um die Zugwechselzeiten weiter zu minimie-
ren, ist es insbesondere bei hohem Verkehrsaufkom-
men vorteilhaft, wenn der vorausfahrende Zug bereits
Telegramme aussendet wahrend er in eine Haltestelle
einfahrt und bevor er zum Stillstand gekommen ist. Te-
legramme werden z.B. ausgesendet, sobald die Ge-
schwindigkeit des vorausfahrenden Zuges unterhalb ei-
ner vorgegebenen Minimalgeschwindigkeit liegt. In vor-
teilhafter Weise werden die Telegramme erst ausgesen-
det, wenn ein Einfahrsignal fur die Haltestelle empfan-
gen wurde und der Bereich, in dem Linienleiter verlegt
wurden erreicht ist.

[0015] Der Bereich in dem Linienleiter verlegt er-
streckt sich beispielsweise von der Einfahrsignalstelle
bis zur Ausfahrsignalstelle. Alternativ erstreckt er sich
auf einen Bereich vor der Einfahrsignalstelle. In einer
weiteren Variante erstreckt er sich auch auf einen Be-
reich nach der Ausfahrsignalstelle. Die Anordnung des
Bereichs hangt auch ab von der Stelle auf den Zigen,
an denen die Einrichtungen zur Durchfiihrung des Ver-
fahrens angebracht sind.

[0016] Anstelle von Linienleitern kann auch Funk ver-
wendet werden. Vorausfahrender und nachfolgender
Zug kommunizieren z.B. Uber Bluetooth oder wireless
LAN; LAN = Local Area Network.

[0017] In einer vorteilhaften Ausgestaltung des Ver-
fahren ist dieses insbesondere dadurch gekennzeich-
net, dass nach erfolgter Annéherung an das vorausfah-
rende Schienenfahrzeug bis auf den vorgegebenen Ab-
stand das nachfolgende Schienenfahrzeug mittels der
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vom vorausfahrenden Schienenfahrzeug empfangenen
Steuerinformationen Uber die Fahr- und Bremsweg-
steuerung betrieben wird.

[0018] Eine erfindungsgemale Einrichtung zur elek-
tronischen Kopplung von Schienenfahrzeugen im Be-
reich von Haltepunkten im schienengebundenen Nah-
verkehr und damit zur Implementierung einer elektroni-
schen Deichsel ist insbesondere dadurch gekennzeich-
net, dass eine Steuereinheit und eine Sende-/Emp-
fangseinheit vorgesehen sind, die miteinander verbun-
den sind, dass die Steuereinheit derart ausgestaltet ist,
die Geschwindigkeit eines Schienenfahrzeugs zu ermit-
teln und die Sende-/Empfangseinheit im Fall einer Ge-
schwindigkeit von Null oder einer Geschwindigkeit un-
terhalb einer vorgegebenen Minimalgeschwindigkeit
derart zu steuern ein Telegramm auszusenden, welches
Steuerinformationen Uber die Fahr- und Bremsweg-
steuerung oder Bereitschaftssignale zur Aktivierung ei-
ner elektronischen Deichsel fiir ein nachfolgendes
Schienenfahrzeug enthalt. Die Einrichtung wird auf dem
vorausfahrenden Schienenfahrzeug implementiert. Die
Einrichtung ist beispielsweise in Fahrtrichtung vorne
oder hinten angeordnet. Die Einrichtung kann auch Teil
einer bereits vorhandenen Einrichtung zur Steuerung
des Zuges sein. Die Steuereinheit ist beispielsweise ein
Prozessor mit einem Speicher und einem speziellen
Software Programm. Anstelle eines Prozessors, z.B.
Mikroprozessor, digitaler Signalprozessor, Controller,
kénnen auch mehrere Prozessoren vorhanden sein.
Anstelle eines Speichers, z.B. RAM, kdnnen auch meh-
rere vorhanden sein. Anstelle eines Software Pro-
gramms (=Computer Programms) kénnen auch mehre-
re vorhanden sein. Ein Software Programm kann auch
aus mehreren Software Paketen bestehen, die auf un-
terschiedlicher Hardware gespeichert ist und mittels un-
terschiedlicher Hardware aufgerufen wird. Die Sende-/
Empfangseinheit ist beispielsweise eine Einheit zum
Aussenden und Empfangen von Signalen fir einen Li-
nienleiter oder von Funksignalen.

[0019] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Ein-
richtung ist diese insbesondere dadurch gekennzeich-
net, dass ein Entfernungssensor vorgesehen ist, der mit
der Steuereinheit verbunden ist, dass der Entfernungs-
sensor derart angeordnet und ausgestaltet ist, die Ent-
fernung zu einem nachfolgenden Schienenfahrzeug zu
messen und das Messergebnis der Steuereinheit zu
Ubermitteln, dass die Steuereinheit derart ausgestaltet
ist, das Messergebnis mit einem Maximalwert zu ver-
gleichen und bei Uberschreiten des Maximalwerts das
Aussenden des Telegramms zu stoppen. Der Entfer-
nungssensor ist auf dem vorausfahrenden Zug in Fahrt-
richtung hinten angeordnet. Er ermittelt den Abstand
zum nachfolgenden Zug. Wenn der vorausfahrende Zug
die Haltestelle verlasst, wird der nachfolgende Zug au-
tomatisch die Verbindung zum vorausfahrenden Zug
unterbrechen, sobald der nachfolgende Zug im Bereich
des Bahnsteigs angekommen ist und einen Bremsvor-
gang einleiten muss, um zum Stillstand zu kommen.
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Daraufhin wird sich der Abstand zum vorausfahrenden
Zug vergrofiern, woraufhin der vorausfahrende Zug die
Aussendung der Telegrammen stoppen kann, da diese
nicht mehr bendtigt werden.

