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{57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine

Schaltungsanordnung zum automatischen Systemwechsel

zwischen zwei verschiedenen Bahné?mergiesystemen. Sie
ist an den Schnittstellen zwischen den
Bahnenergiesystemen anwendbar. ErfindungsgemaR wird
die Aufgabe dadurch gelést, daB nach Wahl der FahrstraRe
durch das Stellwerkspersonal die dem Stromsystem
zugeordnete Einfahrweiche und die zugeordneten
Einfahrweichen des anderen Systems als Schutzweichen
gestellt werdgn. Nach erfolgtem Vergleich zwischen dem
anliegenden und dem gewiinschten System, nach Priifung
des Aufenthaltes elekvrischer Triebfahrzeuge in der
Systemwechse!gruppe und nach eindeutigem Umlauf des
Systemwechselschalters erfolgt eine Freigabe der
Fahrsignale fiir das einfahrende System und eine Sperrung
der Fahrsignale fiir das andere System. Fig. 1
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Patentanspriiche:

1. Verfahren zum automatischen Systemwechsel zwischen zwei verschiedenen
Bahnenergiesystemen in Abhéngigkeit der vorgewahlten Fahrstrale mittels Verriegelung und
Verhinderung von Fehlschaltungen bei systemfremden elektrischen Triebfahrzeugen im
Systemwechselabschnitt, dadurch gekennzeichnet, daR durch Wahl der Fahrstrae durch das
Stellwerkspersonal die dem gewiinschten Stromsystem zugeordnete Einfahrweiche in Richtung
Systemwechselgruppe und die zugeordneten Einfahrweichen des anderen Systems als
Schutzweichen in der Vergleichsschaltung-WeichensteIIung (VS-Wst) gestellt werden, daR ein
Vergleich zwischen der Stellung des Systemwechsslschalters und dem gewlinschten System in der
\{ergleichsschaltung-Systemschalterstellung (VS-Syschst) durchgefiihrt wird, daf bei
Ubareinstimmung dieses Vergleiches die Freigabe der Fahrsignale fiir das System und die Sperrung
der Freigabe fir die Fahrsignale des anderen Systems erfolgt, daR bei einer auftretenden Differenz
das Vergleiches in der Vergleichsschaltung-SchaItfreigabe (VS-Schf) ein Vergleich mit der
Schaltfreigabe durchgefiihrt wird, ob sich ein elektrisches Triebfahrzeug in der '
Systemwechselgruppe befindet, daR bei Aufenthalt eines elektrischen Triebfahrzeuges keine
Freigabe zum automatischen Systemwechsel erfoigt, daB bei keinem Aufenthalt eines elektrischen
Triebfahrzeuges in der Systemwechselgruppe eine Freigabe erzielt wird, daB zusétzlich eine
Uberprifung des Kontaktes des Schaltfreigabebausteines (Schfbs) mit dem Kontakt des
sicherheitstechnischen Bausteines (Sichtbs) erfolgt, damit ein Kopplungsrelais (iber seinen
SchlieBer den Leistungskreis (LK) betatigt und bei eindeutiger Stellung des
Systemwechselschalters eine Freigabe der Fahrsignale fiir das Syster und eine Sperrung der
Freigabe der Fahrsignale fiir das andere System erfolgt,

2. Schaltungsanordnung zum automatischen Systemwechsel zwischen zwei verschiedenan
Bahnenergiesystemen ist, dadurch gekennzeichnet, daB fiir jede Weichenstellung ein Relais im
Relaisbaustein (Rbs) vorgesehen ist, deren Kontakte je nach Aufbau der Systemwechselgruppe so
zusammengeschaltet werden, daR fiir jedes Bahnenergiesystem die Einfahrweichen und die
Schutzweichen des anderen Systems am Ausgang an eine elektronische Entprellschaltung (Esch)
angeschlossen sind, daR dessen Ausgange an eine Vergleichsschaltung Weichenstellung (VS-Wst)
gelegt sind, daB am Ausgang ein Anschluf an dia Vergleichsschaltung Systemschalterstellung
(VS-Syschst) erfolgt, deren Ausgang mit der Vergleichsschaltu ng Schaltfreigabe (VS-Schf)
verbunden ist, dessen Ausgang (iber den Schaltfreigabebaustein (Schfbs), den
sicherheitstechnischen Baustein (Sichtbs) und den Relaisbaustein (Rbs) an den Leistungskreis (LK)
gefihrt wird, und daR der Schaltfreigabebaustein (Schfbs) mit der Bligelkennung (BK) verbunden
ist.

