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(54) VERFAHREN ZUM STEUERN EINER EISENBAHNTECHNISCHEN ANLAGE,
HALTEPUNKTEINRICHTUNG, STEUERUNGSEINRICHTUNG UND EISENBAHNTECHNISCHE

ANLAGE

(57)  Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steuern
einer eisenbahntechnischen Anlage, (1) bei dem entlang
einer Fahrstrecke (2) der Anlage (1) wenigstens ein Hal-
tepunkt (8) flr einen Zug (4) von wenigstens einer Steu-
erungseinrichtung (5), insbesondere einem Stellwerk,
eingerichtet wird, an dem der Zug (4) halten soll, bei dem
wenigstens ein Schutzabschnitt (12) in einer Fahrtrich-
tung (3) hinter dem Haltepunkt (8) vorgesehen wird, der
bei eingerichtetem Haltepunkt (8) von Zugverkehr frei-

gehalten wird. Um die Einschrankungen durch nétige
Schutzabschnitte (12) verringern zu kdnnen, ist erfin-
dungsgemal vorgesehen, dass in dem Schutzabschnitt
(12) wenigstens eine streckenseitige Bremseinrichtung
(10) aktiviert wird, durch die der in den Schutzabschnitt
(12) einfahrende Zug (4) abgebremst wird.

Die Erfindung betrifft auch eine Haltepunkteinrich-
tung (6), eine Steuerungseinrichtung (5) und eine eisen-
bahntechnische Anlage (1).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steu-
ern einer eisenbahntechnischen Anlage, beidem entlang
einer Fahrstrecke der Anlage wenigstens ein Haltepunkt
flr einen Zug von wenigstens einer Steuerungseinrich-
tung, insbesondere einem Stellwerk, eingerichtet wird,
an dem der Zug halten soll, bei dem wenigstens ein
Schutzabschnitt in einer Fahrtrichtung hinter dem Halte-
punkt vorgesehen wird, der bei eingerichtetem Halte-
punkt von Zugverkehr freigehalten wird.

[0002] Weiterhin betrifft die Erfindung eine Haltepunk-
teinrichtung fir eine eisenbahntechnische Anlage, mit
wenigstens einem Streckensignal, insbesondere Licht-
signal, das wenigstens einen Halte-Betriebsmodus auf-
weist und von einer Steuerungseinrichtung der eisen-
bahntechnischen Anlage ansteuerbar ausgebildet ist.
[0003] Ferner betrifft die Erfindung auch eine Steue-
rungseinrichtung insbesondere ein Stellwerk, fiir eine ei-
senbahntechnische Anlage, die zum Einrichten eines
Haltepunkts fir einen Zug, an dem der Zug halten soll,
ausgebildet ist, wobei wenigstens ein Schutzabschnittin
einer Fahrtrichtung hinter dem Haltpunkt vorgesehen ist,
der bei eingerichtetem Haltepunkt von Zugverkehr frei-
gehalten wird.

[0004] SchlieBlich betrifftdie Erfindung auch noch eine
eisenbahntechnische Anlage mit wenigstens einem Zug,
mit wenigstens einer Steuerungseinrichtung, insbeson-
dere Stellwerk, und mit wenigstens einer Fahrstrecke,
wobei die Steuerungseinrichtung ausgebildet ist, entlang
der Fahrstrecke wenigstens einen Haltepunkt fiir den
Zug einzurichten, an dem der Zug halten soll, und we-
nigstens ein Schutzabschnittin einer Fahrtrichtung hinter
dem Haltpunkt vorgesehen ist, der bei eingerichtetem
Haltepunkt von Zugverkehr freigehalten wird.