[0020] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
der Einrichtung ist diese insbesondere dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein Entfernungssensor vorgesehen ist,
der mit der Steuereinheit verbunden ist, dass der Ent-
fernungssensor derart angeordnet und ausgestaltet ist,
die Entfernung zu einem nachfolgenden Schienenfahr-
zeug zu messen und das Messergebnis der Steuerein-
heit zu Ubermitteln, dass die Steuereinheit derart aus-
gestaltet ist, das Messergebnis mit einem Minimalwert
oder einem vorgegebenen oder Ubermittelten Abstand
zu vergleichen und bei Unterschreiten des Minimalwerts
bzw. bei Nichtlibereinstimmung mit dem Abstand das
Aussenden des Telegramms zu stoppen. Der Entfer-
nungssensor ist auf dem vorausfahrenden Zug in Fahrt-
richtung hinten angeordnet. Er ermittelt den Abstand
zum nachfolgenden Zug. Wenn der nachfolgende Zug
den vorgegebenen Abstand nicht einhalt wird die Aus-
sendung der Telegramme gestoppt, was zur Folge hat,
dass die elektronische Deichsel geldst wird und der
nachfolgende Zug wieder eigenstandig fahrt. Vor dem
Stoppen wird der nachfolgende Zug gewarnt und zu ei-
nem Bremsvorgang aufgefordert. Die Verwendung des
Entfernungssensors erhdht insofern die Sicherheit der
elektronischen Deichsel.

[0021] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
der Einrichtung ist diese insbesondere dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sende-/Empfangseinheit derart aus-
gestaltet ist, bei Empfang eines Bahnsteig-Ausgangssi-
gnals dieses oder die Information darlber zur Steuer-
einheit zu Gbermitteln, und dass die Steuereinheit derart
ausgestaltet ist, nach Empfang des Bahnsteig-Aus-
gangssignals bzw. der Information dartiber das Aussen-
den des Telegramms zu stoppen. Nach dem Verlassen
der Haltestelle ist der nachfolgende Zug bereits in den
Bereich des Bahnsteigs eingefahren, so dass zu einem
bestimmten Zeitpunkt eine Deaktivierung der Deichsel
erfolgen muss, um dem nachfolgenden Zug zu ermég-
lichen zu bremsen und am Bahnsteig anzuhalten. Eine
Méglichkeit besteht darin, das Ausgangssignal als
Schaltsignal zum Stoppen der Telegramme und damit
automatisch um Lésen der elektronischen Deichsel zu
verwenden. Wenn der nachfolgende Zug keine Tele-
gramme mehr empfangt schaltet er sofort auf eigenen
Betrieb und leitet einen Bremsvorgang ein.

[0022] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
der Einrichtung ist diese insbesondere dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sende-/Empfangseinheit derart aus-
gestaltet ist, bei Empfang eines Bahnsteig-Eingangssi-
gnals dieses oder die Information darlber zur Steuer-
einheit zu Gbermitteln, und dass die Steuereinheit derart
ausgestaltet ist, nach Empfang des Bahnsteig-Ein-
gangssignals bzw. der Information darliber und im Falle
einer ermittelten Geschwindigkeit von Null die Sende-/
Empfangseinheit derart zu steuern ein Telegramm aus-
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zusenden, welches Steuerinformationen lGber die Fahr-
und Bremswegsteuerung oder Bereitschaftssignale zur
Aktivierung einer elektronischen Deichsel fur das ande-
re Schienenfahrzeug enthalt. Der Zeitpunkt der Aussen-
dung der Telegramme kann kombiniert werden mit der
Geschwindigkeit des vorausfahrenden Zuges und dem
Empfang des Bahnsteig-Eingangssignals. Nach Erhalt
des Eingangssignals weil3 der vorausfahrende Zug,
dass er sich im Haltestellenbereich befindet und kann
bereits friihzeitig Telegramme aussenden, um einem
nachfolgenden Zug mdéglichst friihzeitig die Aktivierung
der elektronischen Deichsel zu ermdglichen.

[0023] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
der Einrichtung ist diese insbesondere dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sende-/Empfangseinheit derart aus-
gestaltet ist, bei Empfang eines Telegramms eines
nachfolgenden Schienenfahrzeuges dieses oder die In-
formation dartiber zur Steuereinheit zu Gibermitteln, und
dass die Steuereinheit derart ausgestaltet ist, nach
Empfang des Telegramms des nachfolgenden Schie-
nenfahrzeuges bzw. der Information dartiber und im Fal-
le einer ermittelten Geschwindigkeit von Null oder einer
Geschwindigkeit unterhalb einer vorgegebenen Mini-
malgeschwindigkeit die Sende-/Empfangseinheit derart
zu steuern ein Telegramm auszusenden, welches Steu-
erinformationen Uber die Fahr- und Bremswegsteue-
rung fir das andere Schienenfahrzeug enthalt. Bei die-
ser Ausgestaltung findet zunachst eine bidirektionale
Kommunikation zwischen vorausfahrendem und nach-
folgendem Zug statt bevor die Fahrdaten Ubermittelt
werden.

