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(54)  Zugsicherungssystem

(57)  Vorgeschlagen wird ein Zugsicherungssystem
mit einer Zugsicherungseinrichtung in einem Schienen-
fahrzeug und einem Zwangsbremssignaltubermittlungs-
modul. Die Zugsicherungseinrichtung weist auf, ein
Fahrtrichtungserkennungssystem 23,24, eine rechten
drahtlose Zustandstibertragungseinrichtung 26 vorgese-
hen zur Montage an einem Schienenfahrzeug 3, bevor-
zugt einer Lokomotive, in Fahrtrichtung rechts, eine linke
drahtlose Zustandstiibertragungseinrichtung 10 vorgese-
hen zur Montage an dem Schienenfahrzeug 3 in Fahrt-
richtung links, ein Aktivierungsmodul 30, eingerichtet zur

Aktivierung der jeweils in Fahrtrichtung rechten Zu-
standsiibertragungseinrichtung 26 und ein Zwangs-
bremseinleitungsmodul 32, eingerichtet, zum Einleiten
einer Zwangsbremsung des Schienenfahrzeugs 3. Wei-
ter ist ein Bedienuberwachungsmodul 40 vorgesehen,
eingerichtet die jeweils in Fahrtrichtung linke Zustands-
Ubertragungseinrichtung 10 zu aktivieren, wobei das
Zwangsbremseinleitungsmodul 32 eingerichtet ist, bei
aktivierter in Fahrtrichtung linker Zustandsiibertragungs-
einrichtung 10 und Empfang eines Zwangsbremssignals
durch mindestens eine der Zustandsiibertragungsein-
richtungen 10,26 die Zwangsbremsung einzuleiten.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Zugsicherungssystem
mit einer Zugsicherungseinrichtung mit einem Fahrtrich-
tungserkennungssystem, einer rechten drahtlosen Zu-
standsubertragungseinrichtung, vorgesehen zur Monta-
ge an einem Schienenfahrzeug, bevorzugt einer Loko-
motive, in Fahrtrichtung rechts, einer linken drahtlosen
Zustandsubertragungseinrichtung, vorgesehen  zur
Montage an dem Schienenfahrzeug in Fahrtrichtung
links, einem Aktivierungsmodul, eingerichtet zur Aktivie-
rung der jeweils in Fahrtrichtung rechten Zustandsuber-
tragungseinrichtung und einem Zwangsbremseinlei-
tungsmodul, eingerichtet zum Einleiten einer Zwangs-
bremsungdes Schienenfahrzeugs sowie einemim Gleis-
bereich eines Schienennetzes zu montierenden
Zwangsbremssignalubermittiungsmodul.

Stand der Technik

[0002] Zugsicherungseinrichtungen und Zwangs-
bremssignaliibermittlungsmodule wirken in Zugsiche-
rungssystemen zur Uberwachung von vorgesehenen,
von einem Lokflhrer auszufiihrenden Bedienhandlun-
genvon Schienenfahrzeugen, z.B. Lokomotiven, zusam-
men. Dabei wird z.B. Uberwacht, ob ein Schienenfahr-
zeug eine zulassige Hochstgeschwindigkeit tiberschrei-
tet oder an einem Stopsignal nicht anhalt. Bei einer feh-
lerhaften Bedienung des Schienenfahrzeugs wird mittels
derartiger Zugsicherungssysteme eine Zwangsbrem-
sung des Schienenfahrzeugs eingeleitet.

[0003] Bekannte Zugsicherungseinrichtungen in Lo-
komotiven, die das Schienennetz der Deutschen Bahn
(DB AG) befahren dirfen, weisen als Aktivierungsmodul
eine Induktive Zugsicherung (INDUSI Typ PZB90) auf,
deren periphere Komponenten, z.B. Verkabelungen und
Anschlusse (Anschlussfeld) und zwei drahtlose Zu-
standsibertragungseinrichtungen, die als Elektroma-
gnete ausgefiihrt sind, bzw. jeweils einen Elektromagne-
ten umfassen, wobei jeweils ein Elektromagnet an einer
Langsseite der Lokomotive angeordnet ist. Der jeweils
-in Fahrtrichtung gesehen - rechts vom Lokfiihrerstand
an der Lokomotive angeordnete Elektromagnet ist bei
aufgeschlossenem, in Fahrtrichtung vorne an der Loko-
motive angeordneten, Fahrerstand aktiv, also mit einem
Wechselstrom beaufschlagt (aktiviert), wahrend in dieser
Fahrtrichtung der "linke" Elektromagnet, d.h. der in Fahrt-
richtung links an der Lokomotive montierte Elektroma-
gnet, passiv geschaltet ist. Das Fahrtrichtungserken-
nungssystem wird also dadurch verwirklicht, dass die IN-
DUSI mit einer Vorrichtung verschaltet ist, die das Auf-
schlieBen, bzw. VerschlieRen der Fahrerstande ermdg-
licht.

Derin Fahrtrichtung rechts montierte aktive Indusi-Strek-
kenmagnet gerat bei dem Uberfahren mit dem aktiven
linken Fahrzeugmagnet in "resonanz".

