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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein spurge-
führtes Transportsystem, insbesondere eine Einschie-
nenhängebahn, das ein Fahrspurennetz mit mindestens
einem Knoten, an dem mindestens zwei Streckenab-
schnitte des Fahrspurennetzes aneinandergrenzen, und
mehrere Fahrwagen umfaßt, die längs des Fahrspuren-
netzes verfahrbar sind und jeweils eine Steuerungsein-
heit umfassen.
[0002] Ferner betrifft die vorliegende Erfindung ein
Verfahren zum Steuern von Fahrwagen eines solchen
spurgeführten Transportsystems.
[0003] Ein solches spurgeführtes Transportsystem ist
beispielsweise aus der DE 195 12 107 A1 bekannt.
[0004] Umfaßt das spurgeführte Transportsystem ei-
ne große Anzahl von Fahrwagen, welche gleichzeitig
längs des Fahrspurennetzes verfahren werden, so ist für
eine Steuerung all dieser Fahrwagen mittels einer zen-
tralen Steuerungseinrichtung des Transportsystems ein
hoher Rechenaufwand in der zentralen Steuerungsein-
heit und ein sehr umfangreicher Austausch von Daten
zwischen den Fahrwagen und der zentralen Steuerungs-
einheit erforderlich.
[0005] Die DE 198 28 878 A1 offenbart ein spurgeführ-
tes Transportsystem, das ein Fahrspurennetz mit Kno-
ten, an denen mindestens zwei Streckenabschnitte des
Fahrspurennetzes aneinandergrenzen, und mehrere
Fahrwagen umfasst, die längs des Fahrspurennetzes
verfahrbar sind und jeweils eine Steuerungseinheit um-
fassen, wobei mehrere Fahrwagen virtuell gekoppelt und
während der Kopplung von den streckenseitigen Einrich-
tungen dann als ein einziger Fahrzeugverband behan-
delt werden, dessen Spitze durch das Spitzenfahrzeug
der ehemals vorausfahrenden und dessen Schluss
durch das Schlussfahrzeug der ehemals nachfolgenden
Fahrzeuge bestimmt werden, wobei die streckenseitigen
Einrichtungen ausschließlich mit einem einzigen Fahr-
wagen des Fahrwagenverbandes kommunizieren.
[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, ein spurgeführtes Transportsystem der ein-
gangs genannten Art zu schaffen, das auch bei einer
großen Anzahl von Fahrwagen eine einfache und zuver-
lässige Steuerung der Bewegungen dieser Fahrwagen
ermöglicht.
[0007] Diese Aufgabe wird durch ein spurgeführtes
Transportsystem nach Anspruch 1 gelöst.
[0008] Unter einem "Nachfolger" ist dabei ein anderer
Fahrwagen zu verstehen, dessen aktuelle Position - in
der Fahrtrichtung des betreffenden Fahrwagens gese-
hen - hinter dem betreffenden Fahrwagen liegt. Dieser
Nachfolger kann sich auch auf einem anderen Strecken-
abschnitt als der betreffende Fahrwagen befinden.
[0009] Entsprechend ist unter einem "Vorläufer" ein
anderer Fahrwagen zu verstehen, dessen aktuelle Posi-
tion - in der Fahrtrichtung des betreffenden Fahrwagens
gesehen - vor dem betreffenden Fahrwagen liegt. Ein
solcher Vorläufer kann sich auch auf einem anderen

Streckenabschnitt als der betreffende Fahrwagen befin-
den.
[0010] Da gemäß der erfindungsgemäßen Lösung je-
der der Fahrwagen zu jedem beliebigen Zeitpunkt seinen
Nachfolger und seinen Vorläufer kennt (oder weiß, daß
er keinen Nachfolger bzw. Vorläufer hat, auf den er ach-
ten müßte), kann der für die Steuerung der Bewegung
der Fahrwagen erforderliche Datenverkehr zwischen
den Fahrwagen einerseits und einer zentralen Steue-
rungseinheit des spurgeführten Transportsystems ande-
rerseits deutlich reduziert werden. Es ist sogar möglich,
daß die Bewegung der Fahrwagen ausschließlich durch
Kommunikation der Fahrwagen untereinander gesteuert
wird, ohne daß hierfür überhaupt eine zentrale Steue-
rungseinheit erforderlich ist.
[0011] So kann insbesondere die Regelung des ge-
genseitigen Abstands von auf einem Streckenabschnitt
hintereinander her fahrenden Fahrwagen ohne Zwi-
schenschaltung einer zentralen Steuerungseinheit
durchgeführt werden, indem beispielsweise jeder Fahr-
wagen seine aktuelle Position fortlaufend an seinen
Nachfolger weitergibt, der Nachfolger aus der Position
des Vorläufers und der eigenen Position fortlaufend den
Abstand der beiden Fahrwagen ermittelt und gegebe-
nenfalls die erforderlichen Maßnahmen (Abbremsen
oder Beschleunigen) durchführt, um den gegenseitigen
Abstand auf einen vorgegebenen Sollwert zu regeln.
[0012] Da das Fahrspurennetz des spurgeführten
Transportsystems auch Knotenpunkte beinhaltet, an de-
nen sich die Nachfolger- und Vorläuferbeziehungen zwi-
schen den Fahrwagen ändern, wird die den Nachfolger
bzw. den Vorläufer betreffende Information jedes Fahr-
wagens aktualisiert, wenn der Fahrwagen einen Knoten
des Fahrspurennetzes passiert.
[0013] Ein solcher Knoten des Fahrspurennetzes kann
beispielsweise als eine Verzweigung ausgebildet sein,
an welcher sich eine Fahrspur in mehrere weiterführende
Fahrspuren verzweigt.
[0014] Ferner kann ein solcher Knoten des Fahrspu-
rennetzes als eine Zusammenführung ausgebildet sein,
an welcher sich mehrere Fahrspuren zu einer weiterfüh-
renden Fahrspur vereinigen.
[0015] Bei einer besonderen Ausgestaltung des erfin-
dungsgemäßen Transportsystems ist vorgesehen, daß
die den Nachfolger bzw. den Vorläufer eines Fahrwa-
gens betreffende Information durch Kommunikation mit
mindestens einem anderen Fahrwagen des Transport-
systems aktualisiert wird.
[0016] Alternativ oder ergänzend hierzu kann vorge-
sehen sein, daß die den Nachfolger bzw. den Vorläufer
betreffende Information eines Fahrwagens durch Kom-
munikation mit einer außerhalb des Fahrwagens ange-
ordneten Knotenverwaltungseinheit aktualisiert wird.
[0017] Eine solche Knotenverwaltungseinheit kann
insbesondere einen programmierbaren Rechner und die
zugehörige Knotenverwaltungs-Software umfassen.
[0018] Es kann auch vorgesehen sein, daß die Kno-
tenverwaltungseinheit mehrere Knotenverwaltungs-
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Software-Module umfaßt, welche auf verschiedenen
Rechnern laufen. Diese Rechner können auch räumlich
voneinander getrennt sein. Insbesondere kann minde-
stens einer dieser Rechner stationär angeordnet sein.
Alternativ oder ergänzend hierzu kann auch vorgesehen
sein, daß mindestens einer dieser Rechner in einem der
Fahrwagen des Transportsystems angeordnet ist.
[0019] Bei einer bevorzugten Ausgestaltung des
Transportsystems ist vorgesehen, daß mindestens eine
Knotenverwaltungseinheit stationär angeordnet ist.
[0020] Alternativ oder ergänzend hierzu kann auch
vorgesehen sein, daß mindestens eine Knotenverwal-
tungseinheit in einer zentralen Steuerungseinrichtung
des Transportsystems angeordnet ist.
[0021] Um die Anzahl der erforderlichen Knotenver-
waltungseinheiten zu reduzieren, kann vorgesehen sein,
daß mindestens eine Knotenverwaltungseinheit mehre-
re Knoten des Fahrspurennetzes verwaltet. Alternativ
hierzu kann auch vorgesehen sein, daß jedem Knoten
des Fahrspurennetzes eine eigene Knotenverwaltungs-
einheit zugeordnet ist.
[0022] Die Aktualisierung der den Nachfolger bzw. den
Vorläufer betreffenden Information kann beispielsweise
dadurch erreicht werden, daß ein Fahrwagen nach dem
Passieren eines Bremspunktes, der einem Knoten zu-
geordnet ist, eine Mitteilung sendet, welcher eine Aktua-
lisierung der einen Nachfolger und/oder einen Vorläufer
des betreffenden Fahrwagens betreffenden Information
auslöst.
[0023] Unter einem "Bremspunkt" ist dabei ein Punkt
eines Streckenabschnittes zu verstehen, welcher von
dem Knoten, der eine Zusammenführung oder eine Ver-
zweigung sein kann, einen vorgegebenen Abstand auf-
weist, welcher - in Abhängigkeit von der Geschwindigkeit
des betreffenden Fahrwagens - so bestimmt wird, daß
der Fahrwagen noch rechtzeitig vor dem Knoten zum
Stillstand gebracht werden kann, um eine Kollision mit
einem anderen, den Knoten passierenden Fahrwagen
zu vermeiden.
[0024] Die beim Passieren des Bremspunktes durch
den Fahrwagen ausgesandte Mitteilung kann an einen
anderen Fahrwagen oder an eine Knotenverwaltungs-
einheit des Transportsystems gerichtet sein.
[0025] Ferner kann vorgesehen sein, daß ein Fahrwa-
gen nach dem Passieren eines Bremspunktes, der einem
Knoten zugeordnet ist, eine Mitteilung sendet, welche
eine Aktualisierung der einen Nachfolger und/oder einen
Vorläufer mindestens eines anderen Fahrwagens betref-
fenden Information auslöst.
[0026] Eine besonders hohe Betriebssicherheit wird
erzielt, wenn vorgesehen ist, daß ein Fahrwagen nach
dem Passieren eines Bremspunktes, der einem Knoten
zugeordnet ist, eine Mitteilung sendet, welche eine Ak-
tualisierung der einen Nachfolger und/oder einen Vor-
läufer mindestens eines Fahrwagens betreffenden Infor-
mation auslöst, und anschließend eine Quittierungsmit-
teilung erhält, welche direkt oder indirekt durch das Sen-
den der Mitteilung ausgelöst worden ist. Auf diese Weise

erhält der Fahrwagen, der einen Aktualisierungsvorgang
ausgelöst hat, eine Bestätigung dafür, daß seine den Ak-
tualisierungsvorgang auslösende Mitteilung den Emp-
fänger erreicht hat und daß der Aktualisierungsvorgang
erfolgreich abgeschlossen worden ist.
[0027] Die Quittierungsmitteilung kann von dem Emp-
fänger der den Aktualisierungsvorgang auslösenden Mit-
teilung oder von einem anderen Sender gesendet wer-
den, welcher von dem Empfänger der die Aktualisierung
auslösenden Mitteilung in den Aktualisierungsvorgang
einbezogen worden ist.
[0028] Bei einer bevorzugten Ausgestaltung der Erfin-
dung ist ferner vorgesehen, daß ein Fahrwagen nach
dem Passieren eines Kollisionspunktes, der einem Kno-
ten zugeordnet ist, eine Mitteilung sendet, welche eine
Aktualisierung der einen Nachfolger und/oder einen Vor-
läufer des betreffenden Fahrwagens betreffenden Infor-
mation auslöst.
[0029] Unter einem "Kollisionspunkt" ist dabei ein
Punkt eines Streckenabschnitts zu verstehen, welcher
einen solchen Abstand von dem zugehörigen Knoten
aufweist, daß ein Fahrwagen, der sich auf der dem Kno-
ten abgewandten Seite des Kollisionspunktes befindet,
einen solchen Abstand von dem Knoten aufweist, daß
eine Kollision mit einem anderen Fahrwagen, welcher
denselben Knoten auf anderen Streckenabschnitten
passiert, ausgeschlossen ist.
[0030] Handelt es sich bei dem Knoten um eine Zu-
sammenführung, so liegt der Kollisionspunkt in Fahrtrich-
tung vor dem Knoten.
[0031] Handelt es sich bei dem Knoten um eine Ver-
zweigung, so liegt der Kollisionspunkt in der Fahrtrich-
tung gesehen hinter dem Knoten.
[0032] Die Bestimmung eines Kollisionspunkts erfolgt
üblicherweise - anders als die Bestimmung des Brems-
punktes - unabhängig von der aktuellen Geschwindigkeit
des Fahrwagens.
[0033] Die die Aktualisierung auslösende Mitteilung
kann an einen anderen Fahrwagen oder an eine Knoten-
verwaltungseinheit gesandt werden.
[0034] Ferner kann vorgesehen sein, daß ein Fahrwa-
gen nach dem Passieren eines Kollisionspunktes, der
einem Knoten zugeordnet ist, eine Mitteilung sendet, wel-
che eine Aktualisierung der einen Nachfolger und/oder
einen Vorläufer mindestens eines anderen Fahrwagens
betreffenden Information auslöst.
[0035] Die Betriebssicherheit des erfindungsgemäßen
Transportsystems wird weiter erhöht, wenn vorgesehen
ist, daß ein Fahrwagen nach dem Passieren eines Kol-
lisionspunktes, der einem Knoten zugeordnet ist, eine
Mitteilung sendet, welche eine Aktualisierung der einen
Nachfolger und/oder einen Vorläufer mindestens eines
Fahrwagens betreffenden Information auslöst, und an-
schließend eine Quittierungsmitteilung erhält, welche di-
rekt oder indirekt durch das Senden der Mitteilung aus-
gelöst worden ist. Auf diese Weise erhält der Fahrwagen,
der einen Aktualisierungsvorgang auslöst, eine Bestäti-
gung dafür, daß seine die Aktualisierung auslösende Mit-
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teilung den Empfänger erreicht hat und der gesamte Ak-
tualisierungsvorgang erfolgreich abgeschlossen worden
ist.
[0036] Für den Fall, daß die Quittierungsmitteilung
ausbleibt, können geeignete Maßnahmen, beispielswei-
se ein Nothalt der Fahrwagen, vorgesehen sein.
[0037] Der Erfindung liegt die weitere Aufgabe zugrun-
de, ein Verfahren zum Steuern von Fahrwagen eines
spurgeführten Transportsystems der eingangs genann-
ten Art zu schaffen, welches auch bei einer großen An-
zahl von Fahrwagen eine einfache und zuverlässige
Steuerung der Bewegung der Fahrwagen ermöglicht.
[0038] Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren nach
Anspruch 16 gelöst.
[0039] Besondere Ausgestaltungen des erfindungs-
gemäßen Verfahrens sind Gegenstand der abhängigen
Ansprüche 17 bis 30, deren Vorteile bereits vorstehend
im Zusammenhang mit besonderen Ausgestaltungen
des erfindungsgemäßen Transportsystems erläutert
worden sind.
[0040] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung
sind Gegenstand der nachfolgenden Beschreibung und
der zeichnerischen Darstellung von Ausführungsbei-
spielen.
[0041] In den Zeichnungen zeigen:

