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(54) VERFAHREN UND SYSTEM ZUR ABSTANDSBESTIMMUNG FUR ENTLANG EINER

FAHRSTRECKE FAHRENDE FAHRZEUGE

(67) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Ab-
standsbestimmung flir entlang einer Fahrstrecke fahren-
de Fahrzeuge (3, 3.1, 3.2, 3.3), wobei streckenseitig
mehrere Speichereinrichtungen (6, 6.1, 6.2) in regelma-
Rigen Abstdnden angeordnet sind, bei dem ein erster
vorbestimmter Startwert in einer ersten Speichereinrich-
tung (6.1) gespeichert wird, wenn ein erstes Fahrzeug
(3.1) die erste Speichereinrichtung (6.1) passiert, bei
dem in weiteren Speichereinrichtungen (6, 6.1, 6.2) je-
weils ein Abstandswert gespeichert wird, der zum Start-
wert unterschiedlich ist und der fir einen Abstand von
der jeweiligen Speichereinrichtung ((6, 6.1, 6.2) zur ers-
ten Speichereinrichtung (6.1) reprasentativ ist, und bei
dem die Speichereinrichtungen (6) zur Abstandsbestim-
mung zum ersten Fahrzeug (3.1) ausgelesen werden.

Die Erfindung betrifft weiterhin ein System (5) zur
Abstandsbestimmung fiir entlang einer Fahrstrecke (4)
fahrende Fahrzeuge (3, 3.1, 3.2, 3.3).

7
PN
N~ i —
r > 8 i)
ST ) T
A Lo
AR o~ - [
Sy ~N [ -
2o~ [te) t3 X e
— 3t T 2
& & SO [T & 5
- 8 BetN N5 NI
JARINAN [
ST ST e
2 &5 A *® 2 »
= \f N s
ST B ST
I o NI
= < - o
— 3 S
&t o &t
= N s
ST < AT
b
- o R —
g~ (N N o
ST <t ST
S =
[5e] r— (N o N3
{ - S \g « § - < \£
N~ . d ™~ N~ — 2
D D = N @ D FANA
) F ) S S —
> lo— < X
= (= © o & IO
s° b < STE ——=¢
S7 + ~ 1S .+ S
1‘2 w© ~o |1t gy S v o
=t LIS Itz 3o e
AR o2 [ s iy o il N R
b = = = i - ¥
- C
7 +
~ E I o @ & o 3
B I N
+ Tt
o N ~w© P @ N ;
§ (= S AN SN
- T N NPT
@ = ~ w0 @ N - o«
(— JARNN N IAs]
T L
= o b S
S sl
+
4 ¢ 5 &
(— AR ]
o <
S
,_/' \v

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)



1 EP 3 878 711 A1 2

Beschreibung

[0001] Bei heutigen Eisenbahnen ist beispielsweise
ein Fahren auf Sicht wegen des groRen Bremsweges,
der durch den begrenzten Reibwert zwischen Stahlrad
und Stahlschiene und der hohen Geschwindigkeiten be-
grundet ist, nicht moglich. Daher wurden schon vor lan-
ger Zeit technische Systeme zur sicheren Abstandshal-
tung im Eisenbahnverkehr eingefiihrt. Diese Systeme
basieren Ublicherweise auf festen Blockabstanden, von
beispielsweise einem Kilometer Léange, in denen sich im-
mer nur ein Zug bewegen darf. Eine Einfahrt in den
nachsten Block ist nur erlaubt, wenn der vorausliegende
Block zuvor signaltechnisch sicher frei gemeldet wurde.
In neuerer Zeit erfolgt die Freimeldung des Blocks teil-
weise auch schon zugseitig per Datenfunk. Dadurch kén-
nen die Zige einander in bewegtem Block oder im
Bremswegabstand folgen.

