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(57) Abstract: It is proposed to use an infill balise to make available a state of a route component (for example of a signal) which
lies ahead in the direction of travel, wherein, depending on the state of the route component, the infill balise brings about a change of
ETCS mode of the rail vehicle if the rail vehicle is in a manual travel mode or not in a monitored travel mode. The presented
solution has the advantage that the infill balise can ensure safety even in a manual ETCS mode (for example a SR mode or an OS
mode). The solution can preferably be used in conjunction with ETCS level 1 applications.

(57) Zusammenfassung: Es wird vorgeschlagen, mittels einer Infill-Balise einen Zustand von einer in Fahrtrichtung
vorausliegenden Streckenkomponente (z.B. eines Signals) bereitzustellen, wobei abhingig von dem Zustand der
Streckenkomponente die Infill-Balise einen ETCS Moduswechsel des Schienenfahrzeugs veranlasst, sofern sich das
Schienenfahrzeug in einem manuellen Fahrmodus oder nicht in einem {iberwachten Fahrmodus befindet. Die vorgestellte Lésung hat
den Vorteil, dass mittels der Infill-Balise Sicherheit auch in einem manuellen ETCS Modus (z.B. einem SR Modus oder einem OS
Modus) gewidhrleistet werden kann. Die Losung ist vorzugsweise in Verbindung mit ETCS Level 1 Anwendungen einsetzbar.
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Beschreibung

Steuerung eines Schienenfahrzeugs

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung eines
Schienenfahrzeugs, ein zugehériges System sowie eine ent-

sprechende ETCS-Streckenausristung.

Das "European Train Control System" (ETCS) ist eine Kompo-
nente eines einheitlichen europdischen Eisenbahnverkehrs-
leitsystems, das unter dem Buchstabenkiirzel ERTMS entwi-
ckelt wurde. Die zweite technische Komponente dieser digi-
talen Bahntechnologie ist das Bahn-Mobilfunksystem GSM-R.
ETCS soll die Vielzahl der in den Landern eingesetzten Zug-
sicherungssysteme abldsen, mittelfristig im Hochgeschwin-
digkeitsverkehr Verwendung finden und langfristig im gesam-

ten europaischen Schienenverkehr umgesetzt werden.

Eine ETCS-Fahrzeugeinrichtung umfasst z.B. einen ETCS-
Rechner (EVC, European Vital Computer), eine Flhrerstands-
anzeige (DMI, Driver Machine Interface), eine Wegmessein-
richtung, eine GSM-R-Ubertragungseinrichtung (einschlieB-
lich Euroradio), einen Balisenleser und einen Bremszugriff

(http://de.wikipedia.org/wiki/ETCS) .

ETCS Level 1 benutzt Balisen als Ubertragungsmedium. Die
von den Balisen Ubermittelten Informationen sind Strecken-
gradienten, Streckenhtchstgeschwindigkeiten und der Punkt,
an dem das Fahrzeug wieder stehen soll. Zusammen mit dem
Modus bilden diese die Movement Authority (MA), Ubersetzt
etwa "Berechtigung zur Bewegung" oder "Fahrerlaubnis". Da-
mit kann die fahrzeugseitige ETCS-Ausristung kontinuierlich
die Einhaltung der erlaubten Geschwindigkeit (und Richtung)
Uberwachen und rechtzeitig eine Zwangsbremsung ausldsen,
unabhdngig von national definierten Streckengeometrien und

Signalabstanden.
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Am Ende der MA (End of Authority, EocA) - klassischerweise
ein auf HALT zeigendes Signal - soll das Schienenfahrzeug

zum Stehen kommen.

Neben den ETCS-Levels sind auch ETCS-Modi definiert. Die
Modi beschreiben die Zustdnde, in denen sich der EVC befin-
den kann. Unter anderem gibt es die folgenden Modi (siehe
auch: http://de.wikipedia.org/wiki/ETCS) :

— FS (Full Supervision) Modus: Das Schienenfahrzeug
wird voll vom ETCS tberwacht. Voraussetzung fir
diesen Modus ist, dass eine MA von der Strecke ge-
geben wurde.

