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(54) ANORDNUNG UND VERFAHREN ZUM ERKENNEN EINER WAGENORIENTIERUNG UND/
ODER EINER WAGENREIHUNG IN EINEM ZUGVERBUND

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Erken-
nen einer Wagenorientierung und/oder einer Wagenrei-
hung in einem Zugverbund, welcher aus mindestens
einem mit einem Triebwagen bespannten Wagen, ins-
besondereGüterwagen, oder aus einemWagenverbund
mit mindestens zwei insbesondere durch einen wagen-
eigenen Antrieb bewegbarenWagen besteht, wobei das
Verfahren die folgenden Verfahrensschritte aufweist:
(i) Initiieren einer Zugintegritäts‑ und/oder Wagenrei-
hungs-Prüfung bei einem ersten Wagen des Zugver-
bunds,welcher aneinemersten stirnseitigenEndbereich
eine erste Kupplung und an einem gegenüberliegenden
zweiten stirnseitigen Endbereich eine zweite Kupplung
aufweist;
(ii) AuslesenoderAbfrageneinerKupplungs-IDund/oder
Wagen-ID einer Kupplung eines zum ersten Wagen un-
mittelbar benachbarten Wagens bzw. eines zum ersten
Wagen unmittelbar benachbarten Wagens; und
(iii) Übertragen der im Verfahrensschritt (ii) ausgelese-
nen oder abgefragten Kupplungs-ID und/oderWagen-ID
an eine Basisstation, an eine wageninterne Steuerein-
richtung von mindestens einem Wagen des Zugver-
bunds oder an ein Bediengerät.

Ferner betrifft die Erfindung eine entsprechende An-
ordnung zum Erkennen einer Wagenorientierung und/o-
der einer Wagenreihung in einem Zugverbund.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein
spurgeführte Fahrzeuge und insbesondere Schienen-
fahrzeuge. Insbesondere betrifft die Erfindung allgemein
Lösungen zur Automatisierung von Zugbildungs‑ und
Zugtrennungsprozessen im Schienengüterverkehr.
[0002] ImEinzelnenbetrifft dieErfindungeinVerfahren
zum Erkennen einer Wagenorientierung und/oder einer
Wagenreihung in einem Zugverbund, welcher aus min-
destens einem mit einem Triebwagen bespannten Wa-
gen, insbesondereGüterwagen, oder auseinemWagen-
verbund mit mindestens zwei insbesondere durch einen
wageneigenen Antrieb bewegbaren Wagen besteht.
[0003] Bei der Erfindung geht es insbesondere um
eine vorzugsweise automatisierte Lösung, die Einstell-
richtung eines Wagens, insbesondere Güterwagens, in
einem Zugverbund zu erkennen und vorzugsweise
ebenfalls automatisch eine Zugvollständigkeitskontrolle
durchzuführen.
[0004] Aus dem Personenschienenverkehr ist die Er-
fassung und Detektion von Wagenorientierung und Zu-
greihung allgemein bekannt. Hierbei werden zunächst
mehrere sogenannte betriebliche Einheiten zu längeren
Zugverbänden zusammengekuppelt ("Mehrfachtrak-
tion"). Die Kupplung solcher Triebfahrzeuge erfolgt der-
zeit ausschließlich mittels automatischer Kupplungen,
die einemechanischeVerbindung sowie elektrischeVer-
bindungen über eine entsprechend ausgestattete Elekt-
rokontaktkupplung herstellen.
[0005] Für die Steuerung des so entstandenen Zug-
verbunds muss eine sogenannte "Zugtaufe" durchge-
führt werden, welche sicherstellt, dass der neu entstan-
dene Zugverbund sicher von einer Stelle, d.h. einem
jeweilig besetzten Führerstand, vollständig gesteuert
und auch überwacht werden kann.
[0006] Unter einer "Zugtaufe" ist die Initialisierung des
Kommunikationssystems eines neu zusammengestell-
ten Zugverbunds zu verstehen. Die Zugtaufe stellt die
Funktionsfähigkeit des Kommunikationssystems für die
elektronischen Systeme im Zugverbund her. Sie ist eine
grundlegende Aufgabe des Kommunikationssystems
und beinhaltet im Wesentlichen die logische Adressie-
rung der Kommunikationsknoten in den einzelnen Fahr-
zeugen, und integriert dabei die Ermittlung variabler zug-
spezifischerParameter (Wagenreihenfolge, Ausrichtung
derWagen, letzterWagen). Dieswird alsErstellung einer
Zugordnungstabelle verstanden, in der zu den logischen
Adressen im Kommunikationssystem die Wagennum-
mern (weltweit einmalige Fahrzeugkennzeichnung)
und deren Ausrichtung zugeordnet wird.