[0002] Die bekannten Systeme zur sicheren Zugab-
standshaltung benétigen allerdings haufig aufwendige
streckenseitige Gleisfreimeldeeinrichtungen, die mit er-
heblichen Kosten und Inbetriebnahmeaufwand verbun-
den sind. Eine spatere Steigerung des Durchsatzes ist
nur durch umfangreiche Umbaumafnahmen moglich.
Die neueren kommunikationsbasierten Zugbeeinflus-
sungssysteme erreichen zwar diesbeziiglich eine grof3e-
re Leistungsfahigkeit, benétigen dafir aber auch generell
einen hoheren technischen Aufwand, beispielsweise fiir
die zugseitige Ortung und die liickenlose bidirektionale
Datenkommunikation zu einer Zentrale. Auch hierbei ist
eine valide Projektierung zumindest der topologischen
Daten notwendig und bei Anderungen der Gleisanlagen
nachzufiihren.

[0003] Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, ein Verfahren und ein System zur Abstandsbe-
stimmung fiir entlang einer Fahrstrecke fahrende Fahr-
zeuge bereitzustellen, die weniger aufwendig einzurich-
ten bzw. umzurusten sind.

[0004] Erfindungsgemall wird die Aufgabe geldst
durch ein Verfahren zur Abstandsbestimmung fiir ent-
lang einer Fahrstrecke fahrende Fahrzeuge, wobei stre-
ckenseitig mehrere Speichereinrichtungen in regelmafi-
gen Abstanden angeordnet sind, bei dem ein erster vor-
bestimmter Startwert in einer ersten Speichereinrichtung
gespeichert wird, wenn ein erstes Fahrzeug die erste
Speichereinrichtung passiert, bei dem in weiteren Spei-
chereinrichtungen jeweils ein Abstandswert gespeichert
wird, der zum Startwert unterschiedlich ist und der fir
einen Abstand von der jeweiligen Speichereinrichtung
zur ersten Speichereinrichtung reprasentativ ist, und bei
dem wenigstens eine der Speichereinrichtungen zur Ab-
standsbestimmung zum ersten Fahrzeug ausgelesen
wird.

[0005] Weiterhin 16st die Aufgabe erfindungsgemaf
ein System zur Abstandsbestimmung fiir entlang einer
Fahrstrecke fahrende Fahrzeuge, mit mehreren stre-
ckenseitigen Speichereinrichtungen, die mit einem fes-
ten vorbestimmten Abstand zueinander entlang der
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Fahrstrecke angeordnet sind und von denen jeweils be-
nachbarte Speichereinrichtungen miteinander verbun-
den sind und die zum Speichern eines vorbestimmten
ersten Startwertes und/oder eines Abstandswertes aus-
gebildet sind, wobei der Startwert in einer ersten Spei-
chereinrichtung gespeichert wird, wenn ein erstes Fahr-
zeug die erste Speichereinrichtung passiert, und jeweils
ein zum Startwert unterschiedlicher Abstandswert in den
weiteren Speichereinrichtungen gespeichert wird, der fiir
einen Abstand von der jeweiligen Speichereinrichtung
zur ersten Speichereinrichtung reprasentativ ist, und mit
wenigstens einer Leseeinrichtung zum Auslesen der
Speichereinrichtungen, beispielsweise fiir ein dem ers-
ten Fahrzeug folgenden zweiten Fahrzeug.

[0006] Die erfindungsgemafe Losung hat den Vorteil,
dass sie einfach und robust umsetzbar ist. Der aufwen-
dige performante systemweite Datenfunk, wie er aus
Systemen des Standes der Technik bekanntist, ist nicht
noétig. Zur Projektierung muss lediglich eine geeignete
Lange von Streckenabschnitten und den sich daraus er-
gebenden regelméafigen Abstanden zwischen den Spei-
chereinrichtungen festgelegt und bekannt gemacht wer-
den.