Fig. 1 einen schematischen Querschnitt
durch eine Laufschiene einer Ein-
schienenhängebahn mit schemati-
scher Darstellung der Trag- und Füh-
rungsrollen sowie einer Energieüber-
tragungseinheit und einer Datenüber-
tragungseinheit eines Fahrwagens
der Einschienenhängebahn;

Fig. 2 eine schematische Seitenansicht der
Laufschiene aus Fig. 1, bei Anwesen-
heit eines Fahrwagens der Einschie-
nenhängebahn;

Fig. 3 bis 5 eine schematische Darstellung der
Kommunikation zwischen einem
Fahrwagen und seinem Nachfolger im
Falle eines Abbremsvorganges des
Vorläufers;

Fig. 6 und 7 eine schematische Darstellung der
Kommunikation eines Fahrwagens
mit anderen Fahrwagen beim Passie-
ren einer Zusammenführung;

Fig. 8 und 9 eine schematische Darstellung der
Kommunikation eines Fahrwagens
mit anderen Fahrwagen beim Passie-
ren einer Verzweigung;

Fig. 10 und 11 eine schematische Darstellung der
Kommunikation eines Fahrwagens

mit einer Knotenverwaltungseinheit
beim Passieren einer Zusammenfüh-
rung;

Fig. 12 und 13 eine schematische Darstellung der
Kommunikation von Fahrwagen mit
einer Knotenverwaltungseinheit und
untereinander beim Passieren eines
Bremspunkts und eines Kollisions-
punkts, welche einer Zusammenfüh-
rung zugeordnet sind;

Fig. 14 und 15 eine schematische Darstellung der
Kommunikation von Fahrwagen mit
einer Knotenverwaltungseinheit und
untereinander beim Passieren eines
Kollisionspunkts und eines Brems-
punkts, welche einer Zusammenfüh-
rung zugeführt sind;

Fig. 16 eine schematische Darstellung der
Kommunikation von Fahrwagen mit
einer Knotenverwaltungseinheit und
untereinander in einer gegenüber der
Situation der Fig. 15 abgewandelten
Situation;

Fig. 17 und 18 eine schematische Darstellung der
Kommunikation eines Fahrwagens
mit einer Knotenverwaltungseinheit
beim Passieren eines Bremspunktes
und eines Kollisionspunktes einer Ver-
zweigung;

Fig. 19 eine schematische Darstellung der
Kommunikation von Fahrwagen un-
tereinander und mit einer Knotenver-
waltungseinheit beim Passieren eines
Kollisionspunkts einer Verzweigung;
und

Fig. 20 bis 26 eine schematische Darstellung der
Kommunikation von Fahrwagen mit
einer Knotenverwaltungseinheit und
untereinander, wobei mehrere Fahr-
wagen hintereinander Bremspunkte
und Kollisionspunkte einer Verzwei-
gung passieren.

[0042] Gleiche oder funktional äquivalente Elemente
sind in allen Figuren mit denselben Bezugszeichen be-
zeichnet.
[0043] Ein als Ganzes mit 100 bezeichnetes und im
Ausführungsbeispiel als Einschienenhängebahn ausge-
bildetes Transportsystem umfaßt eine in Fig. 1 im Quer-
schnitt und in Fig. 2 in der Seitenansicht dargestellte
Laufschiene 102, die einen oberen Gurt 104 mit einer
oberen, im wesentlichen ebenen Lauffläche 106 und
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zwei seitlichen Führungsflächen 108 und 110 sowie ei-
nen unteren Gurt 112 mit einer unteren ebenen Laufflä-
che 114 und zwei seitlichen Führungsflächen 116 und
118 aufweist.
[0044] Beide Gurte sind an ihren den Laufflächen ge-
genüberliegenden Seiten über einen vertikalen Steg 120
miteinander verbunden, dessen Wände eben sind und
parallel zur Laufschienenlängsrichtung 121 verlaufen.
[0045] Zwischen den beiden Gurten 104 und 112 steht
von einer Seitenwand des Steges 120 ein aus einem
elektrisch isolierenden Material gebildeter Stromzuführ-
leitungsträger 122 ab, welcher an seinem dem Steg 120
abgewandten Ende eine Stromzuführleitung 124 trägt.
[0046] Auf der oberen Lauffläche 106 der Laufschiene
102 rollt eine Tragrolle 126 eines Fahrwagens 128 der
Einschienenhängebahn 100 ab.
[0047] Von diesem Fahrwagen 128 sind in den Figuren
außer der Tragrolle 126 nur seitliche Führungsrollen 132,
134, 136 und 138, die an den seitlichen Führungsflächen
108, 110, 116 bzw. 118 abrollen, sowie eine Energie-
übertragungseinheit 140 und eine Datenübertragungs-
einheit 146 dargestellt.
[0048] Die Energieübertragungseinheit 140 umfaßt
beispielsweise einen Stromabnehmer 142, der als U-för-
miger Ferritkern gestaltet ist und auf dem eine Leiter-
wicklung 144 angeordnet ist, die mit einer (nicht darge-
stellten) Stromabnehmer-Elektronikschaltung zur Wand-
lung eines in der Leiterwicklung induzierten Wechselstro-
mes in eine Gleichspannung verbunden ist.
[0049] Die Stromzuführleitung 124 taucht in den U-för-
migen Stromabnehmer 142 der Energieübertragungs-
einheit 140 ein, ohne denselben zu berühren.
[0050] Die Energieübertragung der Stromzuführlei-
tung 124 zu der Energieübertragungseinheit 140 erfolgt
durch Induktion. Hierzu wird in die Stromzuführleitung
124 und die als Rückleiter dienende Laufschiene 102 ein
mittelfrequenter Wechselstrom eingespeist, welcher ei-
nen entsprechend zeitlich variierenden magnetischen
Fluß in dem Stromabnehmer 142 erzeugt, so daß in der
Leiterwicklung 144 ein Wechselstrom induziert und in
dem Fahrwagen 128 in eine Gleichspannung für An-
triebs- und Steuerungszwecke gewandelt werden kann.
[0051] Der Fahrwagen 128 stützt sich mittels mehrerer
Tragrollen 126 an der Laufschiene 102 ab und ist mittels
der Führungsrollen 132, 134, 136 und 138 an den seitli-
chen Führungsflächen der Laufschiene 102 geführt.
[0052] Ferner ist der Fahrwagen 128 mit einer (nicht
dargestellten) Antriebseinheit antreibbar, welche bei-
spielsweise als Reibradantrieb ausgebildet sein kann.
[0053] Die Datenübertragungseinheit 146 des Fahr-
wagens 128 umfaßt einen Nahfeldkoppler 148, welcher
an dem Fahrwagen 128 oberhalb der Energieübertra-
gungseinheit 140 gehalten ist und zur bidirektionalen
Kommunikation mit einer Datenübertragungsleitung 150
ausgebildet ist, welche sich längs der Laufschiene 102
erstreckt und über Halterungen 152 (siehe Fig. 2) an der
dem Nahfeldkoppler 148 zugewandten Seitenwand des
Steges 120 der Laufschiene 102 gehalten ist.

[0054] Die Datenübertragungsleitung 150 ist als Ko-
axialleiter 155 mit einem zentralen Kupferleiter 156 und
einem denselben umgebenden Mantel 158 ausgebildet,
wobei der Mantel 158 auf seiner dem Nahfeldkoppler 148
des Fahrwagens 128 zugewandten Seite einen sich in
der Längsrichtung des Koaxialleiters 155 erstreckenden
axialen Schlitz 159 aufweist, durch welchen Hochfre-
quenzwellen aus dem Koaxialleiter 155 aus- oder in den
Koaxialleiter 155 eintreten können.
[0055] Der in Längsrichtung geschlitzte Koaxialleiter
155 bildet somit einen Leckwellenleiter 154.
[0056] Der Leckwellenleiter 154 wird von einer (nicht
dargestellten) stationären zentralen Steuerungseinrich-
tung des Transportsystems 100, von stationären dezen-
tralen Knotenverwaltungsrechnern und/oder von weite-
ren Fahrwagen mit Hochfrequenz-Signalen gespeist,
welche sich längs des Leckwellenleiters 154 ausbreiten
und von dem Nahfeldkoppler 148 des Fahrwagens 128
empfangen werden. Eine (nicht dargestellte) Auswer-
tungsschaltung im Fahrwagen 128 demoduliert diese
Hochfrequenz-Signale und wandelt dieselbe in von der
Steuerungseinheit des Fahrwagens 128 verwertbare Da-
ten um.
[0057] Umgekehrt werden in der Steuerungseinheit
des Fahrwagens 128 anfallende Daten durch eine Mo-
dulationsschaltung einem Hochfrequenz-Trägersignal
aufmoduliert und über den Nahfeldkoppler 148 in den
Leckwellenleiter 154 eingespeist, wo sich diese Signale
bis zu einem anderen Fahrwagen oder bis zu stationären
(zentralen oder dezentralen) Steuerungsstationen des
Transportsystems 100 ausbreiten.
[0058] In der (einen frei programmierbaren Prozessor
und einen Speicher umfassenden) Steuerungseinheit je-
des Fahrwagens 128 ist die Information über mindestens
einen Nachfolger des betreffenden Fahrwagens abge-
speichert. Unter einem "Nachfolger" ist dabei ein anderer
Fahrwagen zu verstehen, dessen aktuelle Position - in
der Fahrtrichtung des betreffenden Fahrwagens gese-
hen - hinter dem betreffenden Fahrwagen liegt. Der
Nachfolger kann sich auf einem anderen Streckenab-
schnitt als der betreffende Fahrwagen befinden. Wenn
dem betreffenden Fahrwagen 128 zu einem bestimmten
Zeitpunkt kein Nachfolger zugeordnet ist, so ist in dessen
Steuerungseinheit die Information abgespeichert, daß
der Fahrwagen keinen Nachfolger hat.
[0059] Ferner ist in der Steuerungseinheit jedes Fahr-
wagens 128 die Information über mindestens einen Vor-
läufer des betreffenden Fahrwagens abgespeichert. Un-
ter einem "Vorläufer" ist dabei ein anderer Fahrwagen
zu verstehen, dessen aktuelle Position - in der Fahrtrich-
tung des betreffenden Fahrwagens gesehen - vor dem
betreffenden Fahrwagen liegt. Der Vorläufer kann sich
auf einem anderen Streckenabschnitt als der betreffende
Fahrwagen befinden. Falls dem betreffenden Fahrwa-
gen zu einem bestimmten Zeitpunkt kein Vorläufer zu-
geordnet ist, so ist in dessen Steuerungseinheit die In-
formation abgespeichert, daß der Fahrwagen keinen
Vorläufer hat.
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[0060] Der Umstand, daß jeder der Fahrwagen 128 zu
jedem beliebigen Zeitpunkt seinen Nachfolger und sei-
nen Vorläufer kennt (oder weiß, daß er keinen Nachfolger
bzw. Vorläufer hat), ermöglicht es, daß die Bewegung
der Fahrwagen ausschließlich durch Kommunikation der
Fahrwagen untereinander gesteuert werden kann, ohne
daß hierfür eine zentrale Steuerungseinheit eingeschal-
tet werden muß.
[0061] So kann insbesondere die Regelung des ge-
genseitigen Abstands von auf einem Streckenabschnitt
hintereinander her fahrenden Fahrwagen ohne Zwi-
schenschaltung einer zentralen Steuerungseinheit
durchgeführt werden. Dies wird nachfolgend unter Be-
zugnahme auf die Fig. 3 bis 5 näher erläutert.
[0062] In Fig. 3 sind beispielhaft drei Fahrwagen dar-
gestellt, welche mit V0, V1 und V2 bezeichnet sind und
sich auf einem Streckenabschnitt 160 in derselben Fahrt-
richtung 162 bewegen.
[0063] Hierbei ist der Fahrwagen V2 der Vorläufer des
Fahrwagens V1, welcher seinerseits Vorläufer des Fahr-
wagens V0 ist. Der Fahrwagen V2 hat keinen aktuellen
Vorläufer.
[0064] Der Fahrwagen V0 ist der Nachfolger des Fahr-
wagen V1, welcher seinerseits Nachfolger des Fahrwa-
gens V2 ist. Der Fahrwagen V0 hat keinen aktuellen
Nachfolger.
[0065] Jeder Nachfolger berechnet fortlaufend den
Abstand zu seinem Vorläufer. Dies kann beispielsweise
direkt durch eine Abstandsmeßeinrichtung erfolgen, wel-
che an dem Fahrwagen (beispielsweise V1) angeordnet
ist und dem Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrwa-
gen (beispielsweise V2) mißt.
[0066] Alternativ oder ergänzend hierzu kann auch
vorgesehen sein, daß der Fahrwagen V1 fortlaufend sei-
ne eigene Position im Fahrspurennetz bestimmt, fortlau-
fend die aktuelle Position des Fahrwagens V2 von dem
Fahrwagen V2 übermittelt bekommt und den Abstand
zwischen den beiden Fahrwagen V2 und V1 durch Bil-
dung der Differenz aus den Positionen dieser beiden
Fahrwagen ermittelt.
[0067] Die Bestimmung der Position eines Fahrwa-
gens im Fahrspurennetz des Transportsystems 100
kann beispielsweise dadurch erfolgen, daß längs der
Fahrspuren des Transportsystems 100 Positionsindika-
toren angeordnet sind, welche mittels einer Detektions-
einrichtung an dem betreffenden Fahrwagen detektiert
werden. In der Steuerungseinheit jedes Fahrwagens 128
ist das komplette Fahrspurennetz mit allen Positionsin-
dikatoren abgespeichert, so daß der betreffende Fahr-
wagen beim Vorbeifahren an einem Positionsindikator
seine aktuelle Position gleich der Position des Positions-
indikators setzen kann. Positionen zwischen zwei längs
des Fahrspurennetzes aufeinanderfolgenden Positions-
indikatoren kann die Steuerungseinheit des Fahrwagens
mittels eines an dem Fahrwagen angeordneten Weg-
meßsystems interpolieren, welches beispielsweise den
seit dem letzten Positionsindikator zurückgelegten Weg
anhand der Anzahl der Umdrehungen einer Tragrolle des