— SR (Staff Responsible) Modus: Der Triebfahrzeugfih-
rer ist selbst fir die Sicherung des Zuges verant-
wortlich, allerdings ist in vielen La&ndern nur eine
maximale Geschwindigkeit von 30km/h oder 40km/h er-
laubt, die noch vom ETCS uUberwacht wird. Dieser Mo-
dus wird eingenommen, wenn keine MA vorliegt.

— 0SS (On Sight) Modus: Das Schienenfahrzeug wird vom
ETCS Uberwacht, aber der Triebfahrzeugfiihrer fahrt
auf Sicht.

— SH (Shunting) Modus: Modus zum Rangieren; der er-
laubte Rereich kann vom ETCS vorgegeben werden; in
vielen Landern ist nur eine Hochstgeschwindigkeit
von 30km/h erlaubt.

Fig.l zeigt eine schematische Darstellung zur Veranschauli-
chung der Situation: Auf einer Strecke 101 verkehren Schie-
nenfahrzeuge mit einer hohen Geschwindigkeit, z.B. 300km/h.
Weiterhin ist eine Abzweigung 102 von der Strecke 101 ge-

zeigt, die z.B. Teil eines Bahnhofs sein kann, und es einem
Schienenfahrzeug 103 ermodglicht, die Strecke 101 zu verlas-
sen und auf der Abzweigung 102 anzuhalten. Die Abzweigung

weist auch ein Signal 104 mit einer Balise 105 auf.

Nun ist es moglich, dass ein Schienenfahrzeug 103 im SR Mo-

dus auf die Abzweigung 102 fahrt. Das Signal 104 zeigt auf
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HALT,

den.

ein Ausfahren auf die Strecke 101 soll vermieden wer-

Hierbei ist die in dem SR Modus erlaubte maximale Geschwin-

digkeit immer noch deutlich hdher als eine Geschwindigkeit

("Release-Geschwindigkeit"), die ein Schienenfahrzeug ibli-

cherweise am Ende der MA (EoA) beim Uberfahren der Balise

105 hat. Bremst der Triebfahrzeugfithrer das Schienenfahr-

zeug 103 nicht rechtzeitig vor der Balise 105 ab, so veran-

lasst

die Balise 105 eine Zwangsbremsung. Aufgrund der im

SR Modus mdéglichen Geschwindigkeit reicht der Weg fir die

Zwangsbremsung ggf. nicht aus, dass das Schienenfahrzeug

103 vor der teilweisen Einfahrt in die Strecke 101 zum Ste-

hen kommt. Das Schienenfahrzeug 103 {iberschreitet einen

vorgegebenen Gefahrenpunkt. Aufgrund der mit hoher Ge-

schwindigkeit befahrenen Strecke 101 muss eine derartige

Situation verhindert werden.

Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, die vorstehend ge-

nannten Nachteile zu vermeiden und insbesondere zu verhin-

dern,

dass eine Gefahrensituation eintritt.

Diese Aufgabe wird gemdB den Merkmalen der unabhangigen An-

sprliiche geldst. Bevorzugte Ausfihrungsformen sind insbeson-

dere den abhidngigen Anspriichen entnehmbar.

Zur Losung der Aufgabe wird ein Verfahren zur Steuerung ei-

nes Schienenfahrzeugs vorgeschlagen,

bei dem mittels einer Infill-Balise ein Zustand von
einer in Fahrtrichtung vorausliegenden Streckenkom-
ponente bereitgestellt wird,

bei dem abhangig von dem Zustand der vorausliegen-
den Streckenkomponente die Infill-Balise einen ETCS
Moduswechsel des Schienenfahrzeugs veranlasst, so-
fern sich das Schienenfahrzeug in einem manuellen
Fahrmodus oder nicht in einem Uberwachten Fahrmodus
befindet.
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Bei der Infill-BRalise kann es sich insbesondere um mindes-
tens zweli Balisen (auch bezeichnet als "Balisengruppe")
handeln, um eine Fahrtrichtung des manuellen bzw. nicht
iberwachten Fahrmodus zu erkennen. Grundsatzlich kann jede
hier genannte Balise (z.B. auch die Signalbalise) mittels

mindestens einer Balise (Balisengruppe) realisiert sein.