[0007] Beim Passieren derersten Speichereinrichtung
durch das erste Fahrzeug wird der vorbestimmte Start-
wert in der ersten Speichereinrichtung abgespeichert, z.
B. durch das Fahrzeug selbst oder streckenseitig. In den
weiteren Speichereinrichtungen, die der ersten Speiche-
reinrichtung in beiden Richtungen der Fahrstrecke fol-
gen, werden jeweils die entsprechenden Abstandswerte
abgespeichert. Die Abstandswerte der unterschiedli-
chen weiteren Speichereinrichtungen sind zueinander
selbstverstandlich verschieden, weil sich die Entfernung
zur ersten Speichereinrichtung und damit zum ersten
Fahrzeug jeweils andert. Da beispielsweise ein dem ers-
ten Fahrzeug folgendes zweites Fahrzeug den dann ab-
gelegten Abstandswert aus einer der weiteren Speiche-
reinrichtungen bei Uberfahrt ausliest, kann die aktuelle
Entfernung zum ersten Fahrzeug leicht ermittelt werden.
Die Speichereinrichtungen kénnen auch von einem Feld-
element, wie einer Weiche, ausgelesen werden, um z.B.
einen Weichenumlauf zu verhindern, wenn ein Fahrzeug
naht. Die Abstandswerte sind jeweils fir einen Abstand
von der jeweiligen Speichereinrichtung zur ersten Spei-
chereinrichtung reprasentativ. Mit moderner Ubertra-
gungstechnik lassen sich die Abstandswerte auf den ver-
schiedenen Speichereinrichtungen sehr schnell aktuali-
sieren, so dass fir das nachfolgende zweite Fahrzeug
oder das Feldelement der aktuelle Abstand zum ersten
Fahrzeug aus den Abstandswerten leicht berechenbar
oder direkt ablesbar ist. Sobald das erste Fahrzeug eine
neue Speichereinrichtung passiert, wird diese erneut zur
ersten Speichereinrichtung und samtliche Abstandswer-
te auf den weiteren Speichereinrichtungen werden aktu-
alisiert. Streckenerweiterungen oder Streckenanderun-
gen der Fahrstrecke kdnnen mit der vorliegenden Erfin-
dung einfach durch Hinzufligen oder Entfernen von Ab-
schnitten mit ihren Speichereinrichtungen durchgefiihrt
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werden. Streckenzentralen oder Stellwerke und der be-
reits erwahnte performante systemweite Datenfunk sind
hierfur nicht notwendig. Ohne diese Komponenten mus-
sen vorteilhafter Weise auch keine Ausfallkonzepte mit
entsprechenden Sicherheitsanforderungen erfillt wer-
den.

[0008] Die erfindungsgemalie Lésung kann durch vor-
teilhafte Ausgestaltung weiterentwickelt werden, die im
Folgenden beschrieben sind.

[0009] So kann der Startwert in der ersten Speicher-
einrichtung von dem passierenden Fahrzeug oder von
der ersten Speichereinrichtung selbst gespeichert wer-
den. Wenn das Fahrzeug den Startwert selbst abspei-
chert, weist es eine entsprechende Schreibeinrichtung
auf, mit der der Startwert in der Speichereinrichtung ab-
gespeichert wird. Dies hat den Vorteil, dass streckensei-
tig nicht erkannt werden muss, wenn das Fahrzeug die
Speichereinrichtung passiert. Fahrzeugseitig kénnen
gegebenenfalls bereits vorhandene Einheiten, wie z. B.
eine Balisenantenneneinheit, genutzt werden. Wenn al-
lerdings streckenseitig eine entsprechende Erkennungs-
einrichtung fir die Vorbeifahrt des Fahrzeugs vorhanden
ist, kann wiederum die Schreibeinrichtung auf dem Fahr-
zeug eingespart werden und die erste Speichereinrich-
tung schreibt den Startwert selbst.

[0010] Um die einfache Verbreitung der jeweiligen Ab-
standswerte auf die verschiedenen Speichereinrichtun-
gen zu gewahrleisten, kdnnen die jeweiligen Abstands-
werte der jeweiligen Speichereinrichtung jeweils von ei-
ner der benachbarten Speichereinrichtungen gelesen
und/oder geschrieben werden. So werden die Abstands-
werte schnell und einfach weitergegeben und es miissen
nur benachbarte Speichereinrichtungen miteinander
verbunden sein.