[0005] Beimodernen eisenbahntechnischen Anlagen,
insbesondere mit CBTC- oder ETCS-Zugsicherungssys-
temen, wird eine dichte Zugfolge und eine gute Halte-
genauigkeit verlangt. Ein Zug muss daher mit hoher Ge-
schwindigkeit, beispielsweise in Stationen oder Kehrglei-
se einfahren und mit einer optimalen Bremsverzégerung
auf einen vorbestimmten Haltepunkt anfahren. Um mit
einem Zug einen Haltepunktzum Beispiel in einer Station
oder in einem Abstellgleis anzufahren, wird hinter dem
Haltepunkt ein Schutzabschnitt benétigt. Der Schutzab-
schnitt, der auch als Schutzstrecke, Durchrutschweg
oder kurz D-Weg bezeichnet wird, stellt sicher, dass der
Zug spatestens am Ende des Schutzabschnitts zum Halt
kommt, das heilt auch bei einem Fehler beim Brems-
vorgang, also wenn er noch nicht am Haltepunkt zum
Stehen kommt. Dementsprechend muss die Lange des
Schutzabschnitts entlang der Fahrtstrecke entspre-
chend eingeplant und freigehalten werden. Der Schutz-
abschnitt wird manchmal auch als Schutzstrecke be-
zeichnet und kann wie eine befahrbare Strecke Uber-
wacht werden, d.h. es werden beispielsweise Weichen
im Schutzabschnitt festgelegt und deren Lage Uber-
wacht.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

[0006] Bei engen Platzverhaltnissen kann es sein,
dass streckenseitig nur ein sehr kurzer Schutzabschnitt
zur Verfigung gestellt werden kann. Wenn der aber nicht
ausreichend ist, muss ggf. die zulassige Geschwindigkeit
vor dem Haltepunkt eingeschrankt werden. Beispiele fur
solche engen Platzverhaltnisse kénnen zum Beispiel im
Bereich von Weichen oder Bahniibergangen sein. Bei
Weichen, die hinter einer Station liegen, kann der reser-
vierte Schutzabschnitt beispielsweise andere Zugfahr-
ten Uber diese Weiche verhindern. Liegen Bahniibergan-
ge nah am Haltepunkt, kann es fiir das Einrichten des
Schutzabschnitts dazu kommen, dass die Bahniibergan-
ge geschlossen gehalten werden missen und dadurch
der Autoverkehr fur die gesamte Haltezeit des Zuges in
der Station behindert wird. Weiterhin kann es vorkom-
men, dass Schutzabschnitte durch separate Gleisfrei-
meldeelemente, wie zum Beispiel Achszahler, begrenzt
werden. Bei Strecken mit reduzierter Gleisfreimeldung
muss zum Teil ein extra Achszahler fir die Gleisfreimel-
dung im Schutzabschnitt vorgesehen sein.

[0007] Um die nétigen Schutzabschnitte zu garantie-
ren, missen also teilweise betriebliche Einschrankungen
der eisenbahntechnischen Anlage akzeptiert werden
oder groRere Distanzen eingeplant werden. Dies fiihrt
zu Einschrankungen im Betriebsablauf oder auch zu hé-
heren Kosten.

[0008] Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zu Grun-
de, die Einschrankungen durch nétige Schutzabschnitte
zu verringern.

[0009] Fir das Eingangs genannte Verfahren I6st die
Erfindung die Aufgabe dadurch, dass in dem Schutzab-
schnitt wenigstens eine streckenseitige Bremseinrich-
tung aktiviert wird, durch die der in den Schutzabschnitt
einfahrende Zug abgebremst wird.

[0010] Fir die oben genannte Haltepunkeinrichtung
I6st die Erfindung die Aufgabe dadurch, dass die Halte-
punkteinrichtung wenigsten eine streckenseitige Brem-
seinrichtung umfasst, durch die in einem aktivierten Zu-
stand einin einen Schutzabschnitt einfahrender Zug stre-
ckenseitig abbremsbar ist.