[0007] Der Prozess der Zugtaufe wird vom führenden
Fahrzeug (Triebfahrzeug) initialisiert. Am Ende des Pro-
zesses sind die Position jedes (intelligenten) Wagens
und dessen Ausrichtung bekannt. Auf dieser Basis kann
eine Kommunikation von elektronischen Systemen zwi-
schenallenFahrzeugen/Wagen imZugverbund realisiert
werden, und es können weitere systemübergreifende

oder systemspezifische Initialisierungsfunktionen durch-
geführt werden. Nach der Zugtaufe erfolgt durch einen
zyklischen Nachrichtenaustausch die kontinuierliche Si-
cherstellung, dass das System funktionsfähig ist. Der
Prozess sollte eine maximale Zeitdauer von 120 Sekun-
den nicht überschreiten und ist zwingend mit der Ent-
wicklung des Kommunikationssystems zu realisieren.
[0008] EineZugtaufewirdbeispielsweisedurchdiepro
Triebwagen vorhandenen zentralen Zugsteuerungsge-
räte (TCMS) koordiniert, wobei diese in der Regel zu-
nächst ein Master-Zugsteuerungsgerät aushandeln,
welches dann zentrale Vorgänge der Zugtaufe und des
so genannten Zugvorbereitungsdienstes (z.B. Brems-
probe) koordiniert und steuert. Die Kommunikation er-
folgt dabei über einen oder mehrere (redundant) instal-
lierte Zugdatenbusse, deren Protokolle beispielsweise
die Zugbildung und Zugtaufe mit entsprechenden Funk-
tionen ggf. unterstützen. Häufig kommt heutzutage hier
das sogenannte Train Communication Network (TCN)
nach IEC/IN61375-X zur Anwendung.
[0009] Beispielsweise betrifft die Druckschrift US
4,689,602 ein System zum Bestimmen der Reihenfolge
von Wagen in einem Zugverbund. Die Reihenfolge wird
durch den Start der Eingabe eines Signals an die Daten-
übertragungseinrichtung des vorderenWagensunddes-
sen Weitergabe an die folgende Datenübertragungsein-
richtung des folgenden und der weiteren Wagen sowie
die Auswertung der ausgegebenen Signale bestimmt,
wobei die Reihenfolge in einem zentralen Speicher auf
dem vorderen Wagen des Zugverbunds gespeichert
wird. Nachteilig ist, dass das aus diesemStand der Tech-
nik bekannte System auf der Basis von verschiedenen
störanfälligen Steuer- und Kontrollrelais im jeweiligen
Wagen, für die außerdem noch eine spezielle Steuer-
leitung angeordnet werden muss, arbeitet. Zur Erken-
nung derReihenfolge derWagenmuss die Steuerleitung
ebenfalls unterbrochen werden.
[0010] Insbesondere ist es aus der Schienenfahrzeug-
technik allgemein bekannt, zur Zugtaufe, also zur Initia-
lisierung eines Datenkommunikationssystems des Zug-
verbunds nach einer Neuzusammenstellung des Zug-
verbunds oder nach einer Änderung der Zugzusammen-
setzung, auf Anforderung einer eineMasterfunktion aus-
übenden Zentraleinheit, welche die Steuerung des Zug-
verbunds übernehmen soll, eine Abfrage von jedem ein-
zelnen dem Zugverbund zugeordnetenWagen einzuho-
len, umdieAnzahl derWagen, eineWagenreihungsowie
eineRechts‑/Linksorientierung derWagen innerhalb des
Zugverbunds automatisch zu ermitteln. Zur Durchfüh-
rung eines derartigen Verfahrens ist es bekannt, jeden
Wagen des Zugverbunds an einen Zugbus zu koppeln,
überdenderDatenaustauscherfolgt. AlsZugbuskönnen
beispielsweise physikalische Leitungen oder ein Funk-
bus eingesetzt werden.
[0011] Ein Funkbus bietet den Vorteil, dass eine Kopp-
lung einer elektronischen/elektrischen Verbindungslei-
tung zum Aufbau des Zugbusses zwischen den einzel-
nen Wagen nicht erfolgen muss, da die Datenübertra-
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gung auf Funkwege, d.h. leitungslos, erfolgt.
[0012] Hierbei ist jedoch nachteilig insbesondere,
wenn beimehreren, räumlich eng benachbart stehenden
ZügeneineZugtaufedurchgeführtwerdensoll, dasseine
nicht eindeutige Zugordnung der Wagen zu dem jeweils
zugehörigen Zug/Zugverbund möglich ist. Durch die
Funkübertragung kann versehentlich eine logische Zu-
ordnung eines in einem benachbart stehenden Zugver-
bund angeordneten Wagens zu einem "falschen" Zug-
verbund erfolgen.
[0013] Darüber hinaus ist diese Technik zur Initialisie-
rung eines Datenkommunikationssystems des Zugver-
bunds (Zugtaufe) aufgrund der hierzu notwendigen
Hardware relativ aufwendig und nicht für den schienen-
gebundenen Güterfrachtverkehr attraktiv.