Hierzu 4 Seiten Zeichnungen

Anwendungsgebiet der Erfindung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und zur Durchfithrung des Verfahrens eine Schaltungsanordnung zum automatischen
Systemwaechsel zwischen zwei verschiedenen Bahnenergiesystemen.
Die vorliegende Erfindung ist an allen Schnittstellen von Bahnen mit verschiedenen elektrischen Stromsystemen anwendbar,

Charakteristik des bekannten Standes der Technik

Viele bisherige Systemwechse'bahnhéfe sind entweder in der Bahnhofsmitte lingsgeteilt, so daRd jeweils das elektrische
Triebfahrzeug mit »Schwung und Biigel ab* in den anderen Abschnitt einfahrt und dann von dem Triebfahrzeug des anderen
Systemsin ,sein” System 2urlickgeschoben wird, oder die Ziige werden zwischen den beiden Systemarten mit
Dieseltriebfahrzeugen transportiert.

Die beschriebenen Varianten gewahrleisten keine effektive Gestaltung des Transportprozesses, da stets noch Triebfahrzeuge
2um Rangieren benétigt werden u’id ein Mehraufwand an Arbeitskraften erfordert. Eine weitere Méglichkeit der Gestaltung des
Systemwechselbetriebes ist der Einsatz von elektrischen Mehrsystemtriebfahrzeugen, welche im Triebfahrzeug auf das
gewiinschte Stromsystem umschalten und so dietechnischen Parameter der Betreiber erfullen. Diese Moglichkeit gewihrleistet
einen effektiven TransportprozeB, ist aber mit sehr hohen materiellen und finanziellen Aufwendungen verbunden. GemiR der
P8 DE 925590 wird als Grundkriterium fiir den automatischen Systemwechsel durch Einstellung der Weichen die Umschaltung
des zu befahrenden Streckenabschnittes auf dieselbe Stromart bzw. Spannung geschaltet, mit welcher der Abschnitt betrieben
wird, und daf} die Umschaltung durch ein Gleisrelais oder ein Achszéhlwerk gesperrt wird, so lange der Gleisabschnitt besetzt
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ist. Erst wenn ein Fahrzeug diesen Abschnitt verldBt, wird die Sparrung beseitigt. Die Grundbedingung in der genannten PS
besteht darin, daB fiir den Systamwechsel kein Stellen von Schutzweichen fiir das fremde Systern vorgesehenistund der Einsatz
von Gleisrelais bzw. Achszihlwerl:en keine eindeutige sicherheitstechnische Variante darstellt, da bei Einfahrt von
beispielswelse zwai elektrischen Triebfahrzeugen schon eine Umschaltung auf das andere System mégiich wére, wenn gin
Triebfah:zeug den Systemwaechsslabschnitt verlassen hat. Kommt es zu einer Umschaltung auf das andere System, so erfolgt
die Zerstorung des verbleibenden Triebfahrzeuges in der Ubergabegruppe. Ein weiterer Nachteil dieser Gleisrelais baw.
Achszihlwarke besteht darin, dafd nicht nur elektrische Triebfahrzeuge registriert werden, sondern alle Triebfahrzeuge anderer
Traktionsarten und alle Wagenachsen,

Ziel der Erfindung

Das Ziel der Erfindung besteht darin, 4a ohne zusitzlichen Aufwand durch andere Triebfahrzeuge und ohne eine Mehrbelastung
des Parsonals der Betriebsstellen ein automatischer Systemwechsel erfolgt.