Diese Resonanz wird von der Indusi- Fahrzeugeinrich-
tung ausgewertet. Uberfahrt z.B. ein Lokfiihrer ein Stop-
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signal, so gerat der in Fahrtrichtung rechts angeordnete
Elektromagnet der Lokomotive in Resonanz (hier
2000Hz) mit dem Streckenmagnet und die Indusi-Fahr-
zeugeinrichtung I6st eine Zwangsbremsung aus. Die Re-
sonanz stellt also ein Zwangsbremssignal dar. Indusi
Streckenmagneten sind dabei immer in Fahrtrichtung
rechts am Gleis angeordnet. Die Resonanz der Magnete
(Strecke und Fahrzeug) wird von der INDUSI registriert
und die INDUSI leitet Uber ein Zwangshremseinleitungs-
modul eine Zwangsbremsung der das Stoppsignal tiber-
fahrenden Lokomotive ein.

Eine derartige Zugsicherungseinrichtung wird auch als
Fahrzeugeinrichtung einer Punktférmigen Zugbeeinflus-
sung (PZB) bezeichnet, da die Streckenmagneten nur
punktuell ein Zwangsbremssignal aussenden. Weiter
sind Linien-Zugbeeinflussungen (LZB) bekannt, die z.B.
fur Hochgeschwindigkeitsziige verwendet werden.
[0004] Die zugelassene Indusi wird als Bauform IN-
DUSI I60R eingesetzt. Weitere Bauformen sind ebenfalls
in Betrieb und kénnen O da ihre Funktion ebenfalls auf
der Magnet-Resonanz beruhen und die gleichen Magne-
te wie bei der I60R zur Anwendung kommen- ebenfalls,
in adaptiver Form, umgeristet werden verwendet.
[0005] Wird die Aktivierung der PZB90 nicht mit uner-
lasslichen Schalthandlungen des Lokfiihrers an be-
stimmten Streckenpunkten zur Weiterfahrt verbunden,
so sind MaRRnahmen zu treffen, die sicherstellen, dass
der Lokfuihrer die notwendige Schalthandlung vor dem
Befahren d eines neuen Streckenabschnittes durchfiihrt.
Dies kann die beschriebene Zugsicherungseinrichtung
gemaf Stand der Technik nicht leisten. Es ist also keine
Umschaltiiberwachung bei derzeit eingesetzt.

Aufgabe der Erfindung

[0006] Aufgabe der Erfindung ist es, ein Zugsiche-
rungssystem, eine Zugsicherungseinrichtung und ein
Zwangsbremssignalibermittiungsmodul bereit zu stel-
len, die die Nachteile des Standes der Technik vermei-
den, insbesondere die eine Umschaltiiberwachung an
bestimmten Streckenpunkten aus technischen oder be-
trieblichen Griinden ermdglichen.

Gegenstand der Erfindung

[0007] Geldstwird diese Aufgabe durch die Zugsiche-
rungseinrichtung gemaR Anspruch 1, das Zwangs-
bremssignaliibermittiungsmodul gemafy Anspruch 5,
bzw. ein Zugsicherungssystem mit einer Zugsicherungs-
einrichtung gemafl Anspruch 1, wobei bevorzugt ein
Zwangsbremssignallbermittiungsmodul gemafy An-
spruch 5 vorhanden ist. Bevorzugte Ausfuihrungsformen
sind Gegenstand der abhangigen Anspriche.

[0008] Eine erfindungsgemafle Zugsicherungsein-
richtung weist ein Fahrtrichtungserkennungssystem, ei-
ne rechte drahtlose Zustandsubertragungseinrichtung,
vorgesehen zur Montage an einem Schienenfahrzeug,
bevorzugt einer Lokomotive, in Fahrtrichtung rechts, eine
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linke drahtlose Zustandstibertragungseinrichtung vorge-
sehen zur Montage an dem Schienenfahrzeug in Fahrt-
richtung links, ein Aktivierungsmodul, eingerichtet zur
Aktivierung der jeweils in Fahrtrichtung rechten Zu-
standsubertragungseinrichtung und ein  Zwangs-
bremseinleitungsmodul, eingerichtet, zum Einleiten ei-
ner Zwangsbremsung des Schienenfahrzeugs, auf. Un-
ter drahtlos wird dabei verstanden, dass die Zustands-
Uibertragungseinrichtungen drahtlos mit im Gleisbereich
angeordneten Streckenzustandsubertragungseinheiten
kommunizieren kdnnen. Erfindungsgemal ist ein Be-
dientiberwachungsmodul vorgesehen, das eingerichtet
ist, die jeweils in Fahrtrichtung linke Zustandsubertra-
gungseinrichtung zu aktivieren. Es ist eine Bedienuber-
wachungseinrichtung zur Uberwachung von notwendi-
gen strecken-spezifischen Schalthandlungen des Lok-
fuhrers vorgesehen. Dabei ist das Zwangsbremseinlei-
tungsmodul eingerichtet, bei aktivierter, in Fahrtrichtung
linker, Zustandsuibertragungseinrichtung und Empfang
eines Zwangsbremssignals durch mindestens eine der
Zustandsubertragungseinrichtungen die Zwangsbrem-
sung einzuleiten.

