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Betriebes dieser Bahn
(57)  Eine Bahn, insbesondere eine Vergnigungs-

bahn, weist eine Fahrstrecke (1) auf, die in Abschnitte
(1a bis le) unterteilt ist. Entlang der Fahrstrecke (1) be-
wegen sich ausschlieBllich durch Schwerkraft angetrie-
bene Fahrzeuge (2). An der Fahrstrecke (1) sind Schal-
telemente (6) fir an den Fahrzeugen befindliche Schal-
ter (29) angeordnet, um die Position der Fahrzeuge (2)
an der Fahrstrecke (1) zu bestimmen. Fahrzeugsteue-
rungen (7) an den Fahrzeugen (29) sind mit einer zen-

Bahn mit durch Schwerkraft angetriebenen Fahrzeugen und Verfahren zum Steuern des

tralen Steuerung (8) Uber ein Funknetz verbunden. An
den Fahrzeugen (2) sind Bremsen angeordnet. Es wer-
den daher abgesehen von den Schaltelementen alle si-
cherheitsrelevanten Teile von der Bahn (1) auf die Fahr-
zeuge (2) verlegt und die Fahrzeuge (2) mit Steuerun-
gen ausgestattet, sodass sie nétigenfalls, z.B. bei einem
Ausfall oder einer Stérung der Kommunikation mit der
zentralen Steuerung, selbstatig und jederzeit bremsen
koénnen.

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Bahn, insbesondere
Vergnugungsbahn, mit einer Fahrstrecke, die in Ab-
schnitte unterteilt ist, mit Fahrzeugen, die sich wenig-
stens abschnittweise ausschlieRlich durch Schwerkraft
angetrieben entlang der Fahrstrecke bewegen, mit ei-
ner zentralen Steuerung und mit Schaltelementen fiir
Schalter, um die Position der Fahrzeuge an der Fahr-
strecke zu bestimmen, wobei die Schalter mit der zen-
tralen Steuerung verbunden sind.

[0002] Die Erfindung betrifft des Weiteren ein Verfah-
ren zum Steuern der Bewegung wenigstens eines Fahr-
zeuges entlang einer in Abschnitte unterteilten
Fahrstrecke , insbesondere einer Vergnlgungseinrich-
tung, bei dem die Fahrzeuge wenigstens abschnittswei-
se ausschliellich durch Schwerkraft angetrieben wer-
den, bei dem mittels wenigstens eines Schaltelementes
und wenigstens eines Schalters erfasst wird, in wel-
chem Abschnitt der Fahrstrecke sich das Fahrzeug ge-
rade befindet, und bei dem eine entsprechende Infor-
mation an eine zentrale Steuerung gesendet wird.
[0003] Derartige Vergniigungsbahnen und Verfahren
zum Steuern des Betriebes und insbesondere zum
Uberwachen von Sicherheitsfunktionen und zum allfél-
ligen Abbremsen der Fahrzeuge sind im Stand der
Technik bekannt. Dabei befinden sich an der Bahn
Schalter bzw. Sensoren, die beim Vorbeifahren des
Fahrzeuges ein Signal an die zentrale Steuerung mel-
den. Dadurch kann die zentrale Steuerung erfassen,
welcher Abschnitt der Bahn durch ein Fahrzeug belegt
ist und welcher Abschnitt frei ist. Die Sensoren bzw.
Schalter sind mit der Zentralsteuerung fest verkabelt
und an den Fahrzeugen befinden sich Schaltelemente,
welche die Schalter betatigen. Die Schalter miissen mit-
tels dezentraler Peripherie mit bzw. in Klemmkasten
verkabelt werden, was eine Heizung erforderlich macht,
wenn die Bahn auch bei Temperaturen um oder unter
0°C betrieben werden soll. Es besteht auch die Gefahr
der Betauung, die durch besondere MalRnahme verhin-
dert werden muss. Aufgrund der langen Verkabelung
nimmt die Datenlbertragungsrate von den Schaltern
zur zentralen Steuerung mit der Lange sehr stark ab,
wodurch lange Reaktionszeiten entstehen.