Darlegung des Wesens der Erfindung

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren und zur Durchfiihrung des Verfahrens sine Schaltungsanordnung zum
automatischen Systemwechsel zwischen zwei Bahnenergiesystemen zu schaffen, um den Einsatz der verschiedenen
slektrischen Trigbfahrzeuge ohne Umspannung auf fahrleitungsunabh#ngige Traktionsarten zu erreichen.,

ErfindungsgeméR wird diese Aufgabe dadurch gelést, daB ein Systemwechsel von folgenden Bedingungen abhingig gemacht
wird:

- gewiinschte FahrstraRe des Systems,

~ Schutzstellung der FahretraRe des anderen Systems und

- kein elektrisches Triebfahrzeug im Systemwechselabschnitt.

Nurwenn alle diese Anforderungen zu keiner Geféhrdung fiihren, kann auf das andere Stromsyst@\ umgeschaltet und die Zug-
bzw. Rangierfahrt fiir das System freigegeben werden. Erfindungsgemé® wird nach Wahl der Fahrstrae durch das
Stellwerkspersonal die dem Stromsystem zugeordnete Einfahrweiche und die zugeordneten Einfahrweichen des anderen
Systems 2ls Schutzweichen gestelit. Nun erfolgt ein Vergleich zwischen dem anliegenden und dem geforderten System. Bei
Ubereinstimmung erfolgt eine Freigabe. Wird beim Vergleich zwischen dem geforderten und dem anliegenden Stromsystem
eine Differenz festgestellt, so wird gepriift, ob sich ein elektrisches Triebfahrzeug in der Systemwechselgruppe befindet. Befindet
sich kein elektrisches Triebfahrzeug in der Ubergabegruppe, so erfolgt die automatische Freigabe zum Systemwechsel. Nach
erfolgter Umschaltung auf das gewiinschte System erfolgt eine Freigabe fiir die Fahrsignale dieses Systems und eine Sperrung
der Fahrsignale fiir das andere System. Befindet sich aber ein elektrisches Triebfahrzeug in der Systemwechselgruppe, so erfolgt
keine Freigabe zum Systemwechsel. Zur Durchfiihrung des Verfahrens wird eine erfindungsgemiRe Schaltungsanordnung
vorgeschlagen:

Im Relaisbaustein Rbs werden die Stellungen der Einfahrweichen W1...W4 in die Systemwechselgruppe mit einem Relais fiir
jede Stellung der Weiche erfa3t. Somit stellt diese Relaisbaugruppe Rbs eine galvanische Trennung zwischen den Bahnanlagen
undder Einrichtung zum automatischen Systemwechsel dar. Die Kontakte der Waichenstellungsrelais - Wst bzw. + Wstwerden
je nach Aufbau der Systemwechselgruppe so zusammengeschaltet, daR fir jedes Bahnenergissystem die Stellung der
Einfahrweichen und der Schutzweichen des anderen Systems gewiihrleistet ist. Dies sind fiir System B Sy B/1und Sy B/2 und fiir
System A die Ausgénge Sy A/1 und Sy A/2. Diese Ausgénge werden mittels einer elektronischen Entprelischaltung Esch in
prelifreie H bzw. L Flanken umgewandelt, um einen sauberen elektronischen Zustand der Ergebnisse der Weichenstellung aus
dem Relaisbaustein Rbs zu erzielen. Mittels eines Nand-Gatters erfolgt nun ein Vergleich zwischen den Einfahrweichen und den
Schitzweichen. Erst wenn beide Bedingungen erfiillt, beide H Signal am Ausgang der Entprelischaltung Esch haber, tritt am
Ausgang des ersten Gatters eine Signalverinderung ein, welche mit einem Negator negiert wird. Nun wird das negierte Signal
in der Vergleichsschaltung-Systemschalterstellung VS-Syschst mit der Stellung des Systemwaechselschalters verglichen, Die
Stellung des Systemwechselschalters wird tiber die Eingéinge Sy A; Sy B und Sy 4 im Relaisbaustein Rbs mittels der Kontakte
der Relais Sy Sch Sy A bzw. Sy Sch Sy B auf elektronisches Potential und an die Ausgénge 1 bzw. 2 gebracht. Erst wenn der
Ausgang der VergIeichsschaltung-WeichensteIlung Vs-Wst und die entgegengesetate Systemstellung des
Systemwechselschalters H-Potential haben, tritt am Ausgang des Gatters sin L-Potential ein und geht auf das nichste Gatter,
welches eine Oder-Funktion hat, Am Ausgang entsteht ein H-Potential, welches in der Vergleichsschaltung-Schaltfreigabe
Vs-Schf mit der Schaltfreigabe, ob sich ein elektrisches Triebfahrzeugin der Systemwechselgruppe befindet, verglichen. Steht
am Ausgang des Schaltfreigabebausteins Schfbs, welcher vom Baustsin Bugelkennung BK gesteuert wird, ein H-Potential, kein
elektrisches Triebfahrzeug in der Systemwechselgruppe, an, so entsteht am Ausgang der Vergleichsschaltung Schaltfreigabe
VS-Schf ein H-Potential, welches iiber einen weiteren Kontakt des Relais in dem Schaltfreigabebaustein Schfbs und iiber den
Kontakt des Relais VsRim sicherheitstechnischen Baustein Sichtbs gefiihrt, um so eine héhere Sicherheit der Anlage erzielen zu
kénnen. Erst wenn diese beiden Kontakte geschlossen sind, kommt es zu einer Weiterleitung an den Eingang auto Sy im
Relaisbaustein Rbs, wo die galvanische Trennung zwischen der Elektronik und dem Leistungskreis LK mittels dem Relais auto
Sy Rerfolgt und an den Ausgang LK /2 des Relaisbaustein Rbs gebracht, Dar Leistungskreis LK bringt nun den Start zum
automatischen Systemwechsel. So lange wie der Systemwechsel ablauft, werden iiber die Ausgénge Sichtim