Fahrwagens ermittelt.
[0068] Zu dem in Fig. 4 dargestellten Zeitpunkt ermit-
telt der Fahrwagen V1, daß sein Abstand zu dem Vor-
läufer V2 zu gering geworden ist. In Reaktion hierauf ver-
ringert der Fahrwagen V1 seine Geschwindigkeit und
übermittelt an seinen Nachfolger V0 die Information, daß
der Fahrwagen V1 seine Geschwindigkeit verringert.
[0069] Die Übermittlung dieser Information ist in Fig.
4 durch den Pfeil 164 symbolisiert.
[0070] Aufgrund dieser Mitteilung durch den Vorläufer
V1 ist der Nachfolger V0 über die Abbremsung des Fahr-
wagens V1 informiert, bevor er diese aus der Messung
des Abstandes zwischen den Fahrwagen V1 und V0 er-
mittelt. Folglich kann der Fahrwagen V0 bereits sehr früh-
zeitig seine eigene Geschwindigkeit an die reduzierte
Geschwindigkeit des vorausfahrenden Fahrwagens V1
anpassen.
[0071] Auf diese Weise können alle Fahrwagen ruck-
frei abgebremst werden, bis sie zu dem in Fig. 5 darge-
stellten Zeitpunkt, zu dem der Fahrwagen V2 die Position
P2 und der Fahrwagen V1 die Position P1 erreicht haben,
in ausreichendem Abstand voneinander zur Ruhe kom-
men.
[0072] Da das Fahrspurennetz des Transportsystems
100 auch Zusammenführungen und Verzweigungen be-
inhaltet, an denen sich die Nachfolger- und Vorläuferbe-
ziehungen zwischen den Fahrwagen ändern, muß die in
den Fahrwagen abgespeicherte Information über den je-
weiligen Nachfolger und den jeweiligen Vorläufer beim
Passieren eines solchen Knotens des Fahrspurennetzes
aktualisiert werden.
[0073] Diese Aktualisierung der Nachfolger- und Vor-
läuferinformation kann beispielsweise durch direkte
Kommunikation von jeweils drei beteiligten Fahrwagen
untereinander bewerkstelligt werden.
[0074] Hierbei sendet ein erster Fahrwagen, der sich
einer Zusammenführung zweier Streckenabschnitte nä-
hert, eine Mitteilung an seinen Vorläufer (zweiter Fahr-
wagen), daß er das Recht zum Passieren der Zusam-
menführung beansprucht. Der zweite Fahrwagen, wel-
cher sich auf dem von der Zusammenführung wegfüh-
renden Streckenabschnitt befindet, hat zwei Nachfolger:
jeweils einen Nachfolger auf jedem der zu der Zusam-
menführung hinführenden Streckenabschnitte. Wenn
dieser Vorläufer von einem seiner Nachfolger die Mittei-
lung erhält, daß dieser Nachfolger das Recht zum Pas-
sieren der Zusammenführung beansprucht, so sendet er
an den jeweils anderen Nachfolger (dritter Fahrwagen)
die Mitteilung, daß die Zusammenführung durch den er-
sten Nachfolger blockiert ist, und streicht zugleich den
zweiten Nachfolger aus der Liste seiner Nachfolger.
[0075] Der dritte Fahrwagen, welcher von dem zweiten
Fahrwagen die Mitteilung über die Blockade der Zusam-
menführung durch den ersten Fahrwagen erhalten hat,
speichert den ersten Fahrwagen als seinen neuen Vor-
läufer ab und sendet an den ersten Fahrwagen, welcher
den Aktualisierungsvorgang ausgelöst hat, eine Quittie-
rungsmitteilung, aus welcher hervorgeht, daß der dritte
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Fahrwagen nunmehr ein Nachfolger des ersten Fahrwa-
gens ist.
[0076] Nach Erhalt dieser Quittierungsmitteilung spei-
chert der erste Fahrwagen den dritten Fahrwagen als
zusätzlichen Nachfolger ab und passiert die Zusammen-
führung.
[0077] Nach dem Passieren der Zusammenführung
sendet der erste Fahrwagen dem dritten Fahrwagen die
Mitteilung, daß die Zusammenführung wieder freigege-
ben ist.
[0078] Dieser vorgehend beschriebene Aktualisie-
rungsvorgang beim Passieren einer Zusammenführung
wird nachfolgend unter Bezugnahme auf die Fig. 6 und
7 beispielhaft erläutert.
[0079] Wie aus Fig. 6 zu ersehen ist, vereinigen sich
zwei zu einer Zusammenführung 164 hinführende Strek-
kenabschnitte 166 und 168 an der Zusammenführung
164 zu einem von der Zusammenführung 164 wegfüh-
renden Streckenabschnitt 170.
[0080] Die Fahrtrichtung in jedem der Streckenab-
schnitte ist durch jeweils einen mit 162 bezeichneten Pfeil
angegeben. Die Fahrwagen V0, V1 und V2 bewegen sich
im Streckenabschnitt 166 auf die Zusammenführung 164
zu. Die Fahrwagen V3 und V5 bewegen sich in dem
Streckenabschnitt 170 von der Zusammenführung 164
weg. Die Fahrwagen V4 und V6 bewegen sich in dem
Streckenabschnitt 168 auf die Zusammenführung 164
zu.
[0081] Dem Fahrwagen V2 ist der Fahrwagen V1 als
Nachfolger und der Fahrwagen V3 als Vorläufer zuge-
ordnet.
[0082] Dem Fahrwagen V3 sind die Fahrwagen V2 und
V4 als Nachfolger und der Fahrwagen V5 als Vorläufer
zugeordnet.
[0083] Dem Fahrwagen V4 ist der Fahrwagen V6 als
Nachfolger und der Fahrwagen V3 als Vorläufer zuge-
ordnet.
[0084] Zu dem in Fig. 6 dargestellten Zeitpunkt hat der
Fahrwagen V2 einen (in Abhängigkeit von der Geschwin-
digkeit des Fahrwagens) vorgegebenen Abstand
(Bremspunkt) von der Zusammenführung 164 erreicht
und löst daraufhin einen Aktualisierungsvorgang aus, in-
dem er an seinen Vorläufer V3 eine Mitteilung (Pfeil 172)
sendet, daß er in den Bereich der Zusammenführung
164 einfährt und damit die Zusammenführung 164 blok-
kiert.
[0085] Der Fahrwagen V3 sendet daraufhin an seinen
zweiten Nachfolger, den Fahrwagen V4, eine Mitteilung
(Pfeil 174), daß die Zusammenführung 164 blockiert ist
und der Fahrwagen V2 der neue Vorläufer des Fahrwa-
gens V4 ist. Ferner löscht der Fahrwagen V3 den Fahr-
wagen V4 aus der Liste seiner Nachfolger.
[0086] Der Fahrwagen V4 ersetzt den Fahrwagen V3
in der Liste seiner Vorläufer durch den neuen Vorläufer
V2 und sendet an den Fahrwagen V2 eine Quittierungs-
mitteilung (Pfeil 176 in Fig. 6), aus welcher der Fahrwa-
gen V2 entnimmt, daß der Aktualisierungsvorgang ab-
geschlossen ist und der Fahrwagen V4 sein neuer Nach-

folger ist. Folglich trägt der Fahrwagen V2 den Fahrwa-
gen V4 als weiteren Nachfolger in der Liste seiner Nach-
folger ein.
[0087] Anschließend passiert der Fahrwagen V2 die
Zusammenführung 164 und gibt die Zusammenführung
164 wieder frei, so daß der in Fig. 7 dargestellte Zustand
erreicht ist.
[0088] Nun kann entweder der Fahrwagen V1 oder der
Fahrwagen V4 einen neuen Aktualisierungsvorgang
auslösen, je nachdem, welcher von diesen Fahrwagen
zuerst den vorgegebenen Abstand von der Zusammen-
führung 164 unterschreitet, was den vorstehend be-
schriebenen Aktualisierungsvorgang auslöst.
[0089] Im folgenden wird der Aktualisierungsvorgang
beschrieben, welcher ausgelöst wird, wenn sich ein Fahr-
wagen einer Verzweigung des Fahrspurennetzes des
Transportsystems 100 nähert.
[0090] Ein erster Fahrwagen, der sich auf dem zu der
Verzweigung hinführenden Streckenabschnitt befindet,
hat zwei Vorläufer, nämlich jeweils einen Vorläufer auf
jedem von der Verzweigung wegführenden Streckenab-
schnitt.
[0091] Unterschreitet der erste Fahrwagen, der sich
der Verzweigung nähert, einen (in Abhängigkeit von der
Geschwindigkeit des Fahrwagens) vorgegebenen Ab-
stand von der Verzweigung, so sendet er an denjenigen
seiner Vorläufer, welcher sich in dem Streckenabschnitt
befindet, in welchen der erste Fahrwagen nicht einfahren
wird, eine Mitteilung, mit welcher sich der erste Fahrwa-
gen als Nachfolger dieses zweiten Fahrwagens abmel-
det und dem zweiten Fahrwagen zugleich mitteilt, wel-
ches der Nachfolger des ersten Fahrwagens ist.
[0092] Daraufhin streicht der zweite Fahrwagen den
ersten Fahrwagen aus der Liste seiner Nachfolger und
nimmt dafür den ihm mitgeteilten Nachfolger des ersten
Fahrwagens als neuen Nachfolger auf.
[0093] Ferner sendet der zweite Fahrwagen an einen
dritten Fahrwagen, nämlich an den bisherigen Nachfol-
ger des ersten Fahrwagens und den neuen Nachfolger
des zweiten Fahrwagens, die Mitteilung, daß der zweite
Fahrwagen nunmehr ein weiterer Vorläufer des dritten
Fahrwagens ist.
[0094] Daraufhin nimmt der dritte Fahrwagen, welcher
sich auf dem zu der Verzweigung hinführenden Strek-
kenabschnitt hinter dem ersten Fahrwagen bewegt, den
zweiten Fahrwagen als zusätzlichen Vorläufer in die Liste
seiner Vorläufer auf.
[0095] Ferner sendet der dritte Fahrwagen eine Quit-
tierungsmeldung an den ersten Fahrwagen, welcher der
erste Fahrwagen entnimmt, daß der Aktualisierungsvor-
gang abgeschlossen ist.
[0096] Daraufhin passiert der erste Fahrwagen die
Verzweigung, und ein nächster Aktualisierungsvorgang
wird gestartet, sobald der ihm nachfolgende dritte Fahr-
wagen den vorgegebenen Abstand von der Verzweigung
unterschreitet.
[0097] Dieser Aktualisierungsvorgang wird nachste-
hend unter Bezugnahme auf die Fig. 8 und 9 erläutert.
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[0098] In der in Fig. 8 dargestellten Situation bewegen
sich die Fahrwagen V2, V1 und V0 auf dem zu der Ver-
zweigung 178 hinführenden Streckenabschnitt 180 längs
der Fahrtrichtung 162 auf die Verzweigung 178 zu, wäh-
rend sich die Fahrwagen V3 und V4 auf einem ersten
von der Verzweigung 178 wegführenden Streckenab-
schnitt 182 von der Verzweigung 178 wegbewegen und
die Fahrwagen V5 und V6 sich auf einem zweiten von
der Verzweigung 178 wegführenden Streckenabschnitt
184 von der Verzweigung 178 wegbewegen.
[0099] Dem Fahrwagen V1 ist der Fahrwagen V0 als
Nachfolger und der Fahrwagen V2 als Vorläufer zuge-
ordnet.
[0100] Dem Fahrwagen V2 ist der Fahrwagen V1 als
Nachfolger und sind die Fahrwagen V3 und V5 als Vor-
läufer zugeordnet.
[0101] Dem Fahrwagen V3 ist der Fahrwagen V2 als
Nachfolger und der Fahrwagen V4 als Vorläufer zuge-
ordnet.
[0102] Dem Fahrwagen V5 ist der Fahrwagen V2 als
Nachfolger und der Fahrwagen V6 als Vorläufer zuge-
ordnet.
[0103] Zu dem in Fig. 8 dargestellten Zeitpunkt unter-
schreitet der Fahrwagen V2 einen (von der Geschwin-
digkeit des Fahrwagens abhängigen) Mindestabstand
von der Verzweigung 178, was einen Aktualisierungs-
vorgang auslöst.
[0104] Dieser Aktualisierungsvorgang beinhaltet, daß
zunächst der Fahrwagen V2 eine Mitteilung (Pfeil 186)
an den Fahrwagen V5 sendet, in welcher sich der Fahr-
wagen V2 als Nachfolger des Fahrwagens V5 abmeldet
und zugleich den Nachfolger des Fahrwagens V2 als
neuen Nachfolger des Fahrwagens V5 anmeldet.
[0105] Der Fahrwagen V5 ersetzt daraufhin in der Liste
seiner Nachfolger den bisherigen Nachfolger V2 durch
den neuen Nachfolger V1.
[0106] Anschließend sendet der Fahrwagen V5 eine
Mitteilung (Pfeil 188) an den Fahrwagen V1, in welcher
sich der Fahrwagen V5 als neuer, zusätzlicher Vorläufer
des Fahrwagens V1 anmeldet.
[0107] Der Fahrwagen V1 nimmt daraufhin den Fahr-
wagen V5 als zusätzlichen Vorläufer in der Liste seiner
Vorläufer auf.
[0108] Ferner sendet der Fahrwagen V1 eine Quittie-
rungsmitteilung (Pfeil 190) an den Fahrwagen V2, aus
welcher der Fahrwagen V2 entnimmt, daß der Aktuali-
sierungsvorgang erfolgreich abgeschlossen ist.
[0109] Daraufhin passiert der Fahrwagen V2 die Ver-
zweigung 178 (siehe Fig. 9), und ein neuer Aktualisie-
rungsvorgang, der von dem Fahrwagen V1 ausgelöst
wird, beginnt, sobald der Fahrwagen V1 den vorgegebe-
nen Mindestabstand von der Verzweigung 178 unter-
schreitet.
[0110] Bei den vorstehend beschriebenen Zusam-
menführungs- und Verzweigungsvorgängen wurden die
Nachfolger- und Vorläuferbeziehungen zwischen den
Fahrwagen beim Passieren des jeweiligen Knotens aus-
schließlich durch Kommunikation der Fahrwagen unter-