[0011] Ferner kdnnen die Abstandswerte in den jewei-
ligen Speichereinrichtungen nur bis zu einem vorbe-
stimmten Maximalabstand zur ersten Speichereinrich-
tung abgespeichert werden. Dies hat den Vorteil, dass
nicht auf samtlichen Speichereinrichtungen einer Fahr-
strecke Abstandswerte fiir ein Fahrzeug geschrieben
werden mussen. Der Maximalabstand ist dabei ein
Grenzwert, ab dem keine Gefahr von dem vorausfahren-
den Fahrzeug ausgeht.

[0012] Der Maximalabstand ist daher groRer als der
maximale Bremsweg.

[0013] Um die Abstandswerte moglichst einfach be-
stimmen zu kénnen, kann der Abstandswert einer Spei-
chereinrichtung in Abhangigkeit zum Abstandswert einer
der benachbarten Speichereinrichtungen ermittelt wer-
den. So kénnen sich die Abstandswerte ausgehend von
dem Startwert sehr einfach wasserfallartig ausbreiten.
Es wird die Tatsache ausgenutzt, dass aus dem vorher-
gehenden Abstandswert und dem bekannten Abstand
zur vorhergehenden Speichereinrichtung der aktuell giil-
tige Abstandswert leicht berechnet werden kann.
[0014] Um beispielsweise fir das zweite Fahrzeug auf
einfache Weise zu erkennen, welches spezielle Fahr-
zeug ihm vorausfahrt, kann wenigstens ein fiir das erste
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Fahrzeug reprasentatives und zu dem Startwert
und/oder den Abstandswerten zugeordnetes Identifika-
tionsmittel abgespeichertwerden. Dieses ldentifikations-
mittel kann beispielsweise eine Zugnummer bzw. eine
Codierung fir diese Zugnummer sein. Auf diese Weise
kénnen auch gleichzeitig Abstandswerte zu verschiede-
nen Fahrzeugen abgespeichert werden und trotzdem
von den folgenden Fahrzeugen eindeutig erkannt wer-
den.

[0015] Um die Kommunikation zwischen den Speiche-
reinrichtungen moglichst einfach und kostengiinstig zu
gestalten, kann zwischen den Speichereinrichtungen ka-
bellos per Funk kommuniziert werden.

[0016] Um Gefahrstellen wie beispielsweise eine um-
laufende Weiche beriicksichtigen zu kénnen, kann ein
zweiter vorbestimmter Startwert in einer der Speicher-
einrichtungen gespeichert werden, wenn eine Gefahr-
stelle im Bereich dieser Speichereinrichtung besteht. Zu-
satzlich kann dieser zweite vorbestimmte Startwert auch
mit einem ldentifikationsmittel versehenwerden, um eine
Art der Gefahrstelle, wie zum Beispiel eine umlaufende
Weiche, anzugeben. So weill der nahende Zug, welche
Art von Gefahr besteht. Wie oben erwahnt kénnen auch
Feldelement, wie beispielsweise eine Weiche, zum Le-
sen von Speichereinrichtungen, insbesondere der Spei-
chereinrichtung im Bereich des Feldelements, ausgebil-
det sein. Wenn der Abstandswertin der Speichereinrich-
tung fur einen herannahenden Zug einen festgesetzten
Grenzwert unterschreitet, darf beispielsweise eine Wei-
che nicht mehr umlaufen. So kann sichergestellt werden,
dass kein Weichenumlauf gestartet wird, wenn ein Fahr-
zeug naht.

[0017] In einer vorteilhaften Ausgestaltung des erfin-
dungsgemalen Systems kann das System wenigstens
eine Schreibeinrichtung fiir das erste Fahrzeug aufwei-
sen, die zum Schreiben bzw. Speichern des vorbestimm-
ten Startwertes in der ersten Speichereinrichtung aus-
gebildet ist. Dies hat den oben bereits genannten Vorteil,
dass streckenseitig keine Erkennungseinrichtung fiir das
vorbeifahrende Fahrzeug nétig ist.