[0011] Ferner I6st die Erfindung die Aufgabe fir die
oben genannte Steuerungseinrichtung dadurch, dass die
Steuerungseinrichtung zum Aktivieren einer strecken-
seitigen Bremseinrichtung in dem Schutzabschnitt aus-
gebildet ist, durch die in einem aktivierten Zustand der
in den Schutzabschnitt einfahrende Zug abgebremst
wird.

[0012] SchlieRlich I6st die Erfindung die Aufgabe auch
fur die oben genannte eisenbahntechnische Anlage da-
durch, dass die Anlage wenigstens eine in dem Schutz-
abschnitt angeordnete streckenseitige Bremseinrich-
tung aufweist, durch die in einem aktivierten Zustand der
in den Schutzabschnitt einfahrende Zug abbremsbar ist.
[0013] Die erfindungsgemafe Losung hat den Vorteil,
dass durch die streckenseitige Bremseinrichtung ein in
den Schutzabschnitt einfahrender Zug im Vergleich zu
den bekannten Anlagen zuséatzlich abgebremst werden
kann, so dass der Zug eher zum Halten kommt und die
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Lange des Schutzabschnitts deutlich reduziert werden
kann.

[0014] Streckenseitige Bremseinrichtungen sind zwar
aus dem Stand der Technik bekannt und werden bei-
spielsweise an Ablaufanlagen fur Giterzige eingesetzt,
um die Guterwaggons abzubremsen, wie beispielsweise
in der DE 10 2011 079 335 A1, DE 102011 079 501 A1
oder WO 2019141495 A1 beschrieben. Fir Personen-
ziige und im normalen Streckenbereich werden solche
streckenseitigen Bremseinrichtungen bisher aber nicht
eingesetzt.

[0015] Die erfindungsgemal vorgesehene strecken-
seitige Bremseinrichtung wird aktiviert, wenn von der
Steuerungseinrichtung ein Haltepunkt und daher ein
Schutzabschnitt flir den Zug eingerichtet werden. Sobald
der Haltepunkt von der Steuerungseinrichtung aufgelost
wird und damit auch der Schutzabschnitt wegfallt, kann
die streckenseitige Bremseinrichtung deaktiviert wer-
den, so dass der Zugverkehr nicht behindert wird. Bei
deaktivierter streckenseitiger Bremsvorrichtung kann
der Zugverkehr diese ohne Einschrankungen passieren.
[0016] DurchdieerfindungsgemafleLdsungkanneine
eisenbahntechnische Anlage so verbessert werden,
dass beispielsweise die Fahrt eines anderen Zuges tber
eine ohne die Erfindung im Schutzabschnitt liegende
Weiche nicht beeintrachtigt wird, dass ein weiterer Gleis-
freimeldeabschnitt eingespart werden kann oder dass
ein Bahniibergang nicht bei Aufenthalt des Zugesin einer
Station geschlossen werden muss.

[0017] Unter Streckensignalen werden hier beispiels-
weise Lichtsignale oder auch virtuelle Signale verstan-
den.

[0018] Virtuelle Signale kdnnen auf der Strecke mit
Metalltafeln gekennzeichnet sein. Der Triebfahrzeugfih-
rer bekommt die entsprechenden Haltepunkte tber eine
Fahrerstandanzeige angezeigt. Bei fahrerlosen Syste-
men werden die Signale an der Strecke nicht mehr bzw.
nur fir den Rickfallbetrieb bendtigt.

[0019] Die erfindungsgemaRe Losung kann durch vor-
teilhafte Ausgestaltungen weiterentwickelt werden, wie
sie im Folgenden beschrieben sind.

[0020] So wird in dem Schutzabschnitt wenigstens ei-
ne fahrzeugseitige Bremseinrichtung aktiviert, durch die
der in den Schutzabschnitt einfahrende Zug fahrzeug-
seitig abgebremst wird. Dies hat den Vorteil, dass die
insgesamt groRtmdgliche Bremskraft genutzt wird und
dadurch der Schutzabschnitt so kurz wie méglich aus-
gebildetwerden kann. Die fahrzeugseitige Bremseinrich-
tung kann beispielsweise in Form einer Zwangsbrem-
sung automatisch aktiviert werden, wenn der Zug in den
Schutzabschnitt einfahrt bzw. den Haltepunkt fehlerhaf-
terweise passiert.