[0024] Eine weitere erfinderische Einrichtung zur
elektronischen Kopplung von Schienenfahrzeugen im
Bereich von Haltepunkten im schienengebundenen
Nahverkehr ist dadurch gekennzeichnet, dass eine
Steuereinheit und eine Sende-/Empfangseinheit vorge-
sehen sind, die miteinander verbunden sind, dass die
Sende-/Empfangseinheit derart ausgestaltet ist, bei
Empfang eines Telegramms eines vorausfahrenden
Schienenfahrzeugs dieses oder die Information dartiber
zur Steuereinheit zu Ubermitteln, und dass die Steuer-
einheit derart ausgestaltet ist, nach Empfang des Tele-
grammes des vorausfahrenden Schienenfahrzeugs bzw.
der Information dariiber das nachfolgende Schienen-
fahrzeug derart zu steuern, dass es sich dem voraus-
fahrenden Schienenfahrzeug bis auf einen vorgegebe-
nen Abstand annahert. Diese Einrichtung wird auf dem
nachfolgenden Schienenfahrzeug implementiert und ist
beispielsweise in Fahrtrichtung vorne oder hinten ange-
ordnet. Diese Einrichtung kann auch Teil einer bereits
vorhandenen Einrichtung zur Steuerung des Zuges
sein. Die Steuereinheit ist beispielsweise ein Prozessor
mit einem Speicher und einem speziellen Software Pro-
gramm. Anstelle eines Prozessors, z.B. Mikroprozes-
sor, digitaler Signalprozessor, Controller, kdnnen auch
mehrere Prozessoren vorhanden sein. Anstelle eines
Speichers, z.B. RAM, kénnen auch mehrere vorhanden
sein. Anstelle eines Software Programms (=Computer
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Programms) kénnen auch mehrere vorhanden sein. Ein
Software Programm kann auch aus mehreren Software
Paketen bestehen, die auf unterschiedlicher Hardware
gespeichert ist und mittels unterschiedlicher Hardware
aufgerufen wird. Die Sende-/Empfangseinheit ist bei-
spielsweise eine Einheit zum Aussenden und Empfan-
gen von Signalen fur einen Linienleiter oder von Funk-
signalen.

[0025] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der weite-
ren Einrichtung ist diese insbesondere dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Steuereinheit derart ausgestaltet ist,
nach Empfang des Telegramms des vorausfahrenden
Schienenfahrzeugs bzw. der Information dartber die
Sende-/Empfangseinheit derart zu steuern ein Tele-
gramm auszusenden, welches Bereitschaftssignale zur
Aktivierung einer elektronischen Deichsel fir das vor-
ausfahrende Schienenfahrzeug enthalt. Vor der Aktivie-
rung wird z.B. eine Kommunikation zwischen den Schie-
nenfahrzeugendurchgefiihrt zwecks Austausch von Da-
ten, die fur eine Aktivierung notwendig sind. Z.B. Uber-
mittelt das nachfolgende Schienenfahrzeug dem vor-
ausfahrenden Daten Uber seine aktuelle Geschwindig-
keit, seine Zugnummer, seinen aktuellen Aufenthaltsort
oder dergleichen. Nach Auswertung Ubermittelt das vor-
ausfahrende Schienenfahrzeug dem nachfolgenden z.
B. eine Freigabeerlaubnis zur Aktivierung der elektroni-
schen Deichsel.

[0026] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
der weiteren Einrichtung ist diese insbesondere da-
durch gekennzeichnet, dass ein Entfernungssensor
vorgesehen ist, der mit der Steuereinheit verbunden ist,
dass der Entfernungssensor derart angeordnet und
ausgestaltet ist, die Entfernung zum vorausfahrenden
Schienenfahrzeug zu messen und das Messergebnis
der Steuereinheit zu ibermitteln, dass die Steuereinheit
derart ausgestaltet ist, das Messergebnis mit einem Mi-
nimalwert oder einem vorgegebenen Abstand zu ver-
gleichen und das Schienenfahrzeug derart zu steuern,
dass es sich dem vorausfahrenden Schienenfahrzeug
héchstens bis auf den Minimalwert oder den vorgege-
benen Abstand anndhert. Mittels des Entfernungssen-
sors kann auf einfache Art und Weise der Abstand zum
vorausfahrenden Schienenfahrzeug ermittelt werden.
Anstelle eines kdnnen zur Erhdéhung der Sicherheit
auch zwei Entfernungssensoren verwendet werden.
[0027] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
der weiteren Einrichtung ist diese insbesondere da-
durch gekennzeichnet, dass die Sende-/Empfangsein-
heit derart ausgestaltet ist, bei Empfang eines Tele-
gramms des vorausfahrenden Schienenfahrzeugs be-
inhaltend Steuerinformationen Uber die Fahr- und
Bremswegsteuerung dieses zur Steuereinheit zu tber-
mitteln, und dass die Steuereinheit derart ausgestaltet
ist, nach Empfang des Telegramms des vorausfahren-
den Schienenfahrzeugs und nach erfolgter Anndherung
an das vorausfahrende Schienenfahrzeug bis auf den
vorgegebenen Abstand das Schienenfahrzeug derart
zu steuern, dass es mittels der vom vorausfahrenden
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Schienenfahrzeug empfangenen Steuerinformationen
Uber die Fahr- und Bremswegsteuerung betrieben wird.
Beide Schienenfahrzeuge werden dann synchron durch
die Steuereinheit des vorausfahrenden Schienenfahr-
zeugs betrieben.