[0014] Der vorliegenden Erfindung liegt somit insbe-
sondere die Problemstellung zuGrunde, dass herkömm-
liche Vorrichtungen und Verfahren zur Erkennung der
Wagenorientierung und der Einstellrichtung für den Per-
sonenschienenverkehr ausgebildet sind, und dass diese
Vorrichtungen bzw. Verfahren nicht oder zumindest nicht
ohne Weiteres auf den schienengebundenen Güter-
frachtverkehr übertragen werden können. Dies liegt da-
ran, dass beim schienengebundenen Güterfrachtver-
kehr aus Kostengründen entsprechende Steuergeräte
in den Elektrokontaktkupplungen nicht implementiert
sind, die jedoch beim Personenschienenverkehr für die
korrekte Erfassung der Triebzug‑ oder Wagenorientie-
rung notwendig sind.
[0015] Unter einer "Zugvollständigkeitskontrolle" sind
allgemein technische Systeme oder betriebliche Regeln
zu verstehen, die überprüfen, ob ein Zugverbund an
einer bestimmtenStelle vollständig ist, also keineWagen
verloren hat. Der Hintergrund einer Zugvollständigkeits-
kontrolle ist darin zu sehen, dass ein Zugverbund in der
Regel einen Zugfolgeabschnitt nur befahren darf, wenn
sich darin keine anderen Fahrzeuge oder Wagen be-
finden, mit denen der Zugverbund zusammenstoßen
könnte. Einige Verfahren zur Sicherung von Zugfahrten
beruhen auf der Erkenntnis, dass ein Gleisabschnitt frei
ist, wenn ihn der zuletzt eingefahrene Zug vollständig
verlassen hat (und keine weiteren Fahrzeuge eingefah-
ren sind).
[0016] Bei einer klassischen Umsetzung einer Zug-
vollständigkeitskontrolle ist der letzte Wagen eines Zug-
verbunds mit Zugschlusssignalen versehen. Bei klassi-
scher Sicherung der Zugfahrten kann ein Bahnbediens-
teter an den Schlusssignalen eines vorbeifahrenden
Zugs erkennen, dass der Zug vollständig ist. Fehlen
die Zugschlusssignale, ist davon auszugehen, dass sich
noch Wagen im zurückliegenden Gleisabschnitt befin-
den.
[0017] Diese klassische Umsetzung einer Zugvolls-
tändigkeitskontrolle ist zeitaufwendig und anfällig für
menschliche Fehler.
[0018] Zur Sicherung der Integrität von Güterzügen
wird insbesondere die Einführung automatischer Kup-
plungen vorgeschlagen, mit denen Daten entlang des

Zugs übertragen werden können. Die Zugintegritäts-
überwachung könnte dabei beispielsweise durch eine
permanente Kommunikation eines Zugspitzengeräts
mit dem Überwachungsgerät der letzten Kupplung des
Zugs hergestellt werden.
[0019] Allerdings setzt dieser Ansatz voraus, dass be-
reits automatischeKupplungeneingeführt sind, unddass
insbesondere eine entsprechende Datenübertragung
entlang des Zugs gewährleistet ist. Gerade in Über-
gangszeiten sind diese Bedingungen nicht erfüllt.
[0020] Auf Grundlage dieser Problemstellung liegt so-
mit der Erfindung die Aufgabe zu Grunde, eine Vorrich-
tung bzw. Anordnung und ein Verfahren zur Erkennung
einer Wagenorientierung und/oder einer Wagenreihung
in einemZugverkehr zu schaffen, umauf einfacheWeise
eine fehlerfreie Zugtaufe zu ermöglichen, wobei die Vor-
richtung und das Verfahren erhöhte Zuverlässigkeit auf-
weisen.
[0021] Gemäß einem weiteren Aspekt soll eine ent-
sprechende Anordnung bzw. ein Verfahren angegeben
werden, welches ferner geeignet ist, in einer leicht zu
realisierenden aber dennoch effizienten Weise die Ein-
stellrichtung eines Wagens in dem Zugverbund zu er-
kennen. Insbesondere sollen die Anordnung bzw. das
Verfahren für den schienengebundenen Güterfrachtver-
kehr geeignet sein.
[0022] Im Hinblick auf das Verfahren wird die der Er-
findung zu Grunde liegende Aufgabe insbesondere
durch den Gegenstand des unabhängigen Patentan-
spruchs 1 gelöst, wobei vorteilhafte Weiterbildungen
des erfindungsgemäßen Verfahrens in den abhängigen
Ansprüchen 2 bis 8 angegeben sind.
[0023] Im Hinblick auf die Anordnung wird die der Er-
findung zu Grunde liegende Aufgabe durch den Gegen-
stand des nebengeordneten Patentanspruchs 9 gelöst.
