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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur flexiblen
Zuweisung von Verantwortlichkeiten von Streckenzen-
tralen. Dieses Verfahren wird insbesondere bei Schie-
nenbahnen angewendet, bei denen Fahrzeuge verkeh-
ren, die Uber Funk Informationen und/oder Datenpakete
zur Durchfiihrung und Sicherung der Fahrt erhalten und
senden. Ein derartiges Verfahren ist aus der U.S.-Pa-
tentschrift 5,420,883 bekannt.

[0002] Esistbekannt, dassim Rahmen der Installation
von modernen hochleistungsfahigen Zugsicherungssy-
stemen, insbesondere der Linienzugbeeinflussung
(LZB) oder des European Train Control System (ETCS),
eine sogenannte Streckenzentrale bendtigt wird, die den
Fahrbetrieb auf der Strecke regelt und Informationen zur
Fiihrung von Ziigen und zur Uberwachung der Zugfahr-
ten per Funk an die Ziige Ubermittelt.

[0003] Ein System, mit dem mit Hilfe einer computer-
gestitzten Anlage zukinftig national und vor allem inter-
national operierender Schienenverkehr funkgeflhrt wer-
densoll, ist ETCS. Hierbei bestimmt ein auf einer Strecke
verkehrendes Fahrzeug eigenstandig seine Position
Uber in der Strecke verlegte Ortungsgerate, sog. Balisen.
Das Fahrzeug Ubermittelt diese Position sowie weitere
Fahrzeugdaten, insbesondere seine Zugnummer, Ge-
schwindigkeit, Zugdaten und Zuglange, per Funk an eine
Streckenzentrale, die den Fahrbetrieb auf der Strecke
regelt. Die Streckenzentrale Uberwacht die Fahrten der
durch ETCS geflihrten Fahrzeuge und ermittelt dazu un-
ter anderem die nachsten Positionen, an denen das
Fahrzeug seine Geschwindigkeit &ndern muss und teilt
diese dem Fahrzeug per Funk mit.

[0004] Weiterhin ist als Stand der Technik bekannt,
dass Stellwerke, die den Fahrweg von Ziigen - insbeson-
dere Weichen und Signale - sichern, aus sogenannten
Betriebszentralen zentral gesteuert werden kénnen. Die
hierzu erforderlichen Informationen werden dabei zur
Betriebszentrale Ubertragen.

[0005] Ebenfalls ist als Stand der Technik bekannt,
dass in der Betriebszentrale die Anbindung eines Be-
dienplatzes an ein Stellwerk in einem gewissen Rahmen,
dem sog. Stellbezirk, flexibel umkonfiguriert werden
kann. Bei Ausfall, Stérung, Wartung und/oder Inbetrieb-
setzung eines Bedienplatzes kann die Funktionalitat voll-
sténdig von einem anderen Bedienplatz Gbernommen
werden.

[0006] Die Streckenzentrale benétigt Informationen
Uber die von den Zlgen zu befahrenden Fahrwegele-
mente. Gemal Stand der Technik tauscht dazu die
Streckenzentrale Informationen Uber Fahrwegelemente
in dem der Streckenzentrale zugeordneten Bereich mit
einem Stellwerk aus. Daher betragt der einer Strecken-
zentrale zugeordnete Bereich typischerweise durch-
schnittlich ca. 40 km Streckenlange. Dieser Bereich ist
dabei bereits bei der Projektierung statisch festgelegt
und im Betrieb nicht mehr &nderbar. Weiterhin besitzt die
Streckenzentrale fur diesen Bereich einen Streckenat-
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las, in dem erforderliche statische Informationen zu még-
lichen Fahrwegen im zugeordneten Bereich der Strek-
kenzentrale abgelegt sind.

[0007] Zusétzlich tauscht eine Streckenzentrale mit
denen an den zugeordneten Bereich der Streckenzen-
tralen angrenzenden Streckenzentralen Informationen
aus, um eine Zugfahrt unter Fihrung Uber die Grenzen
zwischen den den Streckenzentralen zugeordneten Be-
reichen zu erméglichen. Diese Informationen beinhalten
insbesondere Informationen zum fiir einen Zug bereits
eingestellten Fahrweg im Bereich einer oder mehrerer
benachbarter Zentralen zu der Zentrale, in der sich der
Zug befindet.