[0028] Je nach Ausristungsgrad der Zlge ist u.U. ei-
ne Implementierung mittels eines Computerprogramms
mdglich.

[0029] Ein erfinderisches Computer Programm fur ei-
ne Steuereinheit zur elektronischen Kopplung von
Schienenfahrzeugen im Bereich von Haltepunkten im
schienengebundenen Nahverkehr und zum Einsatz in
einem vorausfahrenden Schienenfahrzeug ist insbe-
sondere dadurch gekennzeichnet, dass bei einer Ge-
schwindigkeit von Null oder einer Geschwindigkeit un-
terhalb einer vorgegebenen Minimalgeschwindigkeit
ein Telegramm generiert wird, welches Steuerinforma-
tionen Uber die Fahr- und Bremswegsteuerung oder Be-
reitschaftssignale zur Aktivierung einer elektronischen
Deichsel fur ein nachfolgendes Schienenfahrzeug ent-
halt. Das Computer Programm wird auf dem vorausfah-
renden Schienenfahrzeug implementiert.

[0030] Ein weiteres erfinderisches Computer Pro-
gramm fUr eine Steuereinheit zur elektronischen Kopp-
lung von Schienenfahrzeugen im Bereich von Halte-
punkten im schienengebundenen Nahverkehr und zum
Einsatz in einem nachfolgenden Schienenfahrzeug ist
insbesondere dadurch gekennzeichnet, dass bei Emp-
fang eines Telegramms eines vorausfahrenden Schie-
nenfahrzeugs beinhaltend Steuerinformationen Uber
die Fahr- und Bremswegsteuerung oder Bereitschafts-
signale zur Aktivierung einer elektronischen Deichsel
Steuersignale generiert werden, um das nachfolgende
Schienenfahrzeug derart zu steuern, dass es sich dem
vorausfahrenden Schienenfahrzeug bis auf einen vor-
gegebenen Abstand anndhert. Das Computer Pro-
gramm wird auf dem nachfolgenden Schienenfahrzeug
implementiert.

[0031] Beide Computer Programme kénnen auf ein
und demselben Schienenfahrzeug implementiert wer-
den. Dazu kann ein und dieselbe Steuereinheit verwen-
det werden oder es kdnnen zwei oder mehr Steuerein-
heiten verwendet werden. Das Schienenfahrzeug ist
damit in der Lage sowohl als vorausfahrendes als auch
als nachfolgendes Schienenfahrzeug zu agieren. Eben-
so ist es kostenguinstig nur eine Sende-/Empfangsein-
heit je Zug vorzusehen, die dann z.B. sowohl fir den
Empfang bei einem nachfolgenden Schienenfahrzeug
als auch beim Senden bei einem vorausfahrenden
Schienenfahrzeug verwendet werden kann.

[0032] Im folgenden wird die Erfindung anhand eines
Ausfiihrungsbeispiels unter Zuhilfenahme von zwei Fi-
guren erlautert. Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines erfin-
dungsgemafen betrieblichen Ablaufs einer
elektronischen Kopplung von zwei Ziigen im
Haltepunktbereich und
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Fig. 2 einen schematisch dargestellten Aufbau von
technischen Einrichtungen zur Durchfiihrung
der elektronischen Kopplung nach Fig. 1.

[0033] Das Ausfiihrungsbeispiel wird zunachst unter

Zuhilfenahme von Fig. 1 erlautert. Fig. 1 zeigt den be-
trieblichen Ablauf einer elektronischen Kopplung von
zwei Zugen im Haltepunktbereich.

[0034] Betrachtet wird die Situation an einem Halte-
punkt. Der Abschnitt am Bahnsteig ist begrenzt durch
das Einfahrsignal Esig und das Ausfahrsignal Asig. Zur
Optimierung der Zugfolgezeit ist der Abstand zwischen
dem vorausfahrenden Zug Z1 und dem nachfolgenden
Zug Z2 zu minimieren.

[0035] Ineinem ersten Zeitabschnitt a) ist Zug Z1 be-
reits in die Haltestelle eingefahren, halt am Bahnsteig
und sendet Telegramme aus. Zug Z2 nahert sich der
Haltestelle und bremst auf Grund des Einfahrsignals
Esig, das auf halten, rot oder Weiterfahrt verboten steht.
[0036] In einem zweiten Zeitabschnitt b) empfangt
Zug Z2 die Telegramme von Zug Z1 und aktiviert dar-
aufhin die elektronische Deichsel. Die Weiterfahrt von
Zug Z2 mit langsamen Tempo ist nun erlaubt. Der Ent-
fernungssensoram Zug Z2 und ein spezielles Computer
Programm werden aktiviert, die den ermittelten Abstand
zum Zug Z1 Uberwachen. Anstelle der Verwendung ei-
nes Entfernungssensors am Zug Z2 kann die Weiter-
fahrt auch bis zu einem zweiten Einfahrsignal unmittel-
bar vor dem Bahnsteig erlaubt sein, wenn im vom Zug
Z1 ausgesandten Telegramm beispielsweise eine Infor-
mation enthalten ist, die besagt, dass der Zug Z1 bereits
vorschriftsmaRig am Bahnsteig steht und somit nicht in
den Einfahrbereich hineinragt. Der Zug Z2 fahrt mit ver-
minderter Geschwindigkeit bis zum zweiten Einfahrsi-
gnal wohl wissend, dass Zug Z1 ja bereits am Bahnsteig
steht und somit die Strecke bis zum Bahnsteig frei ist.
Das zweite Einfahrsignal gibt dann einen Minimalwert
der Anndherung an den Zug Z1 vor.