[0018] Weiterhin kdnnen die Speichereinrichtungen
zum Lesen und/oder Schreiben der jeweiligen Abstands-
werte von jeweils zumindest einer benachbarten Spei-
chereinrichtung ausgebildet sein. So kénnen die Ab-
standswerte zuverlassig verbreitet werden, ohne dass
alle Speichereinrichtungen miteinander kommunizieren
missen.

[0019] Um immer den richtigen Abstandswert abzule-
gen und diesen einfach zu ermitteln, kdnnen die Spei-
chereinrichtungen zum Ermitteln des Abstandswertes ei-
ner Speichereinrichtung in Abhangigkeit vom Abstands-
wert einer benachbarten Speichereinrichtung ausgebil-
det sein.

[0020] SchlieRlich betrifft die Erfindung auch eine ei-
senbahntechnische Anlage mit wenigstens einem ersten
Fahrzeug und einem zweiten Fahrzeug, die hintereinan-
der entlang einer Fahrstrecke fahren, und mit wenigstens
einem System nach einer der zuvor genannten Ausfiih-
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rungsformen.

[0021] Im Folgenden wird die Erfindung mit Bezug auf
eine in der beigefiigten Figur dargestellten beispielhaften
Ausfiihrungsform beschrieben.

[0022] Die Figur zeigt eine schematische Darstellung
einer beispielhaften Ausflihrungsform einer erfindungs-
gemalen eisenbahntechnischen Anlage.

[0023] Eine eisenbahntechnische Anlage 1 umfasst
mehrere in einer Fahrtrichtung 2 hintereinanderfahrende
Fahrzeuge 3, eine Fahrstrecke 4 und ein System 5 zur
Abstandsbestimmung. Das System 5 umfasst wiederum
mehrere Speichereinrichtungen 6, Schreibeinrichtungen
7 und Leseeinrichtungen 8, wobei die Schreibeinrichtun-
gen 7 und die Leseeinrichtungen 8 jeweils auf den Fahr-
zeugen 3 angeordnet sind. Das System 5 umfasst wei-
terhin auf jedem Fahrzeug eine zumindest mit der Lese-
einrichtung 8 verbundene Recheneinrichtung 9, die auch
in der heute Ublicherweise vorhandenen Onboard Unit
des Fahrzeugs integriert sein kann.

[0024] Im Folgenden wird das erfindungsgemafRe Ver-
fahren zur Abstandsbestimmung mit dem erfindungsge-
maflen System 5 beschrieben.

[0025] Das erste Fahrzeug 3.1 fahrt in der Fahrtrich-
tung 2 entlang der Fahrstrecke 4. Die Speichereinrich-
tungen 6 sind entlang der kompletten Fahrstrecke 4 mit
einem bekannten festen Abstand A zueinander angeord-
net, z.B. 100 m. Wenn nun das erste Fahrzeug 3.1 mit
seiner Schreibeinrichtung 7 tber eine erste Speicherein-
richtung 6.1 fahrt, wird durch die Schreibeinrichtung 7
ein vorbestimmter Startwert S in der Speichereinrichtung
6.1 gespeichert. Bei der beispielhaften Ausflihrungsform
in der Figur betragt der Startwert S den Zahlenwert 16.
Sobald der Startwert S in der ersten Speichereinrichtung
6.1 abgespeichert ist, wird dieser von den benachbarten
Speichereinrichtungen 6.2, 6.2’ gelesen und daraus je-
weils ein Abstandswert bestimmtund abgespeichert. Der
Abstandswert ist reprasentativ fir den Abstand bzw. die
Entfernung von der jeweiligen Speichereinrichtung 6 zur
ersten Speichereinrichtung 6.1. Der Abstandswert der
Speichereinrichtungen 6.2 und 6.2’ betragtin dem in der
Figur dargestellten Beispiel den Wert 15. In dem darge-
stellten Beispiel berechnet sich der Abstandswert W der
Speichereinrichtungen 6.2 aus dem Startwert S nach der
Formel Wg 5,=(S-1). Der Startwert S muss fir den Ab-
standswert Wg , nur um eins reduziert werden, da die
Speichereinrichtung 6.2 zur ersten Speichereinrichtung
direkt benachbart ist. Bei den weiter von der ersten Spei-
chereinrichtung 6.1 entfernenten Speichereinrichtungen
wird der Startwert entsprechend starker reduziert, je
nachdem wie weit die entsprechende Speichereinrich-
tung 6 von der ersten Speichereinrichtung 6.1 entfernt
ist. Da der Startwert S in allen Speichereinrichtungen 6
bekanntist, lasst sich aus dem Abstandswert jeder Spei-
chereinrichtung 6 die Differenz zum Startwert S berech-
nen, die wiederum mit dem Abstand A multipliziert die
Entfernung von der jeweiligen Speichereinrichtung 6
zum ersten Fahrzeug 3.1 ergibt.