[0009] Die erfindungsgemafe Zugsicherungseinrich-
tung erméglicht, als Teil einer Uberwachungseinrich-
tung, eine Umschaltiiberwachung bei notwendigen
strecken-spezifischen Schalthandlungen des Lokfuh-
rers, z.B. bei Transitionen. Die linke PZB-Zustandsuber-
tragungseinrichtung des Fahrzeuges ist also scharfge-
schaltet, d.h. aktiviert, wenn bestimmte Bedienhandlun-
gen eines Schienenfahrzeugfuhrers bei strecken-spezi-
fischen festgelegten Punkten nicht ausgefiihrt wurden.
Durch das Ausfiihren dieser Bedienhandlungen wird Zu-
standsiibertragungseinrichtung in Fahrtrichtung links de-
aktiviert. Uberfahrt. eine Lokomotive, bei der die Bedien-
handlungen bei einer notwendigen strecken-spezifi-
schen Schalthandlungen nicht ausgefiihrt wurde, einen
links an der Strecke befindlichen Magneten einer Ma-
gneterkennungseinrichtung mit einem aktivierten linken
Fahrzeugmagneten, wird so wird der Streckenmagnet
"rechts" der Magneterkennungseinrichtung aktiviert.
Fahrt nun die Lokomotive mit aktiver PZB90 an diesem
rechten Magneten vorbei, so wird hier in Folge eine
Zwangshremsung durch die PZB90 ausgelost

[0010] Diese Bremsung wird von der PZB 90 aufge-
zeichnet und der Lokfuhrer muss Rechenschatft hiertiber
ablegen.

[0011] Dieses Funktionsprinzip der Umschaltiiberwa-
chung kann auch auf andere Zugsicherungseinrichtun-
gen, die nicht auf dem Schienennetz der DB AG zuge-
lassen sind, also solche z.B. auslandischer Betreiber,
Uibertragen werden.

[0012] In einer besonders bevorzugten Ausfihrungs-
form der erfindungsgemafien Zugsicherungseinrichtung
ist das Zwangsbremseinleitungsmodul eingerichtet, bei
aktivierter, in Fahrtrichtung linker Zustandsubertra-
gungseinrichtung und Empfang eines Zwangsbremssi-
gnals durch die in Fahrtrichtung rechte Zustandsibertra-
gungseinrichtung die Zwangsbremsung einzuleiten. Da-
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mit kann die Zwangsbremsung in Ublicher Weise tiber in
Fahrtrichtung rechts angeordnete Zustandsibertra-
gungseinrichtungen an Lokomotiven erzwungen wer-
den.

[0013] Besonders bevorzugt umfassen die Zustands-
Ubertragungseinrichtungen Indusi-Magnete, also spezi-
elle Elektromagnete. In dieser Ausfihrungsform kann die
vorhandene Ausfuhrungsform der Zustandsubertra-
gungseinrichtungen bei der DB AG in eine erfindungs-
gemafe Zugsicherungseinrichtung integriert werden.
[0014] Vorteilhaft umfasst die erfindungsgemalile
Zugsicherungseinrichtung eine INDUSI 160R, wobei das
Bedienuberwachungsmodul an Induktionsfrequenzaus-
gangsanschlisse der INDUSI 160R angeschlossen ist.
Damit kann die bei der DB AG zugelassene Zugsiche-
rungseinrichtung mit geringem Anpassungsaufwand zu
einer erfindungsgeméaRen Zugsicherungseinrichtung
ausgebaut werden.

[0015] Ein erfindungsgemafes Zwangsbremssignal-
Ubermittlungsmodul weist eine erste Streckenzustands-
Ubertragungseinrichtung, eingerichtet zum Aussenden
eines Zwangsbremssignals auf. ErfindungsgemaR ist ei-
ne weitere Streckenzustandsubertragungseinrichtung
vorgesehen. Diese ist zur Detektion einer aktivierten, in
Fahrtrichtung linken, Zustandsubertragungseinrichtung
einer erfindungsgeméalen Zugsicherungseinrichtung
eingerichtet. Dabei ist ein Streckenmagneterkennungs-
modul vorgesehen, das eingerichtet ist, das Aussenden
des Zwangsbremssignals durch die erste Streckenzu-
standslibertragungseinrichtung, bei Detektion einer ak-
tivierten, in Fahrtrichtung linken Zustandsubertragungs-
einrichtung, einzuleiten.

[0016] Das erfindungsgeméaRe Zwangsbremsiber-
mittlungsmodul kann als Streckeneinrichtung mitder vor-
genannten besonders bevorzugten Ausfiihrungsform
der erfindungsgemafen Zugsicherungseinrichtung zu-
sammenwirken.