Die vorgestellte Losung hat den Vorteil, dass mittels der
Infill-Balise Sicherheit auch in einem zumindest teilweise
manuellen ETCS Modus (z.B. einem SR Modus oder einem OS
bzw. FS Modus) gewdhrleistet werden kann. Die Ldsung ist
vorzugsweise in Verbindung mit ETCS Level 1 Anwendungen
einsetzbar. Auch wird die Effizienz des Bahnsystems mit der
hier vorgeschlagenen L&sung gesteigert, weil abhangig von
dem Zustand eines Signals frihzeitig eine passende Reaktion
(Einleitung eines Bremsvorgangs, Weiterfahrt, Einleitung

einer BReschleunigung) ausgefithrt werden kann.

Die Infill-Balise ist somit zusatzlich zu einer Balise
(z.B. einer Signalbalise), die in der Nahe der Streckenkom-
ponente angeordnet ist, vorgesehen. Die Infill-Balise und
diese weitere Balise erhalten eine Information betreffend
den Zustand der Streckenkomponente. Die Steuerung des
Schienenfahrzeugs kann somit unter Beriicksichtigung des Zu-
stands der Streckenkomponente erfolgen. Da die Infill-
Balise der Streckenkomponente vorgelagert ist, kann das
Schienenfahrzeug noch rechtzeitig auf den Zustand der Stre-
ckenkomponente, ggf. auf eine Zustandsanderung der Stre-

ckenkomponente, reagieren.

Eine Weiterbildung ist es, dass
— die vorausliegende Streckenkomponente ein Signal
ist, das einen Zustand HALT oder einen Zustand
DURCHFAHRT aufweisen kann,
— wobei fiir den Fall, dass der Zustand des Signals
HALT ist, die Infill-Balise einen ETCS Moduswechsel
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des Schienenfahrzeugs veranlasst, sofern sich das
Schienenfahrzeug in einem manuellen Fahrmodus oder

nicht in einem Uberwachten Fahrmodus befindet.

Eine Weiterbildung ist es, dass fiir den Fall, dass der Zu-
stand des Signals DURCHFAHRT ist, die Infill-Balise keinen

ETCS Moduswechsel veranlasst.

Insbesondere ist es eine Weiterbildung, dass der ETCS Mo-
duswechsel ein Wechsel in den tUberwachten Fahrmodus um-

fasst, der insbesondere einen Bremsvorgang einleitet, so
dass das Schienenfahrzeug bis zu einem Ende der Berechti-

gung zur Bewegung zum Stillstand kommt.

Vorzugsweise erhalt die Infill-Balise, z.B. abhangig von
dem Zustand des Signals, eine Information, wie weit die Be-
rechtigung zur Bewegung (MA) vorliegt (beispielsweise er-
gibt sich eine solche Information aus einer bekannten Ent-
fernung zu einer nachfolgenden Balise und einem Signalzu-
stand HALT); ohne eine weitere MA bleibt das Schienenfahr-
zeug stehen. Dieser Mechanismus kann mit einem entsprechen-
den Wechsel in den iberwachten ETCS Modus genutzt werden,
damit das Schienenfahrzeug z.B. vor einem Signal, zumindest

aber vor einem Gefahrenpunkt, anhalt.

Auch ist es eine Weiterbildung, dass die Infill-Balise kei-
nen ETCS Moduswechsel des Schienenfahrzeugs veranlasst, so-
fern sich das Schienenfahrzeug in dem iiberwachten Fahrmodus

oder in einem Rangiermodus befindet.