Vorteilhafte Weiterbildungen der erfindungsgemäßen
Anordnung sind in den abhängigen Ansprüchen 10 bis
15 angegeben.
[0024] Die der Erfindung zu Grunde liegende Aufgabe
wird ferner durcheinenZugverbundmit einer erfindungs-
gemäßen Anordnung gelöst.
[0025] Demgemäß betrifft die Erfindung insbesondere
ein Verfahren zum Erkennen einer Wagenorientierung
und/oder einer Wagenreihung in einem Zugverbund,
welcher aus mindestens einem mit einem Triebwagen
bespannten Wagen, insbesondere Güterwagen, oder
aus einem Wagenverbund mit mindestens zwei insbe-
sondere durch einen wageneigenen Antrieb bewegba-
ren Wagen besteht.
[0026] Bei dem erfindungsgemäßen Verfahren wird
zunächst eine Zugintegritäts‑ und/oder Wagenrei-
hungs-Prüfung bei einem ersten Wagen des Zugver-
bunds,welcher aneinemersten stirnseitigenEndbereich
eine erste Kupplung und an einem gegenüberliegenden
zweiten stirnseitigen Endbereich eine zweite Kupplung
aufweist, initiiert. Anschließend wird eine Kupplungs-ID
einer Kupplung eines zum ersten Wagen unmittelbar
benachbarten Wagens ausgelesen oder abgefragt. Die
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ausgelesene oder abgefragte Kupplungs-ID wird an-
schließend an eine Basisstation, an eine wageninterne
Steuereinrichtung eines benachbarten Wagens oder an
ein mobiles oder stationäres Bediengerät übertragen.
[0027] Dabei ist insbesondere vorgesehen, dass so-
wohl die Kupplungs-ID einer mit der ersten Kupplung
gekuppelten Gegenkupplung eines zum ersten Wagen
benachbarten Wagens als auch die Kupplungs-ID ggf.
einer mit der zweiten Kupplung des ersten Wagens ge-
kuppelten Gegenkupplung eines zum ersten Wagen be-
nachbartenWagens ausgelesen oder abgefragt werden.
[0028] Die Zugintegritäts‑ und/oder Wagenreihungs-
Prüfung wird bei dem ersten Wagen initiiert, indem vor-
zugsweise von der Basisstation oder dem Bediengerät
ein entsprechender Befehl zur Zugintegritäts‑ und/oder
Wagenreihungs-Prüfung an den ersten Wagen übertra-
gen wird.
[0029] DerBefehl zur Zugintegritäts‑und/oderWagen-
reihungs-Prüfung erfolgt insbesondere mit Hilfe einer
draht‑ und/oder kontaktlosen Kommunikationstechnik
und wird insbesondere mit Hilfe einer auf der NFC-Tech-
nik und insbesondere RFID-Technik basierenden Kom-
munikationstechnik, beispielsweisemit Hilfe einer LoRa-
Funkübertragung, an eine Wagensteuerung bzw. wa-
geninterne Steuereinrichtung des ersten Wagenkastens
übertragen.
[0030] Andererseits ist es bevorzugt, dass diemindes-
tens eine Kupplungs-ID mit Hilfe einer draht‑ und/oder
kontaktlosen Kommunikationstechnik und insbesondere
mit Hilfe einer auf der NFC-Technik, insbesondere RFID-
Technik, basierenden Kommunikationstechnik ausgele-
sen oder abgefragt wird.
[0031] Die ausgelesene oder abgefragte Kupplungs-
IDwirdmit Hilfe einer draht‑ und/oder kontaktlosen Kom-
munikationstechnik und insbesondere und insbesonde-
re mit Hilfe einer auf der NFC-Technik und insbesondere
RFID-Technik basierenden Kommunikationstechnik an
die Basisstation oder an das Bediengerät übertragen.
[0032] Gemäß einer bevorzugten Realisierung der er-
findungsgemäßen Lösung ist vorgesehen, dass vor-
zugsweise jede Kupplung des Zugverbunds und insbe-
sondere der Kupplungskopf jeder Kupplung des Zugver-
bunds oder alternativ hierzu jeder stirnseitige Endbe-
reich eines jeden Wagens mit einer Nahfeldkommunika-
tions-Einrichtung (NFC-Einrichtung) ausgerüstet ist.
[0033] Mit derartigen NFC-Einrichtungen ist es mög-
lich, dass zwei benachbarte Wagen bzw. die entsprech-
enden NFC-Einrichtungen der Kupplungen oder stirn-
seitigen Endbereiche der Wagen mit Hilfe eines auf
der RFID-Technik basierenden Übertragungsstandards
kontaktlosDatenper elektromagnetischer Induktionaus-
tauschen können.
[0034] Jede NFC-Einrichtung eines jeden Wagens ist
vorzugsweise signaltechnisch mit einer wageninternen
Steuereinrichtung verbunden.