[0037] In einem dritten Zeitabschnitt c) riickt Zug Z2
naher an Zug Z1 heran.

[0038] In einem vierten Zeitabschnitt d) hat Zug Z2
den vorgegebenen Abstand S, der auch als minimaler
Abstand bezeichnet werden kann, bzw. den Minimal-
wert erreicht. Nun wird die elektronische Deichsel ver-
riegelt. Damit ist die virtuelle Ankopplung von Zug Z2 an
Zug Z1 erfolgt; eine mechanische Ankopplung erfolgt
nicht. Dies bedeutet, dass fortan Zug Z2 durch Zug Z1
gesteuert wird. Beide Zlge verhalten sich wie ein Zug.
Sie sind durch eine virtuelle Deichsel verbunden. So-
bald sich Zug Z1 bewegt, bewegt sich auf Grund der-
selben Ansteuerungssignale auch Zug Z2. Der Abstand
zwischen beiden Ziigen wird konstant gehalten.
[0039] In einem flinften Zeitabschnitt ) beginnt Zug
Z1 auszufahren. Zug Z2 folgt Zug Z1 im Abstand S.
[0040] Ineinem sechsten Zeitabschnitt f) fahrt Zug Z1
weiter aus. Zug Z2 folgt Zug Z1 weiter im Abstand S.
Zug Z2 befindet sich bereits im Bahnsteigbereich.
[0041] In einem siebten Zeitabschnitt g) erreicht Zug
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Z2 den Bremseinsatzpunkt auf den Haltepunkt. Die In-
formation Uber den Bremseinsatzpunkt erhalt Zug Z2
beispielsweise Uber den Linienleiter. Die Sende-/Emp-
fangseinheit des Zuges Z2 ist dabei in der Lage im Mul-
ticast-Betrieb zu arbeiten, d.h. zum einen Fahrsignale
von Zug Z1 zu empfangen und gleichzeitig oder im Rah-
men des Zeitmultiplex Bremseinsatzpunkt-Signale zu
empfangen. Nach Empfang der Bremseinsatzpunkt-Si-
gnale wird im Zug Z2 die elektronische Deichsel geldst
und die Bremsung wird eingeleitet. Die Lésung der elek-
tronischen Deichsel kann auch als Deaktivierung be-
zeichnet werden. Zug Z2 hat wieder die Kontrolle iber
seinen Fahrbetrieb. Zug Z1 fahrt unbeeinflusst weiter.
Auch wahrend des Betriebs der elektronischen Deichsel
und nach der Verriegelung ist zu Erhéhung der Sicher-
heit in vorteilhafter Weise vorgesehen, dass Zug Z2
selbststandig in den eigenen Fahrbetrieb eingreifen
kann. Beispielsweise wird mittels des Entfernungssen-
sors weiterhin der Abstand zum vorausfahrenden Zug
Z1 ermittelt und wird bei Unterschreiten des Abstands
S eigenstandig und automatisch eine Bremsung einge-
leitet. Ferner ist optional eine Umschaltung auf manuel-
len Betrieb mdglich.

[0042] In einer vorteilhaften Ausgestaltung ist zur Er-
héhung der Sicherheit vorgesehen, dass der Bereich in
dem Linienleiter verlegt sind so ausgelegt ist, dass Te-
legramme von Zug Z1 zu Zug Z2 spatestens kurz nach
dem Bremseinsatzpunkt nicht mehr zu Zug Z2 gelangen
kénnen, weil sich Zug Z1 bereits aul3erhalb des Be-
reichs befindet. Dadurch wird die elektronische Deich-
sel kontrolliert bis zu einem vorgegebenen Zeitpunkt un-
terbrochen und damit deaktiviert. Bei deaktivierter elek-
tronischer Deichsel leitet Zug Z2 sofort eine Bremsung
ein, woraufhin der Zug Z2 am Bahnsteig zum Stehen
kommt.

[0043] In einem achten Zeitabschnitt h) vergrofert
sich der Abstand zwischen den Zigen Z1 und Z2, da
Zug Z2 bremst und Zug Z1 weiter beschleunigt. Zug Z1
hat bereits den Bahnsteig verlassen. Zug Z2 halt vor-
schriftsmaRig am Bahnsteig.

[0044] Fir einen Zug Z2 nachfolgenden Zug ist der
betriebliche Ablauf durch die Zeitabschnitte a) bis h) vor-
gegeben. Zug Z2 wird dann zum vorausfahrenden Zug.
Sollte Zug Z2 den Bahnsteig bereits verlassen haben
bevor der nachfolgende Zug sich dem Haltepunkt na-
hert, fahrt der nachfolgende Zug normal und ohne elek-
tronische Deichsel ein. Die elektronische Deichsel wird
somit nur bei Bedarf aktiviert. Der Fahrplan kann aber
auch so ausgestaltet sein, z.B. zu StoRRzeiten, dass die
Zugfolgezeit so kurz gewahlt ist, dass die elektronische
Deichsel in der Regel fiir jeden einfahrenden Zug akti-
viert und verriegelt wird.