[0004] Im Fall einer Gefahr, wenn sich z.B. zwei Fahr-
zeuge zu weit einander ndhern, kénnen die Fahrzeuge
nur durch Betdtigen von Sicherheitsbremsen auf der
Bahn gestoppt werden. Wenn ein Abschnittwechsel
stattgefunden hat, und der nachfolgende Abschnitt nicht
frei ist, kann die Zentralsteuerung das Fahrzeug daher
nur durch SchlieRen der Sicherheitsbremsen auf der
Strecke stoppen. Die Zentralsteuerung sorgt weiters
durch entsprechende Startfolgezeiten dafiir, dass die
Fahrzeuge auf der Strecke einen geniigend groRen Ab-
stand haben, und sich nicht "einholen" kbnnen.

[0005] Da sich viele sicherheitsrelevante Teile an der
Strecke befinden (Verkabelung, Schalter, Bremsen
usw.) besteht auch eine nicht unerhebliche Gefahr einer
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absichtlichen oder unabsichtlichen Beschadigung, wel-
che die Unfallgefahr erhéht.

[0006] DerErfindung liegtdaherdie Aufgabe zu Grun-
de die Sicherheit und Steuerbarkeit der Fahrzeuge, die
sich entlang der Bahn bewegen, zu verbessern.
[0007] Geldst wird diese Aufgabe mit einer Vorrich-
tung mit den Merkmalen des Anspruches 1.

[0008] Diese Aufgabe wird des Weiteren mit einem
Verfahren mit den Merkmalen des Anspruches 13 ge-
I6st.

[0009] Beider Erfindung werden abgesehen von den
Schaltelementen alle sicherheitsrelevanten Teile von
der Bahn auf die Fahrzeuge verlegt, und die Fahrzeuge
mit Steuerungen ausgestattet, sodass sie nétigenfalls,
z.B. bei einem Ausfall oder einer Stérung der Kommu-
nikation mit der zentralen Steuerung, selbstétig und je-
derzeit eine Notbremsung durchfiihren kénnen. Des
Weiteren sind die Fahrzeuge in der Lage den Abstand
zu einem vor ihnen fahrenden Fahrzeug durch gezieltes
Bremsen zu regeln, da die Steuerung jedes Fahrzeuges
Uber die zentrale Steuerung die Position vorzugsweise
jedes anderen, wenigstens aber die Position des unmit-
telbar vor ihm fahrenden Fahrzuges, d.h. den Abschnitt,
in dem sich das Fahrzeug befindet bzw. die Fahrzeuge
befinden, kennt.

[0010] Die Schaltelemente an der Strecke kénnen so
ausgeflihrt sein, dass sie ohne jegliche Stromversor-
gung oder Kommunikation mit der zentralen Steuerung
auskommen, sodass eine Verkabelung an der Strecke
zur Ganze entfallt. Die Fahrzeugsteuerungen wiederum
kénnen Uber ein sicherheitsgerichtetes, funkgesteuer-
tes Bus-System mit der zentralen Steuerung verbunden
sein, wodurch eine sehr hohe Sicherheit (Sicherheits-
kategorie 4 nach EN954 bzw. nach IEC/EN 61508) ge-
geben ist.

[0011] Die Steuerung weist des Weiteren eine dop-
pelte Sicherheit auf, da die Position jedes Fahrzeuges
in den einzelnen Abschnitten sowohl von der zentralen
Steuerung als auch von der Fahrzeugsteuerung tber-
wacht wird, und die Fahrzeugsteuerungen Uber eine
permanente, bidirektionale Funkverbindung stéandig mit
der zentralen Steuerung in Kontakt stehen. Sollte daher
die Funkverbindung unterbrochen oder gestort sein
oder die von der zentralen Steuerung tbermittelten Da-
ten nicht mit den in der Fahrzeugsteuerung gespeicher-
ten Daten logisch Ubereinstimmen, kann jedes Fahr-
zeug unabhangig von allen anderen Fahrzeugen sofort
angehalten werden. Es ist auch moglich die Fahrzeuge
nur in bestimmten Streckenabschnitten anzuhalten. Die
Fahrzeuge kénnen Uberdies unabhangig von der zen-
tralen Steuerung in definierten Streckenabschnitten (z.
B. im Bahnhof) Sicherheitstberprifungen (Signaltests,
Funktionstests oder Tests der Sicherheitsbremse und
der Trimmbremse) durchfiihren und das Ergebnis an die
Zentralsteuerung melden.