[0035] Bei einer solchen Konfiguration ist es denkbar,
dass beispielsweise mit Hilfe eines insbesondere mobi-
len Bediengeräts, wie beispielsweise mit Hilfe eines

Tablets, von demBediener des Bediengeräts die wagen-
interne Steuereinrichtung eines der Wagen des Zugver-
bunds kontaktlos vorzugsweise über LoRa kontaktiert
wird. LoRa ist ein leistungsloses Übertragungsverfahren
auf Bitübertragungsschicht. Es ist asymmetrisch und auf
Energieeffizienz für Reichweiten über 10 km für die
Uplink-Kommunikation (also das Senden vom Endgerät
an das Netz) ausgerichtet.
[0036] Dabei kann der wageninternen Steuereinrich-
tung ein Befehl zur Zugintegritäts‑ und/oder Wagenrei-
hungs-Prüfung übermittelt werden.
[0037] Nach Empfang dieses Befehls fragt die wagen-
interne Steuereinrichtung die NFC-Einrichtungen der
Kupplungen des Wagens bzw. der stirnseitigen Endbe-
reiche des Wagens an, um eine Kupplungs-ID und/oder
Wagen-ID des jeweils benachbarten Wagens zu erhal-
ten. Diese Information wird aus einem (passiven) NFC-
Tag, wie beispielsweise RFID-Tag, der benachbarten
Wagen gelesen.
[0038] Auf diese Weise bekommt der Bediener über
das Bediengerät die Informationen zu den benachbarten
Wagen des zuerst kontaktierten Wagens. Dieser Vor-
gang erfolgt mit den weiteren Nachbarwagen und deren
Nachbarn solange, bis die Reihung komplett ist.
[0039] In einer leichtmodifiziertenAusführungsvarian-
te ist es denkbar, dass anstelle einer NFC-Einrichtung,
beispielsweise anstelle eines RFID-Lesers und RFID-
Tags, eine andere Technologie in oder an den Kupplun-
gen der Wagen des Zugverbunds bzw. in oder an den
stirnseitigen Endbereichen der Wagen oder in den wa-
geninternen Steuereinrichtungen zum Einsatz kommt,
beispielsweise drahtlos arbeitende Funk‑ oder Blue-
tooth/BLE-Kommunikationseinrichtung. Das Verfahren
kann dann wie folgt ablaufen:
Mit Hilfe eines insbesondere mobilen Bediengeräts, wie
beispielsweise mit Hilfe eines Tablets, wird von dem
Bediener des Bediengeräts die wageninterne Steuerein-
richtung eines der Wagen des Zugverbunds kontaktlos
vorzugsweise über LoRa kontaktiert, um der wagenin-
ternen Steuereinrichtung ein Befehl zur Zugintegritäts‑
und/oder Wagenreihungs-Prüfung zu übermitteln.
[0040] Nach Empfang des Befehls Befehl zur Zuginte-
gritäts‑ und/oder Wagenreihungs-Prüfung fragt die wa-
geninterne Steuereinrichtung eines erstenWagens über
die drahtlos arbeitende Funk‑ oder Bluetooth/BLE-Kom-
munikationseinrichtung bei der wageninternen Steuer-
einrichtung eines benachbarten zweitens Wagens über
die Antennen in oder an der Kupplung oder den Kup-
plungen des ersten und zweiten Wagens über Funk an,
um eine Kupplungs-ID und/oder Wagen-ID des benach-
barten Wagens zu erhalten. Dabei liegt die drahtlos
arbeitende Funk‑ oder Bluetooth/BLE-Kommunikations-
einrichtung der wageninternen Steuereinrichtung des
benachbarten zweiten Wagens oder der Kupplung oder
der Kupplungen des benachbarten zweiten Wagens in
einem Funk-Standby-Zustand vor.
[0041] DiewageninternenSteuereinrichtungen zweier
benachbarterWagen kommunizieren danndrahtlos über
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Antennen in den Kupplungen und der erste Wagen fragt
den zweiten Wagen um seine Identifikation, wobei der
Wagen seine eigene UIC-Nummer kennt und die Kupp-
lung über die Antenne von der die Anfrage kommt zu-
ordnen kann ("Seite A", "Seite B").
[0042] Bei diesem Szenario ist die Reichweite des
Kommunikationssystems, d.h. der jeweiligen drahtlosen
Funk‑ oder Bluetooth/BLE-Kommunikationseinrichtun-
gen, begrenzt, so dass nur mit der unmittelbaren Nach-
bar-Kupplung kommuniziert werden kann.