einander aktualisiert. Alternativ oder ergänzend hierzu
kann auch vorgesehen sein, daß die Aktualisierung der
Nachfolger- und Vorläuferbeziehungen beim Passieren
eines Knotens mit Hilfe einer dem jeweiligen Knoten zu-
geordneten Knotenverwaltungseinheit erfolgt.
[0111] Eine solche Knotenverwaltungseinheit, welche
einen programmierbaren Rechner und die zugehörige
Knotenverwaltungs-Software umfaßt, kann außerhalb
der Fahrwagen, insbesondere in einem stationären Kno-
tenverwaltungsrechner, angeordnet sein. Alternativ oder
ergänzend hierzu ist jedoch auch möglich, daß die Kno-
tenverwaltungseinheit einen Bestandteil der Steue-
rungseinheit eines der Fahrwagen bildet.
[0112] Ein Aktualisierungsvorgang beim Passieren ei-
ner Zusammenführung unter Einbeziehung der Knoten-
verwaltungseinheit der Zusammenführung kann wie folgt
ablaufen:
[0113] Ein sich auf die Zusammenführung zu bewe-
gender Fahrwagen sendet beim Passieren eines soge-
nannten Bremspunktes, welcher einen vorgegebenen,
von der Geschwindigkeit des Fahrwagens abhängigen
Abstand von der Zusammenführung aufweist, eine Mit-
teilung an die Knotenverwaltungseinheit, mit welcher der
Fahrwagen seinen Eintritt in den Bereich der Zusammen-
führung der Knotenverwaltungseinheit anzeigt.
[0114] Die Knotenverwaltungseinheit führt eine Liste
der Fahrwagen, welche zuvor in den Bereich der Zusam-
menführung eingefahren sind.
[0115] Wenn diese Liste leer ist, so sendet die Kno-
tenverwaltungseinheit an den eintretenden Fahrwagen
nur eine Quittierungsmitteilung, und die Vorläufer- und
Nachfolgerbeziehungen des Fahrwagens bleiben unver-
ändert.
[0116] Wenn aber in dieser Liste der Knotenverwal-
tungseinheit ein Fahrwagen eingetragen ist, so sendet
die Knotenverwaltungseinheit an diesen in der Liste ein-
getragenen Fahrwagen die Mitteilung, daß dieser zweite
Fahrwagen den ersten Fahrwagen als sogenannten
"nächsten Nachfolger" aufnehmen soll.
[0117] Bei dieser Ausführungsform der Erfindung sind
nämlich jedem Fahrwagen zwei Nachfolger, ein "aktuel-
ler Nachfolger" und ein "nächster Nachfolger", zugeord-
net.
[0118] Entsprechend sind auch jedem Fahrwagen
zwei Vorläufer, nämlich ein "aktueller Vorläufer" und ein
"nächster Vorläufer", zugeordnet.
[0119] Der zweite Fahrwagen trägt also den ersten
Fahrwagen als seinen "nächsten Nachfolger" ein und
sendet an den ersten Fahrwagen eine Quittierungsmel-
dung, aus welcher der erste Fahrwagen entnimmt, daß
nunmehr der zweite Fahrwagen sein "nächster Vorläu-
fer" ist. Entsprechend trägt der erste Fahrwagen den
zweiten Fahrwagen als seinen "nächsten Vorläufer" ein.
[0120] Damit ist der durch das Passieren des Brems-
punktes durch den ersten Fahrwagen ausgelöste erste
Aktualisierungsvorgang abgeschlossen.
[0121] Ein zweiter Aktualisierungsvorgang wird durch
den ersten Fahrwagen ausgelöst, wenn dieser einen so-
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genannten "Kollisionspunkt" vor der Zusammenführung
erreicht. Der Abstand des Kollisionspunktes von der Zu-
sammenführung wird (geschwindigkeitsunabhängig) so
festgelegt, daß ein sich vor dem Kollisionspunkt befind-
licher Fahrwagen nicht mit einem anderen, sich auf ei-
nem anderen Streckenabschnitt auf dieselbe Zusam-
menführung zu bewegenden Fahrwagen kollidieren
kann.
[0122] Wenn der den Kollisionspunkt erreichende
Fahrwagen keinen aktuellen Nachfolger besitzt, so sen-
det der Fahrwagen eine Mitteilung an die Knotenverwal-
tungseinheit, aus welcher die Knotenverwaltungseinheit
entnimmt, daß der betreffende Fahrwagen über die Zu-
sammenführung in den von der Zusammenführung weg-
führenden Streckenabschnitt einfährt.
[0123] Daraufhin sendet die Knotenverwaltungsein-
heit eine Quittierungsmeldung an den betreffenden Fahr-
wagen, aus welcher der Fahrwagen entnimmt, daß die
Knotenverwaltungseinheit sein Passieren der Zusam-
menführung registriert hat und welche den Fahrwagen
dazu veranlaßt, seinen nächsten Nachfolger, sofern vor-
handen, zu seinem aktuellen Nachfolger zu machen.
[0124] Wenn der Fahrwagen beim Erreichen des Kol-
lisionspunktes einen aktuellen Nachfolger besitzt, so
sendet dieser erste Fahrwagen eine Mitteilung an diesen
aktuellen Nachfolger, das heißt einen zweiten Fahrwa-
gen, welche den zweiten Fahrwagen dazu veranlaßt, den
ersten Fahrwagen als seinen aktuellen Vorläufer zu strei-
chen und seinen "nächsten Vorläufer" statt dessen zu
seinem "aktuellen Vorläufer" zu machen.
[0125] Wenn dem zweiten Fahrwagen zu diesem Zeit-
punkt kein nächster Vorläufer zugeordnet ist, so wird nur
der aktuelle Vorläufer gelöscht.
[0126] Ferner sendet der zweite Fahrwagen eine Mit-
teilung an die Knotenverwaltungseinheit, mit welcher der
Knotenverwaltungseinheit mitgeteilt wird, daß der erste
Fahrwagen die Zusammenführung passiert.
[0127] Die Knotenverwaltungseinheit sendet darauf-
hin eine Quittierungsmitteilung an den ersten Fahrwa-
gen, welche dazu führt, daß der erste Fahrwagen seinen
aktuellen Nachfolger streicht und, falls vorhanden, sei-
nen nächsten Nachfolger zu seinem neuen aktuellen
Nachfolger macht.
[0128] Damit ist der zweite Aktualisierungsvorgang,
welcher durch das Erreichen des Kollisionspunktes aus-
gelöst wird, abgeschlossen.
[0129] Die vorgehend beschriebene Vorgehensweise
beim Passieren einer Zusammenführung wird nachste-
hend an Beispielen unter Bezugnahme auf die Fig. 10
bis 16 erläutert.
[0130] In Fig. 10 bewegt sich der Fahrwagen V1 auf
dem Streckenabschnitt 166 auf die Zusammenführung
164 zu.
[0131] Dem Fahrwagen V1 ist kein aktueller Nachfol-
ger zugeordnet. Die Vorläuferliste der der Zusammen-
führung 164 zugeordneten Knotenverwaltungseinheit
192 ist leer.
[0132] Bei Erreichen des Bremspunktes (BP) sendet

der Fahrwagen V1 eine Mitteilung (Pfeil 194) an die Kno-
tenverwaltungseinheit 192, mit welcher sich der Fahrwa-
gen V1 bei der Knotenverwaltungseinheit 192 anmeldet.
[0133] Die Knotenverwaltungseinheit 192 sendet eine
Quittierungsmitteilung (Pfeil 196) an den Fahrwagen V1
zurück.
[0134] Bei Erreichen des Kollisionspunktes (CP) sen-
det der Fahrwagen V1 eine Mitteilung (Pfeil 198) an die
Knotenverwaltungseinheit 192, mit welcher der Knoten-
verwaltungseinheit 192 das Passieren der Zusammen-
führung 164 durch den Fahrwagen V1 angezeigt wird
(Fig. 11).
[0135] Die Knotenverwaltungseinheit 192 sendet eine
Quittierungsmitteilung (Pfeil 200) an den Fahrwagen V1.
[0136] Anschließend wechselt der Fahrwagen V1 von
dem Streckenabschnitt 166 über die Zusammenführung
164 in den von der Zusammenführung 164 wegführen-
den Streckenabschnitt 170. Eine Veränderung der Nach-
folger- oder Vorläuferbeziehungen des Fahrwagens V1
hat nicht stattgefunden.
[0137] In der in Fig. 12 dargestellten Situation bewe-
gen sich die Fahrwagen V1 und V2 auf dem Strecken-
abschnitt 168 auf die Zusammenführung 164 zu. Der
Fahrwagen V3 bewegt sich auf dem Streckenabschnitt
166 auf die Zusammenführung 164 zu. Der Fahrwagen
V4 bewegt sich auf dem Streckenabschnitt 170 von der
Zusammenführung 164 weg.
[0138] Dem Fahrwagen V2 ist der Fahrwagen V1 als
aktueller Nachfolger zugeordnet. Einen nächsten Nach-
folger besitzt der Fahrwagen V2 nicht.
[0139] Dem Fahrwagen V3 ist weder ein aktueller Vor-
läufer noch ein nächster Vorläufer zugeordnet.
[0140] Dem Fahrwagen V1 ist der Fahrwagen V2 als
aktueller Vorläufer zugeordnet. Einen nächsten Vorläu-
fer besitzt der Fahrwagen V1 nicht.
[0141] In der Vorläuferliste der Knotenverwaltungsein-
heit 192 ist der Fahrwagen V2 eingetragen, welcher sich
als letztes beim Passieren des Bremspunktes im Strek-
kenabschnitt 168 bei der Knotenverwaltungseinheit 192
angemeldet hat.
[0142] Bei Erreichen des Bremspunktes (BP) im Strek-
kenabschnitt 166 sendet der Fahrwagen V3 eine Mittei-
lung (Pfeil 202), mit welcher sich der Fahrwagen V3 bei
der Knotenverwaltungseinheit 192 anmeldet (Fig. 12).
[0143] Darauf sendet die Knotenverwaltungseinheit
192 an den Fahrwagen V2 eine Mitteilung (Pfeil 204), mit
welcher der Fahrwagen V3 dem Fahrwagen V2 als näch-
ster Nachfolger angezeigt wird.
[0144] Der Fahrwagen V2 trägt den Fahrwagen V3 als
seinen nächsten Nachfolger ein und sendet an den Fahr-
wagen V3 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil 206), welche
dazu führt, daß der Fahrwagen V3 den Fahrwagen V2
als seinen nächsten Vorläufer einträgt.
[0145] Damit ist der durch das Passieren des Brems-
punktes durch den Fahrwagen V3 ausgelöste Aktualisie-
rungsvorgang abgeschlossen.
[0146] Zu dem in Fig. 13 dargestellten Zeitpunkt er-
reicht der Fahrwagen V2 den Kollisionspunkt (CP) und
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sendet deshalb an seinen aktuellen Nachfolger, den
Fahrwagen V1, eine Mitteilung (Pfeil 208), welche den
Fahrwagen V1 dazu veranlaßt, den Fahrwagen V2 als
seinen aktuellen Vorläufer zu streichen und durch den
nächsten Vorläufer zu ersetzen. Da dem Fahrwagen V1
jedoch kein nächster Vorläufer zugeordnet ist, erhält der
Fahrwagen V1 keinen neuen aktuellen Vorläufer.
[0147] Ferner sendet der Fahrwagen V1 an die Kno-
tenverwaltungseinheit 192 eine Mitteilung (Pfeil 210), mit
welcher der Knotenverwaltungseinheit 192 mitgeteilt
wird, daß der Fahrwagen V2 nunmehr in den Strecken-
abschnitt 170 wechselt.
[0148] Die Knotenverwaltungseinheit 192 sendet eine
Quittierungsmitteilung (Pfeil 212) an den Fahrwagen V2,
welcher daraufhin den Fahrwagen V1 als seinen aktuel-
len Nachfolger streicht und statt dessen seinen nächsten
Nachfolger, den Fahrwagen V3, als seinen aktuellen
Nachfolger einträgt und den Fahrwagen V3 als seinen
nächsten Nachfolger streicht. Damit ist der durch Errei-
chen des Kollisionspunktes durch den Fahrwagen V2
ausgelöste Aktualisierungsvorgang abgeschlossen.
[0149] In der in Fig. 14 dargestellten Situation bewegt
sich der Fahrwagen V1 auf dem Streckenabschnitt 168
auf die Zusammenführung 164 zu. Die Fahrwagen V3
und V4 bewegen sich auf dem Streckenabschnitt 166
auf die Zusammenführung 164 zu. Der Fahrwagen V2
bewegt sich auf dem Streckenabschnitt 170 von der Zu-
sammenführung 164 weg.
[0150] Dem Fahrwagen V3 ist der Fahrwagen V4 als
aktueller Nachfolger zugeordnet. Ein nächster Nachfol-
ger ist dem Fahrwagen V3 nicht zugeordnet. Der Fahr-
wagen V2 ist dem Fahrwagen V3 als aktueller Vorläufer
zugeordnet. Ein nächster Vorläufer ist dem Fahrwagen
V3 nicht zugeordnet.
[0151] Dem Fahrwagen V4 ist der Fahrwagen V3 als
aktueller Vorläufer zugeordnet. Ein nächster Vorläufer
ist dem Fahrwagen V4 nicht zugeordnet.
[0152] In der in Fig. 14 dargestellten Situation erreicht
der Fahrwagen V3 den Kollisionspunkt im Streckenab-
schnitt 166 und sendet daraufhin eine Mitteilung (Pfeil
214) an den Fahrwagen V4, seinen aktuellen Nachfolger,
welche den Fahrwagen V4 dazu veranlaßt, den Fahrwa-
gen V3 als seinen aktuellen Vorläufer zu streichen. Da
der Fahrwagen V4 keinen nächsten Vorläufer hat, erhält
er keinen neuen aktuellen Vorläufer.
[0153] Der Fahrwagen V4 sendet an die Knotenver-
waltungseinheit 192 eine Mitteilung (Pfeil 216), mit wel-
cher der Knotenverwaltungseinheit 192 angezeigt wird,
daß der Fahrwagen V3 nunmehr die Zusammenführung
164 passiert.
[0154] Die Knotenverwaltungseinheit 192 sendet eine
Quittierungsmitteilung (Pfeil 218) an den Fahrwagen V3,
welche den Fahrwagen V3 dazu veranlaßt, den Fahrwa-
gen V4 als seinen aktuellen Nachfolger zu streichen. Da
der Fahrwagen V3 keinen nächsten Nachfolger hat, er-
hält er keinen neuen aktuellen Nachfolger.
[0155] Kurze Zeit später erreicht, wie in Fig. 15 darge-
stellt, der Fahrwagen V4 den Bremspunkt (BP) und sen-