[0017] Beieinem erfindungsgeméafen Zwangsbrems-
signaluibermittlungsmodul umfassen die Streckenzu-
standsilibertragungseinrichtungen bevorzugt Indusi-Ma-
gnete, wobei das Streckenmagneterkennungsmodul
eingerichtet ist, das Aussenden des Zwangsbremssi-
gnals durch die erste Streckenzustandsubertragungs-
einrichtung durch Aktivieren des Indusi-Magnete der er-
sten Streckenzustandsubertragungseinrichtung vorzu-
nehmen. In dieser Ausfiihrungsform kann die vorhande-
ne Ausfuhrungsform der Streckenzustandsibertra-
gungseinrichtungen bei der DB AG in ein erfindungsge-
males Zwangsbremssignalibermittiungsmodul inte-
griert werden. Z.B. kann ein bekannter sogenannter Ge-
schwindigkeits-Prifabschnitt leicht zZu einer
erfindungsgeméaRen  Streckenzustandsibertragungs-
einrichtung umgebaut werden.

[0018] Vorteilhaft weist das Streckenmagneterken-
nungsmodul eine Timerschaltung auf, wobei die Timer-
schaltung eingerichtet ist, den Indusi-Magnet der ersten
Streckenzustandsubertragungseinrichtung nach Ablauf
einer Aktivierungszeit zu deaktivieren. Damit kann eine
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durch das Streckenmagneterkennungsmodul blockierte
Gleistrecke wieder freigegeben werden.

[0019] Ein erfindungsgeméaRes Schienennetz weist
mindestens ein erfindungsgemafles Zwangsbremssi-
gnaliibermittlungsmodul auf. Zur Uberwachung einer
Umschaltung einer Zugsicherungseinrichtung ist das
Zwangsbremssignalubermittiungsmodul nach einer
Transition von einem ersten Gleisstreckenabschnittin ei-
nen zweiten Gleisstreckenabschnitt in einem Anfangs-
bereich des zweiten Gleisstreckenabschnitts angeord-
net. Die weitere Streckenzustandstbertragungseinrich-
tung ist in einer Fahrtrichtung vom ersten Gleisstrecken-
abschnitt kommend in einem Bereich links des zweiten
Gleisstreckenabschnitts angeordnet und die erste Strek-
kenzustandsiibertragungseinrichtung ist in einem Be-
reich rechts des zweiten Gleisstreckenabschnitts in
Fahrtrichtung hinter der weiteren Streckenzustands-
Uibertragungseinrichtung angeordnet.

[0020] Ein erfindungsgeméRes Schienenfahrzeug
weist eine erfindungsgemafie Zugsicherungseinrichtung
auf.

[0021] Einerfindungsgemales Zugsicherungssystem
umfasst mindestens ein erfindungsgemafes Schienen-
fahrzeug und ein erfindungsgeméRes Schienennetz.
[0022] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung
ergebensich aus der nachfolgenden Beschreibung eines
Ausfiihrungsbeispiels der Erfindung, anhand der Figuren
der Zeichnung, die erfindungswesentliche Einzelheiten
zeigen, und aus den Anspriichen. Die einzelnen Merk-
male kénnen je einzeln fur sich oder zu mehreren in be-
liebiger Kombination bei einer Variante der Erfindung
verwirklicht sein.

Zeichnungen

[0023] Ein Ausfihrungsbeispiel der erfindungsgeméa-
Ben Vorrichtungen ist in den schematischen Zeichnun-
gen dargestellt und wird in der nachfolgenden Beschrei-
bung erlautert.
Fig. 1a zeigt ein erfindungsgemafles Zugsi-
cherungssystem mit einem eine erfin-
dungsgemafle Zugssicherungsein-
richtung aufweisenden Schienenfahr-
zeug und einem an einer Transition
angeordneten  erfindungsgemafien
Zwangsbremssignalibermittlungs-
modul.

Fig.1b zeigt eine erfindungsgemale Zugssi-
cherungseinrichtung zusammen mit
einem erfindungsgeméflen Zwangs-
bremssignaltubermittiungsmodul, wo-
bei nur die in einer Fahrtrichtung zu-
sammenwirkenden Komponenten
dargestellt sind.

Fig. 2 ein

zeigt erfindungsgeméies
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Zwangsbremssignallbermittlungs-
modul.
Fig. 3a bis 3e  zeigen eine erfindungsgemale Zugs-
sicherungseinrichtung miteiner INDU-
SI 160R, wobei Details eines System-
aufbaus der Zugssicherungseinrich-
tung dargestellt sind.