[0012] Bevorzugte Ausfiihrungsformen der Erfindung
sind Gegenstand der ibrigen Unteranspriiche.

[0013] Nachfolgend wird ein bevorzugtes Ausflih-
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rungsbeispiels der Erfindung unter Bezugnahme auf die
angeschlossenen Zeichnungen naher erlautert.
[0014] Es zeigt:

Fig. 1 schematisch eine erfindungsgemafie Bahn,

Fig. 2 schematisch die Verbindung der zentralen
Steuerung mit den Fahrzeugsteuerungen,

Fig. 3 schematisch die Zuordnung der Schaltele-
mente und der Schalter,

Fig. 4 schematisch Ausflihrungsbeispiele fir die
Zuordnung der Schaltelemente und der Schalter,

Fig. 5 schematisch eine weitere Moglichkeit der Zu-
ordnung der Schaltelemente und der Schalter,

Fig. 6 schematisch Ausflihrungsbeispiele fir die
Zuordnung der Schaltelemente und der Schalter
entsprechend Fig. 5,

Fig. 7 ein Beispiel flir die Anordnung der Schaltele-
mente und der Schalter an der Fahrstrecke und am
Fahrzeug,

Fig. 8 einen vergréRerten Ausschnitt aus Fig. 7 und

Fig. 9 einen Schnitt durch die Anordnung von Fig.
7 und 8.

[0015] In Fig. 1 ist schematisch eine Vergnigungs-
bahn dargestellt. Diese besteht aus einer Fahrstrecke
1, die in Abschnitte 1a, 1b, 1c, 1d und 1e unterteilt ist.
Die Fahrstrecke selbst kann beispielsweise ein Schie-
nensystem oder ein anderes Fahrprofil sein, auf dem
Fahrzeuge 2 stehend oder hdngend gleiten oder rollen.
Die Fahrzeuge selbst bendétigen keinen eigenen An-
trieb. Die Fahrstrecke 1 kann des Weiteren gerade oder
gekrimmt sein, und nicht nur ein Gefélle, sondern auch
Steigungen aufweisen, wobei Gefalle und Steigungen
aber so aufeinander folgen missen, dass sich die Fahr-
zeuge immer ohne Antriebsmotor, d.h. nur durch die
Schwerkraft, fortbewegen kénnen. Grundsatzlich denk-
bar ist es jedoch auch, dass die Fahrstrecke in Teilstrek-
ken unterteilt ist, zwischen denen die Fahrzeuge mittels
externer, ortsfester Antriebsmittel wieder auf ein héhe-
res Niveau gehoben werden.

[0016] Die Fahrstrecke 1 fir die Fahrzeuge 2 flhrt
dann zu einem Bahnhof 3, von dem die Fahrzeuge mit-
tels einer Hebevorrichtung 4 wieder zum Start 5 befér-
dert werden.

[0017] Die Fahrstrecke 1 ist, wie bereits erwahnt, in
einzelne Abschnitte 1a bis 1e unterteilt, wobei an den
Ubergéngen der einzelnen Abschnitte Schaltelemente
6 angeordnet sind. Diesen Schaltelementen 6 sind
Schalter mit Sensoren 21 bis 26 an den Fahrzeugen 2
zugeordnet. Wenn sich ein Fahrzeug 2 daher an einem
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Schaltelement 6 vorbeibewegt, erkennt der Schalter ei-
nen Abschnittwechsel und meldet dies mit einer an Bord
befindlichen Fahrzeugsteuerung 7 ber eine bidirektio-
nale, sicherheitsgerichtete Funkverbindung an eine
zentrale Steuerung 8. Die Fahrzeuge 2 weisen daher
Sende/Empfangsantennen 9 auf, und die zentrale
Steuerung ebenfalls eine Sende/Empfangsantenne 10.
[0018] Die Fahrzeuge weisen schlieRlich noch eine
Trimmbremse und eine Sicherheitsbremse auf. Die
Trimmbremse dient zum Regeln der Fahrgeschwindig-
keit der Fahrzeuge, wogegen die Sicherheitsbremse fiir
einen Nothalt der Fahrzeuge bestimmt und ausgelegt
ist.