Ferner ist es eine Weiterbildung, dass der iiberwachte Fahr-
modus ein ETCS FS Modus ist.

Im Rahmen einer zusatzlichen Weiterbildung ist der Rangier-
modus ein ETCS SH Modus.
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Eine nadchste Weiterbildung besteht darin, dass der manuelle
Fahrmodus ein ETCS SR Modus oder ein ETCS 0S Modus ist.

Eine Ausgestaltung ist es, dass zusatzlich zu der Infill-
Balise der Zustand der vorausliegenden Streckenkomponente
einer weiteren Balise, z.B. einer Signalbalise(ngruppe), in
der Nahe der vorausliegenden Streckenkomponente bereitge-
stellt wird.

Eine Ausfihrungsform besteht darin, dass die Entfernung
zwischen der Infill-BRalise und der weiteren Balise so be-
messen ist, dass ein Abbremsen des Schienenfahrzeugs bis
zum Stillstand bis zum Erreichen der weiteren Balise oder

vor einem Gefahrenpunkt méglich ist.

Eine nadchste Ausgestaltung ist es, dass die Infill-Balise
einen ETCS Moduswechsel des Schienenfahrzeugs veranlasst,
indem fiir die Infill-Balise eine Kennung der weiteren Bali-

se anstelle der Kennung der Infill-Balise verwendet wird.

Beispielsweise kann fir den Fall, dass das Signal auf HALT
steht, z.B. die Identifikation der Infill-Balise gleich der
Identifikation der weiteren Balise 205 gesetzt werden (und

somit nicht das Infill-Datenpaket gesendet werden).

Auch ist es eine Ausgestaltung, dass die Streckenkomponente
mindestens eine der folgenden Komponenten umfasst:

— eine Signalisierungseinheit fiir eine Geschwindig-
keitsbegrenzung, insbesondere eine voriibergehende
Geschwindigkeitsbegrenzung,

— eine Weiche,

— ein Bahnibergang,

— eine Komponente des Bahnbetriebs, die mindestens
einen Zustand aufweisen kann, wobeil der Zustand
mittels einer Balise dem Schienenfahrzeug be-

reitstellbar ist.
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Die Ausfihrungen betreffend das Verfahren gelten fir die

anderen Anspruchskategorien entsprechend.

Die vorstehende Aufgabe wird auch geldst mittels eines Sys-
tems zur Steuerung eines Schienenfahrzeugs

— mit einer in Fahrtrichtung vorausliegenden Stre-
ckenkomponente,

— mit einer Infill-Balise, der ein Zustand der vor-
ausliegenden Streckenkomponente bereitstellbar ist,

— mit einer weiteren Balise in der Nahe oder kurz vor
der vorausliegenden Streckenkomponente, der der Zu-
stand der Streckenkomponente bereitstellbar ist,

— bei dem abhédngig von dem Zustand der vorausliegen-
den Streckenkomponente die Infill-Balise einen ETCS
Moduswechsel des Schienenfahrzeugs veranlasst, so-
fern sich das Schienenfahrzeug in einem manuellen
Fahrmodus oder nicht in einem Uberwachten Fahrmodus

befindet.

Weiterhin wird die obige Aufgabe geldst mittels einer ETCS-
Streckenausriistung

— mit einer Infill-Balise,

— mit einer weiteren Balise in der Nahe einer Stre-
ckenkomponente, wobei die weitere Balise in Fahrt-
richtung nach der Infill-Balise angeordnet ist,

— wobei abhdngig von dem Zustand der vorausliegenden
Streckenkomponente die Infill-Balise einen ETCS Mo-
duswechsel des Schienenfahrzeugs veranlasst, sofern
sich das Schienenfahrzeug in einem manuellen Fahr-
modus oder nicht in einem iberwachten Fahrmodus be-

findet.

