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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Betriebsfiihrungssy-
stem fir schienengebundene Verkehrsmittel gemaR
dem Oberbegriff des Anspruchs 1. ImRahmendes ETCS
(European Train Control System) sind mehrere Varian-
ten fir die Zugbeeinflussung vorgesehen. Genauere
Spezifizierungen sind in UNISIG SRS 2.0 enthalten. Die
Erfindung bezieht sich auf Balisen-Zugbeeinflussung
und Funk-Zugbeeinflussung, wobei die zugehdrigen
Streckenabschnitte aneinandergrenzen und nacheinan-
der befahren werden sollen. Ublicherweise sind die
Streckenabschnitte in fahrerlaubniserteilungspflichtige
Uberwachungsabschnitte eingeteilt. Die Uberwachungs-
abschnitte werden von einer Leitzentrale mittels Balisen-
ansteuerung oder Funkiibertragung fiir die Weiterfahrt
des Zuges freigegeben, wenn sichergestelltist, dass sich
kein anderes Fahrzeug in diesem Uberwachungsab-
schnitt befindet. Dabei beginnt der letzte Balisen-Uber-
wachungsabschnitt am Anfang des zweiten Streckenab-
schnittes, der fiir Betriebsflihnrung mittels Funk-Zugbe-
einflussung ausgelegt ist. Innerhalb dieses letzten Bali-
sen-Uberwachungsabschnittes muss der Zug eine Infor-
mation Uber den Frei- oder Besetzt-Zustand eines neuen
Uberwachungsabschnittes per Funk-Zugbeeinflussung
erhalten. Diese funkbasierte Fahrerlaubnis tGberschreibt
die noch gliltige balisenbasierte Fahrerlaubnis. Auch alle
weiteren balisengenerierten Informationen werden un-
terdriickt, so dass der zweite Streckenabschnitt aus-
schliellich mittels Funk-Zugbeeinflussung betrieben
wird. Bei storungslosem Betrieb erfolgt somit quasi ein
gleitender Ubergang von Balisen-Zugbeeinflussung zu
Funk-Zugbeeinflussung. Nach ETCS-Sprachgebrauch
wird die Balisen-Variante als Level 1 oder kurz L1 und
die Funk-Variante als Level 2 oder kurz L2 bezeichnet.
Jegliche Art von Stérungen der Funkiibertragung beim
Levelwechsel von L1 zu L2 fiihrt dazu, dass keine gliltige
Funk-Fahrerlaubnis vorliegt, wodurch der Zug am Ende
der letztgultigen Balisen-Fahrerlaubnis anhalten muss.
Der Triebfahrzeugflihrer muss dann bestimmte Mafinah-
men ergreifen, um mit der Stérung umzugehen. Wenn
L2-Betrieb, also Funk-Zugbeeinflussung, initiiert wurde,
aber keine Fahrerlaubnis-Informationen zu dem ersten
Funk-Uberwachungsabschnitt empfangen wurden, wer-
den eventuell eingetroffene Balisen-Informationen zu ei-
nem nachsten Uberwachungsabschnitt unterdriickt. Da-
mit diese Balisen-Informationen fir die Weiterfahrt des
Zuges genutzt werden kdénnen, muss der Triebfahrzug-
fihrer den Level quasi manuell von L2 auf L1 zuriick-
schalten.

[0002] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Betriebsfiihrungssystem der gattungsgemafien Art an-
zugeben, bei dem im Stérungsfall eine automatische
Rickschaltung von L2 zu L1 erfolgt. Insbesondere ist
anzustreben, dass das Anhalten des Zuges und die ma-
nuelle Levelumschaltung durch den Triebfahrzeugfihrer
entfallen kdnnen, wobei die dem héchstméglichen Level
entsprechende Betriebsflihrung zu realisieren ist.
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[0003] Die Aufgabe wird mit den kennzeichnenden
Merkmalen des Patentanspruchs geldst. Auf diese Wei-
se erfolgt bei fehlerhafter oder nicht vorhandener Funk-
Ubertragung der Fahrerlaubnis fiir den nachsten Uber-
wachungsabschnitt eine automatische Umschaltung von
Betriebsfuhrung mittels Funk-Zugbeeinflussung, d. h.
von Level 2, auf Betriebsflihrung mittels Balisen-Zugbe-
einflussung, d. h. Level 1. Der Zug kann die Fahrt ohne
anzuhalten im L1-Betrieb fortsetzen. Der Triebfahrzeug-
fihrer muss den Levelwechsel nicht mehr per Hand vor-
nehmen. Zusatzlich ist eine zweite Balise oder auch Ba-
lisengruppe vorgesehen, durch die der Levelwechsel von
L2 zu L1 vorab angekiindigt wird. Eine Vorankiindigung
dieser Art erfolgt auch vor dem tatséchlichen Levelwech-
sel von L1 zu L2. Durch den Level-Aufbau des ETCS
muss sichergestellt sein, dass immer die dem hdchsten
Level entsprechende Betriebsfiihrung realisiert wird, so-
fern die entsprechende Infrastruktur vorhanden ist. Dazu
ist vorgesehen, dass bei stdrungsfreiem L2-Betrieb jeg-
liche L1-Informationen unterdriickt werden, wobei solche
Informationen durchaus gelesen werden kdnnen.
[0004] Die Erfindung wird nachfolgend anhand figrli-
cher Darstellungen naher erlautert. Es zeigen

Figur 1 einen stbérungsfreien Betriebsablauf bei Le-
velwechsel und

Figur2  einen Betriebsablauf bei Levelwechsel und
Funkstérung.