[0021] Um eine moglichsteinfache Schaltungslogik zu
realisieren, kann die streckenseitige Bremseinrichtung
automatisch zusammen mit dem Einrichten des Halte-
punkts aktiviert werden. Die Aktivierung oder Einrichtung
des Haltepunkts wird von der Steuerungseinrichtung wie
Ublich durchgefiihrt, so dass eine gleichzeitige Aktivie-
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rung der streckenseitigen Bremseinrichtung kaum zu-
satzlichen Aufwand bedeutet.

[0022] Ferner kann der Haltepunkt von einem Stre-
ckensignal, insbesondere von einem Lichtsignal, darge-
stellt werden. Dies hat den Vorteil, dass die Aktivierung
der streckenseitigen Bremseinrichtung auch direkt von
dem Streckensignal ausgehen kann, beispielsweise
wenn dieses in seinen Haltebetriebsmodus schaltet. So
ist es auch moglich, dass auf eine direkte Verbindung
von Steuerungseinrichtung zur streckenseitigen Brems-
einrichtung verzichtet werden kann. Dies ist insbeson-
dere bei der Nachriistung von alten Anlagen von Vorteil.
Das Streckensignal und die streckenseitige Bremsein-
richtung kénnen auch vorteilhafterweise die gleiche
Stromversorgung nutzen.

[0023] Umaufbewahrte Technik zuriickgreifen zu kon-
nen, kann die streckenseitige Bremseinrichtung von we-
nigstens einer Gleisbremse ausgebildet werden. Gleis-
bremsen sind aus dem Stand der Technik bekannt und
beispielsweise in den oben bereits genannten Dokumen-
ten DE 10 2011 079 335 A1, DE 10 2011 079 501 A1
oder WO 2019141495 A1 beschrieben.

[0024] Weiterhin kann die eisenbahntechnische Anla-
gegemal einem ETCS (European Train Control System)
oder CTBC (Communication Based Train Control) Stan-
dard gesteuert werden. Dies hat den Vorteil, dass in die-
sen Systemen eine enge Zugfolge ermdglicht wird und
die erfindungsgemaRe Lésung hier besonders gut zum
Tragen kommt.

[0025] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der erfin-
dungsgemalen Haltepunkteinrichtung kann die stre-
ckenseitige Bremseinrichtung und das Streckensignal
steuerungstechnisch verbunden sein und das Strecken-
signal ausgebildet sein, die Bremseinrichtung zu aktivie-
ren, wenn das Streckensignal in dem Haltebetriebsmo-
dus ist. Dies hat den oben bereits beschriebenen Vorteil,
dass der Schaltungsaufwand fiir die Aktivierung der stre-
ckenseitigen Bremseinrichtung besonders gering ist.
[0026] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der erfin-
dungsgemalen Steuerungseinrichtung kann die Steue-
rungseinrichtung zum Steuern von wenigstens einem am
Haltepunkt angeordneten Streckensignal, insbesondere
Lichtsignal, ausgebildet sein, das wenigstens einen Hal-
te-Betriebsmodus aufweist, und die streckenseitige
Bremseinrichtung in Abhangigkeit von der Ansteuerung
des Streckensignals aktiviert wird. Dies hat den oben be-
reits beschriebenen Vorteil, dass die streckenseitige
Bremseinrichtung besonders einfach angesteuert wer-
den kann. Wenn die Steuerungseinrichtung somit das
Streckensignal in den Halte-Betriebsmodus versetzt,
wird gleichzeitig die streckenseitige Bremseinrichtung
von der Steuerungseinrichtung aktiviert.