Relaisbaustein Rbsim sicherheitstechnischen Baustein Sichtbs alle Fahrsignale gesperrt. Erst wenn der Systemwechselschalter
eine eindeutige Stellung bringt, werden im sicherheitstechnischen Baustein Sichtbs, die Fahrsignale freigegeben, welche fiir das
anliegende System erforderlich sind. Die Fahrsignale des anderen Systems sind gesperrt und kénnen erst freigegeben werden,
wenn dieses System anliegt. Dem Stellwerkspersonal wird durch das Pult P die Stellung des Systemwechselschalters,

System A PA, System B8 PB und die Zwischenstellung auf Erde P 4, die Hilfsspannungskontrolle 5 Volt PHilf, die Registrierung
der Anzahl der sich in dey Systemwechselgruppe befindlichen elektrischen Triebfahrzeuge PR2, die Schaltfreigabe PSchf, die
Registrierung der Schalthandlungen von Hand zum Systemwechsel PR1 und die Registrierung der Anzahl der Korrekturen PR3
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der sich in der Systemwechselgruppe befindlichen elektrischen Triebfahrzeuge. Mit dem Schalter Hand Ein P 1 wird die
Hundsteuserung in Betrieb genommen. Die Registrierung der Anzahl der elektrischen Triebfahrzeuge in der
Systemwaechselgruppe PR 2 biinkt nun.

Durch die Betétigung des Tasters ~Umschaltung” P2 erfolgt ein Systemwechsel ohne Verriegelung siimtlicher Bedingungen fiir
den automatischen Systemwechsel und soll auch nur im Gefahrenfall angewendet warden, In der Registrierung der
Handumschaltungen PR 1 erfolgt eine Addition zur Speicherung der Umschaltung von Hand. Mit dem Schalter «Korrektur Ein”
P4 wird die Korrektur eingeschaltet, mit dem Taster ,weniger” P3 erfolgt eine Subtraktion und mit dem Taster ,mehr” eine
Addition in der Anzeige der elektrischen Triebfahrzeuge in der Systemwaechselgruppe PR2 und mit gleichzeitiger Addition der
Registrierung der Anzahl der Korrektur in der Anzeige PR3,

In dem Elektronikbaustein-Pult Ebs-P befinden sich die Speicherschaltkreise nach den bekannten elektronischen Schaltugnen.
Dieser Baustein wird mit einer Hilfsspannungsquelle Hu versorgt. Um bei Zug- bzw. Rangierfahrten mit Dieseltraktion keinen
Systemwechsal auszuldsen, istim sicherheitstechnischen Baustein Sichtbs eine Dieseltaste DT vorgesehen. Durch Bedienung
dieser Taste wird iiber ein Zeitrelais (etwa 30 Sekunden) die Freigabe aller Fahrsignale in Richtung Systemwechselgruppe
maglich. Das Stellwerkspersonal kann nun auf eigene Verantwortung eine Zug- bzw. Rangierfahrt freigeben.,