[0008] Nachteil dieser L6sung ist insbesondere, dass
bei Ausfall, Stérung, Wartung und/oder Inbetriebsetzung
der Streckenzentrale Zugfahrten nur noch mit starken
betrieblichen Einschrankungen méglich sind. Unter Fiih-
rung des jeweiligen Zugsicherungssystems der Strek-
kenzentrale sind Zugfahrten im dieser Streckenzentrale
zugeordneten Bereich gar nicht mehr, und unter Fiihrung
anderer Zugsicherungssysteme nur noch mit starken be-
trieblichen Einschrankungen mdglich. So muss insbe-
sondere bei Ausfall einer ETCS-Streckenzentrale die
Geschwindigkeit der ETCS-gefiihrten Ziige auf maximal
40 km/h reduziert werden. Bei LZB-geflhrten Zigen
muss bei Ausfall einer Streckenzentrale auf eine redun-
dant vorhandene punktuelle Zugbeeinflussung (PZB)
umgeschaltet werden. Hierbei ist die Geschwindigkeit
des Zuges auf maximal 160 km/h begrenzt und aufgrund
eines groflen Abstandes zwischen den Zugbeeinflus-
sungsanlagen, insbesondere den Lichtsignalen, die An-
zahl der Zlge auf einer Strecke deutlich reduziert wer-
den, so dass weniger Ziige auf der Strecke verkehren
kénnen.

[0009] Weiterer Nachteil ist, dass Anderungen der
Software oder der Projektierung der Streckenzentrale
oder andere Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten, die
eine zeitweise AulRerbetriebnahme der Streckenzentrale
bedingen, nur in Sperrpausen und mit ggf. entsprechen-
den betrieblichen Einschrankungen realisierbar sind.
[0010] Eine Anpassung der verfiigbaren Leistung der
insgesamt zur Verfligung stehenden Streckenzentralen
gemal der momentan erforderten Kapazitat ist nicht
mdglich; sadmtliche vorhandenen Kapazitaten missen je-
derzeit vollstandig betrieben werden, wenn betriebliche
Einschrankungen vermieden werden sollen.

[0011] Esist somit Aufgabe der Erfindung, ein Verfah-
ren bereitzustellen, mit dem bei einem Ausfall, Stérung,
Wartung und/oder Inbetriebsetzung einer Streckenzan-
trale eine stérungsfreie Durchfiihrung eines Fahrbetriebs
von Schienenfahrzeugen gewahrleistet wird.

[0012] Diese Aufgabe wird in Verbindung mit dem
Oberbegriff des Hauptanspruches erfindungsgemaf
durch die in Anspruch 1 angegebenen Merkmale geldst.
[0013] Hierbei besitzt eine Streckenzentrale statische
Informationen tber mégliche Fahrwege nicht nur fir den
ihr zugeordneten Bereich, sondern zuséatzlich fiir jeweils
mindestens einen Teil mindestens einer anderen Strek-
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kenzentrale. Ststische Informationen betreffen hierbei
insbesondere allgemeine Informationen des Strecken-
plans, wie Lage und Richtung von Gleisen, Verknipfun-
gen von Gleisen durch Weichen, Lage von Signalen oder
Riickmeldeeinrichtungen. Diese Informationen kdnnen
permanent vorliegen oder bei Bedarf gesamthaft oder in
Teilinformationsblécken abgerufen bzw. zur Verfligung
gestellt werden. Dies ist dabei derartig realisiert, dass
bei der Streckenzentrale die benétigten Informationen
fir den zugeordnete Bereich der mindestens einen an-
deren Streckenzentrale vollstandig ein zweites Mal vor-
liegen. Da die flir einen geographischen Bereich hinter-
legten Informationen in jeder Streckenzentrale, in der sie
hinterlegt sind, identisch sein mussen, kénnen einmal
projektierte Daten fiir das Hinterlegen in anderen Strek-
kenzentralen weiterverwendet werden.

[0014] Fallt somiteine Streckenzentrale teilweise oder
vollstdndig aus, kann sofort mindestens eine andere
Streckenzentrale mindestens einen Teil der ausgefalle-
nen Streckenzentrale ibernehmen.