[0019] Die Funkverbindung ist im dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel ein bidirektionales, sicherheitsgerich-
tetes BUS-System mit Funkroutern 11 und 12 wie Fig.
2 zeigt. Sowohl die zentrale Steuerung 8, als auch die
Fahrzeugsteuerungen 7 sind sogenannte Sicher-
heits-SPS (speicherprogrammierbare Steuerungen),
die ein entsprechend hohes Sicherheitsniveau des Be-
triebes der Bahn gewahrleisten. Uber den Funkrouter
11 und die Sende/Empfangsantenne 10 steht die Zen-
tralsteuerung 8 in stdndigem Kontakt mit den Fahrzeug-
steuerungen 7, die ebenfalls Uber Funkrouter 12 und
Sende/Empfangsantennen 9 verfigen. Durch diese
permanente Funkverbindung kennt die zentrale Steue-
rung 8 immer die aktuelle Position jedes Fahrzeuges 2
und deren Sicherheitsstatus. Ebenso kennt jedes Fahr-
zeug 2 bzw. dessen Steuerung 7 immer die Position
bzw. den Abschnitt, in dem sich jedes andere Fahrzeug
2 befindet, und kann somit selbsttatig mit Hilfe der
Trimmbremse den Abstand zum vorhergehenden Fahr-
zeug 2 so bestimmen, dass keine sicherheitskritische
Annéherung erfolgt.

[0020] Als Schaltelement kommt erfindungsgeman
eine Gruppe von Gebern zum Einsatz, welche nicht nur
einen Abschnittwechsel eines Fahrzeuges erkennen
lassen, sondern gleichzeitig auch eine bestimmte Infor-
mation liefern, welcher Abschnittswechsel gerade lGber-
fahren wird. Dies bietet eine zusétzliche Sicherheit, da
die Fahrzeugsteuerung 7 eine Kontrollmdglichkeit be-
sitzt, eine falsche oder fehlende Abschnittswechselin-
formation zu erkennen.

[0021] Durch die Geber, welche nur einen Abschnitt-
wechsel signalisieren kann die Fahrzeugsteuerung
"mitrechnen"”, welche Kennung (z.B. Nummer) ein Ab-
schnittswechsel haben muss. Dies kann die Steuerung
mit der von den Gebern fir die Abschnittsnummer ge-
lieferten Information vergleichen. Sofern hier eine Dis-
krepanz auftritt, sind entweder die Schaltelemente bzw.
Geber an der Strecke defekt oder die entsprechenden
Sensoren am Fahrzeug oder die Fahrzeugsteuerung
selbst weist einen Defekt auf, und es kénnen entspre-
chende GegenmalRnahmen wie z.B. ein Notstop des be-
troffenen Fahrzeuges und der nachfolgenden Fahrzeu-
ge sowie eine Kontrolle der Schaltelemente und Schal-
ter bzw. der Fahrzeugsteuerung durchgefiihrt werden.
[0022] Im in Fig. 3 dargestellten Ausfliihrungsbeispiel
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ist ein Schaltelement 6 schematisch dargestellt, das vier
mogliche Positionen 13, 14, 15 und 16 fir Geber auf-
weist, deren Belegung eine genaue ldentifikation des
Schaltelementes ermdglicht. Die weiteren Positionen
17 und 18 am Schaltelement 6 sind fir Geber bestimmt,
welche einerseits nur die Information liefern, dass ein
Schaltelement Gberfahren wird (somit eine Information,
dass gerade ein Abschnittswechsel stattfindet), ande-
rerseits aber eine sogenannte "Triggerfunktion" aus-
iben, um eine exakte Uberpriifung der Belegung der
Geberpositionen 13 bis 16 zu ermdglichen.