[0043] Zusätzlich können dabei auch über die draht-
losen Funk‑ oder Bluetooth/BLE-Kommunikationsein-
richtungen auch andere Daten als Informationen zu
den benachbarten Wagen ausgetauscht werden:

• es ist eine Alternative zur In-Train-Kommunikation,
wie sie derzeit mit LoRa funktioniert - mit den draht-
losen Funk‑ oder Bluetooth/BLE-Kommunikations-
einrichtungen gemäß der Erfindung kann ein eige-
nes Netzwerk aufgebaut werden; und/oder

• beispielsweise können als andereDaten/Informatio-
nen Bremsdaten, Befehle zum Lösen/Anlegen der
Handbremse, Entkuppeln, etc. zwischen den wa-
geninternen Steuereinrichtungen und/oder zwi-
schen mindestens einer wageninternen Steuerein-
richtung und dem insbesondere mobilen Bedienge-
räts insbesondere bidirektional kommuniziert wer-
den.

[0044] Vorzugsweise weist die Basisstation oder das
Bediengerät eine Speichereinrichtung und/oder Lookup-
Tabelle auf, in welcher zusammengefasst ist, welcher
Wagen welche Kupplungs-IDs aufweist.
[0045] Demgemäß kann bei der Basisstation mindes-
tens einWagen identifiziert werden, zu dem die zuvor an
die Basisstation oder an das Bediengerät übertragene
mindestens eine Kupplungs-ID gehört. Anschließend
kann ein Befehl zur Zugintegritäts‑ und/oder Wagenrei-
hungs-Prüfung generiert und an den mindestens zuvor
identifizierten mindestens einenWagen übertragen wer-
den.
[0046] Dabei wird der Befehl zur Zugintegritäts‑ und/o-
der Wagenreihungs-Prüfung vorzugsweise mit Hilfe ei-
ner draht‑ und/oder kontaktlosen Kommunikationstech-
nik und insbesondere mit Hilfe einer kabellosen Über-
tragung, insbesondere Funkübertragung und vorzugs-
weise Bluetooth-Übertragung, an eine Wagensteuerung
bzw. wageninterne Steuereinrichtung des mindestens
einen zuvor identifizierten Wagen übertragen.
[0047] Anschließend wird eine Kupplungs-ID einer
Kupplung eines zu dem zuvor identifizierten Wagen un-
mittelbar benachbarten Wagens ausgelesen oder abge-
fragt, wobei dann die ausgelesene oder abgefragte
Kupplungs-ID an die Basisstation oder an das Bedien-
gerät übertragen wird.
[0048] Hierbei ist insbesondere vorgesehen, dass der
zuvor identifizierte Wagen an einem ersten stirnseitigen

Endbereich eine erste Kupplung und an einem gegen-
überliegenden zweiten stirnseitigen Endbereich eine
zweite Kupplung aufweist, wobei sowohl die Kupp-
lungs-ID einer mit der ersten Kupplung des zuvor identi-
fizierten Wagens gekuppelten Gegenkupplung eines zu
dem zuvor identifizierten Wagen benachbarten Wagens
als auch die Kupplungs-ID ggf. einer mit der zweiten
Kupplung des zuvor identifizierten Wagens gekuppelten
Gegenkupplung eines zu dem zuvor identifizierten Wa-
gen benachbarten Wagens ausgelesen oder abgefragt
werden.
[0049] Der Initiierungsschritt, der Auslese‑ und Abfra-
geschritt, der Übertragungsschritt an die Basisstation
oder an das Bediengerät sowie der von der Basisstation
durchgeführte Identifizierungsschritt werden so lange
wiederholt, bis seitensderBasisstationerfasstwird, dass
keine neue Kupplungs-ID mehr an die Basisstation oder
an das Bediengerät übertragen wird.
[0050] Gemäß bevorzugten Weiterbildungen des er-
findungsgemäßen Verfahrens ist insbesondere vorge-
sehen, dass jeder Wagen des Wagenverbunds mit Kup-
plungen, insbesondere automatischen Kupplungen,
ausgerüstet ist, und wobei die Wagensteuerung bzw.
wageninterne Steuereinrichtung eines jeden Wagens
eine Kupplungsstellung der Kupplungen des Wagens
erfasst unddie erfassteKupplungsstellungmitHilfe einer
draht‑ und/oder kontaktlosen Kommunikationstechnik
und insbesondere mit Hilfe einer kabellosen Übertra-
gung, insbesondere Funkübertragung und vorzugswei-
se Bluetooth-Übertragung, an die Basisstation oder an
das Bediengerät überträgt.
[0051] Kommen als Kupplungen automatische Mittel-
pufferkupplungen vom Typ Scharfenberg® zum Einsatz,
kannessichbei derKupplungsstellung insbesondereum
die gekuppelte Stellung, die Pufferstellung oder die kup-
pelbereite Stellung handeln.
[0052] In diesem Zusammenhang bietet es sich an,
dass die Basisstation ein Zugende des Zugverbunds bei
einer Stirnseite eines Wagens des Zugverbunds identifi-
ziert, an welcher eine Kupplung befestigt ist, welche sich
in einer Pufferstellung oder in einer kuppelbereiten Stel-
lung befindet.