[0045] Anstelle nur zwei Zuge miteinander elektro-
nisch zu koppeln kénnen auch mehr als zwei Zige, z.
B. drei oder vier miteinander elektronisch gekoppelt
werden. Ein vorausfahrender Zug steuert dann Gber Te-
legramme zwei oder mehr nachfolgende Ziige, wobei
jeder Zug zu seinem direkt vorausfahrenden Zug einen
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Abstand S einhalt.

[0046] Das Ausflihrungsbeispiel wird nun weiter unter
Zuhilfenahme von Fig. 2 erlautert. Fig. 2 zeigt techni-
schen Einrichtungen zur Durchfiihrung der elektroni-
schen Kopplung nach Fig. 1.

[0047] In einem vorausfahrenden Zug Z1 sind eine
Steuereinheit E1, ein Entfernungssensor S1 und eine
Sende-/Empfangseinheit A1 in Fahrtrichtung hinten an-
geordnet. In einem nachfolgenden Zug Z2 sind eine
Steuereinheit E2, ein Entfernungssensor S2 und eine
Sende-/Empfangseinheit A2 in Fahrtrichtung hinten an-
geordnet.

[0048] Im Bereich der Haltestelle ist ein Giiltigkeits-
bereich definiert, in dem Linienleiter verlegt sind und in
dem eine Fahrt mit elektronischer Deichsel erlaubt ist.
Die Sende-/Empfangseinheiten A1 und A2 kommuni-
zieren Uber die Linienleiter miteinander.

[0049] Der betriebliche Ablauf zum Aktivieren und De-
aktivieren der elektronischen Deichsel ist wie folgt:

Zug Z1 halt am Bahnsteig. Steuereinheit E1 detek-
tiert eine Geschwindigkeit des Zuges von Null und
sendet daraufhin Telegramme via Sende-/Emp-
fangseinheit A1 in die Linienleiter.

Zug Z2 empfangt die Telegramme von Zug Z2 Gber
die Sende-/Empfangseinheit A2 und die Linienleiter
leitet sie zur Steuereinheit E2.

[0050] Steuereinheit E2 ermittelt die Geschwindigkeit
des Zuges Z2. Unterschreitet sie eine vorgegebene
Grenzgeschwindigkeit, z.B. 5 bis 20 km/h, ist die Akti-
vierung der elektronischen Deichsel erlaubt. Steuerein-
heit E2 veranlasst die Aktivierung und steuert den Zug
Z2 zum Zwecke des Aufriickens auf Zug Z1. Beim Auf-
ricken wird durch die Steuereinheit E2 Entfernungssen-
sor S2 aktiviert zwecks Ermittlung des Abstands zum
Zug Z1. Zug Z2 riickt auf Zug Z1 mit maximal der Grenz-
geschwindigkeit auf Zug Z1 auf bis zu einem vordefi-
nierten Abstand S. Dann wird die elektronische Deichsel
verriegelt. Zur Erhéhung der signaltechnischen Sicher-
heit kann vor der Verriegelung Entfernungssensor S1
verwendet werden, um die Messungen von Entfer-
nungssensor S2 zu verifizieren.

[0051] Nach einer Haltezeit verlasst Zug Z1 den
Bahnsteig und fahrt aus. Die elektronisch Deichsel ist
zu diesem Zeitpunkt verriegelt und die Steuereinheit E1
hat Gber die Sende-/Empfangseinheit A1, die Linienlei-
ter und die Sende-/Empfangseinheit A2 Zugriff auf die
Fahr- und Bremssteuerung von Zug Z2. Mittels dieses
Zugriffs 1asst Steuereinheit E1 Zug Z1 und Zug Z2 syn-
chron fahren, d.h. Zug Z2 fahrt nahezu zeitgleich und
mit derselben Beschleunigung an wie Zug Z1 und folgt
ihm im Abstand S.

[0052] WennZugZ1 den Linienleiter-Bereich, und da-
mit den Gultigkeitsbereich verlasst, empfangt Steuer-
einheit E2 keine Telegramme mehr und Steuereinheit
E1 hat keinen Zugriff mehr auf Zug Z2. Spatestens zu

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

diesem Zeitpunkt wird die Betriebsbremse von Zug 22
ausgel6st. Zug Z2 bremst und kommt am Bahnsteig
zum Stehen.