[0023] In Fig. 3istersichtlich, dass ein Schaltelement
6 in Fahrtrichtung (Pfeil 19) gesehen zwei Gruppen 20a,
20b von Gebern, namlich die Geber 13, 14 und 17 in
Gruppe 20a und die Geber 15, 16 und 18 in Gruppe 20b
unterteilt ist. Auf der Fahrstrecke 1 selbst sind die Posi-
tionen 17 und 18 der Geber fiir einen Abschnittwechsel
immer belegt, wie die Beispiele in Fig. 4 zeigen. Bei der
Darstellung in Fig. 4 sind mit Gebern belegte Positionen
schraffiert dargestellt, wogegen Positionen die nicht von
Gebern belegt sind, leer und nur mit strichlierter Umran-
dung dargestellt sind.

[0024] Am Fahrzeug befinden sich Sensoren 21 und
22, welche den Gebern in Position 13 und 15 bzw. 14
und 16 zugeordnet sind. Des Weiteren sind am Fahr-
zeug Sensoren 23, 24 und 25, 26 angebracht, die den
Positionen 17 und 18 der Geber zugeordnet sind.
[0025] Bewegt sich ein Fahrzeug in Pfeilrichtung 19
am Schaltelement 6 vorbei, dann werden zunachst die
Sensoren 25 und 26 vom Geber 18 aktiviert, sobald sie
sich vollstandig neben diesem befinden. Dies ist fur die
Steuerung das auslésende Signal, anhand der Senso-
ren 21 und 22 festzustellen, ob die Positionen 15 und
16 von Gebern belegt sind. AnschlieRend werden, wenn
sich das Fahrzeug weiterbewegt hat, die Sensoren 23
und 24 vom Geber 17 aktiviert, was wiederum fir die
Steuerung das Signal ist, mit Hilfe der Sensoren 21 und
22 festzustellen, ob die Positionen 13 und 14 mit Gebern
belegt sind.

[0026] In Fig. 4 sind verschiedene Beispiele darge-
stellt, wie die Positionen 13 bis 16 mit Gebern belegt
sein kénnen, wobei sich bei vier Positionen insgesamt
sechzehn Mdglichkeiten ergeben, diese unterschiedlich
zu belegen. An den Abschnitten 1a bis 1e der Fahrstrek-
ke sind die Positionen 17 und 18, wie bereits erwahnt,
immer mit Gebern belegt, da diese die Ausloser bzw.
Trigger fur die Sensoren 21 und 22 sind, die Belegung
der Positionen 13 bis 16 festzustellen.

[0027] Diese Art der Anordnung bzw. Belegung von
Positionen fiir die Geber bietet eine sehr hohe Sicher-
heit, da es nicht zu "Lesefehler" kommen kann, wenn
sich die Fahrzeuge mit relativ hoher Geschwindigkeit an
den Schaltelementen 6 vorbeibewegen.

[0028] Anders verhalt es sich im Bahnhof 3 oder an
Streckenbereichen, an denen die Fahrzeuge nur mit re-
lativ geringer Geschwindigkeit bewegt werden. Dort
kann eine Positionierung bzw. Belegung angewandt
werden, wie sie in Fig. 5 schematisch dargestellt ist. Die

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Sensoren 21 bis 26 am Fahrzeug sind dabei unveran-
dert. Geandert ist hingegen, dass neben den zwei Po-
sitionen bzw. Gebern 17 und 18 zwei zusatzliche Posi-
tionen 27 und 28 vorhanden sind, wogegen fir die Be-
stimmung, um welches Steuerelement es sich konkret
handelt, nur zwei Positionen 13 und 14 fir Geber vor-
gesehen sind. Dadurch ergeben sich weitere Mdglich-
keiten der Positionsbestimmung fiir die Fahrzeuge 2 wie
beispielhaft in Fig. 6 dargestellt ist.

[0029] In den Fig. 7, 8 und 9 ist ein Fahrprofil 30 der
Fahrstrecke 1 dargestellt, an dem ein Fahrzeug héan-
gend entlang fahrt. Das Fahrzeug selbst ist nicht darge-
stellt sondern nur ein Fahrwerk 31 eines Fahrzeuges 2,
an der die Sensoren 21 bis 26 der Schalter 29 befestigt
sind. Der nicht dargestellte Fahrgasttrager (Sessel, Ka-
bine oder dergleichen) ist an einer Stange 32 vom Fahr-
werk 31 abgehangt. Das Fahrwerk rollt Giber 8 pendeind
aufgehangte Raderpaare 34 am Fahrprofil 30 ab. In Fig.
9 sind die Raderpaare 34 aus Griinden der besseren
bzw. libersichtlicheren Darstellung der Schalter 29 nicht
dargestellt.