det daraufhin eine Mitteilung (Pfeil 220) an die Knoten-
verwaltungseinheit 192, mit welcher sich der Fahrwagen
V4 für das Passieren der Zusammenführung 164 anmel-
det.
[0156] In der Vorläuferliste der Knotenverwaltungsein-
heit 192 ist der Fahrwagen V3 eingetragen.
[0157] Die Knotenverwaltungseinheit 192 sendet da-
her eine Mitteilung (Pfeil 222) an den Fahrwagen V3, mit
welcher dem Fahrwagen V3 der Fahrwagen V4 als neuer
nächster Nachfolger angezeigt wird.
[0158] Der Fahrwagen V3 trägt den Fahrwagen V4 als
seinen neuen nächsten Nachfolger ein und sendet eine
Quittierungsmitteilung (Pfeil 224) hierüber an den Fahr-
wagen V4, welcher daraufhin den Fahrwagen V3 als sei-
nen nächsten Vorläufer einträgt.
[0159] Damit ist der durch das Erreichen des Brems-
punkts durch den Fahrwagen V4 ausgelöste Aktualisie-
rungsvorgang abgeschlossen.
[0160] Bei der in Fig. 16 dargestellten Variante der Si-
tuation aus Fig. 15 erreicht der Fahrwagen V4 den
Bremspunkt, bevor der Fahrwagen V3 den Kollisions-
punkt erreicht hat. Deshalb ist bei der in Fig. 16 darge-
stellten Situation der Fahrwagen V3 als aktueller Vorläu-
fer des Fahrwagens V4 und der Fahrwagen V4 als aktu-
eller Nachfolger des Fahrwagens V3 eingetragen.
[0161] Bei Erreichen des Bremspunkts sendet der
Fahrwagen V4 eine Mitteilung (Pfeil 226) an die Knoten-
verwaltungseinheit 192, mit der sich der Fahrwagen V4
für das Passieren der Zusammenführung 164 anmeldet.
[0162] In der Vorläuferliste der Knotenverwaltungsein-
heit 192 ist der Fahrwagen V3 eingetragen, weshalb die
Knotenverwaltungseinheit 192 an den Fahrwagen V3 ei-
ne Mitteilung (Pfeil 228) sendet, mit welcher der Fahrwa-
gen V4 dem Fahrwagen V3 als neuer nächster Nachfol-
ger angezeigt wird.
[0163] Der Fahrwagen V3 trägt den Fahrwagen V4 als
seinen nächsten Nachfolger ein und sendet an den Fahr-
wagen V4 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil 230), welche
den Fahrwagen V4 dazu veranlaßt, den Fahrwagen V3
als seinen neuen nächsten Vorläufer einzutragen.
[0164] Damit ist der durch das Erreichen des Brems-
punkts durch den Fahrwagen V4 ausgelöste Aktualisie-
rungsvorgang abgeschlossen.
[0165] Die unter Einbeziehung einer Knotenverwal-
tungseinheit beim Passieren einer Verzweigung des
Fahrspurennetzes des Transportsystems 100 ablaufen-
den Aktualisierungsvorgänge entsprechen den beim
Passieren einer Zusammenführung ablaufenden Aktua-
lisierungsvorgängen, mit dem Unterschied, daß die Kol-
lisionspunkte (CP) im Falle der Verzweigung nicht in
Fahrtrichtung vor, sondern in Fahrtrichtung hinter dem
Knoten, das heißt hinter der Verzweigung, liegen, daß
die Knotenverwaltungseinheit für jeden der von der Ver-
zweigung wegführenden Streckenabschnitte eine eige-
ne Vorläuferliste führt und daß die Fahrwagen der Kno-
tenverwaltungseinheit 192, wenn sie sich für das Pas-
sieren der Verzweigung 178 anmelden, zugleich ange-
ben, in welchen der von der Verzweigung 178 wegfüh-
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renden Streckenabschnitte sie einfahren wollen.
[0166] Erreicht also ein Fahrwagen den Bremspunkt
vor der Verzweigung, so sendet er an die der Verzwei-
gung zugeordnete Knotenverwaltungseinheit eine Mittei-
lung, mit der sich der Fahrwagen für das Passieren der
Verzweigung und die Weiterfahrt auf einem der weiter-
führenden Streckenabschnitte anmeldet.
[0167] Wenn in der Vorläuferliste der Knotenverwal-
tungseinheit für den betreffenden Streckenabschnitt kein
Vorläufer enthalten ist, sendet die Knotenverwaltungs-
einheit dem betreffenden Fahrwagen eine Quittierungs-
meldung zurück.
[0168] Wenn in der Vorläuferliste der Knotenverwal-
tungseinheit für den gewünschten Streckenabschnitt ein
Fahrwagen enthalten ist, so sendet die Knotenverwal-
tungseinheit an diesen zweiten Fahrwagen eine Mittei-
lung, welche diesen zweiten Fahrwagen dazu veranlaßt,
den ersten Fahrwagen als seinen nächsten Nachfolger
einzutragen und an den ersten Fahrwagen eine Quittie-
rungsmeldung zu senden, welche den ersten Fahrwagen
dazu veranlaßt, den zweiten Fahrwagen als seinen näch-
sten Vorläufer einzutragen.
[0169] Falls der zweite Fahrwagen keinen aktuellen
Nachfolger hat, wird der erste Fahrwagen als aktueller
Nachfolger des zweiten Fahrwagens eingetragen und als
nächster Nachfolger des zweiten Fahrwagens gestri-
chen.
[0170] Falls der erste Fahrwagen keinen aktuellen
Vorläufer hat, wird der zweite Fahrwagen als aktueller
Vorläufer des ersten Fahrwagens eingetragen und als
nächster Vorläufer des ersten Fahrwagens gestrichen.
[0171] Damit ist der durch das Erreichen des Brems-
punkts durch den ersten Fahrwagen ausgelöste Aktua-
lisierungsvorgang abgeschlossen.
[0172] Erreicht der Fahrwagen nach dem Passieren
der Verzweigung den Kollisionspunkt (CP) auf seinem
neuen Streckenabschnitt, so sendet dieser erste Fahr-
wagen an seinen aktuellen Nachfolger eine Mitteilung,
welche diesen zweiten Fahrwagen dazu veranlaßt, den
ersten Fahrwagen als seinen aktuellen Vorläufer zu strei-
chen und, sofern vorhanden, seinen nächsten Vorläufer
zu seinem aktuellen Vorläufer zu machen.
[0173] Ferner sendet der zweite Fahrwagen eine Mit-
teilung an die Knotenverwaltungseinheit, mit welcher der
Knotenverwaltungseinheit mitgeteilt wird, daß der erste
Fahrwagen die Verzweigung passiert hat.
[0174] Die Knotenverwaltungseinheit sendet darauf-
hin eine Quittierungsmitteilung an den ersten Fahrwa-
gen, welche den ersten Fahrwagen dazu veranlaßt, den
zweiten Fahrwagen als seinen aktuellen Nachfolger zu
streichen und, sofern vorhanden, seinen nächsten Nach-
folger zu seinem aktuellen Nachfolger zu machen.
[0175] Damit ist der durch das Erreichen des Kollisi-
onspunkts durch den ersten Fahrwagen ausgelöste Ak-
tualisierungsvorgang abgeschlossen.
[0176] Wenn dem Fahrwagen beim Erreichen des Kol-
lisionspunktes kein aktueller Nachfolger zugeordnet ist,
so sendet der betreffende Fahrwagen eine Mitteilung an

die Knotenverwaltungseinheit, mit welcher der Knoten-
verwaltungseinheit mitgeteilt wird, daß der betreffende
Fahrwagen die Verzweigung passiert hat.
[0177] Die Knotenverwaltungseinheit sendet an den
betreffenden Fahrwagen eine Quittierungsmitteilung,
welche diese Fahrwagen dazu veranlaßt, seinen näch-
sten Nachfolger, falls vorhanden, zu seinem aktuellen
Nachfolger zu machen.
[0178] Damit ist der durch das Erreichen des Kollisi-
onspunkts durch den Fahrwagen ausgelöste Aktualisie-
rungsvorgang abgeschlossen.
[0179] Die beim Passieren einer Verzweigung 178 ab-
laufenden Aktualisierungsvorgänge werden nachste-
hend unter Bezugnahme auf die Fig. 17 bis 26 erläutert.
[0180] In der in Fig. 17 dargestellten Situation bewegt
sich der Fahrwagen V6 auf dem Streckenabschnitt 180
auf die Verzweigung 178 zu, während sich der Fahrwa-
gen V7 auf dem Streckenabschnitt 182 von der Verzwei-
gung 178 wegbewegt.
[0181] Zu dem in Fig. 17 dargestellten Zeitpunkt er-
reicht der Fahrwagen V6 den Bremspunkt (BP) im Strek-
kenabschnitt 180 und sendet daraufhin der für die Ver-
zweigung 178 zuständigen Knotenverwaltungseinheit
192 eine Mitteilung (Pfeil 232), mit welcher der Knoten-
verwaltungseinheit 192 mitgeteilt wird, daß der Fahrwa-
gen V6 die Verzweigung 178 passieren und auf den
Streckenabschnitt 184 wechseln möchte.
[0182] Da sich der Fahrwagen V7 auf dem anderen
Streckenabschnitt 182 befindet und somit die Vorläufer-
liste der Knotenverwaltungseinheit 192 für den Strecken-
abschnitt 184 leer ist, sendet die Knotenverwaltungsein-
heit 192 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil 234) direkt an
den Fahrwagen V6.
[0183] Zu dem in Fig. 18 dargestellten Zeitpunkt hat
der Fahrwagen V6 die Verzweigung 178 passiert, ist auf
den Streckenabschnitt 184 gewechselt und hat dort den
Kollisionspunkt (CP) überschritten.
[0184] Zu diesem Zeitpunkt sendet der Fahrwagen V6,
da er keinen aktuellen Nachfolger hat, eine Mitteilung
(Pfeil 236) an die Knotenverwaltungseinheit 192, mit wel-
cher der Knotenverwaltungseinheit 192 angezeigt wird,
daß der Fahrwagen V6 den Bereich der Verzweigung
178 verlassen hat.
[0185] Die Knotenverwaltungseinheit 192 sendet an
den Fahrwagen V6 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil
238), welche den Fahrwagen V6 dazu veranlaßt, seinen
nächsten Nachfolger, falls vorhanden, zum aktuellen
Nachfolger zu machen.
[0186] Damit ist der durch das Passieren des Kollisi-
onspunktes durch den Fahrwagen V6 ausgelöste Aktua-
lisierungsvorgang abgeschlossen.
[0187] In der in Fig. 19 dargestellten Situation bewegt
sich der Fahrwagen V4 auf dem Streckenabschnitt 180
auf die Verzweigung 178 zu, während sich der Fahrwa-
gen V5 auf dem Streckenabschnitt 184 von der Verzwei-
gung 178 wegbewegt.
[0188] Dem Fahrwagen V4 ist der Fahrwagen V5 als
aktueller Vorläufer zugeordnet. Dem Fahrwagen V5 ist
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der Fahrwagen V4 als aktueller Nachfolger zugeordnet.
[0189] Zu dem in Fig. 19 dargestellten Zeitpunkt hat
der Fahrwagen V5 den Kollisionspunkt (CP) in dem
Streckenabschnitt 184 überschritten und sendet daher
an seinen aktuellen Nachfolger, den Fahrwagen V4, eine
Mitteilung (Pfeil 240), welche den Fahrwagen V4 dazu
veranlaßt, den Fahrwagen V5 als seinen aktuellen Vor-
läufer zu streichen und seinen nächsten Vorläufer als
seinen aktuellen Vorläufer einzutragen. Da dem Fahrwa-
gen V4 jedoch kein nächster Vorläufer zugeordnet ist,
erhält er keinen neuen aktuellen Vorläufer.
[0190] Der Fahrwagen V4 sendet an die Knotenver-
waltungseinheit 192 eine Mitteilung (Pfeil 242), mit wel-
cher der Knotenverwaltungseinheit 192 mitgeteilt wird,
daß der Fahrwagen V5 den Bereich der Verzweigung
178 verlassen hat.
[0191] Die Knotenverwaltungseinheit 192 sendet an
den Fahrwagen V5 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil
244), welche den Fahrwagen V5 dazu veranlaßt, den
Fahrwagen V4 als seinen aktuellen Nachfolger zu strei-
chen und, falls vorhanden, seinen nächsten Nachfolger
als seinen aktuellen Nachfolger einzutragen. Da dem
Fahrwagen V5 jedoch kein nächster Nachfolger zuge-
ordnet ist, erhält der Fahrwagen V5 keinen neuen aktu-
ellen Nachfolger.
[0192] Damit ist der durch das Passieren des Kollisi-
onspunkts durch den Fahrwagen V5 aufgelöste Aktuali-
sierungsvorgang abgeschlossen.
[0193] In der in Fig. 20 dargestellten Situation bewegt
sich der Fahrwagen V2 auf dem Streckenabschnitt 180
auf die Verzweigung 178 zu, während sich der Fahrwa-
gen V4 auf dem Streckenabschnitt 182 von der Verzwei-
gung 178 wegbewegt und sich der Fahrwagen V3 auf
dem Streckenabschnitt 184 von der Verzweigung 178
wegbewegt.
[0194] Dem Fahrwagen V2 ist der Fahrwagen V3 als
aktueller Vorläufer, aber kein Fahrwagen als nächster
Vorläufer zugeordnet. Ferner ist dem Fahrwagen V2 ein
(in Fig. 20 noch nicht dargestellter) Fahrwagen V1 als
aktueller Nachfolger, jedoch kein Fahrwagen als näch-
ster Nachfolger zugeordnet.
[0195] Dem Fahrwagen V3 ist der Fahrwagen V2 als
aktueller Nachfolger, jedoch kein Fahrwagen als näch-
ster Nachfolger zugeordnet.
[0196] Dem Fahrwagen V4 ist weder ein aktueller
Nachfolger noch ein nächster Nachfolger zugeordnet.
[0197] Zu dem in Fig. 20 dargestellten Zeitpunkt er-
reicht der Fahrwagen V2 den Bremspunkt in dem Strek-
kenabschnitt 180 und sendet daraufhin an die Knoten-
verwaltungseinheit 192 eine Mitteilung (Pfeil 246), mit
welcher sich der Fahrwagen V2 für das Passieren der
Verzweigung 178 und die Weiterfahrt auf dem Strecken-
abschnitt 182 anmeldet.
[0198] Da in der Vorläuferliste der Knotenverwaltungs-
einheit 192 für den Streckenabschnitt 182 der Fahrwa-
gen V4 eingetragen ist, sendet die Knotenverwaltungs-
einheit 192 an den Fahrwagen V4 eine Mitteilung (Pfeil
248), welche den Fahrwagen V4 dazu veranlaßt, den