[0026] Die Bezugszeichen 6.1, 6.2, 6.2’ sind lediglich
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zur Ortlichen Unterscheidung der Speichereinrichtungen
6 verwendet. Ansonsten sind die Speichereinrichtungen
6 alle baugleich.

[0027] Alle Speichereinrichtungen 6 sind jeweils mit
den benachbarten beiden Speichereinrichtungen 6 so
verbunden, dass die Abstandswerte bzw. Startwerte S
der benachbarten Speichereinrichtungen 6 gelesen wer-
den kénnen. Der Abstandswert bzw. Startwert S der be-
nachbarten Speichereinrichtung 6 reicht aus, um den ei-
genen Abstandswert der Speichereinrichtung 6 zu be-
rechnen und diesen abzuspeichern. So setzen sich die
Abstandswerte von einer Speichereinrichtung 6 zur
nachsten Speichereinrichtung 6 auf einfache Weise fort.
Da aus jedem Abstandswert die Zugposition wie oben
beschrieben berechenbar ist, wird diese Zugposition
ausgehend von der ersten Speichereinrichtung 6.1 in bei-
de Richtungen propagiert.

[0028] Um auszudriicken in welcher Richtung vom be-
treffenden Abstandswert einer Speichereinrichtung 6
sich der Zug 3 befindet, wird dem Abstandswert in der
beispielhaften Ausfiihrungsform in der Figur ein Vorzei-
chen + oder - hinzugefiigt. Das Vorzeichen + bedeutet
hier die Propagation in der Fahrtrichtung 2, das Vorzei-
chen - die Propagation entgegen der Fahrtrichtung 2.
[0029] Das dem ersten Fahrzeug 3.1 folgende zweite
Fahrzeug 3.2 liest den Abstandswert der Speicherein-
richtung 6, die sich unterhalb seiner Leseeinrichtung 8
befindet. In der beispielhaften Ausfiihrungsform in der
Figur ist dem Abstandswert auch noch ein Identifikati-
onsmittel zugeordnet, das das Fahrzeug 3 identifiziert.
In der beispielhaften Ausfiihrungsform in der Figur wird
dem ersten Fahrzeug 3.1 als Identifikationsmittel die Zahl
1 zugeordnet, dem zweiten Fahrzeug 3.2 die Zahl 2 und
dem dritten Fahrzeug 3.3 die Zahl 3. Daher ist der Wert,
den die Leseeinheit 8 des zweiten Fahrzeugs 3.2 aus-
liest, der Wert 1.1-. Dieser Wert wird von der Rechen-
einrichtung 9 des zweiten Fahrzeugs 3.2 ausgewertet.
Daraus ergibt sich, dass das erste Fahrzeug 3.1 mit dem
Wert 1 als Identifikationsmittel eine Differenz von 15 zum
Startwert S hat. Dies bedeutet, dass der Abstand zum
ersten Fahrzeug 3.1 15 malden Abstand A betragt. Damit
ist der Zugsteuerung des Fahrzeugs 3.2 der Abstand
zum vorausfahrenden Fahrzeug 3.1 bekannt und der
Fahrverlauf kann entsprechend angepasst werden. Wei-
terhin liest die Leseeinrichtung des zweiten Fahrzeugs
3.2 auch noch die Abstandswerte 2.14+ und 3.5+ aus
der darunter liegenden Speichereinrichtung 6 aus. Diese
Zahlen bedeuten bei der beispielhaften Ausflihrungs-
form in der Figur, dass die Schreibeinrichtung 7 dessel-
ben Fahrzeugs 3.2 um 2mal den Abstand A entgegen
der Fahrtrichtung entfernt ist und das dritte Fahrzeug 3.3
dem zweiten Fahrzeug 3.2 folgt, und zwar in einem Ab-
stand von 11mal dem Abstand A.