[0030] Die Anordnung von Gebern entspricht dem lin-
ken oberen Ausflihrungsbeispiel in Fig. 4, d.h. dass nur
die Position 13, nicht aber die Positionen 14, 15 und 16
mit einem Geber fir die Abschnittsiibergangsnummer
belegtist. Zu sehen sind in den Fig. 7 bis 9 des weiteren
Geber an den Positionen 17 und 18. Die Geber 13, 17
und 18 sind an Montagewinkeln 32 am Fahrprofil 30 be-
festigt.

[0031] Am Fahrwerk 31 sind die Sensoren 21 bis 26
befestigt, welche die Anwesenheit von Gebern erfas-
sen.

[0032] Im Ausflhrungsbeispiel sind die Geber 13, 17
und 18 ebenso wie allenfalls an anderen Positionen vor-
handene Geber Eisenschienen, die von Initiatoren, die
den Sensoren 21 bis 26 zugeordnet sind, im Vorbeifah-
ren magnetisiert werden, sodass die Anwesenheit der
Geber von den Sensoren erfasst werden kann.

[0033] Anstelle der weichmagnetischen Geber kénn-
ten auch andere Formen von Schaltelementen zum Ein-
satz kommen, z.B. solche permanentmagnetischer Art
oder solche mit lichtreflektierender Oberflache, wobei
die Initiatoren und Sensoren am Fahrzeug natirlich ent-
sprechend angepasst werden mussen.

Patentanspriiche

1. Bahn, insbesondere Vergniigungsbahn, mit einer
Fahrstrecke (1), die in Abschnitte (1a bis 1e) unter-
teilt ist, mit Fahrzeugen (2), die sich wenigstens ab-
schnittweise ausschlieBlich durch Schwerkraft an-
getrieben entlang der Fahrstrecke (1) bewegen, mit
einer zentralen Steuerung (8) und mit Schaltele-
menten (6) flr Schalter (29), um die Position der
Fahrzeuge (2) an der Fahrstrecke (1) zu bestim-
men, wobei die Schalter (29) mit der zentralen
Steuerung (8) verbunden sind, dadurch gekenn-
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zeichnet, dass die Schaltelemente (6) an der Fahr-
strecke (1) angeordnet und den Abschnitten (1a bis
1e) zugeordnet sind und dass die Schalter (29) an
den Fahrzeugen (29) angeordnet und mit Fahr-
zeugsteuerungen (7) verbunden sind, die mit der
zentralen Steuerung (8) drahtlos verbunden sind.

Bahn nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Fahrzeuge (2) keine eigenen Antriebe auf-
weisen.

Bahn nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Schaltelemente (6) die Schalter
(29) bertihrungslos betatigen.

Bahn nach einem der Anspriiche 1 oder 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schaltelemente (6) an
den Ubergangen von einem Abschnitt (1a bis 1e)
zum nachsten Abschnitt (1a bis 1e) angeordnet
sind.

Bahn nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass jedes Schaltelement (6)
zwei oder mehr Geber (13, 14, 15, 16, 17, 18, 27,
28) aufweist, denen Sensoren (21 bis 26) an den
Schaltern (29) der Fahrzeuge (2) zugeordnet sind.

Bahn nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,
dass die Schaltelemente (6) wenigstens einen Ge-
ber (17, 18, 27, 28) fir das Erkennen eines Ab-
schnittwechsels und wenigstens einen Geber (13,
14, 15, 16) fir die Identifikation des Schaltelemen-
tes (6) aufweisen.

Bahn nach einem der Anspriiche 4 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schaltelemente (6) in
Fahrtrichtung (Pfeil 19) gesehen zwei Gruppen
(20a, 20b) von Gebern (13, 14, 17; 15, 16, 18) auf-
weisen.