[0015] Das selbe Verfahren wird auch bereitgestellt,
um eine dynamische Anpassung der vorgehaltenen Lei-
stung der ingesamt zur Verfligung stehenden Strecken-
zentralen an die jeweils erforderliche Kapazitat zu er-
maoglichen.

[0016] Vorteil des erfindungsgemaRen Verfahrens ist,
dass sowohl flr Stérungsfall oder bei Ausfall einer Strek-
kenzentrale wie auch fir Wartungs- und Instandhal-
tungszwecke betriebliche Einschrankungen vermieden
werden und eine Fiihrung und Uberwachung von Ziigen
mit dem Zugsicherungsystem der Streckenzentrale mog-
lich bleibt.

[0017] Ein weiterer Vorteil ist, dass aufgrund der vor-
handenen Redundanz fir die Aufgaben der Strecken-
zentrale auch bei einer Stérung der Verbindung zur In-
formationsiibertragung zwischen der Streckenzentrale
und externen Einheiten, z.B. Betriebszentrale oder Stell-
werk, der Betrieb auf dem Streckenabschnitt, fiir den die
betroffene Streckenzentrale gewdhnlich zustandig ist,
regular weitergefihrt werden kann.

[0018] Ein Vorteil des vorgeschlagenen Verfahrens ist
auch, dass Einsparungseffekte durch die gezielte Ab-
schaltung von Uberkapazititen mit positiver Auswirkung
auf Nutzungsdauer wie auch auf Energieverbrauch und
Wartungsaufwand an Streckenzentralen nutzbar ge-
macht werden.

[0019] Anspriche 2 bis 10 beinhalten vorteilhafte Aus-
fuhrungsbeispiele der erfindungsgemafien Lésung aus
Anspruch 1.

[0020] Nach Anspruch 6 ist der an den dieser Strek-
kenzentrale zugeordneten angrenzenden Bereich be-
nachbarter Streckenzentralen derjenige, fir den jeweils
zur Halfte in den benachbarten Streckenzentralen die
Informationen ein zweites Mal vorgehalten werden.
[0021] Nach Anspruch 10 kénnen Streckenzentralen,
in denen die statischen Informationen fiir mindestens ei-
nen Teil des zugeordneten Bereichs einer anderen Strek-
kenzentrale vorliegen, fir mindestens genau diesen Teil
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des zugeordneten Bereiches der anderen Streckenzen-
trale permanent mit dem entsprechenden Stellwerk die
Informationen Uber Fahrwegelemente tauschen.

[0022] Falls nach Anspruch 9 auch die Aufgaben eines
Stellwerks von der anderen Streckenzentrale wahrge-
nommen werden, so kann besagte andere Streckenzen-
trale flr mindestens genau den Teil, fiir den die stati-
schen Informationen einer anderen Streckenzentrale
vorliegen oder abgerufen werden, analog der Schnittstel-
le der anderen Streckenzentrale Informationen mit den
streckenseitigen Einrichtungen austauschen. Dies ge-
schieht vorzugsweise Uber bereits bestehende Verbin-
dungen zwischen den Streckenzentralen oder der Strek-
kenzentralen zur Betriebszentrale. Alternativist eine Ver-
wendung von gesonderten Funk-, Kabel- oder Lichtwel-
lenleitern mdglich.

[0023] Nach Anspruch 9 iibernimmteine Streckenzen-
trale Aufgaben von Stellwerken. Dies bedeutetinsbeson-
dere, dass keine Stellwerke mehr erforderlich sind, son-
dern Fahrwegelemente direkte an die Streckenzentrale
angekoppelt werden.

[0024] Die Erfindung wird nachstehend anhand von
zwei Ausflihrungsbeispielen und einer Zeichnung mit ei-
ner Figur naher erlautert. Die Figur zeigt in

Fig. 1 schematisch eine Bahnstrecke mit drei Strek-
kenzentralen.

[0025] Ein erstes besonders vorteilhaftes Ausfiih-
rungsbeispiel betrifft die Umschaltung der Aufgaben ei-
ner gestdrten ETCS Streckenzentrale auf zwei jeweils
geografisch benachbarte Streckenzentralen.