Eine Weiterbildung besteht darin, dass die Infill-Balise
von der weiteren Balise in einer solchen Entfernung ange-
ordnet ist, dass ein Schienenfahrzeug bei Uberfahren der
Infill-Balise einen Bremsvorgang einleiten kann, so dass

ein Abbremsen des Schienenfahrzeugs bis zum Stillstand bis
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zum Erreichen der weilteren Balise oder vor einem Gefahren-

punkt mdéglich ist.

Eine zusdtzliche Ausgestaltung ist es, dass die Entfernung
zwischen der Infill-Balise und der weiteren Balise mindes-
tens 100m, mindestens 150m, mindestens 200m oder mindestens
240m betragt.

Die oben beschriebenen Eigenschaften, Merkmale und Vorteile
dieser Erfindung sowie die Art und Weise, wie diese er-
reicht werden, werden klarer und deutlicher verstdndlich im
Zusammenhang mit der folgenden schematischen Beschreibung
eines Ausfiihrungsbeispiels, das im Zusammenhang mit den
Zeichnungen nidher erliutert wird. Dabei koénnen zur Uber-
sichtlichkeit gleiche oder gleichwirkende Elemente mit

gleichen Bezugszeichen versehen sein.

Es zeigen:

Fig.2 eine schematische Darstellung einer Bahnstrecke mit
einer ersten Strecke und einer zweiten Strecke, wo-
bei die zweite Strecke mit einer hohen Geschwindig-
keit befahren werden kann, wobei mittels einer In-
fill-Balise sichergestellt ist, dass ein Schienen-
fahrzeug nicht ungewollt iiber einen Gefahrenpunkt

hinaus in den Bereich der zweiten Strecke einfahrt;

Fig.3 beispielhaft ein Flussdiagramm zur Veranschauli-
chung moglicher ETCS Moduswechsel mittels der In-
fill-Balise.

Fig.2 zeigt eine schematische Darstellung einer Bahnstrecke
mit einer ersten Strecke 201 und einer zweiten Strecke 202,
wobei die zweite Strecke 202 beispielsweise mit hoher Ge-
schwindigkeit befahren wird und die erste Strecke 201 bei-

spielsweise Teil eines Bahnhofs ist.
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Der Einfachheit halber zeigt Fig.2 einen Fahrbetrieb in ei-
ner Fahrtrichtung 206, wobei die vorliegende Erfindung auch
fir in unterschiedliche Richtungen verkehrende Schienen-

fahrzeuge anwendbar ist.

Ein Schienenfahrzeug 203 fahrt in einem SR Modus in die
Strecke 202 ein, ein Signal 204 steht auf HALT, das Schie-
nenfahrzeug 203 soll auf der Strecke 202 zum Stehen kommen
und nicht den auf der Strecke 201 vorbeifahrenden Verkehr
gefahrden. An dem Signal 204 ist eine Balise 205 vorgese-

hen.

Uberfahrt das Schienenfahrzeug 203 eine Infill-Balise 207,
so veranlasst die Infill-Balise 207, dass ein Wechsel des
ETCS Modus in FS erfolgt, wobei die Berechtigung zur Bewe-
gung (MA) an dem Signal 204 endet. Das Schienenfahrzeug 203
wird daraufhin automatisch abgebremst und kommt rechtzeitig
vor dem Eintritt in einen Gefahrenbereich der Strecke 201

zum Stehen.

Sofern das Signal 204 auf DURCHFAHRT steht, d.h. ein Anhal-
ten des Schienenfahrzeugs nicht erforderlich ist, verhalt
sich die Infill-Balise 207 als normale Infill-Balise und
stellt dem Schienenfahrzeug 203 lediglich Informationen be-
reit, ohne z.B. eine Bremsaktion einzuleiten oder einen Mo-

dus-Wechsel zu veranlassen.

