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Zusammenfassung
Mehrsystemkonfiguration zur Zugsicherung

Mehrsystemkonfiguration zur Zugsicherung mit einem zugseiti-
gen Altsystem (2), welches Komponenten fir verschiedene Funk-
tionalititen aufweist, und einem Mastersystem, insbesondere
ETCS - European Train Control System - (1), wobei das Master-
system mit einer ausgew&hlten Komponente des Altsystems tlber
eine Kopplung (8) und eine komponentenspezifische Anschalt-
baugruppe (9,12) verbunden ist und Steuersignale (10) zur Ak~
tivierung oder Deaktivierung der ausgewdhlten Komponente er-
zeugt.

FIG 1
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Beschreibung
Mehrsystemkonfiguration zur Zugsicherung

Die Erfindung betrifft eine Mehrsystemkonfiguration zur Zug-
sicherung mit einem zugseitigen Altsystem, welches Komponen-
ten fiur verschiedene Funktionalit&dten aufweist, und einem
Mastersystem, insbesondere ETCS (European Train Control Sys-
tem) .

Das ETCS soll die Vielzahl der in den europdischen Landern
eingesetzten Zugsicherungssysteme ablésen und so eine dichte,
schnelle und grenziilberschreitende Zugfiihrung in ganz Europa
erméglichen. Um einen sicheren und reibungslosen Zugverkehr
zu gewdhrleisten, sind Zugsicherungssysteme notwendig. In Eu-
ropa haben sich mehr als 10 Arten entwickelt, die teilweise
nebeneinander und linderabhidngig eingesetzt werden und unter-

einander nicht kompatibel sind.

Zur Anpassung der nicht ETCS-kompatiblen nationalen Zugsiche-
rungssteme an das ETCS-Fahrzeugger&dt werden tblicherweise
STMs (Specific Transmmission Moduls) eingesetzt. Diese ermdg-
lichen die Weiterbenutzung der nationalen Zugsicherungssys-
teme, beispielsweise INDUSI, LZB, ZUB, SIGNUM, TVM, in einer
Ubergangsphase. Die STM-Module ilibersetzen Informationen von
diesen alten Zugsicherungssystemen, so dass ein mit einem
ETCS-Fahrzeuggerdt und einem STM-Modul ausgestattetes Trieb-
fahrzeug diese Strecken mit der entsprechenden l&nderspezifi-
schen Funktionalit&t befahren kann.

Die Entwicklung der verschiedenen STMs muss den Anforderungen
der Norm CENELEC 50126 geniigen, welche die Anforderungen an
Zuverlassigkeit, Verfiigbarkeit, Instandhaltbarkeit und Si-
cherheit sowie deren Wechselwirkungen definiert. Da diese
Norm bei Anderungen bzw. Neuentwicklung auch fir die z. T.
sehr alten nationalen Zugsicherungssystem beriicksichtigt wer-
den muss, ist der Entwicklungsaufwand flir die STMs sehr hoch.
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Um den Aufwand zur Anbindung des Altsystems an das ETCS zu
reduzieren, wurde gemdf der EP 1 681 222 Al die Zwischen-
schaltung eines STM-Gateways zur Anpassung der unterschiedli-
chen Schittstellen der Altsysteme an eine STM-Schnittstelle
des ETCS vorgeschlagen.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Mehrsystemkon-
figuration der gattungsgemdfen Art anzugeben, bei der auf
einfache Weise eine Hochriistung des Altsystems mdglich ist,
wobei nur periphere Anpassungen am Altsystem erforderlich
sein sollen.

ErfindungsgemdB wird die Aufgabe dadurch geldst, dass das
Mastersystem mit einer ausgewdhlten Komponente des Altsystems
iiber eine Kopplung und eine komponentenspezifische Anschalt-
baugruppe verbunden ist, wobel das Mastersystem Steuersignale
zur Aktivierung oder Deaktivierung der ausgewdahlten Kompo-

nente erzeugt.