[0024] InFig. laist stark schematisiert ein Gleis 1 ei-
nes erfindungsgemafRen Zugsicherungssystems an ei-
ner Transition 2 von einem ersten Gleisstreckenabschnitt
in einen zweiten Gleisstreckenabschnitt eines Schienen-
netzes dargestellt, wobei gerade eine Lokomotive 3 mit
einer erfindungsgemanen Zugsicherungseinrichtung die
Transition Uberquert. InFig. 1b sind nur die in einer Fahrt-
richtung zusammenwirkenden Komponenten der Zugsi-
cherungseinrichtung und des Zwangsbremssignaliber-
mittlungsmoduls 4 dargestellt. Das Schienennetz weist
ein erfindungsgemafRes Zwangsbremssignaliibermitt-
lungsmodul (Streckeneinrichtung) 4 auf, das in Fahrtrich-
tung hinter einer Hinweistafel 5 auf die Transition 2 an-
geordnetist. Die Fahrtrichtungistin der Figur durch einen
Pfeil 7 dargestellt. Das Zwangsbremssignallibermitt-
lungsmodul 4 ist nach der Transition 2 in einem Anfangs-
bereich des zweiten Gleisstreckenabschnitts angeord-
net. Das Zwangsbremssignalibermittlungsmodul 4 um-
fasst einen ersten Streckenmagnet 6 als erste Strecken-
zustandsibertragungseinrichtung. Dieser erste Strek-
kenmagnet 6 ist zum Aussenden eines Zwangsbremssi-
gnals eingerichtet, d.h. er kann aktiviert oder deaktiviert
werden. Ein weiterer Streckenmagnet 8 als weitere
Streckenzustandsibertragungseinrichtung ist zur De-
tektion einer aktivierten, in Fahrtrichtung linken, Zu-
standsiibertragungseinrichtung 10 der erfindungsgema-
3en Zugsicherungseinrichtung eingerichtet. Ein Strek-
kenmagneterkennungsmodul 12 des Zwangsbremssi-
gnallbermittlungsmoduls 4 ist eingerichtet, das Aussen-
den des Zwangshremssignals durch die erste Strecken-
zustandsibertragungseinrichtung, bei Detektion einer
Aktivierten in Fahrtrichtung linken Zustandsubertra-
gungseinrichtung 10 eines Schienenfahrzeugs 3, einzu-
leiten. Der weitere Streckenmagnet (linker Streckenma-
gnet) 8 ist in Fahrtrichtung vom ersten Gleisstreckenab-
schnitt kommend in einem Bereich links des zweiten
Gleisstreckenabschnitts angeordnet und der erste Strek-
kenmagnet (Streckenmagnet rechts) 6 ist in einem Be-
reich rechts des zweiten Gleisstreckenabschnitts in
Fahrtrichtung hinter dem weiteren Streckenmagnet 8 an-
geordnet. Das Streckenmagneterkennungsmodul 12 ist
also eingerichtet, das Aussenden des Zwangsbremssi-
gnals durch den rechten Streckenmagneten 6 durch Ak-
tivieren dieses Streckenmagneten 6, d.h. durch Beauf-
schlagen eines Elektromagnets des Streckenmagnets 6
mit einem Wechselstrom, vorzunehmen.

Die Lokomotive 3 weist einen in Fahrtrichtung vorderen
und einen hinteren Fahrerstand 20,21 und eine erfin-
dungsgemafe Zugsicherungseinrichtung auf. Ein Fahrt-
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richtungserkennungssystem ist Gber jeweils ein Fahrer-
standschloss 23,24 implementiert. An der Lokomotive 3
sind ein rechter INDUSI Fahrzeugmagnet 26 als rechte
drahtlose Zustandsibertragungseinrichtung in Fahrt-
richtung rechts und ein linker Indusi_Magnet (linker Fahr-
zeugmagnet) 10 als linke drahtlose Zustandsubertra-
gungseinrichtung in Fahrtrichtung links montiert. Eine
PZB90 als Aktivierungsmodul 30 ist eingerichtet zur Ak-
tivierung der jeweils in Fahrtrichtung rechten Zustands-
Uibertragungseinrichtung, also des INDUSI Fahrzeugma-
gneten 26. Mittels eines Zwangsbremseinleitungsmo-
duls kann eine Zwangsbremsung der Lokomotive 3 ein-
geleitet werden.

[0025] Durch ein Bedientuiberwachungsmodul 40 wird
die jeweils in Fahrtrichtung linke Zustandstibertragungs-
einrichtung aktiviert. D.h. der linke Fahrzeugmagnet 10
wird eingeschaltet, also mit einer Wechselspannung be-
aufschlagt. Das Zwangsbremseinleitungsmodul 32 ist
eingerichtet, bei aktiviertem in Fahrtrichtung linkem Fahr-
zeugmagneten 10 (drahtlose linke Zustandsubertra-
gungseinrichtung) und Empfang eines Zwangsbremssi-
gnals durch mindestens eine der Zustandsubertragungs-
einrichtungen 10,26, insbesondere dem INDUSI Fahr-
zeugmagneten 26, die Zwangsbremsung einzuleiten.
Das Bedienuberwachungsmodul 40 ist weiter eingerich-
tet, wenn kein Bedienungsfehlers des Schienenfahr-
zeugs 3 aufgetreten ist, den linken Fahrzeugmagneten
10 zu deaktivieren, also abzuschalten. Die Lokomotive
3 kann dann in Ublicher Weise das Schienennetz befah-
ren. Kein Bedienungsfehler ist insbesondere dann ein-
getreten, wenn die vorgeschriebene INDUSI 30 an einer
Transition 2, durch zum Aktivieren der INDUSI 30 vorzu-
nehmende bekannte Bedienhandlungen des Lokfiihrers
aktiviert wurde. Zur Feststellung, ob diese Bedienhand-
lungen vorgenommen wurden, ist das Bedieniiberwa-
chungsmodul 40 mit Schaltern 42 Lokfuihrer-Bedienung
zur Transition, verschaltet. In der dargestellten Ausfiih-
rungsform der erfindungsgemafen Zugsicherungsein-
richtung wird bei aktivierter in Fahrtrichtung linker Zu-
standsubertragungseinrichtung 10 und Empfang eines
Zwangsbremssignals durch die in Fahrtrichtung rechte
Zustandsubertragungseinrichtung 26 die Zwangsbrem-
sung Uber das Zwangsbremseinleitungsmodul 32 einge-
leitet.