Eine mogliche Realisierung besteht darin, dass der Infill-
Balise 207 die Information des Signals 204 bereitgestellt
wird und die Infill-Balise 207 {ibliche Infill-Telegramme
(mit einem Infill-Datenpaket) dem Schienenfahrzeug bereit-
stellt, sofern das Signal 204 auf DURCHFAHRT steht. Falls
das Signal 204 auf HALT steht, verhdlt sich die Infill-
Balise 207 beispielsweise wie die Balise 205 und bewirkt
die Umschaltung in den FS Modus sowie die Veranlassung des
Anhaltens an dem Signal 204. Dies kann erreicht werden, in-
dem fiir diesen Fall (Signal 204 steht auf HALT) z.B. die
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Identifikation der Infill-Balise 207 gleich der Identifika-
tion der Balise 205 gesetzt wird (und somit nicht das In-

fill-Datenpaket gesendet wird).

Fig.3 zeigt beispielhaft ein Flussdiagramm zur Veranschau-
lichung moéglicher ETCS Moduswechsel mittels der Infill-
Balise 207. In einem Schritt 301 wird gepriift, ob das Sig-
nal 204 auf DURCHFAHRT oder HALT steht. Steht das Signal
204 auf DURCHFAHRT, so wird zu einem Schritt 302 verzweigt,
die Infill-Balise 207 agiert nur als eine Infill-Ralise,
stellt Information bereit, veranlasst aber keinen ETCS Mo-
duswechsel, insbesondere keinen ETCS Moduswechsel in einen
uberwachten ETCS Modus.

Steht das Signal auf HALT, so erfolgt in einem Schritt 303
ein Wechsel in den FS Modus und das Schienenfahrzeug halt
an dem Signal an. Sofern das Schienenfahrzug bereits in dem
F'S Modus war, bleibt es in dem FS Modus und seine MA
("Fahrerlaubnigs"™, siehe oben) wird ggf. angepasst, z.B.
verkiirzt, so dass es am Signal anhalt. Falls das Schienen-
fahrzeug im 0S Modus war, wechselt es in dem FS Modus und

seine MA wird ggf. angepasst.

Alternativ ist es moéglich, dass das Schienenfahrzeug im FS
Modus war und in den OS Modus wechselt. Die MA wird ggf.
angepasst. Falls das Schienenfahrzeug bereits in dem 0OS Mo-
dus war, bleibt es in diesem Fall in dem 0OS Modus und seine

MA wird ggf. angepasst.

Somit legt eine an das Schienenfahrzeug ilbertragene MA ent-
weder den FS oder den 0OS Modus fest, vorzugsweise den FS
Modus, um eine ansonsten ggf. erforderliche Notbremsung zu

vermeiden.

Hierbei sei angemerkt, dass vorzugsweise die Infill-Balise
207 unter Berlcksichtigung der jeweiligen Gegebenheiten

bzw. der Auslegung der Strecken 201 und 202 soweit wvon der
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Balise 205 entfernt angeordnet wird, dass ein Bremsvorgang
abhangig von der z.B. im SR Modus maximal zulassigen Ge-
schwindigkeit unter Berilicksichtigung von Verarbeitungszei-
ten der Steuereinheiten und Verzdgerungen (bedingt z.B.
durch das Aufbauen eines Bremsdrucks) so durchfithrbar ist,

dass das Schienenfahrzeug 203 rechtzeitig zum Stehen kommt.

Vorzugsweise stellt die Infill-Balise 207 fiir ein Schienen-
fahrzeug, das sich bereits im FS Modus befindet lediglich
Informationen bereit und fihrt keinen Wechsel des ETCS Mo-

dus durch.

Die vorstehenden Ausfiihrungen fir den SR Modus gelten ent-
sprechend auch fir einen 0S Modus. Eine Option besteht dar-
in, dass von der Infill-Balise 207 flir ein Schienenfahrzeug
in einem Rangiermodus (SH Modus) keine Veranderung des Mo-

dus veranlasst wird.

Hierbei sei angemerkt, dass optional Infill-Telegramme (um-
fassend Infill-Datenpakete) von dem ETCS Rechner ignoriert
werden koénnen, wenn sich das Schienenfahrzeug in dem SR Mo-

dus befindet.