[0053] Auch kann mit Hilfe der Basisstation ein ver-
lorengegangener Wagen identifiziert werden, nämlich
dann, wenn von der Basisstation eine Kupplungs-ID
einer sich in einer gekuppelten Stellung befindenden
Kupplung empfangen wird, aber kein Befehl zur Zuginte-
gritäts‑ und/oder Wagenreihungs-Prüfung an den ent-
sprechenden Wagen übertragbar ist.
[0054] Vorzugsweise wird nach Beendigung der Zu-
gintegritäts‑ und/oder Wagenreihungs-Prüfung eine
Bremsfunktionalität eines Bremssystems des Zugver-
bunds kontrolliert, wobei hierzu insbesondere eine
Bremsprobe durchgeführt wird.
[0055] Gemäß bevorzugten Realisationen des erfin-
dungsgemäßen Verfahrens ist vorgesehen, dass jeder
Wagen des Wagenverbunds mit Kupplungen, insbeson-
dere automatischen Kupplungen, ausgerüstet ist, wobei
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die Wagensteuerung bzw. wageninterne Steuereinrich-
tung eines jedenWagens einen Kupplungsstatus und/o-
der Kupplungszustand der Kupplungen des Wagens
erfasst und den erfassten Kupplungsstatus und/oder
Kupplungszustand mit Hilfe einer draht‑ und/oder kon-
taktlosen Kommunikationstechnik und insbesondere mit
Hilfe einer kabellosen Übertragung, insbesondere Funk-
übertragung und vorzugsweise Bluetooth-Übertragung,
an die Basisstation und/oder an das Bediengerät
überträgt.
[0056] In diesemZusammenhang ist es denkbar, dass
die Wagensteuerung bzw. wageninterne Steuereinrich-
tung eines jedenWagens ausgebildet ist, als Kupplungs-
status und/oder Kupplungszustand der Kupplungen des
Wagens zumindest zu erfassen, ob die jeweilige Kupp-
lung des Wagens in einem der folgenden Zustände vor-
liegt:

(a) in einem gekuppelten Zustand;

(b) in einem entkuppelten und kuppelbereiten Zu-
stand; oder

(c) in einem entkuppelten und nicht kuppelbereiten
Zustand.

[0057] In der Praxis sind automatische Zugkupplun-
gen allgemein bekannt. Derartige automatische Zugkup-
plungen kommen derzeit insbesondere bei Personen-
zügen zumEinsatz und weisen in der Regel einen Kupp-
lungskopf mit einem Kupplungsgehäuse und einem
Kupplungsorgan mit Arretierung auf. Der als Kupplungs-
organ beispielsweise dienende Kuppelverschluss ist
häufig als Drehverschluss mit einer Kuppelöse und ei-
nemHerzstückausgeführt,wobei dasHerzstückumeine
Hauptachse verdrehbar ist, und zwar zwischen einer
gekuppelten Stellung und einer entkuppelten Stellung.
[0058] Die ebenfalls als Kupplungsorgan dienende
Kuppelöse ist in der Regel mit einem ersten Ende bzw.
mit einem ersten Endbereich verdrehbar um eine Kup-
pelösenachse am Herzstück angeschlossen und weist
ein zweites freies Ende bzw. einen zweiten freien End-
bereich auf. Das Herzstück weist einMaul zur Aufnahme
eines entsprechenden zweiten Endes bzw. eines ent-
sprechenden zweiten Endbereichs einer Kuppelöse ei-
nes gegengleichen Kupplungskopfs einer Gegenkupp-
lung auf.
[0059] Dem Herzstück kann ein Federspeicher zuge-
ordnet sein. Das Herzstück ist bei diesen Ausführungs-
formen entgegen der Kraft des Federspeichers aus der
gekuppelten Stellung in die entkuppelte Stellung und
durch dieKraft des Federspeichers aus der entkuppelten
Stellung in die gekuppelte Stellung verdrehbar.
[0060] Die entkuppelte Stellung wird allgemein auch
als kuppelbereite Stellung bezeichnet, da in dieser Stel-
lung die Zugkupplungen der beiden Wagenkästen ge-
geneinander gefahren und gekuppelt werden können.
[0061] Gegebenenfalls kann der Kuppelverschluss

bzw. dessen Herzstück auch in eine gegenüber der
kuppelbereiten Stellung überzogene Stellung verdreht
werden, also mehr als nötig geöffnet werden. In dieser
überzogenen Stellung ist der Federspeicher maximal
gespannt.
[0062] Auch bei dieser überzogenen Stellung handelt
es sich im Sinne der vorliegenden Offenbarung um eine
kuppelbereite oder entkuppelte Stellung. Ferner wird
eine solche kuppelbereite oder entkuppelte Stellung
auch als Warteposition bezeichnet.