[0026] Fig. 1 zeigt schematisch eine Bahnstrecke 4
mit drei Streckenzentralen 1, 2 und 3, deren regular zu-
geordneten Streckenbereiche 5, 6 und 7 wie folgt anein-
ander anschlieRen: der Bereich 6 von Streckenzentrale
2 schlief’t direkt an den Bereich 5 von Streckenzentrale
1 an, der Bereich 7 von Streckenzentrale 3 schlief3t direkt
an den Bereich 6 von Streckenzentrate 2 an Fig. 1 zeigt
ferner, dass jede Streckenzentrale fiir jeweils den halben
zugeordeten Abschnitt der Nachbarzentralen statische
Informationen besitzt und auf die dynamischen Informa-
tionen fur diesen Bereich zumindest zeitweise Zugriff hat.
Dynamische Informationen betreffen hierbei insbeson-
dere Aufenthaltsort und Geschwindigkeit von Ziigen so-
wie Stellung von Weichen und Signalen.

[0027] Bei Ausfall oder Stérung der Streckenzentrale
2 wird Uber einen Bediener die Streckenzentrale 2 vom
Zugriff auf die dynamischen Informationen fir den der
Streckenzentrale 2 regular zugeordneten Bereich aus-
geschlossen; dafur wird dieser Zugriff den Streckenzen-
tralen 1 und 3 erméglicht. Uber ein entsprechendes Kom-
mando wird weiterhin den Streckenzentralen 1 und 3 die
Zustandigkeit fur jeweils denjenigen Abschnitt des regu-
lar der Streckenzentrale 2 zugeordneten Bereiches ge-
geben, flr die sie jetzt Uber statische und dynamische
Informationen verfliigen.

[0028] Durch den Ausfall der Streckenzentrale 2 wer-
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dendie Datenfunkverbindungen mitallen Ziigen, die zum
Zeitpunkt des Ausfalls von Streckenzentrale 2 gefihrt
werden, zwangslaufig abbrechen. Uber eine Anrufwei-
terleitung des Anschlusses der Streckenzentrale 2 wer-
den die Anrufe der Zlige zur Streckenzentrale 2, die mit
der Intention des Aufbaus einer neuen Datenkommuni-
kationsverbindung erfolgen, auf Streckenzentrale 1 um-
geleitet. Abhangig von der Positionsmeldung der Ziige
weist Streckenzentrale 1 die Ziige dann an, Strecken-
zentrale 3 zu kontaktieren, falls sich die Zige nicht in
dem regular Streckenzentrale 2 zugeordneten Bereich
befinden, fiir den jetzt Streckenzentrale 1 zusténdig ist.
[0029] Fir alle folgenden Ziige, die gemal Fig. 1 aus
Richtung des Bereichs der Streckenzentrale 1 in Rich-
tung des Bereichs der Streckenzentrale 3 verkehren,
wird anstatt des (blichen Uberganges zwischen Strek-
kenzentralen von Streckenzentrale 1 nach Streckenzen-
trale 2 jetzt ein Ubergang an einem anderen, durch die
neuen Zustandigkeiten definierten Ort, direkt zur Strek-
kenzentrale 3 kommandiert. Analog verfahrt Strecken-
zentrale 3 fir Zige, die in der entgegengesetzten Rich-
tung verkehren.

[0030] Somit ist sichergestellt, dass fiir den gew6hn-
lich Streckenzentrale 2 zugeordneten Bereich durchgén-
gig eine Fuhrung unter ETCS ermdglicht wird. Abgese-
hen vom Abbruch der Datenfunkverbindung bei Ausfall
der Streckenzentrale 2 ergeben sich demzufolge keine
betrieblichen Einschrankungen.

[0031] Im zweiten Ausflihrungsbeispiel wird eine vor-
zugsweise Lésung zur Umschaltung der Verantwortung
von einer Streckenzentrale auf eine andere angegeben,
die ebenfalls auf die statischen und dynamischen Infor-
mationen des reguléren Verantwortungsbereiches der
zuerst genannten Streckenzentrale zugreifen kann.
[0032] Falls eine ETCS Streckenzentrate gestort ist
oder oder beispielsweise aufgrund von Wartungsarbei-
ten zeitweise ihre Aufgaben nicht wahrnehmen kann
oder soll, wird in diesem Fall definiert die Verantwortung
fir die Fiihrung der Zlige und fiir die Sicherung der Zug-
fahrten an diejenigen Streckenzentralen lGbertragen, die
jeweils zusatzlich zur regular zugeordneten Strecken-
zentrale Uber die statischen Informationen, und mit der
Umschaltung auch tiber den Zugriff auf die dynamischen
Informationen des Stellwerks bzw. den Fahrweg verfi-
gen. Dabei wird gegebenenfalls der Bereich, der regular
nur einer einzigen Streckenzentrale zugeordnetist, meh-
reren anderen Streckenzentralen zugeordnet.