[0027] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der erfin-
dungsgemalen eisenbahntechnischen Anlage kann die-
se die wenigstens eine Haltepunkteinrichtung nach einer
der oben genannten Ausflihrungsformen umfassen
und/oder die Steuerungseinrichtung nach einer der oben
genannten erfindungsgemalRen Ausflihrungsformen
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ausgebildet sein.

[0028] Ferner kann die eisenbahntechnische Anlage
in einer vorteilhaften Ausgestaltung ein ETCS-System
oder ein CBTC-System aufweisen.

[0029] Im Folgenden wird die Erfindung mit Bezug auf
die beispielhafte Ausflihrungsform in den beigefiigten
Zeichnungen erlautert.

[0030] Es zeigen:

Figur 1 eine schematische Darstellung einer erfin-
dungsgemalfien eisenbahntechnischen Anlage;

Figur 2 eine schematische Darstellung von unter-
schiedlichen Bremskurven fir den Zug in der eisen-
bahntechnischen Anlage aus Figur 1.

[0031] Die beispielhafte Ausfiihrungsform in Figur 1
und 2 zeigt eine eisenbahntechnische Anlage 1, die eine
Fahrstrecke 2, einen entlang der Fahrstrecke in einer
Fahrtrichtung 3 fahrenden Zug, eine Steuerungseinrich-
tung 5 und eine Haltepunkteinrichtung 6 umfasst. Die
eisenbahntechnische Anlage 1 kann hierbei beispiels-
weise fur den Fernverkehr oder auch fiir den Nahverkehr
ausgebildet sein und umfasst eine entsprechende Zug-
sicherungseinrichtung (nicht dargestellt), die beispiels-
weise nach einem ETCS- oder einem CBTC-Standard
ausgebildet ist. Der Zug 4 kann daher sowohl ein Fern-
verkehrszug oder aber auch ein Nahverkehrszug, eine
U-Bahn, eine S-Bahn oder ahnliches sein.

[0032] Die Steuerungseinrichtung 5 umfasst eine Re-
cheneinrichtung 7 und kann auch als Stellwerk bezeich-
net werden.

[0033] Die Haltepunkteinrichtung 6 umfasst wenigs-
tens einen Haltepunkt 8, ein Streckensignal 9, das hier
als ein Lichtsignal ausgebildet ist, und eine streckensei-
tige Bremseinrichtung 10, die Uber eine Aktivierungsein-
richtung 11 mit der Steuerungseinrichtung 5 verbunden
ist. Die streckenseitige Bremseinrichtung 10 umfasst bei
der beispielhaften Ausfiihrungsform in Figur 1 an jeder
Schiene 14 der Fahrstrecke 2 wenigstens eine Gleis-
bremse 15. Die Gleisbremsen 15 sind fiir eine mdglichst
gleichmaBige Wirkung gegeniiberliegend angeordnet
und kénnen den Zug 4 im aktivierten Zustand strecken-
seitig abbremsen.

[0034] Im Betrieb der eisenbahntechnischen Anlage 1
fahrt der Zug 4 in der Fahrtrichtung 3 entlang der Fahr-
strecke 2. Aus den ublichen betrieblichen Grinden
kommt es dazu, dass die Steuerungseinrichtung 5 nicht
die komplette Fahrstrecke 2 fiir den Zug 4 freigibt, son-
dern dass der Zug 4 an einem eingerichteten Haltepunkt
8 zum Stehen kommen muss. Beispielsweise kann der
Streckenabschnitt hinter dem Haltepunkt 8 noch von ei-
nem anderen Zug (nicht dargestellt) belegt sein. Hierfir
schaltet die Steuerungseinrichtung 5 das Streckensignal
9 in einen Halte-Betriebsmodus, in welchem dem Zug 4
beispielsweise mittels einer roten Signalisierung der n6-
tige Halt angezeigt wird. Das Streckensignal 9, das hier
als Lichtsignal ausgebildet ist, weist selbstverstandlich
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auch andere Betriebsmodi auf, wie zum Beispiel mindes-
tens einen Fahrt-Betriebsmodus. Der Haltepunkt 8 kann
auf gleicher Hohe mit dem Streckensignal 9 angeordnet
sein oder auch etwas davor.