Durch die Anbindung des Mastersystems an eine ausgewdhlte
Komponente des Altsystems anstelle einer Gateway-Verbindung
kann der Aufwand zum Ersatz bestimmter Funktionalit&dten des
Altsystems durch héherwertige Funktionalitdten des Mastersys-
tems erheblich reduziert werden. Das Mastersystem generiert
Steuersignale zur Aktivierung der ausgewdhlten Komponente,
wodurch eine erste Betriebsart ,Stand-alone Altsystem"™ ange-
wadhlt ist oder Steuersignale, durch die die ausgewdhlte Kom-
ponente des Altsystems deaktiviert wird, so dass eine zweite
Betriebsart ,Mischsystem™ angew&hlt ist. In der ersten Be-
triebsart ,Stand-alone Altsystem“ bleiben Funktion, Anzeige,
Bedienung und Fehleroffenbarung des Altsystems komplett er-
halten. Die Kopplung wird dabei als rilickwirkungsfrei voraus-
gesetzt. In der zweiten Betriebsart ,Mischsystem™ werden aus-
gewdhlte Komponenten des Altsystems, die bestimmten Funktio-
nalitdten zugeordnet sind, deaktiviert, wodurch das Master-
system diese Funktionalit&ten ibernehmen kann. Die restlichen
Komponenten des Altsystems, die anderen Funktionalit&ten zu-

geordnet sind, bleiben davon unberihrt und sind weiterhin in
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Betrieb. Auf diese Weise ergibt sich eine kostenglinstige
Hochriistung der Altsysteme von Stand-alone-Betrieb zu Misch-
betrieb, wobei am Altsystem nur eine periphere Ein-Aus-Bau-
gruppe zur Aktivierung bzw. Deaktivierung der ausgewdhlten

Komponente erforderlich ist.

GemdB Anspruch 2 erzeugt das Mastersystem Steuersignaie zur
Aktivierung oder Deaktivierung einer Antennenbaugruppe
und/oder eines Wegimpulsgebers des Altsystems. Dadurch werden
streckenseitig erzeugte Informationen und/oder Sensoren fir
die Geschwindigkeitsermittlung durch eigene Funktionalitédten
des Mastersystems ersetzt. Der Antennenempfang wird bei ETCS -
als Mastersystem beispielsweise durch Balisenempfang oder
komfortableren Funkempfang ersetzt. Anstelle des herkémmli-
chen Wegimpulsgebers des Altsystems kann beispielsweise eine
Dopplerradarsensorik des ETCS treten, ohne dass die anderen
Funktionalit&ten des Altsystems beeintréchtigt werden. Die
Auswahl der aktivierbaren und deaktivierbaren Komponenten des
Altsystems richtet sich danach, welche spezifischen Funktio-
nen des Altsystems erhalten bleiben sollen.

Wenn das Mastersystem in Betrieb ist, meldet das Altsystem
gemdB Anspruch 3 iiber die Anschaltbaugruppe der ausgewdhlten
Komponente und die Kopplung seinen Status an das Mastersystem
zuriick. Dazu werden ohnehin vorhandene Funktionskontrollsig-
nale des Altsystems genutzt.

Eine periphere Beschaltung der ausgewdhlten Komponente des
Altsystems durch komponentenspezifische Anschaltbaugruppen
geniigt. Interne Anderungen am Altsystem selbst sind nicht er-
forderlich, so dass bei der erfindungsgemdBen Hochriistung zu
einer Mehrsystemkonfiguration keine neuen und Ublicherweise
sehr aufwendigen sicherheitstechnischen Nachweise zum Zwecke
der Freigabe durch die jeweilige Zulassungsbehdérde erforder-
lich sind.

Die Erfindung wird nachfolgend anhand figlirlich dargestellter

Ausfiihrungsbeispiele n&her erldutert. Es zeigen:
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Figur 1 eine erste Ausfiihrungsform einer
Mehrsystemkonfiguration und

Figur 2 eine zweite Ausfihrungsform in gleicher

Darstellungsweise.

Beide Figuren zeigen ein ETCS - European Train Control Sys-

tem — 1 als Mastersystem im Zusammenwirken mit einem Altsys-
tem 2 zur Zugsicherung. Das Altsystem 2 ist mit den iublichen
Baugruppen Eingabe 3, Anzeige 4, Antennenbaugruppe 5 und Weg-
impulsgeber 6 ausgestattet, die einen Bremseingriff 7 zur si-

cherheitsrelevanten Zwangsbremsung beaufschlagen.