[0053] Eine Einrichtung flr eine elektronische Deich-
sel kann sowohl eine Steuereinheit E1, einen Entfer-
nungssensor S1 und eine Sende-/Empfangseinheit A1
als auch eine Steuereinheit E2, einen Entfernungssen-
sor S2 und eine Sende-/Empfangseinheit A2 beinhal-
ten. Die Funktionalitdten der Steuereinheiten E1 und E2
kénnen auch in einer Steuereinheit integriert sein. Die
Funktionalitaten der Sende-/Empfangseinheiten A1 und
A2 kénnen auch in einer Sende-/Empfangseinheit inte-
griert sein. Anstelle von zwei Entfernungssensoren S1
und S2, die z.B. gleichzeitig fiir die Ermittlung des Ab-
stands zum vorausfahrenden Zug verwendet werden,
kann auch nur ein Entfernungssensor verwendet wer-
den; zwei erhdhen allerdings die Sicherheit. Eine solche
Einrichtung flr eine elektronische Deichsel ist in der La-
ge die Steuerung der Aktivierung und Deaktivierung der
elektronischen Deichsel sowohl fiir einen vorausfahren-
den als auch fiir einen nachfolgenden Zug durchzufiih-
ren. Die Einrichtung ist z.B. in Fahrtrichtung vorne an-
geordnet. Idealerweise ist die Einrichtung Teil einer be-
reits bestehenden Einrichtung eines Triebfahrzeugs.
Die Aufristung bestehender Triebfahrzeuge wird damit
erleichtert und ist zudem kostengiinstig. Ublicherweise
ist ein Zug sowohl am Zugkopf als auch am Zugende
mit einem Triebfahrzeug ausgestattet, um die Fahrt in
beide Fahrtrichtungen zu ermdglichen. Sind nun beide
Treibfahrzeuge eines Zuges mit einer Einrichtung fiir ei-
ne elektronische Deichsel oder mit deren Funktionalitat
ausgestattet, so kann auch der Zug in beiden Fahrtrich-
tungen mittels elektronische Deichsel betrieben wer-
den.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum elektronischen Koppeln von Schie-
nenfahrzeugen im Bereich von Haltepunkten im
schienengebundenen Nahverkehr, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Schienenfahrzeug mit der
Geschwindigkeit Null oder mit einer Geschwindig-
keit unterhalb einer vorgegebenen Minimalge-
schwindigkeit ein Telegramm aussendet, welches
Steuerinformationen tber die Fahr- und Bremsweg-
steuerung oder Bereitschaftssignale zur Aktivie-
rung einer elektronischen Deichsel fiir ein nachfol-
gendes Schienenfahrzeug enthalt, dass das nach-
folgende Schienenfahrzeug nach Empfang des Te-
legramms des vorausfahrenden Schienenfahr-
zeugs sich dem vorausfahrenden Schienenfahr-
zeug bis auf einen vorgegebenen Abstand (S) an-
nahert.

2. \Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass nach erfolgter Annaherung an das
vorausfahrende Schienenfahrzeug bis auf den vor-
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gegebenen Abstand (S) das nachfolgende Schie-
nenfahrzeug mittels der vom vorausfahrenden
Schienenfahrzeug empfangenen Steuerinformatio-
nen Uber die Fahr- und Bremswegsteuerung betrie-
ben wird.

Einrichtung zur elektronischen Kopplung von
Schienenfahrzeugen im Bereich von Haltepunkten
im schienengebundenen Nahverkehr, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine Steuereinheit (E1) und
eine Sende-/Empfangseinheit (A1) vorgesehen
sind, die miteinander verbunden sind, dass die
Steuereinheit (E1) derart ausgestaltet ist, die Ge-
schwindigkeit eines Schienenfahrzeugs zu ermit-
teln und die Sende-/Empfangseinheit (A1) im Fall
einer Geschwindigkeit von Null oder einer Ge-
schwindigkeit unterhalb einer vorgegebenen Mini-
malgeschwindigkeit derart zu steuern ein Tele-
gramm auszusenden, welches Steuerinformatio-
nen uber die Fahrund Bremswegsteuerung oder
Bereitschaftssignale zur Aktivierung einer elektro-
nischen Deichsel fiir ein nachfolgendes Schienen-
fahrzeug enthalt,

Einrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein Entfernungssensor (S1) vorge-
sehen ist, der mit der Steuereinheit (E1) verbunden
ist, dass der Entfernungssensor (S1) derart ange-
ordnet und ausgestaltet ist, die Entfernung zu ei-
nem nachfolgenden Schienenfahrzeug zu messen
und das Messergebnis der Steuereinheit (E1) zu
Ubermitteln, dass die Steuereinheit (E1) derart aus-
gestaltet ist, das Messergebnis mit einem Maximal-
wert zu vergleichen und bei Uberschreiten des Ma-
ximalwerts das Aussenden des Telegramms zu
stoppen.

Einrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein Entfernungssensor (S1) vorge-
sehen ist, der mit der Steuereinheit (E1) verbunden
ist, dass der Entfernungssensor (S1) derart ange-
ordnet und ausgestaltet ist, die Entfernung zu ei-
nem nachfolgenden Schienenfahrzeug zu messen
und das Messergebnis der Steuereinheit (E1) zu
Ubermitteln, dass die Steuereinheit (E1) derart aus-
gestaltet ist, das Messergebnis mit einem Minimal-
wert oder einem vorgegebenen oder libermittelten
Abstand (S) zu vergleichen und bei Unterschreiten
des Minimalwerts bzw. bei Nichtlbereinstimmung
mit dem Abstand (S) das Aussenden des Tele-
gramms zu stoppen.

Einrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sende-/Empfangseinheit (A1)
derart ausgestaltet ist, bei Empfang eines Bahn-
steig-Ausgangssignals dieses oder die Information
daruber zur Steuereinheit (E1) zu Gbermitteln, und
dass die Steuereinheit (E1) derart ausgestaltet ist,
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10.

nach Empfang des Bahnsteig-Ausgangssignals
bzw. der Information dartber das Aussenden des
Telegramms zu stoppen.

Einrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sende-/Empfangseinheit (A1)
derart ausgestaltet ist, bei Empfang eines Bahn-
steig-Eingangssignals dieses oder die Information
daruber zur Steuereinheit (E1) zu bermitteln, und
dass die Steuereinheit (E1) derart ausgestaltet ist,
nach Empfang des Bahnsteig-Eingangssignals
bzw. der Information dartiber und im Falle einer er-
mittelten Geschwindigkeit von Null die Sende-/
Empfangseinheit (A1) derart zu steuern ein Tele-
gramm auszusenden, welches Steuerinformatio-
nen Uber die Fahr- und Bremswegsteuerung oder
Bereitschaftssignale zur Aktivierung einer elektro-
nischen Deichsel fiir das andere Schienenfahrzeug
enthalt.

Einrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sende-/Empfangseinheit (A1)
derart ausgestaltet ist, bei Empfang eines Tele-
gramms eines nachfolgenden Schienenfahrzeuges
dieses oder die Information dartiber zur Steuerein-
heit (E1) zu Gbermitteln, und dass die Steuereinheit
(E1) derart ausgestaltet ist, nach Empfang des Te-
legramms des nachfolgenden Schienenfahrzeuges
bzw. der Information dartiber und im Falle einer er-
mittelten Geschwindigkeit von Null oder einer Ge-
schwindigkeit unterhalb einer vorgegebenen Mini-
malgeschwindigkeit die Sende-/Empfangseinheit
(A1) derart zu steuern ein Telegramm auszusen-
den, welches Steuerinformationen Uber die Fahr-
und Bremswegsteuerung fiir das andere Schienen-
fahrzeug enthalt.

Einrichtung zur elektronischen Kopplung von
Schienenfahrzeugen im Bereich von Haltepunkten
im schienengebundenen Nahverkehr, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine Steuereinheit (E2) und
eine Sende-/Empfangseinheit (A2) vorgesehen
sind, die miteinander verbunden sind, dass die Sen-
de-/Empfangseinheit (A2) derart ausgestaltet ist,
bei Empfang eines Telegramms eines vorausfah-
renden Schienenfahrzeugs dieses oder die Infor-
mation dartber zur Steuereinheit (E2) zu Gbermit-
teln, und dass die Steuereinheit (E2) derart ausge-
staltet ist, nach Empfang des Telegramms des vor-
ausfahrenden Schienenfahrzeugs bzw. der Infor-
mation darliber das nachfolgende Schienenfahr-
zeug derart zu steuern, dass es sich dem voraus-
fahrenden Schienenfahrzeug bis auf einen vorge-
gebenen Abstand (S) oder einen Minimalwert
annahert.

Einrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Steuereinheit (E2) derart aus-
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gestaltet ist, nach Empfang des Telegramms des
vorausfahrenden Schienenfahrzeugs bzw. der In-
formation dariiber die Sende-/Empfangseinheit
(A2) derart zu steuern ein Telegramm auszusen-
den, welches Bereitschaftssignale zur Aktivierung
einer elektronischen Deichsel fur das vorausfah-
rende Schienenfahrzeug enthalt.

Einrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein Entfernungssensor (S2) vorge-
sehen ist, der mit der Steuereinheit (E2) verbunden
ist, dass der Entfernungssensor (S2) derart ange-
ordnet und ausgestaltet ist, die Entfernung zum vor-
ausfahrenden Schienenfahrzeug zu messen und
das Messergebnis der Steuereinheit (E2) zu Uber-
mitteln, dass die Steuereinheit (E2) derart ausge-
staltetist, das Messergebnis mit einem Minimalwert
oder einem vorgegebenen Abstand (S) zu verglei-
chen und das Schienenfahrzeug derart zu steuern,
dass es sich dem vorausfahrenden Schienenfahr-
zeug héchstens bis auf den Minimalwert oder den
vorgegebenen Abstand (S) annéhert.

Einrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sende-/Empfangseinheit (A2)
derart ausgestaltet ist, bei Empfang eines Tele-
gramms des vorausfahrenden Schienenfahrzeugs
beinhaltend Steuerinformationen Uber die Fahr-
und Bremswegsteuerung dieses zur Steuereinheit
(E2) zu Gibermitteln, und dass die Steuereinheit (E2)
derart ausgestaltet ist, nach Empfang des Tele-
gramms des vorausfahrenden Schienenfahrzeugs
und nach erfolgter Annéherung an das vorausfah-
rende Schienenfahrzeug bis auf den vorgegebenen
Abstand (S) das Schienenfahrzeug derart zu steu-
ern, dass es mittels der vom vorausfahrenden
Schienenfahrzeug empfangenen Steuerinformatio-
nen tber die Fahr- und Bremswegsteuerung betrie-
ben wird.

Computer Programm flr eine Steuereinheit zur
elektronischen Kopplung von Schienenfahrzeugen
im Bereich von Haltepunkten im schienengebunde-
nen Nahverkehr, dadurch gekennzeichnet, dass
bei einer Geschwindigkeit von Null oder einer Ge-
schwindigkeit unterhalb einer vorgegebenen Mini-
malgeschwindigkeit ein Telegramm generiert wird,
welches Steuerinformationen uber die Fahr- und
Bremswegsteuerung oder Bereitschaftssignale zur
Aktivierung einer elektronischen Deichsel fir ein
nachfolgendes Schienenfahrzeug enthélt.

Computer Programm flr eine Steuereinheit zur
elektronischen Kopplung von Schienenfahrzeugen
im Bereich von Haltepunkten im schienengebunde-
nen Nahverkehr, dadurch gekennzeichnet, dass
bei Empfang eines Telegramms eines vorausfah-
renden Schienenfahrzeugs beinhaltend Steuerin-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

formationen Uber die Fahr- und Bremswegsteue-
rung oder Bereitschaftssignale zur Aktivierung ei-
ner elektronischen Deichsel Steuersignale gene-
riert werden, um das nachfolgende Schienenfahr-
zeug derart zu steuern, dass es sich dem voraus-
fahrenden Schienenfahrzeug bis auf einen vorge-
gebenen Abstand (S) annahert.
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