[0035] Anstatteines Lichtsignals kann selbstverstand-
lich auch ein virtuelles Signal verwendet werden. Dies
istin der Stellwerkslogik vorhanden, jedoch physikalisch
nicht an der Strecke als Lichtsignal verbaut, sondern ggf.
nur als Metalltafel. In diesem Fall wird der Signalbegriff
dem Triebfahrzeugfiihrer Gber ein Display im Fahrer-
stand angezeigt. Bei fahrerlosen Systemen kann diese
Anzeige entfallen.

[0036] Hinter dem Haltepunkt 8 und dem Streckensig-
nal 9 istin an sich ublicher Weise ein Schutzabschnitt 12
ausgebildet. Der Schutzabschnitt 12 wird gleichzeitig mit
dem Haltepunkt 8 von der Steuerungseinrichtung 5 ein-
gerichtet und von weiterem Zugverkehr freigehalten. Da-
durch ist sichergestellt, dass auch wenn der Zug 4 durch
einen Fehler iber den Haltepunkt 8 hinaus in den Schutz-
abschnitt 12 einfahrt, dieser noch abbremsen und ohne
Kollision zum Stehen kommen kann. Ein solcher Schutz-
abschnitt 12 wird auch als Schutzstrecke, Durchrutsch-
weg oder kurz D-Weg bezeichnet.

[0037] Beidererfindungsgemalien Haltepunkteinrich-
tung 6 ist die streckenseitige Bremseinrichtung 10 inner-
halb des Schutzabschnitts 12 angeordnet, so dass der
in den Schutzabschnitt 12 einfahrende Zug 4 strecken-
seitig physikalisch gebremst wird. Wenn der Haltepunkt
8 von der Steuerungseinrichtung 5 festgesetzt ist und
dadurch bei der beispielhaften Ausfiihrungsform in Figur
1 das Streckensignal 9 von der Steuerungseinrichtung 5
in den Halte-Betriebsmodus gestellt ist, wird gleichzeitig
auch die streckenseitige Bremseinrichtung 10 von der
Steuerungseinrichtung 5 aktiviert. Dies geschieht durch
die mit der Steuerungseinrichtung 5 verbundene Aktivie-
rungseinrichtung 11, die Teil der streckenseitigen Brem-
seinrichtung 10 ist. Bei der beispielhaften Ausflihrungs-
form in Figur 1 ist die streckenseitige Bremseinrichtung
10 mit den Gleisbremsen 15 ausgestaltet, die durch die
Aktivierungseinrichtung 11 in eine Bremsposition bewegt
werden, in der der Zug 4 streckenseitig gebremst wird,
wenn er die Gleisbremsen 15 passiert. Die Aktivierungs-
einrichtung 11 aktiviert und deaktiviert die Gleisbremsen
15 gemaR der Ansteuerung durch die Steuerungseinrich-
tung. Alternativ kdnnte die Steuerungseinrichtung 5 die
Gleisbremsen 15 auch direkt ansteuern, ohne die zwi-
schengeschaltete Aktivierungseinrichtung 11. Gleis-
bremsen 15 sind allgemein bekannt und beispielsweise
in der DE 10 2011 079 335 A1, DE 10 2011 079 501 A1
oder auch der WO 201914195 A1 beschrieben.

[0038] Die Steuerungseinrichtung 5 kann aus seiner
Schaltungslogik bzw. Stellwerkslogik schliefen, ob der
Schutzabschnitt 12 aktiviert sein muss oder nicht. Wenn
beispielsweise das Streckensignal 9 in den Halt-Be-
triebsmodus gestelltist, muss der Schutzabschnitt 12 ak-
tiviert sein.