Bei der Ausfiihrungsform gemdaR Figur 1 ist das ETCS 1 uber
eine Kopplung 8 und einer ersten Anschaltbaugruppe 9 mit dem
Wegimpulsgeber 6 des Altsystems 2 verbunden. Das ETCS 1 sen-
det iiber die Kopplung 8, die zur Signalanpassung und Signal-
auswahl dient, Steuersignale 10 an die erste Anschaltbau-
gruppe 9, wodurch die Funktionalit&t des Wegimpulsgebers 6
entweder aktiviert oder deaktiviert wird. Bei Aktivierung
bleiben die gesamten Funktionen des Altsystems 2 unverdndert,
so dass das Altsystem 2 im Stand-alone-Modus arbeitet. Deak-
tiiverung des Wegimpulsgebers 6 fihrt zum Ersatz der Funktio-
nalitat des Wegimpulsgebers 6 durch ETCS—eigene Funktionen,
insbesondere auf der Basis einer Dopplerradarsensorik. Auf
diese Weise wird nur die Baugruppe Wegimpulsgeber 6 des Alt-
systems 2 quasi umgangen. Die anderen Funktionalit&dten, ins-
besondere die der Antennenbaugruppe 5 des Altsystems 2, sind
weiterhin aktiv. Das Altsystem 2 Ubermittelt laufend Status-
signale 11 liber die erste Anschaltbaugruppe 9 und die Kopp-
lung 8 zurick an das Mastersystem ETCS 1, so dass letztlich
das ETCS 1 die Steuerung und die Funktionskontrolle des Alt-
systems 2 Ubernimmt.

Bei der Ausfiihrungsform gemdR Figur 2 ist anstelle der ersten
Anschaltbaugruppe 9, die den Wegimpulsgeber 6 aktiviert und
deaktiviert, eine zweite Anschaltbaugruppe 12 vorgesehen,
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welche die Antennenbaugruppe 5 beaufschlagt. Analog zu der
Funktionsweise der ersten Ausfiihrungsform gem&B Figur 1 er-
zeugt auch hier das ETCS 1 Steuersignale 10, die jedoch nicht
den Wegimpulsgeber 6 ein- und ausschalten, sondern die Anten-
nenbaugruppe 5. Bei Deaktivierung der Antennenbaugruppe 5
wird deren Funktion durch ETCS-spezifische Komponenten er-
setzt. Das betrifft insbesondere die Ubertragung streckensei-
tig erzeugter Informationen mittels Balisen.

Zusidtzlich kann das ETCS 1 weitere Sicherheitsfunktionen, die
das Altsystem 2 nicht bietet, lber die Kopplung 8 und die An-
schaltbaugruppe 9 bzw. 12 an den Bremseingriff 7 des Altsys-
tems 2 weiterleiten.
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Patentanspriiche

1. Mehrsystemkonfiguration zur Zugsicherung mit einem zugsei-
tigen Altsystem (2), welches Komponenten fiir verschiedene
Funktionalitdten aufweist, und einem Mastersystem, insbeson-
dere ETCS - European Train Control System - (1),
dadurch gekennzeichnet, dass

das Mastersystem mit einer ausgewdhlten Komponente des Alt-
systems (2) iiber eine Kopplung (8) und eine komponentenspezi-
fische Anschaltbaugruppe (9,12) verbunden ist, wobei das Mas-
tersystem Steuersignale (10) zur Aktivierung oder Deaktivie-
rung der ausgewdhlten Komponente erzeugt.

2. Mehrsystemkonfiguration nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

die ausgewdhlte Komponente eine Antennenbaugruppe (5) zum
Empfang streckenseitig erzeugter Informationen und/oder ein

Wegimpulsgeber (6) zur Geschwindigkeitsermittlung ist.

3. Mehrsystemkonfiguration nach einem der vorangehenden An-
spriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Altsystem (2) Statussignale (11) uber die Anschaltbau-

gruppe (9,12) und die Kopplung (8) an das Mastersystem Uber-
tragt. ‘
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