[0030] Streckenseitig sind in der eisenbahntechni-
schen Anlage 1 selbstverstandlich auch Feldelemente
(nicht dargestellt) vorgesehen, wie beispielsweise Wei-
chen. Eine Weiche kann eine potenzielle Gefahrstelle
sein, beispielsweise wahrend ihres Umlaufs.
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[0031] Um solche Gefahrstellen berticksichtigen zu
konnen, kann ein zweiter vorbestimmter Startwert in ei-
ner der Speichereinrichtungen 6 gespeichert werden.
Zusatzlich kann dieser zweite vorbestimmte Startwert
auch mit einem ldentifikationsmittel versehen werden,
um eine Art der Gefahrstelle, wie zum Beispiel die um-
laufende Weiche, anzugeben. So weil} das nahende
Fahrzeug 3, welche Art von Gefahr besteht. Weiterhin
kénnen die Feldelement, wie beispielsweise die Weiche,
zum Lesen der Speichereinrichtungen 6 ausgebildet
sein. Wenn der Abstandswert in der Speichereinrichtung
fur einen herannahenden Zug einen festgesetzten
Grenzwert unterschreitet, darf beispielsweise eine Wei-
che nicht mehrumlaufen. So kann sichergestellt werden,
dass kein Weichenumlauf gestartet wird, wenn ein Fahr-
zeug 3 naht.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Abstandsbestimmung fiir entlang ei-
ner Fahrstrecke (4) fahrende Fahrzeuge (3, 3.1, 3.2,
3.3), wobei streckenseitig mehrere Speichereinrich-
tungen (6, 6.1, 6.2) in regelmaRigen Abstanden an-
geordnet sind,
bei dem ein erster vorbestimmter Startwert in einer
ersten Speichereinrichtung (6.1) gespeichert wird,
wenn ein erstes Fahrzeug (3.1) die erste Speicher-
einrichtung (6.1) passiert, bei dem in weiteren Spei-
chereinrichtungen (6, 6.1, 6.2) jeweils ein Abstands-
wert gespeichert wird, der zum Startwert unter-
schiedlich ist und der fiir einen Abstand von der je-
weiligen Speichereinrichtung (6, 6.1, 6.2) zur ersten
Speichereinrichtung (6.1) reprasentativ ist, und
bei dem wenigstens eine der Speichereinrichtungen
(6, 6.1, 6.2) zur Abstandsbestimmung zum ersten
Fahrzeug (3.1) ausgelesen wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Startwert in der ersten Speichereinrichtung (6.1)
von dem passierenden Fahrzeug (3, 3.1, 3.2, 3.3)
oder von der ersten Speichereinrichtung (6.1) selbst
gespeichert wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die jeweiligen Abstandswerte der jeweiligen Spei-
chereinrichtungen (6, 6.1, 6.2) jeweils von einer der
benachbarten Speichereinrichtungen (6, 6.1, 6.2)
gelesen und/oder geschrieben werden.