Eine Option besteht darin, dass eine Position, die fir eine
Odometrie-Balise geplant ist, fiir die Infill-Balise verwen-
det werden kann. Insbesondere kann eine bereits bestehende
Odometrie-Balise erganzt oder ersetzt werden. In diesem
Fall wird die Odometrie-Balise zur Infill-Balise im Sinne
der vorstehenden Ausfihrungen; vorteilhaft missen keine

weiteren Balisen verlegt werden.

Die vorgestellte L&sung hat den Vorteil, dass mittels der
Infill-Balise Sicherheit auch in einem zumindest teilweise
manuellen ETCS Modus (z.B. einem SR Modus oder einem 0OS Mo-
dus) gewadhrleistet werden kann. Die Ldsung ist vorzugsweise
in Verbindung mit ETCS Level 1 Anwendungen einsetzbar. Auch

wird die Effizienz des Bahnsystems mit der hier vorgeschla-
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genen Losung gesteigert, weil abhangig von dem Zustand des
Signals frihzeitig eine passende Reaktion (Einleitung eines
Bremsvorgangs, Weiterfahrt, Einleitung einer Beschleuni-

gung) ausgefihrt werden kann.

Obwohl die Erfindung im Detail durch das mindestens eine
gezeigte Ausfihrungsbeispiel nadher illustriert und be-
schrieben wurde, so ist die Erfindung nicht darauf einge-
schrankt und andere Variationen kénnen vom Fachmann hieraus
abgeleitet werden, ohne den Schutzumfang der Erfindung zu

verlassen.
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Bezugszeichenliste

101
102
103
104
105

201
202
203
204
205
206
207

301-303

Strecke
Abzweigung
Schienenfahrzeug
Signal

Balise

Strecke

Strecke
Schienenfahrzeug
Signal

Balise
Fahrtrichtung
Infill-Balise
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Schritte eines Verfahrens zur Durchfihrung von

ETCS-Moduswechseln mittels einer Infill-Balise



10

15

20

25

30

35

WO 2014/048719 PCT/EP2013/068693

14

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Steuerung eines Schienenfahrzeugs (203),

bei dem mittels einer Infill-Balise (207) ein Zu-
stand von einer in Fahrtrichtung vorausliegenden
Streckenkomponente (204) bereitgestellt wird,

bei dem abhangig von dem Zustand der vorausliegen-
den Streckenkomponente (204) die Infill-Ralise ei-
nen ETCS Moduswechsel des Schienenfahrzeugs (207)
veranlasst, sofern sich das Schienenfahrzeug in ei-
nem manuellen Fahrmodus oder nicht in einem tber-

wachten Fahrmodus befindet.

2. Verfahren nach Anspruch 1,

bei dem die vorausliegende Streckenkomponente ein
Signal ist, das einen Zustand HALT oder einen Zu-
stand DURCHFAHRT umfasst,

wobei flir den Fall, dass der Zustand des Signals
HALT ist, die Infill-Balise einen ETCS Moduswechsel
des Schienenfahrzeugs veranlasst (304), sofern sich
das Schienenfahrzeug in einem manuellen Fahrmodus
oder nicht in einem lUberwachten Fahrmodus befindet
(303) .

3. Verfahren nach Anspruch 2,

bei dem fiir den Fall, dass der Zustand des Signals
DURCHFAHRT ist, die Infill-Balise keinen ETCS Modus-

wechsel veranlasst (302).

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

bei dem der ETCS Moduswechsel ein Wechsel in den uber-

wachten Fahrmodus umfasst, der insbesondere einen

Bremsvorgang einleitet, so dass das Schienenfahrzeug

bis zu einem Ende der BRerechtigung zur Bewegung zum

Stillstand kommt.
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Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

bei dem die Infill-Balise keinen ETCS Moduswechsel des
Schienenfahrzeugs veranlasst, sofern sich das Schie-
nenfahrzeug in dem Uberwachten Fahrmodus oder in einem

Rangiermodus befindet.

Verfahren nach Anspruch 5,
bei dem der iUberwachte Fahrmodus ein ETCS FS Modus

ist.