Durch das Bedieniiberwachungsmodul 40 ist der linke
Fahrzeugmagnet 10 aktiviert, wenn der Lokfuhrer eine
vorgesehene Bedienhandlung an einem Streckenpunkt,
z.B. einer Transition 2, nicht durchgefihrt hat. Beim
Uberfahren eines im Gleisbereich angeordneten Strek-
kenmagneten 8, der z.B. mit 1000 Hz Wechselspannung
betrieben wird, in Fahrtrichtung links an der Strecke wird
dies, d.h. dass der linke Fahrzeugmagnet aktiviert ist,
durch eine Streckeneinrichtung (Streckenmagneterken-
nungsmodul) 12 erkannt und es wird der in Fahrtrichtung
rechte Streckenmagnet (INDUSI Streckenmagnet) 6
durch das Streckenmagneterkennungsmodul 12 scharf
geschaltet, d.h. aktiviert. Beim Uberfahren dieses akti-
vierten INDUSI Streckenmagneten 6, wird von der IN-
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DUSI 30 eine, durch das Magnetfeld des INDUSI Strek-
kenmagneten 6 und dem INDUSI Fahrzeugmagneten 26
induzierte Wechselspannung registriert. Infolge dessen
wird die Lokomotive 3 mittels Steuerung durch ihre IN-
DUSI 30 uber das Zwangsbremseinleitungsmodul 32
zwangsgebremst.

[0026] InFig. 2 ist stark schematisiert ein erfindungs-
gemafRes Zwangsbremssignaliibermittlungsmodul dar-
gestellt. Das Streckenmagneterkennungsmodul 12 weist
eine Timerschaltung 50 auf, wobei die Timerschaltung
50 eingerichtet ist, den Elektromagnet der ersten Strek-
kenzustandstiibertragungseinrichtung 6 nach Ablauf ei-
ner Aktivierungszeit zu deaktivieren. Die Streckenein-
richtung stellt sich also nach einer fest eingestellten Zeit
wieder zurtick und deaktiviert dadurch den INDUSI Strek-
kenmagnet 6. Fir die Streckeneinrichtung kann ein mo-
difizierter Geschwindigkeits-Prufabschnitt, wie bei der
DB AG eingesetzt, zur Anwendung kommen. Der linke
Streckenmagnet 8 ist Giber ein Klemmfeld 52 mit dem
Streckenmagneterkennungsmodul 12 verschaltet. Wei-
ter weist das Streckenmagneterkennungsmodul 12 elek-
tronische Anpassungs- und Auswertungsschaltungen 54
auf. Eine Stromversorgung 56 des Streckenmagneter-
kennungsmodauls ist Uiber ein weiteres Klemmfeld 52 mit
einer 220 Volt Stromversorgung 58 verbunden.

[0027] In den Figuren 3 ist stark schematisiert in
Schaltbildern eine erfindungsgeméfe Zugsicherungs-
einrichtung dargestellt. Die Darstellungen folgen dem
Prinzip, dass vorhandene Systemkomponenten einer
Zugsicherungseinrichtung, wie sie bei der DB AG vorge-
schrieben ist, fur die erfindungsgeméRe Zugsicherungs-
einrichtung verwendet werden. In den Figuren verwen-
dete Bezeichnungen beziehen sich auf Systemkompo-
nenten der bekannten INDUSI I60R.

[0028] Das Systemkonzept der erfindungsgemaRlen
Zugsicherung benutzt den linken Fahrzeugmagneten in
folgender Weise:

Vorhandene Baugruppen (Funktionseinheiten) ei-
ner bekannten INDUSI I60R werden zu einem Geréat
"Bedientiberwachungsmodul 40" zusammenge-
schaltet. Eine in diesem Geréat integrierte Um-
schalteinrichtung 60 auf Basis einer bekannten
Zwangsbremsansteuerungsschaltung, also einem
bi-stabilen Relais mit Funktionsiiberwachung, schal-
tet in Abhangigkeit von der Fahrtrichtung, also bei
entsprechendem aufgeschlossenen Fihrerstand
der Lokomotive, den jeweils linken Elektromagneten
auf das Bedienliberwachungsmodul.

Fig. 3a zeigt das Einschleifen, also den Anschluss,
eines erfindungsgemalen Bedieniiberwachungs-
moduls in eine bekannte Zugsicherungseinrichtung
mit einer INDUSI I60R und zwei Fahrzeugmagneten
(Magnet A und Magnet B).