[0039] Die aktivierte streckenseitige Bremseinrichtung
10 liegt hinter dem geplanten Haltepunkt 8 und fiihrt nur
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in Stérungsfallen, beispielsweise wenn sich der Zug 4
verbremst hat und den Haltepunkt 8 ungeplant Gberfahrt,
zu einem streckenseitigen Abbremsen des Zugs 4. Die
daraus resultierende maximale Hochstgeschwindigkeit
in dem Schutzabschnitt 12, fiihrt beim Durchrutschen er-
findungsgemaR zu einer geringeren Distanz bis zum si-
cheren Stillstand.

[0040] Zusatzlich zur streckenseitigen Bremseinrich-
tung 10 kann der Zug 4, der fehlerhafterweise den Hal-
tepunkt 8 Uberfahrt und in den Schutzabschnitt 12 ein-
fahrt, optional auch durch seine fahrzeugseitige Brems-
einrichtung (nicht dargestellt) abgebremst werden. Die
fahrzeugseitige Bremseinrichtung wird bei dem Uberfah-
ren des Haltepunkts 8 beispielsweise als eine Zwangs-
bremsung aktiviert.

[0041] Durch die erfindungsgemafie Haltepunktein-
richtung 6 mit der streckenseitigen Bremseinrichtung 10
kann die Léange des Schutzabschnitts 12 deutlich kirzer
ausgebildet werden als bei Anlagen im Stand der Tech-
nik.

[0042] Wie in Figur 2 dargestellt ist die Lange L des
Schutzabschnitts 12 in der Fahrtrichtung 3 deutlich ge-
ringer als eine Lange L’ von einem Schutzabschnitt 12’,
wie er ohne die erfindungsgemalie streckenseitige
Bremseinrichtung 10 vorgesehen sein misste. Durch die
erfindungsgemaRe streckenseitige Bremseinrichtung 10
ist eine Bremskurve 13 des Zuges 4 deutlich steiler als
eine Bremskurve 13’ wie sie ohne streckenseitige Brem-
seinrichtung 10 ausfallen wiirde.

Patentanspriiche

1. Verfahrenzum Steuern einer eisenbahntechnischen
Anlage (1),

bei dem entlang einer Fahrstrecke (2) der Anla-
ge (1) wenigstens ein Haltepunkt (8) fiir einen
Zug (4) von wenigstens einer Steuerungsein-
richtung (5), insbesondere einem Stellwerk, ein-
gerichtet wird, an dem der Zug (4) halten soll,
bei dem wenigstens ein Schutzabschnitt (12) in
einer Fahrtrichtung (3) hinter dem Haltepunkt (8)
vorgesehen wird, der bei eingerichtetem Halte-
punkt (8) von Zugverkehr freigehalten wird,
dadurch gekennzeichnet, dass

in dem Schutzabschnitt (12) wenigstens eine
streckenseitige Bremseinrichtung (10) aktiviert
wird, durch die der in den Schutzabschnitt (12)
einfahrende Zug (4) abgebremst wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
in dem Schutzabschnitt (12) wenigstens eine fahr-
zeugseitige Bremseinrichtung (10) aktiviert wird,
durch die der in den Schutzabschnitt (12) einfahren-
de Zug (4) fahrzeugseitig abgebremst wird.
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3.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

die streckenseitige Bremseinrichtung (10) automa-
tisch zusammen mit dem Haltepunkt (8) aktiviert
wird.

Verfahren nach einem der oben genannten Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Haltepunkt (8) von einem Streckensignal (9), ins-
besondere einem Lichtsignal, signalisiert wird.

Verfahren nach einem der oben genannten Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

die streckenseitige Bremseinrichtung (10) von we-
nigstens einer Gleisbremse (15) ausgebildet wird.

Verfahren nach einem der oben genannten Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

die eisenbahntechnische Anlage (1) gemal ETCS
oder CBTC gesteuert wird.