Verfahren nach Anspruch 5,

bei dem der Rangiermodus ein ETCS SH Modus ist.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
bei dem der manuelle Fahrmodus ein ETCS SR Modus oder
ein ETCS 0OS Modus ist.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

bei dem zusatzlich zu der Infill-Balise (207) der Zu-
stand der vorausliegenden Streckenkomponente (204) ei-
ner weiteren Balise (205) in der Nahe der vorauslie-

genden Streckenkomponente (204) bereitgestellt wird.

Verfahren nach Anspruch 9,

bei dem die Entfernung zwischen der Infill-Balise
(207) und der weiteren Balise (205) so bemessen ist,
dass ein Abbremsen des Schienenfahrzeugs bis zum
Stillstand bis zum Erreichen der weiteren BRalise oder

vor einem Gefahrenpunkt moéglich ist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 oder 10,

bei dem die Infill-Balise einen ETCS Moduswechsel des
Schienenfahrzeugs veranlasst, indem fiir die Infill-
Balise eine Kennung der weiteren Balise anstelle der

Kennung der Infill-Balise verwendet wird.
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Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
bei dem die Streckenkomponente mindestens eine der
folgenden Komponenten umfasst:

— eine Signalisierungseinheit fiir eine Geschwindig-
keitsbegrenzung, insbesondere eine voribergehende
Geschwindigkeitsbegrenzung,

— eine Weiche,

— ein Bahnibergang,

— eine Komponente des Bahnbetriebs, die mindestens
einen Zustand aufweisen kann, wobeil der Zustand
mittels einer Balise dem Schienenfahrzeug be-

reitstellbar ist.

System zur Steuerung eines Schienenfahrzeugs (203),

— mit einer in Fahrtrichtung vorausliegenden Stre-
ckenkomponente (204),

— mit einer Infill-Balise (207), der ein Zustand der
vorausliegenden Streckenkomponente (204) be-
reitstellbar ist,

— mit einer weiteren Balise (205) in der Nahe oder

kurz vor der vorausliegenden Streckenkomponente

(204), der der Zustand der Streckenkomponente (204)

bereitstellbar ist,
— bei dem abhédngig von dem Zustand der vorausliegen-

den Streckenkomponente (204) die Infill-Ralise

(207) einen ETCS Moduswechsel des Schienenfahrzeugs

(203) veranlasst, sofern sich das Schienenfahrzeug
(203) in einem manuellen Fahrmodus oder nicht in

einem Uberwachten Fahrmodus befindet.

ETCS-Streckenausristung
— mit einer Infill-Balise (207),
— mit einer weiteren Balise (205) in der N&ahe einer

Streckenkomponente (204), wobei die weitere Balise

(205) in Fahrtrichtung nach der Infill-Balise (207)

angeordnet ist,
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— wobei abhangig von dem Zustand der vorausliegenden
Streckenkomponente (204) die Infill-Balise (207)
einen ETCS Moduswechsel des Schienenfahrzeugs (203)
veranlasst, sofern sich das Schienenfahrzeug (203)
in einem manuellen Fahrmodus oder nicht in einem

Uberwachten Fahrmodus befindet.

ETCS-Streckenausristung nach Anspruch 14,

bei der die Infill-Balise (207) von der weiteren Bali-
se (205) in einer solchen Entfernung angeordnet ist,
dass ein Schienenfahrzeug bei Uberfahren der Infill-
Balise einen Bremsvorgang einleiten kann, so dass ein
Abbremsen des Schienenfahrzeugs bis zum Stillstand bis
zum Erreichen der weiteren Balise oder vor einem Ge-

fahrenpunkt méglich ist.

ETCS-Streckenausristung nach einem der Anspriiche 14
oder 15,

bei der die Entfernung zwischen der Infill-Balise
(207) und der weiteren Balise (205) mindestens 100m,
mindestens 150m, mindestens 200m oder mindestens 240m

betragt.
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