[0005] Beide Figuren zeigen einen Zug 1, der auf einer

Bahnstrecke fahrt, die einen L1-Streckenabschnitt 2 und
einen L2-Streckenabschnitt 3 aufweist. Der L1-Strecken-
abschnitt ist fur Betriebsfiihrung mittels Balisen-Zugbe-
einflussung projektiert, wahrend der L2-Streckenab-
schnitt auch das nachsthéhere Level, namlich Funk-Zug-
beeinflussung ermoglicht. Bevor der Betriebsartenwech-
sel von L1 nach L2 tatsachlich erfolgt, wird dieser mittels
einer Balise 4 angekundigt. Die gesamte Strecke ist in
fahrerlaubniserteilungspflichtige Uberwachungsab-
schnitte eingeteilt. Die zur Einfahrt in den L2-Strecken-
abschnitt 3 erforderliche Fahrerlaubnis - Movement Au-
thority MA - 5 wird noch von der L1-Betriebsfiihrung tiber-
tragen. Dazu dient eine Balisengruppe 6 an der Level-
grenze L1/L2. Wenn der Zug 1 die Levelgrenze passiert
und von dem L1-Streckenabschnitt 2 in den L2-Strek-
kenabschnitt 3 einfahrt, gilt zunachst die L1 MA-Fahrer-
laubnis 5. Neue L1-Informationen werden aber ignoriert.
Nach Befahren eines Teilabschnittes 5’ des Uberwa-
chungsabschnittes fiir die L1-Fahrerlaubnis 5 erhalt der
Zuggemal Figur 1 eine neue L2-Fahrerlaubnis von einer
Streckenzentrale fir die Funk-Zugbeeinflussung. Diese
L2-Fahrerlaubnis 7 Uberschreibt die an sich noch gultige
L1-Fahrerlaubnis 5. Die ausfahrseitige Begrenzung der
Uberwachungsabschnitte fiir die L1-Fahrerlaubnis 5 und
die L2-Fahrerlaubnis 7 kénnen - wie im dargestellten Bei-
spiel - Ubereinstimmen. Der Zug 1 fahrt die erste funk-
Ubertragene L2-Fahrerlaubnis 7 ab und empfangt bei sto-
rungsfreiem Betrieb fiir jeden nachfolgenden Uberwa-



3 EP 1 552 997 B1 4

chungsabschnitt eine weitere L2-Fahrerlaubnis. Infor-
mationen von Level 1 werden ignoriert. Die notwendigen
Informationen Uber den aktuellen Aufenthaltsort des Zu-
ges 1 erhdlt die Streckenzentrale iber streckenseitige
Positionserfassungssysteme 8.

[0006] Als weitere Informationsquelle fiir den Trieb-
fahrzeugfiihrer kdnnen Lichtsignale 9 vorgesehen sein.
[0007] Figur 2 veranschaulicht den Betriebsablauf bei
Nichtempfang der L2-Fahrerlaubnis 7. In diesem Fall
wird durch die Projektierung der Strecke erreicht, dass
der Zug 1 ohne anhalten zu missen und ohne Fahrer-
mitwirkung wieder zuriick in den L1-Betrieb, d. h. in Be-
triebsfiihrung mittels Balisen-Zugbeeinflussung, wech-
selt. Dazu sind Balisen 10 fiir die Anklindigung des L2/L.1-
Wechsels und 11 fiir die Initiierung dieses Wechsels vor-
gesehen. Wahrend der noch gliltigen L1-Fahrerlaubnis
5 sind die Balisen 10 und 11 flir den Levelwechsel zurlick
nach L1 mit dem letzten Balisen-Uberwachungsab-
schnitt gelinkt. Wird jedoch auf diesem Streckenab-
schnitt mit L1-Fahrerlaubnis 5 eine L2-Fahrerlaubnis 7,
wie bei der stérungslosen Betriebsweise, die in Figur 1
dargestelltist, empfangen, wird die Verlinkung verandert
und weitere L1-Informationen dadurch ignoriert. Der Zug
1 wirde dadurch im Level 2 verbleiben. Jede neue Fahr-
erlaubnis, deren Format der aktuellen Betriebsweise L1
oder L2 entspricht, Giberschriebt die letztglltige Fahrer-
laubnis.