4. Verfahren nach einem der oben genannten Anspri-
che,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Abstandswerte in den jeweiligen Speicherein-
richtungen (6, 6.1, 6.2) nur bis zu einem vorbestimm-
ten Maximalabstand zur ersten Speichereinrichtung
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(6.1) gespeichert werden.

Verfahren nach einem der oben genannten Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Abstandswert einer Speichereinrichtung (6, 6.1,
6.2) in Abhangigkeit vom Abstandswert einer der be-
nachbarten Speichereinrichtungen (6, 6.1, 6.2) er-
mittelt wird.

Verfahren nach einem der oben genannten Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

wenigstens ein fir das erste Fahrzeug (3.1) repra-
sentatives und zu dem Startwert und/oder den Ab-
standswerten zugeordnetes Identifikationsmittel ab-
gespeichert wird.

Verfahren nach einem der oben genannten Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

zwischenden Speichereinrichtungen (6,6.1,6.2) ka-
bellos per Funk kommuniziert wird.

Verfahren nach einem der oben genannten Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

ein zweiter vorbestimmte Startwert in einer der Spei-
chereinrichtungen (6, 6.1, 6.2) gespeichert wird,
wenn eine Gefahrstelle im Bereich der Speicherein-
richtung (6, 6.1, 6.2) besteht.

System (5) zur Abstandsbestimmung fiir entlang ei-
ner Fahrstrecke (4) fahrende Fahrzeuge (3, 3.1, 3.2,
3.3),

mit mehreren streckenseitigen Speichereinrichtun-
gen(6,6.1,6.2), die mit einem festen vorbestimmten
Abstand zueinander entlang der Fahrstrecke (4) an-
geordnet sind und von denen jeweils benachbarte
Speichereinrichtungen (6, 6.1, 6.2) miteinander ver-
bunden sind und die zum Speichern eines vorbe-
stimmten ersten Startwertes und/oder eines Ab-
standswertes ausgebildet sind, wobei der Startwert
in einer ersten Speichereinrichtung (6.1)gespeichert
wird, wenn ein erste Fahrzeug (3.1) die erste Spei-
chereinrichtung (6.1) passiert, und jeweils ein zum
Startwert unterschiedlicher Abstandswert in den
weiteren Speichereinrichtungen (6, 6.1, 6.2) gespei-
chert wird, der fiir einen Abstand von der jeweiligen
Speichereinrichtung (6, 6.1, 6.2) zur ersten Speiche-
reinrichtung (6.1) reprasentativ ist, und

mit wenigstens eine Leseeinrichtung (8) zum Ausle-
senvonwenigstens einer der Speichereinrichtungen
(6, 6.1, 6.2).

System (5) nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet, dass
das System (5) wenigstens eine Schreibeinrichtung
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(7) fur das erste Fahrzeug (3.1) aufweist, die zum
Speichern des vorbestimmten Startwertes inder ers-
ten Speichereinrichtung (6.1) ausgebildet ist.

System (5) nach Anspruch 9 oder 10,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Speichereinrichtungen (6, 6.1, 6.2) zum Lesen
und/oder Schreiben der jeweiligen Abstandswerte
von jeweils zumindest einer benachbarten Speiche-
reinrichtung (6, 6.1, 6.2) ausgebildet sind.

System (5) nach Anspruch 9, 10 oder 11,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Speichereinrichtungen (6,6.1,6.2) zum Ermitteln
des Abstandswertes einer Speichereinrichtung (6,
6.1, 6.2) in Abhangigkeit vom Abstandswert einer
der benachbarten Speichereinrichtungen (6, 6.1,
6.2) ausgebildet sind.

Eisenbahntechnische Anlage (1)

mit wenigstens einem ersten Fahrzeug (3.1) und ei-
nem zweiten Fahrzeug (3.2), die hintereinander ent-
lang einer Fahrstrecke (4) fahren, und mit wenigs-
tens einem System (5) nach einem der Anspriiche
9 bis 12.
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