Fahrwagen V2 als seinen nächsten Nachfolger einzutra-
gen.
[0199] Da der Fahrwagen V4 keinen aktuellen Nach-
folger hat, wird der Fahrwagen V2 als aktueller Nachfol-
ger des Fahrwagens V4 eingetragen und als nächster
Nachfolger des Fahrwagens V4 gestrichen.
[0200] Der Fahrwagen V4 sendet an den Fahrwagen
V2 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil 250), welche den
Fahrwagen V2 dazu veranlaßt, den Fahrwagen V4 als
seinen nächsten Vorläufer einzutragen.
[0201] Damit ist der durch das Erreichen des Brems-
punkts durch den Fahrwagen V2 ausgelöste Aktualisie-
rungsvorgang abgeschlossen.
[0202] Zu dem in Fig. 21 dargestellten Zeitpunkt hat
der auf den Fahrwagen V2 in dem Streckenabschnitt 180
folgende Fahrwagen V1 den Bremspunkt im Strecken-
abschnitt 180 erreicht.
[0203] Dem Fahrwagen V1 ist der Fahrwagen V2 als
aktueller Vorläufer zugeordnet.
[0204] Bei Erreichen des Bremspunktes sendet der
Fahrwagen V1 an die Knotenverwaltungseinheit 192 ei-
ne Mitteilung (Pfeil 252), mit welcher sich der Fahrwagen
V1 für das Passieren der Verzweigung 178 und die Wei-
terfahrt auf dem Streckenabschnitt 184 anmeldet.
[0205] Da in der Vorläuferliste der Knotenverwaltungs-
einheit 192 für den Streckenabschnitt 184 der Fahrwa-
gen V3 eingetragen ist, sendet die Knotenverwaltungs-
einheit 192 an den Fahrwagen V3 eine Mitteilung (Pfeil
254), welche den Fahrwagen V3 dazu veranlaßt, den
Fahrwagen V1 als seinen nächsten Nachfolger einzutra-
gen.
[0206] Ferner sendet der Fahrwagen V3 an den Fahr-
wagen V1 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil 256), welche
den Fahrwagen V1 dazu veranlaßt, den Fahrwagen V3
als seinen nächsten Vorläufer einzutragen.
[0207] Damit ist der durch das Erreichen des Brems-
punkts durch den Fahrwagen V1 ausgelöste Aktualisie-
rungsvorgang abgeschlossen.
[0208] Zu dem in Fig. 22 dargestellten Zeitpunkt hat
der Fahrwagen V3 den Kollisionspunkt (CP) auf dem
Streckenabschnitt 184 überschritten, weshalb der Fahr-
wagen V3 an seinen aktuellen Nachfolger, den Fahrwa-
gen V2, eine Mitteilung (Pfeil 258) sendet, welche den
Fahrwagen V2 dazu veranlaßt, den Fahrwagen V3 als
seinen aktuellen Vorläufer zu streichen und seinen näch-
sten Vorläufer, den Fahrwagen V4, als seinen aktuellen
Vorläufer einzutragen, wobei der Fahrwagen V4 zugleich
als nächster Vorläufer des Fahrwagens V2 gestrichen
wird.
[0209] Ferner sendet der Fahrwagen V2 an die Kno-
tenverwaltungseinheit 192 eine Mitteilung (Pfeil 260),
welche der Knotenverwaltungseinheit 192 anzeigt, daß
der Fahrwagen V3 den Verzweigungsbereich verlassen
hat.
[0210] Die Knotenverwaltungseinheit 192 sendet an
den Fahrwagen V3 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil
262), welche den Fahrwagen V3 dazu veranlaßt, den
Fahrwagen V2 als seinen aktuellen Nachfolger zu strei-
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chen und seinen nächsten Nachfolger, den Fahrwagen
V1, als seinen aktuellen Nachfolger einzutragen, wobei
der Fahrwagen V1 zugleich als nächster Nachfolger ge-
strichen wird.
[0211] Damit ist der durch das Passieren des Kollisi-
onspunktes durch den Fahrwagen V3 ausgelöste Aktua-
lisierungsvorgang abgeschlossen.
[0212] Zu dem in Fig. 23 dargestellten Zeitpunkt er-
reicht ein weiterer Fahrwagen V0, welcher sich auf dem
Streckenabschnitt 180 hinter dem Fahrwagen V1 be-
wegt, den Bremspunkt auf dem Streckenabschnitt 180.
[0213] Dem Fahrwagen V0 ist der Fahrwagen V1 als
aktueller Vorläufer zugeordnet.
[0214] Bei Erreichen des Bremspunktes sendet der
Fahrwagen V0 an die Knotenverwaltungseinheit 192 ei-
ne Mitteilung (Pfeil 264), mit welcher sich der Fahrwagen
V0 für das Passieren der Verzweigung 178 und die Wei-
terfahrt auf dem Streckenabschnitt 182 anmeldet.
[0215] Da in der Vorläuferliste der Knotenverwaltungs-
einheit 192 für den Streckenabschnitt 182 der Fahrwa-
gen V2 eingetragen ist, sendet die Knotenverwaltungs-
einheit 192 an den Fahrwagen V2 eine Mitteilung (Pfeil
266), welche den Fahrwagen V2 dazu veranlaßt, den
Fahrwagen V0 als seinen nächsten Nachfolger einzutra-
gen.
[0216] Ferner sendet der Fahrwagen V2 an den Fahr-
wagen V0 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil 268), welche
den Fahrwagen V0 dazu veranlaßt, den Fahrwagen V2
als seinen nächsten Vorläufer einzutragen.
[0217] Damit ist der durch das Erreichen des Brems-
punkts durch den Fahrwagen V0 ausgelöste Aktualisie-
rungsvorgang abgeschlossen.
[0218] Zu dem in Fig. 24 dargestellten Zeitpunkt hat
der Fahrwagen V2 den Kollisionspunkt (CP) auf dem
Streckenabschnitt 182 überschritten.
[0219] Der Fahrwagen V2 sendet daher an seinen ak-
tuellen Nachfolger, den Fahrwagen V1, eine Mitteilung
(Pfeil 270), welche den Fahrwagen V1 dazu veranlaßt,
den Fahrwagen V2 als seinen aktuellen Vorläufer zu
streichen und seinen nächsten Vorläufer, den Fahrwa-
gen V3, als seinen aktuellen Vorläufer einzutragen, wo-
bei zugleich der Fahrwagen V3 als nächster Vorläufer
des Fahrwagens V1 gestrichen wird.
[0220] Ferner sendet der Fahrwagen V1 an die Kno-
tenverwaltungseinheit 192 eine Mitteilung (Pfeil 272), mit
welcher die Knotenverwaltungseinheit 192 darüber infor-
miert wird, daß der Fahrwagen V2 den Verzweigungs-
bereich verlassen hat.
[0221] Die Knotenverwaltungseinheit 192 sendet an
den Fahrwagen V2 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil
274), welche den Fahrwagen V2 dazu veranlaßt, den
Fahrwagen V1 als seinen aktuellen Nachfolger zu strei-
chen und statt dessen den nächsten Nachfolger, den
Fahrwagen V0, als seinen aktuellen Nachfolger einzu-
tragen, wobei zugleich der Fahrwagen V0 als nächster
Nachfolger des Fahrwagens V2 gestrichen wird.
[0222] Damit ist der durch das Überschreiten des Kol-
lisionspunkts durch den Fahrwagen V2 ausgelöste Ak-

tualisierungsvorgang abgeschlossen.
[0223] Zu dem in Fig. 25 dargestellten Zeitpunkt hat
der Fahrwagen V1 den Kollisionspunkt (CP) auf dem
Streckenabschnitt 184 überschritten.
[0224] Der Fahrwagen V1 sendet daher an seinen ak-
tuellen Nachfolger, den Fahrwagen V0, eine Mitteilung
(Pfeil 276), welche den Fahrwagen V0 dazu veranlaßt,
den Fahrwagen V1 als seinen aktuellen Vorläufer zu
streichen und statt dessen seinen nächsten Vorläufer,
den Fahrwagen V2, als seinen aktuellen Vorläufer ein-
zutragen, wobei zugleich der Fahrwagen V2 als nächster
Vorläufer des Fahrwagens V0 gestrichen wird.
[0225] Ferner sendet der Fahrwagen V0 an die Kno-
tenverwaltungseinheit 192 eine Mitteilung (Pfeil 278), mit
welcher die Knotenverwaltungseinheit 192 darüber infor-
miert wird, daß der Fahrwagen V1 den Verzweigungs-
bereich verlassen hat.
[0226] Die Knotenverwaltungseinheit 192 sendet an
den Fahrwagen V1 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil
280), welche den Fahrwagen V1 dazu veranlaßt, den
Fahrwagen V0 als seinen aktuellen Nachfolger zu strei-
chen und seinen nächsten Nachfolger als neuen aktuel-
len Nachfolger einzutragen. Da dem Fahrwagen V1 je-
doch kein nächster Nachfolger zugeordnet ist, erhält der
Fahrwagen V1 keinen neuen aktuellen Nachfolger.
[0227] Damit ist der durch das Überschreiten des Kol-
lisionspunktes durch den Fahrwagen V1 ausgelöste Ak-
tualisierungsvorgang abgeschlossen.
[0228] Zu dem in Fig. 26 dargestellten Zeitpunkt hat
der Fahrwagen V0 den Kollisionspunkt (CP) auf dem
Streckenabschnitt 182 überschritten.
[0229] Dem Fahrwagen V0 ist kein aktueller Nachfol-
ger zugeordnet, weshalb der Fahrwagen V0 direkt an die
Knotenverwaltungseinheit 192 eine Mitteilung (Pfeil 282)
sendet, welche die Knotenverwaltungseinheit 192 dar-
über informiert, daß der Fahrwagen V0 den Verzwei-
gungsbereich verlassen hat.
[0230] Die Knotenverwaltungseinheit 192 sendet an
den Fahrwagen V0 eine Quittierungsmitteilung (Pfeil
284), welche den Fahrwagen V0 dazu veranlaßt, seinen
aktuellen Nachfolger zu streichen und seinen nächsten
Nachfolger als neuen aktuellen Nachfolger einzutragen;
wobei zugleich der nächste Nachfolger gestrichen wird.
[0231] Da dem Fahrwagen V0 jedoch weder ein aktu-
eller Nachfolger noch ein nächster Nachfolger zugeord-
net ist, bleiben die Nachfolgerbeziehungen des Fahrwa-
gens V0 unverändert.
[0232] Damit ist der durch das Überschreiten des Kol-
lisionspunkts durch den Fahrwagen V0 ausgelöste Ak-
tualisierungsvorgang abgeschlossen.
[0233] Die Zusammenführungen 164 und Verzwei-
gungen 178 des Fahrspurennetzes des Transportsy-
stems 100 sind durch sogenannte "aktive Weichen" rea-
lisiert, wobei unter einer "aktiven Weiche" eine Weiche
mit beweglichen Schienenabschnitten zu verstehen ist,
im Gegensatz zu einer "passiven Weiche", bei der alle
Schienenabschnitte stationär sind und der von einem
Fahrwagen zu befahrende Schienenabschnitt durch Um-
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schalten einer am Fahrwagen vorhandenen Führungs-
einrichtung ausgewählt wird. Eine aktive Weiche für eine
Einschienenhängebahn ist beispielsweise aus der DE 33
02 266 C2 bekannt.

Patentansprüche

1. Spurgeführtes Transportsystem, insbesondere Ein-
schienenhängebahn, umfassend ein Fahrspuren-
netz mit mindestens einem Knoten (164, 178), an
dem mindestens zwei Streckenabschnitte (166, 168,
170; 180, 182, 184) des Fahrspurennetzes aneinan-
dergrenzen, und mehrere Fahrwagen (128), die
längs des Fahrspurennetzes verfahrbar sind und je-
weils eine Steuerungseinheit umfassen,
dadurch gekennzeichnet,
dass jedem Fahrwagen (128) mindestens ein Nach-
folger oder die Information, dass der betreffende
Fahrwagen keinen Nachfolger hat, und/oder minde-
stens ein Vorläufer oder die Information, dass der
betreffende Fahrwagen keinen Vorläufer hat, zuge-
ordnet ist, wobei die den Nachfolger bzw. den Vor-
läufer betreffende Information in der Steuerungsein-
heit des betreffenden Fahrwagens abgelegt ist und
die den Nachfolger bzw. den Vorläufer betreffende
Information von der Steuerungseinheit jedes Fahr-
wagens (128) jedes Mal aktualisiert wird, wenn der
betreffende Fahrwagen (128) einen Knoten des
Fahrspurennetzes passiert.

2. Transportsystem nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mindestens ein Knoten des
Fahrspurennetzes als eine Verzweigung (178) aus-
gebildet ist, an welcher sich eine Fahrspur in meh-
rere weiterführende Fahrspuren verzweigt.

3. Transportsystem nach einem der Ansprüche 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens ein
Knoten des Fahrspurennetzes als eine Zusammen-
führung (164) ausgebildet ist, an welcher sich meh-
rere Fahrspuren zu einer weiterführenden Fahrspur
vereinigen.

4. Transportsystem nach einem der Ansprüche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dass die einen Nach-
folger bzw. einen Vorläufer eines Fahrwagens be-
treffende Information durch Kommunikation mit min-
destens einem anderen Fahrwagen des Transport-
systems (100) aktualisierbar ist.

5. Transportsystem nach einem der Ansprüche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass die einen Nach-
folger bzw. einen Vorläufer eines Fahrwagens be-
treffende Information durch Kommunikation mit min-
destens einer außerhalb des Fahrwagens angeord-
neten Knotenverwaltungseinheit (192) aktualisier-
bar ist.

6. Transportsystem nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mindestens eine Knotenver-
waltungseinheit (192) stationär angeordnet ist.

7. Transportsystem nach einem der Ansprüche 5 oder
6, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens ei-
ne Knotenverwaltungseinheit (192) in einer zentra-
len Steuerungseinrichtung des Transportsystems
(100) angeordnet ist.

8. Transportsystem nach einem der Ansprüche 5 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass von mindestens
einer Knotenverwaltungseinheit (192) mehrere Kno-
ten (164; 178) des Fahrspurennetzes verwaltbar
sind.

9. Transportsystem nach einem der Ansprüche 5 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass jedem Knoten
(164; 178) des Fahrspurennetzes eine eigene Kno-
tenverwaltungseinheit (192) zugeordnet ist.

10. Transportsystem nach einem der Ansprüche 1 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass von einem Fahr-
wagen (V3) nach dem Passieren eines in Abhängig-
keit von der Geschwindigkeit des betreffenden Fahr-
wagens bestimmten Bremspunktes (BP), der einem
Knoten (164; 178) zugeordnet ist, eine Mitteilung
sendbar ist, welche eine Aktualisierung der einen
Nachfolger und/oder einen Vorläufer des die Mittei-
lung sendenden Fahrwagens (V3) betreffenden In-
formation auslöst.