Die Figuren 3b und 3c zeigen, wie verschiedene
Komponenten einer INDUSI 160R bei einer erfin-
dungsgemalien Zugsicherungseinrichtung zusam-
menwirken. Es werden lediglich ein zusatzliches di-
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gitales Ein-Ausgabemodul (Dig 1/0), eine Um-
schalteinheit und ein Adapter als neue Komponen-
ten fur das Bedienuberwachungsmodul ben6étigt.
Die Fig. 3d zeigt, wie die Komponenten eines erfin-
dungsgemaRen Bedienliiberwachungsmoduls in ei-
nem Gehduse 60 zusammengefasst werden kon-
nen, wobei das Bedientuberwachungsmodul fur
Schienenfahrzeuge mit einer INDUSI und einem
Fahrzeugmagneten ausgelegt ist. Fir das erfin-
dungsgemale Zugsicherungssystem miissen zwei
derartige Schienenfahrzeuge zusammengekoppelt
sein, eines in Fahrtrichtung vorne an einem Zug und
eines in Fahrtrichtung hinten an einem Zug.

Die Fig. 3e zeigt, wie die Komponenten eines erfin-
dungsgemafen Bedientiberwachungsmoduls in ei-
nem Gehaduse 60 zusammengefasst werden kon-
nen, wobei das Bedientuberwachungsmodul fur
Schienenfahrzeuge mit einer INDUSI und zwei Fahr-
zeugmagneten ausgelegt ist.

Die Fig. 3f zeigt das an Induktionsfrequenzaus-
gangsanschlusse der INDUSI I60R angeschlossene
Bedienuberwachungsmodul einer erfindungsgeméa-
Ren Zugsicherungseinrichtung, d.h. die Verkabe-
lung eines Bedienlberwachungsmoduls mit einer
INDUSI 160R.

[0029] Vorgeschlagen wird ein Zugsicherungssystem
mit einer Zugsicherungseinrichtung in einem Schienen-
fahrzeug und einem Zwangsbremssignaliibermittlungs-
modul. Die Zugsicherungseinrichtung weist auf, ein
Fahrtrichtungserkennungssystem 23,24, eine rechten
drahtlose Zustandstibertragungseinrichtung 26 vorgese-
hen zur Montage an einem Schienenfahrzeug 3, bevor-
zugt einer Lokomotive, in Fahrtrichtung rechts, eine linke
drahtlose Zustandstbertragungseinrichtung 10 vorgese-
hen zur Montage an dem Schienenfahrzeug 3 in Fahrt-
richtung links, ein Aktivierungsmodul 30, eingerichtet zur
Aktivierung der jeweils in Fahrtrichtung rechten Zu-
standsibertragungseinrichtung 26 und ein Zwangs-
bremseinleitungsmodul 32, eingerichtet, zum Einleiten
einer Zwangsbremsung des Schienenfahrzeugs 3. Wei-
ter ist ein Bedienliberwachungsmodul 40 vorgesehen,
eingerichtet die jeweils in Fahrtrichtung linke Zustands-
Ubertragungseinrichtung 10 zu aktivieren, wobei das
Zwangshremseinleitungsmodul 32 eingerichtet ist, bei
aktivierter in Fahrtrichtung linker Zustandsubertragungs-
einrichtung 10 und Empfang eines Zwangsbremssignals
durch mindestens eine der Zustandsubertragungsein-
richtungen 10,26 die Zwangsbremsung einzuleiten. Eine
Zugsicherungseinrichtung an der Strecke, besteht aus
dem Zwangshrems-Aktivierungsmodul 12 und den Tras-
senmagneten 6 und 8.

Bei Uberfahren des Trassenmagneten 8 mit dem akti-
vierten Fahrzeugmagneten 10 wird durch das Trassen-
zwangsbremsaktivierungsmodul der Trassenmagnet 6
aktiv geschaltet. Dieser Magnet bewirkt nun Uber die
Zugsicherungseinrichtung und dem Fahrzeugmagneten
26 eine Zwangsbremsung. Diese Beschreibung gilt fur
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die (eine) vorhandene Indusi. Sinngemass lasst sich die-
se Uberwachung auch mit anderen Zugsicherungsein-
richtungen bewerkstelligen, in diesem Falle mit Soft-
ware-Anderungen der Trassen und Fahrzeugeinrichtun-
gen.

[0030] Die Erfindung beschréankt sich nicht auf das vor-
stehend angegebene Ausfuhrungsbeispiel. Vielmehr ist
eine Anzahl von Varianten denkbar, welche auch bei
grundsétzlich anders gearteter Ausfihrung von den
Merkmalen der Erfindung Gebrauch machen.

Bei der Anwendung mit einer Indusi I60R liegt ein weite-
rer Vorteil darin,

dass keine Montagearbeiten an der Lok - aussen, z.B.
Schweissarbeiten oder andere mech. Veranderungen -
vorgenommen werden missen, und dass keine neuen
Leitungen innerhalb der Lok verlegt werden mussen.
Der Einbau beschréankt sich auf das "Einschleifen" eines
teilbestiickten Baugruppentragers Giber Frontkabel in die
vorhandene INDUSI-Fahrzeugeinrichtung.