[0033] Die Ubergabe der Verantwortung zwischen den
Streckenzentralen erfolgt vorzugsweise nach einem Ver-
fahren, bei dem zunachst die dynamischen Informatio-
nen, die von der Streckenzentrale verwaltet werden (z.B.
Informationen zu Ziigen im Bereich der Streckenzentra-
le) an die neu zustandige Streckenzentrale libergeben
werden. Nach dem Ubermitteln aller erforderlichen Infor-
mationen an die neu zusténdige Streckenzentrale wer-
den weiterhin die externen Kommunikationspartner der
Streckenzentrale, soweit erforderlich, tber den anste-
henden Wechsel informiert. Dies erfolgt vorzugsweise
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Uber den Aufbau einer neuen Kommunikaionsverbin-
dung zu den externen Partnern. Zum Abschlul® der Vor-
bereitung der Umschaltung werden alle anstehenden
Prozesse, die eine Interaktion mit externen Einheiten
durchfiuihren, in einen definierten Zustand gebracht.
Nach der Umschaltung der Verantwortung auf die neu
zustandige Streckenzentrale Ubernimmt diese die von
der bisher zusténdigen Streckenzentrale ausgefiihrten
Aufgaben.

[0034] Ein alternativ durchfiihrbares Verfahren stellt
sicher, dass die Aufgaben auch dann von der neu zu-
stéandigen Streckenzentrale Gbernommen werden kon-
nen, wenn die bisher zustéandige Streckenzentrale eine
geordnete Ubergabe nicht mehr automatisiert durchfiih-
ren kann (z.B. bei Stérung der Informationsverbindung,
Stérung der Streckenzentrale, etc).

[0035] Sobald die Stérung oder der Ausfall oder die
Abschaltung der Streckenzentrale behoben oder die
Wartungsarbeiten beendet sind, wird die Verantwortung
fur die Fihrung der Ziige und die Sicherung der Zugfahr-
ten definiert wieder derjenigen Streckenzentrale Ubertra-
gen, die reguladr dem entsprechenden Bereich zugeord-
net ist. Das Verfahren hierzu entspricht vorzugsweise
ebenfalls dem zuvor beschriebenen.

Bezugszeichenliste
[0036]

1 Streckenzentrale 1
2 Streckenzentrale 2
3 Streckenzentrale 3
4 Bahnstrecke ..

5 Streckenabschnitt regular Streckenzentrale 1 zu-
geordnet

6 Streckenabschnitt regular Streckenzentrale 2 zu-
geordnet

7 Streckenabschnitt regular Streckenzentrale 3 zu-
geordnet

8 statische Informationen vorhanden und Abgriff dy-
namischer Informationen maoglich fiir Strecken-
zentrale 2

9 statische Informationen vorhanden und Abgriff dy-
namischer Informationen maoglich fiir Strecken-
zentrale 1

10  statische Informationen vorhanden und Abgriff dy-
namischer Informationen mdglich fiir Strecken-
zentrale 3
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Patentanspriiche

1.

Verfahren zum stérungsfreien Durchfiihren eines
Fahrbetriebs von Schienenfahrzeugen, der durch
mehrere Streckenzentralen geregelt wird, bei teil-
weisen oder vollstandigen Verlust der Funktionsfa-
higkeit einer Strekkenzentrale dadurch gekenn-
zeichnet, dass mindestens eine andere Strecken-
zentrale mindestens einen Teil der Funktion der teil-
weisen bzw. nicht funktionsfahigen Streckenzentra-
le Ubernimmt, wobei

- benétigte statische Informationen fiir den zu-
geordneten Bereich der teilweise bzw. nicht
funktionsfahigen Streckenzentrale vollstéandig
ein zweites Mal in der mindestens einen ande-
ren Strekkenzentralen vorliegen,