Ausfiihrungsbelspiel

Nachfolgend soll die Erfindung anhand der Darstellung des gewihiten Systemwechselbahnhofs nher erl3utert werden, In der
dazugehdrigen Zeichnung zeigt die

Fig.1: Wirkschema

Fig.2: Blockschaltbild

Fig.3: Schaltplan Relaisbaustein

Fig.4: Lageplan Systemwechselgruppe.

Die Systemwechselgruppe im gewdhiten Bahnhof hat eine Zufahrt von System B und 2wei Zufahrten von System A. In dor
Systemwachselgruppe liegt das System Banund es befindet sich ein elektrisches Triebfa hrzeug in dieser Gruppe. Die Weiche 1
und 2 stehen nicht, aber Weiche 4 steht in Richtung Systemwechselgruppe. Die Weiche 3 ist mit Weiche 1 und 2 baw. mit
Weiche 4 verriegelt, daR sie stets in Richtung des aniiegenden Systems steht. Die Anzeige ,Registrierung der elektrischen
Triebfahrzeuge in der Systemwechselgruppe” PR2 zeigteine ,Eins” an. Die Schaltireigaba P Schf leuchtet nicht auf. Die Signale
S1und S2sind gespsrrt und Signal S3ist freigegeben. Nun soll ein elektrisches Triebfahrzeug des Systems A, welches vor
Weiche 1 steht, in den Systemwechselabschnitt einfahren. Zuerst muB das elektrische Triebfahrzeug in der
Systemwechselgruppae diese verlassen und féhrt tiber die Weiche 4 hinaus. Durch die Biigelkennung BK erfolgt eine Ricksetzung
der Anzeige , Registrierung der elektrischen Triebfahrzeuge in der Systemwechselgruppe” PR2 von , Eins” auf «Null”, dadurch
leuchtet die Schaltfreigabe P Schf auf, Dies bedeutet, daB sich kein elektrisches Triebfahrzeug in der Systemwechselgruppe
befindet. Jetzt muB die Weiche 4 als Schutzweiche, nichtin Richtung Systemwechselgruppe und Weiche 1 in Richtung Einfahrt
gestelit werden, um so das Startsignal fir den automatischen Systemwechsel auszulésen, Uber die Weichenabbildrelais — Wst
und + Wst der Weichen 1-4im Relaisbaustein Rbs erfolgt nun eine elektronische Entprellung Esch und es kommt zum Vergleich
zwischen der Einfahrweiche W1 und der Schutaweiche W4 auf richtige Stellung VS-Wst. Bei richtiger Stellung der Weichen
kommt es nun zum Vergleich zwischen dem anliegenden und dem gewiinschten System. Es liegt das System B an, aber
gewiinscht wird System A, Da eine Differenz festgestellt ist, wird nun in der Vergleichsstellung VS-Schf gepriift, ob sich ein
elektrisches Triebfahrzeugin der Systemwechselgruppe befindet. Die Priifung ergibt, daR sich kein elektrisches Triebfahrzeugin
der Systemwechselgruppe befindet und es kommt so zur Freigabe zum automatischen Systemwechsel, da die
Sicherheitskontakte im Schaltfreigabebaustein Schfbs und im sicherheitstechnischen Baustein Sichtbs geschlossen sind.
Wihrend des Umlaufs des Systemwechselschalters und der El-Signale vor der: Schutzstrecken der Systemwechselgruppe
erfolgt eine Sperrung aller Signale S1 bis S3. Nach eindeutiger Stellung des Systemwechselschalters auf System A bleibt die

Systemwechselgruppe ein. Die Anzeige ,Registrierung der elektrischen Triebfahrzeuge in der Systemwechselgruppe” PR2
wechselt nunvon ,Null” auf ,Eins” und die Schaltfreigabe Pschf erlischt, so ist kein Waechsel auf System B méglich.
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