Patentanspriiche

1. Zugsicherungseinrichtung mit
einem Fahrtrichtungserkennungssystem (23,24),
einer rechten drahtlosen Zustandsuibertragungsein-
richtung (26) vorgesehen zur Montage an einem
Schienenfahrzeug (3), bevorzugt einer Lokomotive,
in Fahrtrichtung rechts,
einer linken drahtlosen Zustandsubertragungsein-
richtung (10) vorgesehen zur Montage an dem
Schienenfahrzeug (3) in Fahrtrichtung links,
einem Aktivierungsmodul (30), eingerichtet zur Ak-
tivierung der jeweils in Fahrtrichtung rechten Zu-
standsubertragungseinrichtung (26) und
einem Zwangsbremseinleitungsmodul (32), einge-
richtet, zum Einleiten einer Zwangsbremsung des
Schienenfahrzeugs (3),
dadurch gekennzeichnet, dass
ein Bedientiberwachungsmodul (40) vorgeseheniist,
eingerichtet die jeweils in Fahrtrichtung linke Zu-
standsubertragungseinrichtung (10), insbesondere
in Abh&ngigkeit von einer Schalt- und/oder Bedien-
handlung des Lokfuhrers, zu aktivieren, wobei das
Zwangsbremseinleitungsmodul (32) eingerichtet ist,
bei aktivierter in Fahrtrichtung linker Zustandstber-
tragungseinrichtung (10) und Empfang eines
Zwangsbremssignals durch mindestens eine der Zu-
standslibertragungseinrichtungen  (10,26) die
Zwangsbremsung einzuleiten.

2. Zugsicherungseinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass das Zwangs-
bremseinleitungsmodul (32) eingerichtet ist, bei ak-
tivierter in Fahrtrichtung linker Zustandsubertra-
gungseinrichtung (10) und Empfang eines Zwangs-
bremssignals durch die in Fahrtrichtung rechte Zu-
standslibertragungseinrichtung (26) die Zwangs-
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bremsung einzuleiten.

Zugsicherungseinrichtung nach mindestens einem
der Anspriiche 1 bis 2, dadurch gekennzeichnet,
dass die Zustandslibertragungseinrichtungen (10)
Elektromagneten umfassen.

Zugsicherungseinrichtung nach mindestens einem
der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
dass das Zugsicherungseinrichtung eine INDUSI
I60R umfasst, wobei das Bedienuberwachungsmo-
dul (40) an Induktionsfrequenzausgangsanschliisse
der INDUSI I60R angeschlossen ist.

Zwangsbremssignaliibermittiungsmodul (4) mit ei-
ner ersten Streckenzustandsubertragungseinrich-
tung (6), eingerichtet zum Aussenden eines
Zwangsbremssignals, dadurch gekennzeichnet,
dass

eine weitere Streckenzustandsubertragungseinrich-
tung (8) vorgesehen ist, eingerichtet zur Detektion
einer Aktivierten in Fahrtrichtung linken Zustands-
Uibertragungseinrichtung (10) einer Zugsicherungs-
einrichtung nach mindestens einem der Anspriche
1bis 4, wobei ein Streckenmagneterkennungsmodul
(12) vorgesehen ist, eingerichtet, das Aussenden
des Zwangshremssignals durch die erste Strecken-
zustandsubertragungseinrichtung (6), bei Detektion
einer Aktivierten in Fahrtrichtung linken Zustands-
Ubertragungseinrichtung (10), einzuleiten.

Zwangshremssignalibermittlungsmodul nach An-
spruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die
Streckenzustandsibertragungseinrichtungen (6,8)
Elektromagneten umfassen, wobei das Strecken-
magneterkennungsmodul (12) eingerichtet ist, das
Aussenden des Zwangsbremssignals durch die er-
ste Streckenzustandsiibertragungseinrichtung (6)
durch Aktivieren des Elektromagnets der ersten
Streckenzustandsibertragungseinrichtung (6) vor-
zunehmen.

Zwangshremssignalibermittlungsmodul nach An-
spruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass das
Streckenmagneterkennungsmodul (12) eine Timer-
schaltung (50) umfasst, wobei die Timerschaltung
(50) eingerichtet ist, den Elektromagnet der ersten
Streckenzustandsibertragungseinrichtung (6) nach
Ablauf einer Aktivierungszeit zu deaktivieren.

Schienennetz mit mindestens einem Zwangsbrems-
signallibermittiungsmodul (4) nach mindestens ei-
nem der Anspriiche 5 bis 7, dadurch gekennzeich-
net, dass das Zwangsbremssignalibermittlungs-
modul (4) nach einer Transition (2) von einem ersten
Gleisstreckenabschnitt in einen zweiten Gleisstrek-
kenabschnitt in einem Anfangsbereich des zweiten
Gleisstreckenabschnitts angeordnet ist, wobei die
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10.

weitere Streckenzustandsubertragungseinrichtung
(8) in einer Fahrtrichtung vom ersten Gleisstrecken-
abschnitt kommend in einem Bereich links des zwei-
ten Gleisstreckenabschnitts angeordnet ist und die
erste Streckenzustandsiibertragungseinrichtung (6)
in einem Bereich rechts des zweiten Gleisstrecken-
abschnitts in Fahrtrichtung hinter der weiteren Strek-
kenzustandsubertragungseinrichtung (8) angeord-
net ist.

Schienenfahrzeug mit einer Zugsicherungseinrich-
tung nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 4.

Zugsicherungssystem mit einem Schienenfahrzeug
nach Anspruch 9 und einem Schienennetz nach An-
spruch 8.
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