- die teilweise bzw. nicht funktionsfahige Strek-
kenzentrale vom Zugriff auf die dynamischen In-
formationen flr ihren regulér zugeordneten und
teilweise bzw. nicht funktionsfahigen Bereich
ausgeschlossen wird,

- der mindestens einen anderen Streckenzen-
trale die Zustandigkeit fir jeweils denjenigen
Abschnitt des Bereiches gegeben wird, der re-
gular der teilweise bzw. nicht funktionsfahigen
Streckenzentrale zugeordnet ist und zu dem die
mindestens eine andere Streckenzentrale jetzt
Uber statische und dynamische Informationen
verflgt,

- eine Kommunikation mit den in dem zugeord-
neten Bereich verkehrenden Zigen nur noch
von der mindestens einen anderen Strecken-
zentrale durchgefihrt wird.

Verfahren zum stérungsfreien Durchfiihren eines
Fahrbetriebs nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Umschaltung auf mindestens
eine andere Streckenzentrale definiert durch einen
Bediener vorgenommen wird.

Verfahren zum stérungsfreien Durchfiihren eines
Fahrbetriebs nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Umschaltung auf mindestens
eine andere Streckenzentrale automatisch von ei-
nem Diagnosesystem, das die Funktion jeder ein-
zelnen Streckenzentrale Uberwacht, vorgenommen
wird.

Verfahren zum stérungsfreien Durchfiihren eines
Fahrbetriebs nach nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass sich die beteiligten Strecken-
zentralen gegenseitig Uberwachen und eine Um-
schaltung auf mindestens eine andere Streckenzen-
trale vorgenommen wird sobald der teilweise oder
vollstandige Verlust der Funktionsfahigkeit einer
Streckenzentrale durch eine andere Streckenzen-
trale festgestellt wird.
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5.

10.

11.

Verfahren zum stérungsfreien Durchfihren eines
Fahrbetriebs nach einem oder mehreren der An-
spriche 1 bis 2, dadurch gekennzeichnet, dass
eine Umschaltung auf mindestens eine andere
Streckenzentrale manuell vorgenommen wird und
zwar ohne direkten Informationsaustausch zwi-
schen bisher zustdndiger und neu zustandiger
Streckenzentrale.

Verfahren zum stérungsfreien Durchfiihren eines
Fahrbetriebs nach einem oder mehreren der An-
spriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
mindestens ein Teil der Funktion der teilweise bzw.
nicht funktionsfahigen Streckenzentrale von minde-
stens einer benachbarten Streckenzentrale Uber-
nommen wird.

Verfahren zum stérungsfreien Durchfihren eines
Fahrbetriebs nach einem oder mehreren der An-
spriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
eine existierende Kopplung zwischen Streckenzen-
tralen zur Ubertragung der Informationen des zuge-
ordneten Bereiches der teilweise bzw. nicht funkti-
onsfahigen Streckenzentrale genutzt wird.

Verfahren zum stérungsfreien Durchfiihren eines
Fahrbetriebs nach einem oder mehreren der An-
spriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
existierende Kopplungen zwischen Stellwerken und
einer Betriebszentrale zur Ubertragung der Informa-
tionen des zugeordneten Bereiches der teilweise
bzw. nicht funktionsfahigen Streckenzentrale ge-
nutzt wird.

Verfahren zum stérungsfreien Durchfihren eines
Fahrbetriebs nach einem oder mehreren der An-
spriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
eine Streckenzentrale Aufgaben von Stellwerken
Ubernimmt.

Verfahren zum stérungsfreien Durchfiihren eines
Fahrbetriebs nach einem oder mehreren der An-
spriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass
mehrere Strekkenzentralen permanent und / oder
parallel Zugriff auf die dynamischen Informationen
fiirden Bereich haben, fiir den die Streckenzentralen
auch statische Informationen besitzen.

Verfahren zum stérungsfreien Durchfihren eines
Fahrbetriebs nach einem oder mehreren der An-
spriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass
jede Strekkenzentrale, die zumindest einen Teil der
Funktion der teilweise bzw. nicht funktionsfahigen
Streckenzentrale Gibernimmt, auch die fiir diesen Be-
reich benétigten statischen Informationen mit Uber-
nahme der Verantwortung oder jeweils bei Erforder-
nis fir die Ausfiihrung einer Funktion von einer Da-
tenquelle abruft.
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12. Verfahren zum stérungsfreien Durchfiihren eines

Fahrbetriebs nach einem oder mehreren der An-
spriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass
eine Strekkenzentrale zentral vorgehalten wird, die
nur als Rickfallebene zur Verfligung steht und auf
die ggf. auch kurzfristig die benétigten statischen In-
formationen einer anderen Streckenzentrale aufge-
spielt werden.