Bahn nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schaltelemente, insbe-
sondere die Geber (13, 14, 15, 16, 17, 18, 27, 28)
aus magnetisch leitfahigem Werkstoff bestehen,
die von den Sensoren (21 bis 26) erkannt werden.

Bahn nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schaltelemente (6) Per-
manentmagnete aufweisen.

Bahn nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass an jedem Fahrzeug (2) eine
Trimmbremse angeordnet ist.

Bahn nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch
gekennzeichnet, dass an jedem Fahrzeug (2) eine
Sicherheitsbremse angeordnet ist.
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Bahn nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch
gekennzeichnet, dass die drahtlose Verbindung
zwischen den Fahrzeugsteuerungen (7) und der
zentralen Steuerung (8) durch ein sicherheitsge-
richtetes Datenlbertragungssystem, insbesondere
ein Bussystem, gebildet wird.

Verfahren zum Steuern der Bewegung wenigstens
eines Fahrzeuges (2) entlang einer in Abschnitte
(1a bis 1e) unterteilten Fahrstrecke (1), insbeson-
dere einer Vergnilgungseinrichtung, bei dem die
Fahrzeuge (2) wenigstens abschnittsweise aus-
schlieRlich durch Schwerkraft angetrieben werden,
bei dem mittels wenigstens eines Schaltelementes
(6) und wenigstens eines Schalters (29) erfasst
wird, in welchem Abschnitt (1a bis 1e) der Fahr-
strecke (1) sich das Fahrzeug (2) gerade befindet,
und bei dem eine entsprechende Information an ei-
ne zentrale Steuerung (8) gesendet wird, dadurch
gekennzeichnet, dass vom am Fahrzeug (2) an-
geordneten Schalter (29) erfasst wird, in welchem
Abschnitt (1a bis 1e) der Fahrstrecke (1) sich das
Fahrzeug (2) befindet, und dass die Information
drahtlos (9, 10) von einer Fahrzeugsteuerung (7) an
die zentrale Steuerung (8) gesandt wird.

Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Schalter (29) am Schaltelement
(6) erfasst, dass sich das Fahrzeug (2) an diesem
vorbeibewegt.

Verfahren nach Anspruch 13 oder 14, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Schalter (29) das Schal-
telement (6) genau identifiziert.

Verfahren nach Anspruch 14 und 15, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Fahrzeugsteuerung (7)
und/oder die zentrale Steuerung (8) die Anzahl der
Schaltelemente (6), an denen sich ein Fahrzeug (2)
vorbeibewegt, und die Identifikation eines Schal-
telementes (6), an dem es sich vorbeibewegt, ver-
gleicht.

Verfahren nach einem der Anspriiche 13 bis 16, da-
durch gekennzeichnet, dass die Fahrzeugsteue-
rung (7) die Position des voranfahrenden Fahrzeu-
ges (2) mit der eigenen Position vergleicht und das
eigene Fahrzeug (2) bei Bedarf bremst.

Verfahren nach einem der Anspriiche 13 bis 16, da-
durch gekennzeichnet, dass die zentrale Steue-
rung (8) die Position eines voranfahrenden Fahr-
zeuges (2) mit der Position des unmittelbar nach-
folgenden Fahrzeuges (2) vergleicht und bei Bedarf
einen Bremsbefehl an das nachfolgenden Fahr-
zeug (2) sendet.

Verfahren nach einem der Anspriiche 13 bis 18, da-
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durch gekennzeichnet, dass die Positionsdaten
in der Fahrzeugsteuerung (7) laufend mit den Posi-
tionsdaten dieses Fahrzeuges (2) in der zentralen
Steuerung (8) verglichen werden und dass bei si-
cherheitsrelevanten Abweichungen automatisch
NotmafRnahmen eingeleitet werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 13 bis 19, da-
durch gekennzeichnet, dass die drahtlose Verbin-
dung zwischen den Fahrzeugsteuerungen (7) und
der zentralen Steuerung (8) durch ein sicherheits-
gerichtetes Datenlbertragungssystem, insbeson-
dere ein Bussystem, erfolgt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 13 bis 20, da-
durch gekennzeichnet, dass die Fahrzeuge aus-
schlieBlich durch ortsfeste Antriebe angetrieben
werden.
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