[0008] ETCS fordert fiir ein Fahrzeug, dass, falls Ba-
lisen gelinkt wurden, ausschlieBlich diese Balisen gele-
sen werden. Andere Balisen werden ignoriert. Dadurch
kann man mittels Linking bestimmte Informationen "aus-
blenden". Durch Verénderung des Linking durch den
Funk, wird die auf der Strecke projektierte Riickschaltung
nach L1 - Balise 10 und 11 - nicht mehr gelesen bzw.
ausgefuhrt.

[0009] Die Erfindung beschrankt sich nicht auf das vor-
stehend angegebenen Ausflihrungsbeispiel. Vielmehr
ist eine Anzahl von Varianten denkbar, welche auch bei
grundsatzlich anders gearteter Ausflihrung von den
Merkmalen der Erfindung Gebrauch machen.

Patentanspriiche

1. Betriebsflihrungssystem flir schienengebundene
Verkehrsmittel mit einem ersten Streckenabschnitt
(2) fur Betriebsfiihrung mittels Balisen-Zugbeein-
flussung (L1) und einem daran anschliefenden
zweiten Streckenabschnitt (3) fur Betriebsfiihrung
mittels Funk-Zugbeeinflussung (L2), wobei die
Streckenabschnitte (2, 3) in fahrerlaubniserteilungs-
pflichtige Uberwachungsabschnitte eingeteilt sind,
dadurch gekennzeichnet,
dass innerhalb des ersten Uberwachungsabschnit-
tes des Streckenabschnittes (3) fur Betriebsflihrung
mittels Funk-Zugbeeinflussung (L2), der der letzte
BaIisen-Uberwachungsabschnitt ist, mindestens ei-
ne erste Balise (11) angeordnet ist, die bei Stérung
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der Funk-Ubertragung beziiglich der Fahrerlaubnis
(7) fur den nachsten Uberwachungsabschnitt eine
Umschaltung von Betriebsfiihrung mittels Funk-
Zugbeeinflussung (L2) auf Betriebsfilhrung mittels
Balisen-Zugbeeinflussung (L1) ausldst, wobei min-
destens eine zweite Balise (10) zur Anklindigung der
Umschaltung mit der ersten Balise (11) und mitdem
letzten Balisen-Uberwachungsabschnitt verlinkt ist
und zugseitige Mittel zum Ignorieren der Balisen-In-
formation bei stdrungsfreier Betriebsflihrung mittels
Funk-Zugbeeinflussung (L2) vorgesehen sind.

Claims

1. System of operation for railway traffic, with a first
route section (2) for operation by means of beacon
train control (L1) and an adjacent second route sec-
tion (3) for operation by means of radio train control
(L2), the route sections (2, 3) being divided into mon-
itoring sections, for which movement authority must
be granted,
characterized in that
within the first monitoring section of the route section
(3) for operation by means of radio train control (L2),
said monitoring section being the last beacon mon-
itoring section, at least one first beacon (11) is ar-
ranged, and in the case of a fault of radio transmis-
sion regarding the movement authority (7) for the
next monitoring section, triggers a changeover from
operation by means of radio train control (L2) to op-
eration by means of beacon train control (L1), atleast
one second beacon (10) for announcing the change-
over being linked to the first beacon (11) and to the
last beacon monitoring section, and train-side
means of ignoring the beacon information in the case
of fault-free operation by means of radio train control
(L2) being provided.

Revendications

1. Systéme d’exploitation de moyens de transport sur
rail, ledit systéme d’exploitation comportant un pre-
mier trongon de voie (2) fonctionnant en mode d’ex-
ploitation avec arrét de trains par balises (L1) et un
deuxiéme trongon de voie (3) raccordé au premier
et fonctionnant en mode d’exploitation avec arrét de
trains radioélectrique (L2), les trongons de voie (2,
3) étant divisés en trongons de contréle nécessitant
une autorisation de rouler :
caractérisé en ce que
au moins une premiere balise (11), qui déclenche le
passage du mode d’exploitation avec arrét de trains
radioélectrique (L2) en mode d’exploitation avec ar-
rét de trains par balises (L1) en cas de dysfonction-
nement de la transmission radioélectrique de I'auto-
risation de rouler (7) sur le trongon de contrdle sui-
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vant, est disposée dans le premier trongon de con-
tréle du trongon de voie (3) fonctionnant en mode
d’exploitation avec arrét de trains radioélectrique
(L2), lequel est le dernier trongon de controle par
balises, au moins une deuxiéme balise (10) étant 5
reliée a la premiere balise (11) et au dernier trongon
de contréle par balises afin d’annoncer le passage
et des moyens c6té train étant prévus pour ne pas
tenir compte de l'information de la balise en cas d’ex-
ploitation sans dysfonctionnement avec arrét de 170
trains radioélectrique (L2).
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