Revendications

Procédé de réalisation sans perturbation d’'un dépla-
cement de véhicules ferroviaires, qui est régulé par
plusieurs postes de commande centraux avec perte
partielle ou compléte de la fonctionnalité d’un poste
de commande central, caractérisé en ce qu’au
moins un autre poste de commande central prend
en charge au moins une partie des fonctions du poste
de commande central partiellement ou pas du tout
fonctionnel, dans lequel

- les informations statiques requises pour la zo-
ne associée du poste de commande central par-
tiellement ou pas du tout fonctionnel sont dispo-
nibles une deuxiéme fois dans I'au moins un
poste de commande central,

- le poste de commande central partiellement
ou pas du tout fonctionnel est exclu de I'acces
aux informations dynamiques pour sa zone as-
sociée de maniére réguliere et partiellement ou
pas du tout fonctionnelle,

- il est donné a I'au moins un autre poste de
commande central la compétence pour la sec-
tion respective de la zone qui est associée ré-
guliéerement au poste de commande central par-
tiellement ou pas du tout fonctionnel et qu'en
outre 'au moins un autre poste de commande
central dispose maintenant d’informations stati-
ques et dynamiques,

- une communication avec les trains circulant
dans la zone associée n’est plus assurée que
par I'aumoins un autre poste de commande cen-
tral.

Procédé de réalisation sans perturbation d’'un dépla-
cement selon la revendication 1, caractérisé en ce
qu’une permutation sur au moins un autre poste de
commande central est effectuée de maniére définie
par un opérateur.

Procédé de réalisation sans perturbation d’'un dépla-
cement selon la revendication 1, caractérisé en ce
qu’une permutation sur au moins un autre poste de
commande central est effectuée automatiquement
par un systeme de diagnostic qui surveille le fonc-
tionnement de chaque poste de commande central
isolé.
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4.

10.

11.

Procédé de réalisation sans perturbation d’un dépla-
cement selon la revendication 1, caractérisé en ce
que les postes de commande centraux impliqués se
surveillent mutuellement et qu’'une permutation sur
au moins un autre poste de commande central est
réalisée dés que la perte partielle ou compléte de la
fonctionnalité d’'un poste de commande central est
constatée par un autre poste de commande central.

Procédé de réalisation sans perturbation d’'un dépla-
cement selon une ou plusieurs des revendications
1 et 2, caractérisé en ce qu’une permutation sur
au moins un autre poste de commande central est
effectuée manuellement, a savoir sans échange
d’'information direct entre le poste de commande
central jusqu’alors compétent et celui qui est nou-
vellement compétent.

Procédé de réalisation sans perturbation d’un dépla-
cement selon une ou plusieurs des revendications
1 a5, caractérisé en ce qu’au moins une partie du
fonctionnement du poste de commande central par-
tiellement ou pas du tout fonctionnel est prise en
charge par au moins un poste de commande central
voisin.

Procédé de réalisation sans perturbation d’'un dépla-
cement selon une ou plusieurs des revendications
1 et 6, caractérisé en ce qu’un couplage existant
entre les postes de commande centraux est utilisé
pour transférer les informations de la zone associée
du poste de commande central partiellement ou pas
du tout fonctionnel.

Procédé de réalisation sans perturbation d’un dépla-
cement selon une ou plusieurs des revendications
1 a7, caractérisé en ce que des couplages exis-
tants entre les postes d’aiguillage et une centrale
d’exploitation sont utilisés pour transférer les infor-
mations de la zone associée du poste de commande
central partiellement ou pas du tout fonctionnel.

Procédé de réalisation sans perturbation d’'un dépla-
cement selon une ou plusieurs des revendications
1 a8, caractérisé en ce qu’un poste de commande
central prend en charge des taches des postes
d’aiguillage.