11. Transportsystem nach einem der Ansprüche 1 bis
10, dadurch gekennzeichnet, dass von einem
Fahrwagen (V3) nach dem Passieren eines in Ab-
hängigkeit von der Geschwindigkeit des betreffen-
den Fahrwagens bestimmten Bremspunktes (BP),
der einem Knoten (164; 178) zugeordnet ist, eine
Mitteilung sendbar ist, welche eine Aktualisierung
der einen Nachfolger und/oder einen Vorläufer min-
destens eines von dem die Mitteilung sendenden
Fahrwagen verschiedenen Fahrwagens (V2) betref-
fenden Information auslöst.

12. Transportsystem nach einem der Ansprüche 1 bis
11, dadurch gekennzeichnet, dass von einem
Fahrwagen (V3) nach dem Passieren eines in Ab-
hängigkeit von der Geschwindigkeit des betreffen-
den Fahrwagens bestimmten Bremspunktes (BP),
der einem Knoten (164; 178) zugeordnet ist, eine
Mitteilung sendbar ist, welche eine Aktualisierung
der einen Nachfolger und/oder einen Vorläufer min-
destens eines Fahrwagens betreffenden Informati-
on auslöst, und anschließend eine Quittierungsmit-
teilung erhältlich ist, welche direkt oder indirekt durch
das Senden der Mitteilung ausgelöst worden ist.

13. Transportsystem nach einem der Ansprüche 1 bis
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12, dadurch gekennzeichnet, dass von einem
Fahrwagen (V2) nach dem Passieren eines Kollisi-
onspunktes (CP), der einem Knoten (164; 178) zu-
geordnet ist, eine Mitteilung sendbar ist, welche eine
Aktualisierung der einen Nachfolger und/oder einen
Vorläufer des die Mitteilung sendenden Fahrwagens
(V2) betreffenden Information auslöst.

14. Transportsystem nach einem der Ansprüche 1 bis
13, dadurch gekennzeichnet, dass von einem
Fahrwagen (V2) nach dem Passieren eines Kollisi-
onspunktes (CP), der einem Knoten (164; 178) zu-
geordnet ist, eine Mitteilung sendbar ist, welche eine
Aktualisierung der einen Nachfolger und/oder einen
Vorläufer mindestens eines von dem die Mitteilung
sendenden Fahrwagen verschiedenen Fahrwagens
(V1) betreffenden Information auslöst.

15. Transportsystem nach einem der Ansprüche 1 bis
14, dadurch gekennzeichnet, dass von einem
Fahrwagen (V2) nach dem Passieren eines Kollisi-
onspunktes (CP), der einem Knoten (164; 178) zu-
geordnet ist, eine Mitteilung sendbar ist, welche eine
Aktualisierung der einen Nachfolger und/oder einen
Vorläufer mindestens eines Fahrwagens betreffen-
den Information auslöst, und anschließend eine
Quittierungsmitteilung erhältlich ist, welche direkt
oder indirekt durch das Senden der Mitteilung aus-
gelöst worden ist.

16. Verfahren zum Steuern von Fahrwagen eines spur-
geführten Transportsystems (100), insbesondere ei-
ner Einschienenhängebahn, die ein Fahrspurennetz
mit mindestens einem Knoten (164; 178), an dem
mindestens zwei Streckenabschnitte (166, 168, 170;
180, 182, 184) des Fahrspurennetzes aneinander-
grenzen, und mehrere Fahrwagen (128), die längs
des Fahrspurennetzes verfahren werden und jeweils
eine Steuerungseinheit umfassen, umfasst, da-
durch gekennzeichnet, dass jedem Fahrwagen
(128) mindestens ein Nachfolger oder die Informa-
tion, dass der betreffende Fahrwagen keinen Nach-
folger hat, und/oder mindestens ein Vorläufer oder
die Information, dass der betreffende Fahrwagen
keinen Vorläufer hat, zugeordnet ist, wobei die den
Nachfolger bzw. den Vorläufer betreffende Informa-
tion in der Steuerungseinheit des betreffenden Fahr-
wagens abgelegt ist und die den Nachfolger bzw.
den Vorgänger betreffende Information von der
Steuerungseinheit jedes Fahrwagens (128) jedes
Mal aktualisiert wird, wenn der betreffende Fahrwa-
gen (128) einen Knoten (164; 178) des Fahrspuren-
netzes passiert.

17. Verfahren nach Anspruch 16, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die einen Nachfolger und/oder einen
Vorläufer betreffende Information aktualisiert wird,
wenn der Fahrwagen einen als eine Verzweigung

(178) ausgebildeten Knoten des Fahrspurennetzes
passiert, an welchem sich eine Fahrspur in mehrere
weiterführende Fahrspuren verzweigt.

18. Verfahren nach einem der Ansprüche 16 oder 17,
dadurch gekennzeichnet, dass die einen Nachfol-
ger und/oder einen Vorläufer betreffende Informati-
on aktualisiert wird, wenn der Fahrwagen (128) ei-
nen als eine Zusammenführung (164) ausgebildeten
Knoten des Fahrspurennetzes passiert, an welchem
sich mehrere Fahrspuren zu einer weiterführenden
Fahrspur vereinigen.

19. Verfahren nach einem der Ansprüche 16 bis 18, da-
durch gekennzeichnet, dass die einen Nachfolger
und/oder einen Vorläufer eines Fahrwagens betref-
fende Information durch Kommunikation des Fahr-
wagens (128) mit mindestens einem anderen Fahr-
wagen (128) aktualisiert wird.

20. Verfahren nach einem der Ansprüche 16 bis 19, da-
durch gekennzeichnet, dass die einen Nachfolger
und/oder einen Vorläufer eines Fahrwagens betref-
fende Information durch Kommunikation des Fahr-
wagens mit mindestens einer außerhalb des Fahr-
wagens (128) angeordneten Knotenverwaltungsein-
heit (192) aktualisiert wird.

21. Verfahren nach Anspruch 20, dadurch gekenn-
zeichnet, dass mindestens eine stationär angeord-
nete Knotenverwaltungseinheit (192) verwendet
wird.

22. Verfahren nach einem der Ansprüche 20 oder 21,
dadurch gekennzeichnet, dass mindestens eine
in einer zentralen Steuerungseinrichtung des Trans-
portsystems (100) angeordnete Knotenverwal-
tungseinheit (192) verwendet wird.

23. Verfahren nach einem der Ansprüche 20 bis 22, da-
durch gekennzeichnet, dass mindestens eine
Knotenverwaltungseinheit (192) mehrere Knoten
(164; 178) des Fahrspurennetzes verwaltet.

24. Verfahren nach einem der Ansprüche 20 bis 23, da-
durch gekennzeichnet, dass jedem Knoten (164;
178) des Fahrspurennetzes eine eigene Knotenver-
waltungseinheit (192) zugeordnet ist.

25. Verfahren nach einem der Ansprüche 16 bis 24, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Fahrwagen (V3)
nach dem Passieren eines in Abhängigkeit von der
Geschwindigkeit des betreffenden Fahrwagens be-
stimmten Bremspunktes (BP), der einem Knoten
(164; 178) zugeordnet ist, eine Mitteilung sendet,
welche eine Aktualisierung der einen Nachfolger
und/oder einen Vorläufer des die Mitteilung senden-
den Fahrwagens (V3) betreffenden Information aus-
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löst.

26. Verfahren nach einem der Ansprüche 16 bis 25, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Fahrwagen (V3)
nach dem Passieren eines in Abhängigkeit von der
Geschwindigkeit des betreffenden Fahrwagens be-
stimmten Bremspunktes (BP), der einem Knoten
(164; 178) zugeordnet ist, eine Mitteilung sendet,
welche eine Aktualisierung der einen Nachfolger
und/oder einen Vorläufer mindestens eines von dem
die Mitteilung sendenden Fahrwagen verschiede-
nen Fahrwagens (V2) betreffenden Information aus-
löst.

27. Verfahren nach einem der Ansprüche 16 bis 26, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Fahrwagen (V3)
nach dem Passieren eines in Abhängigkeit von der
Geschwindigkeit des betreffenden Fahrwagens be-
stimmten Bremspunktes (BP), der einem Knoten
(164; 178) zugeordnet ist, eine Mitteilung sendet,
welche eine Aktualisierung der einen Nachfolger
und/oder einen Vorläufer mindestens eines Fahrwa-
gens (128) betreffenden Information auslöst, und an-
schließend eine Quittierungsmitteilung erhält, wel-
che direkt oder indirekt durch das Senden der Mit-
teilung ausgelöst worden ist.

28. Verfahren nach einem der Ansprüche 16 bis 27, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Fahrwagen (V2)
nach dem Passieren eines Kollisionspunktes (CP),
der einem Knoten (164; 178) zugeordnet ist, eine
Mitteilung sendet, welche eine Aktualisierung der ei-
nen Nachfolger und/oder einen Vorläufer des die Mit-
teilung sendenden Fahrwagens (V2) betreffenden
Information auslöst.

29. Verfahren nach einem der Ansprüche 16 bis 28, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Fahrwagen (V2)
nach dem Passieren eines Kollisionspunktes (CP),
der einem Knoten (164; 178) zugeordnet ist, eine
Mitteilung sendet, welche eine Aktualisierung der ei-
nen Nachfolger und/oder einen Vorläufer eines von
dem die Mitteilung sendenden Fahrwagen verschie-
denen Fahrwagens (V1) betreffenden Information
auslöst.

30. Verfahren nach einem der Ansprüche 16 bis 29, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Fahrwagen (V2)
nach dem Passieren eines Kollisionspunktes (CP),
der einem Knoten (164; 178) zugeordnet ist, eine
Mitteilung sendet, welche eine Aktualisierung der ei-
nen Nachfolger und/oder einen Vorläufer minde-
stens eines Fahrwagens (128) betreffenden Infor-
mation auslöst, und anschließend eine Quittierungs-
mitteilung erhält, welche direkt oder indirekt durch
das Senden der Mitteilung ausgelöst worden ist.

Claims

1. A track-guided transport system, in particular a mon-
orail suspension railway, comprising a track network
incorporating at least one node (164, 178) at which
at least two track sections (166, 168, 170; 180, 182,
184) of the track network adjoin one another and
also comprising a plurality of vehicles (128) travelling
along the track network and each of which comprises
a control unit,
characterized in that
there is associated with each vehicle (128) at least
one successor or the information that the vehicle
concerned does not have a successor,
and/or at least one forerunner or the information that
the vehicle concerned does not have a forerunner,
wherein the information relating to the successor or
the forerunner is stored in the control unit of the ve-
hicle concerned and the information relating to the
successor or the forerunner is updated by the control
unit of each vehicle (128) each time when the vehicle
(128) passes a node of the track network.

2. A transport system in accordance with Claim 1, char-
acterized in that at least one node of the track net-
work is in the form of a branching point (178) at which
one vehicle branches out into a plurality of onwardly
extending vehicles.

3. A transport system in accordance with either of
Claims 1 or 2, characterized in that at least one
node of the track network is in the form of a junction
point (164) at which a plurality of vehicles combine
into one onwardly extending vehicle.

4. A transport system in accordance with any of the
Claims 1 to 3, characterized in that the information
relating to a successor or a forerunner of a vehicle
is updated by a process of communication with at
least one other vehicle of the transport system (100).

5. A transport system in accordance with any of the
Claims 1 to 4, characterized in that the information
relating to a successor or a forerunner of a vehicle
can be updated by a process of communication with
at least one node administration unit (192) arranged
outside the vehicle.

6. A transport system in accordance with Claim 5, char-
acterized in that at least one node administration
unit (192) is fixed.

7. A transport system in accordance with either of
Claims 5 or 6, characterized in that at least one
node administration unit (192) is arranged in a cen-
tral control unit of the transport system (100).

8. A transport system in accordance with any of the
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Claims 5 to 7, characterized in that a plurality of
nodes (164; 178) of the track network can be admin-
istered by at least one node administration unit (192).

9. A transport system in accordance with any of the
Claims 5 to 7, characterized in that a separate node
administration unit (192) is associated with each
node (164; 178) of the track network.

10. A transport system in accordance with any of the
Claims 1 to 9, characterized in that, after passing
a brake point (BP) which is determined in depend-
ence on the speed of the vehicle concerned, and
which is associated with a node (164; 178), a mes-
sage can be sent by a vehicle (V3) which is effective
to update the information relating to a successor
and/or a forerunner of the vehicle concerned (V3)
sending the message.

11. A transport system in accordance with any of the
Claims 1 to 10, characterized in that, after passing
a brake point (BP) which is determined in depend-
ence on the speed of the vehicle concerned, and
which is associated with a node (164; 178), a mes-
sage can be sent by a vehicle (V3) which is effective
to update the information relating to a successor
and/or a forerunner of at least one vehicle (V2) other
than the vehicle sending the message.

12. A transport system in accordance with any of the
Claims 1 to 11, characterized in that, after passing
a brake point (BP) which is determined in depend-
ence on the speed of the vehicle concerned, and
which is associated with a node (164; 178), a mes-
sage can be sent by a vehicle (V3) which is effective
to update the information relating to a successor
and/or a forerunner of at least one vehicle, and sub-
sequently an acknowledging message can be re-
ceived which was triggered directly or indirectly by
the sending of the message.

13. A transport system in accordance with any of the
Claims 1 to 12, characterized in that, after passing
a collision point which is associated with a node (164;
178), a message can be sent by a vehicle (V2) which
is effective to update the information relating to a
successor and/or a forerunner of the vehicle (V2)
sending the message.

14. A transport system in accordance with any of the
Claims 1 to 13, characterized in that, after passing
a collision point which is associated with a node (164;
178), a message can be sent by a vehicle (V2) which
is effective to update the information relating to a
successor and/or a forerunner of at least one vehicle
(V1) other than the vehicle sending the message.

15. A transport system in accordance with any of the

Claims 1 to 14, characterized in that a message
can be sent by a vehicle (V2), after passing a collision
point which is associated with a node (164; 178), the
message being effective to update the information
relating to a successor and/or a forerunner of at least
one vehicle, and subsequently an acknowledging
message can be received which was triggered di-
rectly or indirectly by the sending of the message.

16. A method of controlling the vehicles of a track-guided
transport system (100), and in particular of a mono-
rail suspension railway, which comprises a track net-
work incorporating at least one node (164; 178) at
which at least two track sections (166, 168, 170; 180,
182, 184) of the track network adjoin one another
and also comprises a plurality of vehicles (128)which
are displaced along the track network and each of
which comprises a control unit, characterized in
that there is associated with each vehicle (128) at
least one successor or the information that the ve-
hicle concerned does not have a successor, and/or
at least one forerunner or the information that the
vehicle concerned does not have a forerunner,
wherein the information relating to the successor or
the forerunner is stored in the control unit of the ve-
hicle concerned and the information relating to the
successor or the forerunner is updated by the control
unit of each vehicle (128) each time when the vehicle
(128) passes a node (164; 178) of the track network.