Haltepunkteinrichtung (6) fiir eine eisenbahntechni-
sche Anlage,

mit wenigstens einem Streckensignal (9), ins-
besondere Lichtsignal, das wenigstens einen
Halte-Betriebsmodus aufweist und von einer
Steuerungseinrichtung (5) der eisenbahntech-
nischen Anlage (1) ansteuerbar ausgebildet ist,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Haltepunkteinrichtung (6) wenigsten eine
streckenseitige Bremseinrichtung (10) umfasst,
durch die in einem aktivierten Zustand ein in ei-
nen Schutzabschnitt (12) einfahrender Zug (4)
streckenseitig abbremsbar ist.

Haltepunkteinrichtung (6) nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass

die streckenseitige Bremseinrichtung (10) und das
Streckensignal (9) steuerungstechnisch verbunden
sind und das Streckensignal (9) ausgebildet ist, die
Bremseinrichtung (10) zu aktivieren, wenn das Stre-
ckensignal (9) in dem Haltebetriebsmodus ist.

Steuerungseinrichtung (5), insbesondere Stellwerk,
fiir eine eisenbahntechnische Anlage (1),

die zum Einrichten eines Haltepunkts (6) fir ei-
nen Zug (4), an dem der Zug (4) halten soll, aus-
gebildet ist,

wobeiwenigstens ein Schutzabschnitt (12) in ei-
ner Fahrtrichtung (3) hinter dem Haltpunkt (8)
vorgesehen ist, der bei eingerichtetem Halte-
punkt (8) von Zugverkehr freigehalten wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
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die Steuerungseinrichtung (5) zum Aktivieren ei-

ner streckenseitigen Bremseinrichtung (10) in
dem Schutzabschnitt (12) ausgebildet ist, durch

die in einem aktivierten Zustand der in den
Schutzabschnitt (12) einfahrende Zug (4) abge- 5
bremst wird.

10. Steuerungseinrichtung (5) nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuerungseinrichtung (5) zum Steuern von we- 10
nigstens einem am Haltepunkt (8) angeordnetem
Streckensignal (9), insbesondere Lichtsignal, aus-
gebildet ist, das wenigstens einen Halte-Betriebs-
modus aufweist, und die streckenseitige Bremsein-
richtung (10) in Abhangigkeit von der Ansteuerung 75
des Streckensignals (9) aktiviert wird.

11. Eisenbahntechnische Anlage (1),

mit wenigstens einem Zug (4), 20
mitwenigstens einer Steuerungseinrichtung (5),
insbesondere Stellwerk, und

mit wenigstens einer Fahrstrecke (2),

wobei die Steuerungseinrichtung (5) ausgebil-

det ist, entlang der Fahrstrecke (2) wenigstens 25
einen Haltepunkt (8) fir den Zug (4) einzurich-

ten, an dem der Zug (4) halten soll, und wenigs-
tens ein Schutzabschnitt (12) in einer Fahrtrich-
tung (3) hinter dem Haltpunkt (8) vorgesehen

ist, der bei eingerichtetem Haltepunkt von Zug- 30
verkehr freigehalten wird,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Anlage (1) wenigstens eine in dem Schutz-
abschnitt (12) angeordnete streckenseitige
Bremseinrichtung (10) aufweist, durch die in ei- 35
nem aktivierten Zustand der in den Schutzab-
schnitt (12) einfahrende Zug (4) abbremsbar ist.

12. Eisenbahntechnische Anlage (1) nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet, dass 40
die Anlage (1) wenigstens eine Haltepunkteinrich-
tung (6) nach Anspruch 7 oder 8 umfasst und/oder
die Steuerungseinrichtung (5) nach Anspruch 9 oder
10 ausgebildet ist.

45
13. Eisenbahntechnische Anlage nach Anspruch 11
oder 12,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Anlage (1) ein ETCS System oderein CBTC Sys-
tem aufweist. 50
55
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