Procédé de réalisation sans perturbation d’'un dépla-
cement selon une ou plusieurs des revendications
1 a9, caractérisé en ce que plusieurs postes de
commande centraux ont en permanence et/ou en
paralléle un acces aux informations dynamiques
pour la zone pour laquelle les postes de commande
centraux possédent aussi des informations stati-
ques.

Procédé de réalisation sans perturbation d’un dépla-
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cement selon une ou plusieurs des revendications
1210, caractérisé en ce que chaque poste de com-
mande central qui prend en charge au moins une
partie du fonctionnement du poste de commande
central partiellement ou pas du tout fonctionnel con-
sulte aussi les informations statiques nécessaires
pour cette zone lors du transfert de responsabilité
ou respectivement en cas de besoin pour la réalisa-
tion d’une fonction dans une source de données.

Procédé de réalisation sans perturbation d’'un dépla-
cement selon une ou plusieurs des revendications
1a11, caractérisé en ce qu’on réserve de maniére
centralisée un poste de commande central qui est
disponible seulement comme plan de repli et sur le-
quel se trouvent les informations statiques néces-
saires d’'un autre poste de commande central.

Claims

2,

A method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic that is controlled by several centralized
track control stations in case the functional integrity
of one centralized track control station is partially or
completely compromised, characterized in that at
least one other centralized track control station takes
over at least part of the functions performed by the
partially or completely non-functional centralized
track control station, wherein

- static information on the area assigned to the
partially or completely non-functional central-
ized track control station is stored in its entirety
for a second time in the at least one other cen-
tralized track control station,

- wherein the partially or completely non-func-
tional centralized track control station is exclud-
ed from accessing the dynamic information on
the partially or completely non-functional area
that is usually assigned to this centralized track
control station,

- wherein the at least one other centralized track
control station is assigned responsibility for the
respective section of the area that is usually as-
signed to the partially or completely non-func-
tional centralized track control station and the
static and dynamic information of which is now
available to the at least one other centralized
track control station, and

- wherein the communication with trains
traveling in the assigned area is carried out ex-
clusively by the at least one other centralized
track control station.

The method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic according to Claim 1, characterized
in that the change-over to at least one other cen-
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tralized track control station is specifically carried out
by an operator.

The method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic according to Claim 1, characterized
in that the change-over to at least one other cen-
tralized track control station is carried out automati-
cally by a diagnostic system for monitoring the func-
tion of each individual centralized track control sta-
tion.

The method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic according to Claim 1, characterized
in that the participating centralized track control sta-
tions monitor one another and a change-over to at
least one other centralized track control station is
initiated as soon as one of the centralized track con-
trol station detects that the functional integrity of a
centralized track control station is partially or com-
pletely compromised.

The method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic according to at least one of Claims 1-2,
characterized in that the change-over to at least
one other centralized track control station is carried
out manually, namely without a direct exchange of
information between the previously responsible and
the newly responsible centralized track control sta-
tion.

The method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic according to at least one of Claims 1-5,
characterized in that at least part of the functions
of the partially or completely non-functional central-
ized track control station is taken over by at least one
adjacent centralized track control station.

The method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic according to at least one of Claims 1-6,
characterized in that an existing link between cen-
tralized track control stations is used for transmitting
the information on the area assigned to the partially
or completely non-functioning centralized track con-
trol station.

The method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic according to at least one of Claims 1-7,
characterized in that existing links between signal
boxes and a central operating station are used for
transmitting the information on the area assigned to
the partially or completely non-functional centralized
track control station.

The method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic according to at least one of Claims 1-8,
characterized in that a centralized track control sta-
tion takes over the functions of signal boxes.
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The method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic according to at least one of Claims 1-9,
characterized in that several centralized track con-
trol stations have permanent and/or parallel access
to the dynamic information on the area, the static
information of which is also available to the central-
ized track control stations.

The method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic according to at least one of Claims
1-10, characterized in that each centralized track
control station that takes over at least part of the
functions of the partially or completely non-functional
centralized track control station also retrieves the re-
quired static information for this area from a data
source when the responsibility is reassigned or when
so required for carrying out a function.

The method for the trouble-free management of rail
vehicle traffic according to at least one of Claims
1-11, characterized in that a centralized track con-
trol station is centrally reserved and only available
as a contingency, wherein the required static infor-
mation of another centralized track control station
can also be temporarily stored in said centralized
track control station.
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