17. A method in accordance with Claim 16, character-
ized in that the information relating to a successor
and/or a forerunner is updated when the vehicle
passes a node of the track network which is in the
form of a branching point (178) at which one vehicle
branches out into a plurality of onwardly extending
vehicles.

18. A method in accordance with either of Claims 16 or
17, characterized in that the information relating to
a successor and/or a forerunner is updated when
the vehicle (128) passes a node of the track network
which is in the form of a junction point (164) at which
a plurality of vehicles combine into one onwardly ex-
tending vehicle.

19. A method in accordance with any of the Claims 16
to 18, characterized in that the information relating
to a successor and/or a forerunner of a vehicle is
updated by a process of communication between
the vehicle (128) and at least one other vehicle (128).

20. A method in accordance with any of the Claims 16
to 19, characterized in that the information relating
to a successor and/or a forerunner of a vehicle is
updated by a a process of communication between
the vehicle and a node administration unit (192) ar-
ranged outside the vehicle (128).
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21. A method in accordance with Claim 20, character-
ized in that at least one fixedly arranged node ad-
ministration unit (192) is used.

22. A method in accordance with either of Claims 20 or
21, characterized in that there is used at least one
node administration unit (192) in a central control
unit of the transport system (100).

23. A method in accordance with any of the Claims 20
to 22, characterized in that at least one node ad-
ministration unit (192) administers a plurality of
nodes (164; 178) of the track network.

24. A method in accordance with any of the Claims 20
to 23, characterized in that a separate node ad-
ministration unit (192) is associated with each node
(164; 178) of the track network.

25. A method in accordance with any of the Claims 16
to 24, characterized in that, after passing a brake
point (BP) which is determined in dependence on
the speed of the vehicle concerned, and which is
associated with a node (164; 178), a vehicle (V3)
sends a message which is effective to update the
information relating to a successor and/or a forerun-
ner of the vehicle (V3) sending the message.

26. A method in accordance with any of the Claims 16
to 25, characterized in that, after passing a brake
point (BP) which is determined in dependence on
the speed of the vehicle concerned, and which is
associated with a node (164; 178), a vehicle (V3)
sends a message which is effective to update the
information relating to a successor and/or a forerun-
ner of at least one vehicle (V2) other than the vehicle
sending the message.

27. A method in accordance with any of the Claims 16
to 26, characterized in that, after passing a brake
point (BP) which is determined in dependence on
the speed of the vehicle concerned, and which is
associated with a node (164; 178), a vehicle (V3)
sends a message which is effective to update the
information relating to a successor and/or a forerun-
ner of at least one vehicle (128), and subsequently
receives an acknowledging message which was trig-
gered directly or indirectly by the sending of the mes-
sage.

28. A method in accordance with any of the Claims 16
to 27, characterized in that, after passing a collision
point (CP) which is associated with a node (164;
178), a vehicle (V2) sends a message which is ef-
fective to update the information relating to a suc-
cessor and/or a forerunner of the vehicle (V2) send-
ing the message.

29. A method in accordance with any of the Claims 16
to 28, characterized in that, after passing a collision
point (CP) which is associated with a node (164;
178), a vehicle (V2) sends a message which is ef-
fective to update the information relating to a suc-
cessor and/or a forerunner of a vehicle (V1) other
than the vehicle sending the message.

30. A method in accordance with any of the Claims 16
to 29, characterized in that, after passing a collision
point (CP) which is associated with a node (164;
178), a vehicle (V2) sends a message which is ef-
fective to update the information relating to a suc-
cessor and/or a forerunner of at least one vehicle
(128), and subsequently receives an acknowledging
message which was triggered directly or indirectly
by the sending of the message.

Revendications

1. Système de transport guidé, en particulier monorail
suspendu, comprenant un réseau de voies de circu-
lation avec au moins un noeud (164, 178), auquel
au moins deux tronçons de ligne (166, 168, 170 ;
180, 182, 184) du réseau de voies de circulation sont
contigus, et plusieurs voitures (128) qui peuvent se
déplacer le long du réseau de voies de circulation et
comprennent respectivement une unité de comman-
de, caractérisé en ce qu’à chaque voiture (128) est
associé au moins un suiveur ou l’information que la
voiture concernée n’a pas de suiveur et/ou au moins
un précurseur ou l’information que la voiture concer-
née n’a pas de précurseur, l’information concernant
le suiveur ou le précurseur étant classée dans l’unité
de commande de la voiture concernée et l’informa-
tion concernant le suiveur ou le précurseur étant ac-
tualisée par l’unité de commande de chaque voiture
(128) à chaque fois que la voiture concernée (128)
passe un noeud du réseau de voies de circulation.

2. Système de transport selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce qu’au moins un noeud du réseau
de voies de circulation est réalisé comme un em-
branchement (178), sur lequel une voie de circula-
tion s’embranche dans plusieurs autres voies de cir-
culation.

3. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 1 ou 2, caractérisé en ce qu’au
moins un noeud du réseau de voies de circulation
est réalisé comme une jonction (164), au niveau de
laquelle plusieurs voies de circulation s’unissent en
une autre voie de circulation.

4. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 1 à 3, caractérisé en ce que l’infor-
mation concernant un suiveur ou un précurseur
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d’une voiture peut être actualisée en communiquant
avec au moins une autre voiture du système de
transport (100).

5. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 1 à 4, caractérisé en ce que l’infor-
mation concernant un suiveur ou un précurseur
d’une voiture peut être actualisée en communiquant
avec au moins une unité de gestion des noeuds (192)
disposée en dehors de la voiture.

6. Système de transport selon la revendication 5, ca-
ractérisé en ce qu’au moins une unité de gestion
des noeuds (192) est disposée de manière station-
naire.

7. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 5 ou 6, caractérisé en ce qu’au
moins une unité de gestion des noeuds (192) est
disposée dans un dispositif de commande central
du système de transport (100).

8. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 5 à 7, caractérisé en ce que plu-
sieurs noeuds (164 ; 178) du réseau de voies de
circulation peuvent être gérés par au moins une unité
de gestion des noeuds (192).

9. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 5 à 7, caractérisé en ce qu’à chaque
noeud (164 ; 178) du réseau de voies de circulation
est associée une propre unité de gestion des noeuds
(192).

10. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 1 à 9, caractérisé en ce qu’un mes-
sage peut être envoyé par une voiture (V3) après le
passage d’un point de freinage (BP) déterminé en
fonction de la vitesse de la voiture concernée qui est
associé à un noeud (164 ; 178), lequel message dé-
clenche une actualisation de l’information concer-
nant un suiveur et/ou un précurseur de la voiture
(V3) envoyant le message.

11. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 1 à 10, caractérisé en ce qu’un
message peut être envoyé par une voiture (V3)
après le passage d’un point de freinage (BP) déter-
miné en fonction de la vitesse de la voiture concer-
née qui est associé à un noeud (164 ; 178), lequel
message déclenche une actualisation de l’informa-
tion concernant un suiveur et/ou un précurseur d’au
moins une voiture (V2) différente de la voiture en-
voyant le message.

12. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 1 à 11, caractérisé en ce qu’un
message peut être envoyé par une voiture (V3)

après le passage d’un point de freinage (BP) déter-
miné en fonction de la vitesse de la voiture concer-
née qui est associé à un noeud (164 ; 178), lequel
message déclenche une actualisation de l’informa-
tion concernant un suiveur et/ou un précurseur d’au
moins une voiture, et un accusé de réception peut
ensuite être obtenu, lequel a été déclenché directe-
ment ou indirectement par l’envoi du message.

13. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 1 à 12, caractérisé en ce qu’un
message peut être envoyé par une voiture (V2)
après le passage d’un point de collision (CP) qui est
associé à un noeud (164 ; 178), lequel message dé-
clenche une actualisation de l’information concer-
nant un suiveur et/ou un précurseur de la voiture
(V2) envoyant le message.

14. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 1 à 13, caractérisé en ce qu’un
message peut être envoyé par une voiture (V2)
après le passage d’un point de collision (CP) qui est
associé à un noeud (164 ; 178), lequel message dé-
clenche une actualisation de l’information concer-
nant un suiveur et/ou un précurseur d’au moins une
voiture (V1) différente de la voiture envoyant le mes-
sage.

15. Système de transport selon l’une quelconque des
revendications 1 à 14, caractérisé en ce qu’un
message peut être envoyé par une voiture (V2)
après le passage d’un point de collision (CP) qui est
associé à un noeud (164 ; 178), lequel message dé-
clenche une actualisation de l’information concer-
nant un suiveur et/ou un précurseur d’au moins une
voiture, et un accusé de réception peut ensuite être
obtenu, lequel a été déclenché directement ou indi-
rectement par l’envoi du message.

16. Procédé de commande de voitures d’un système de
transport guidé (100), en particulier d’un monorail
suspendu qui comprend un réseau de voies de cir-
culation avec au moins un noeud (164, 178), auquel
au moins deux tronçons de ligne (166, 168, 170 ;
180, 182, 184) du réseau de voies de circulation sont
contigus, et plusieurs voitures (128) qui sont dépla-
cées le long du réseau de voies de circulation et
comprennent respectivement une unité de comman-
de, caractérisé en ce qu’à chaque voiture (128) est
associé au moins un suiveur ou l’information que la
voiture concernée n’a pas de suiveur et/ou au moins
un précurseur ou l’information que la voiture concer-
née n’a pas de précurseur, l’information concernant
le suiveur ou le précurseur étant classée dans l’unité
de commande de la voiture concernée et l’informa-
tion concernant le suiveur ou le précurseur étant ac-
tualisée par l’unité de commande de chaque voiture
(128) à chaque fois que la voiture concernée (128)
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passe un noeud (164 ; 178) du réseau de voies de
circulation.

17. Procédé selon la revendication 16, caractérisé en
ce que l’information concernant un suiveur et/ou un
précurseur est actualisée lorsque la voiture passe
un noeud du réseau de voies de circulation réalisé
comme un embranchement (178), au niveau duquel
une voie de circulation se ramifie en plusieurs autres
voies de circulation.

18. Procédé selon l’une quelconque des revendications
16 ou 17, caractérisé en ce que l’information con-
cernant un suiveur et/ou un précurseur est actuali-
sée lorsque la voiture (128) passe un noeud du ré-
seau de voies de circulation réalisé comme une jonc-
tion (164), au niveau de laquelle plusieurs voies de
circulation se réunissent en une autre voie de circu-
lation.

19. Procédé selon l’une quelconque des revendications
16 à 18, caractérisé en ce que l’information con-
cernant un suiveur et/ou un précurseur d’une voiture
est actualisée grâce à la communication de la voiture
(128) avec au moins une autre voiture (128).

20. Procédé selon l’une quelconque des revendications
16 à 19, caractérisé en ce que l’information con-
cernant un suiveur et/ou un précurseur d’une voiture
est actualisée grâce à la communication de la voiture
avec au moins une unité de gestion des noeuds (192)
disposée en dehors de la voiture (128).

21. Procédé selon la revendication 20, caractérisé en
ce qu’au moins une unité de gestion des noeuds
(192) disposée de manière stationnaire est utilisée.

22. Procédé selon l’une quelconque des revendications
20 ou 21, caractérisé en ce qu’au moins une unité
de gestion des noeuds (192) disposée dans un dis-
positif de commande central du système de transport
(100) est utilisée.

23. Procédé selon l’une quelconque des revendications
20 à 22, caractérisé en ce qu’au moins une unité
de gestion des noeuds (192) gère plusieurs noeuds
(164 ; 178) du réseau de voies de circulation.

24. Procédé selon l’une quelconque des revendications
20 à 23, caractérisé en ce qu’à chaque noeud
(164 ; 178) du réseau de voies de circulation est as-
sociée une propre unité de gestion des noeuds
(192).

25. Procédé selon l’une quelconque des revendications
16 à 24, caractérisé en ce qu’une voiture (V3) en-
voie un message après le passage d’un point de
freinage (BP) déterminé en fonction de la vitesse de

la voiture concernée qui est associé à un noeud
(164 ; 178), lequel message déclenche une actuali-
sation de l’information concernant un suiveur et/ou
un précurseur de la voiture (V3) envoyant le messa-
ge.

26. Procédé selon l’une quelconque des revendications
16 à 25, caractérisé en ce qu’une voiture (V3) en-
voie un message après le passage d’un point de
freinage (BP) déterminé en fonction de la vitesse de
la voiture concernée qui est associé à un noeud
(164 ; 178), lequel message déclenche une actuali-
sation de l’information concernant un suiveur et/ou
un précurseur d’au moins une voiture (V2) différente
de la voiture envoyant le message.

27. Procédé selon l’une quelconque des revendications
16 à 26, caractérisé en ce qu’une voiture (V3) en-
voie un message après le passage d’un point de
freinage (BP) déterminé en fonction de la vitesse de
la voiture concernée, qui est associé à un noeud
(164 ; 178), lequel message déclenche une actuali-
sation de l’information concernant un suiveur et/ou
un précurseur d’au moins une voiture (128), et un
accusé de réception peut ensuite être obtenu, lequel
a été déclenché directement ou indirectement par
l’envoi du message.

28. Procédé selon l’une quelconque des revendications
16 à 27, caractérisé en ce qu’une voiture (V2) en-
voie un message après le passage d’un point de
collision (CP) qui est associé à un noeud (164 ; 178),
lequel message déclenche une actualisation de l’in-
formation concernant un suiveur et/ou un précurseur
de la voiture (V2) envoyant le message.

29. Procédé selon l’une quelconque des revendications
16 à 28, caractérisé en ce qu’une voiture (V2) en-
voie un message après le passage d’un point de
collision (CP) qui est associé à un noeud (164 ; 178),
lequel message déclenche une actualisation de l’in-
formation concernant un suiveur et/ou un précurseur
d’une voiture (V1) différente de la voiture envoyant
le message.

30. Procédé selon l’une quelconque des revendications
16 à 29, caractérisé en ce qu’une voiture (V2) en-
voie un message après le passage d’un point de
collision (CP) qui est associé à un noeud (164 ; 178),
lequel message déclenche une actualisation de l’in-
formation concernant un suiveur et/ou un précurseur
d’au moins une voiture (128), et reçoit ensuite un
accusé de réception qui a été déclenché directement
ou indirectement par l’envoi du message.
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