[0063] Die Arretierung, welche den Kuppelverschluss
in der jeweils geeigneten Stellung hält oder entspre-
chend zum Übergang in eine andere Stellung durch
Verdrehen des Herzstücks freigibt, weist zum Beispiel
einen entgegen einer Federkraft in Kuppelrichtung der
Zugkupplung verschiebbaren Stempel und eine quer
oder schräg zur Kuppelrichtung verschiebbare Klinken-
stange auf. Die Klinkenstange ist beispielsweise gelen-
kig amHerzstück angeschlossen und vomHerzstück bei
dessen Verdrehung aus der gekuppelten Stellung in die
entkuppelte Stellung in eine Rastposition verschiebbar,
in welcher die Klinkenstange eine Verdrehung des Herz-
stücks zurück, d.h. in Richtung aus der entkuppelten
Stellung in die gekuppelte Stellung, blockiert.
[0064] Der Stempel wiederum kann bewegbar zwi-
schen einer ersten Position und einer zweiten Position
sein. In der ersten Position, in welcher der Stempel ent-
gegen der Federkraft verschoben ist, blockiert der Stem-
pel die Klinkenstange in der Rastposition und in der
zweiten Position, in welche der Stempel durch die Feder-
kraft aus der ersten Position verschoben wird, löst der
Stempel die Klinkenstange aus der Rastposition.
[0065] Die Funktion einer solchen derzeit in der Regel
in Personenzügen zum Einsatz kommenden automati-
schen Zugkupplung ist wie folgt: zwei gegengleiche
Kupplungsköpfe an zwei miteinander zu kuppelnden
Wagenkästen oder Fahrzeugen werden dadurch anei-
nander arretiert, dass jeweils das zweite Ende der jewei-
ligen Kuppelöse in das Maul des Herzstücks des jeweils
anderen Kupplungskopfs eingesetzt und durch Verdre-
hen des dortigen Herzstücks formschlüssig gehalten
wird. Damit werden die beiden Wagenkästen bzw. Fahr-
zeuge mechanisch miteinander gekuppelt.
[0066] Die beiden Kuppelverschlüsse werden aus-
schließlich durch Zugkräfte belastet, die sich innerhalb
des Parallelogramms, welches die Kuppelösen und die
Herzstücke bilden, auf beide Kuppelösen gleichmäßig
verteilt.
[0067] Druckkräfte hingegen werden durch ein beson-
deres Profil frontseitig am Kupplungskopfgehäuse über-
tragen, wobei das Profil in der Regel, wie vorteilhaft auch
bei der vorliegenden Erfindung, einen Kegel und einen
Trichter umfasst, die von einer breiten, insbesondere
ebenen Stirnfläche umschlossen sind. Das Profil kann
von einer separaten Stirnplatte gebildet werden, die vor-
ne am Kupplungskopfgehäuse befestigt ist. Das Profil
kann mit dem Kegel oder Trichter Gleit‑ und Zentrierflä-
chen bilden und insbesondere den Greifbereich in Sei-
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ten‑, Höhen‑ und Winkelversatz bestimmen. Wenn die
Kupplungsköpfe aufeinandertreffen, zentrieren sie sich
und gleiten ineinander.
[0068] Wenn zwei Schienenfahrzeuge bzw. Wagen-
kästen aufeinander zubewegt werden, so befinden sich
deren Kuppelverschlüsse bzw. deren Herzstücke in der
kuppelbereiten bzw. entkuppelten Stellung, in welcher
die Herzstücke insbesondere von den Klinkenstangen,
die sich in der Rastposition befinden, gehalten werden.
Beim Kuppeln tauchen jeweils die Kegel in die Trichter
der Kupplungskopfgehäuseprofile ein. Dabei drücken
die Kegel auf die Stempel und schieben diese zurück,
so dass die Stempel die Klinkenstangen aus deren Rast-
position lösen. Dadurch werden die Kuppelverschlüsse
freigegeben und durch die Kraft des jeweiligen Feder-
speichers gedreht, bis das Herzstück an einem vorge-
gebenen Anschlag, in der Regel am Kupplungskopfge-
häuse, anschlägt. Dabei rasten die in den Trichtern ge-
führten Kuppelösen in die Herzstückmäuler ein, die bei-
den Kuppelverschlüsse sind ineinander verhakt und die
gekuppelteStellung ist erreicht.EinungewolltesTrennen
der Kuppelverschlüsse ist nicht möglich. Normaler Ver-
schleiß beeinträchtigt die Sicherheit des Kupplungsver-
schlusses nicht.
[0069] Um die Kupplungsköpfe zu entkuppeln, dreht
eine Entkuppeleinrichtung beide Kuppelverschlüsse,
d.h. die beiden Herzstücke, gegen die Kraft der Feder-
speicher, bis die Kuppelösen aus den Mäulern der Herz-
stücke gleiten. Die sich verdrehenden Herzstücke sollen
dabei dieKlinkenstangensoweit verschieben, dassbeim
Trennen der Fahrzeuge bzw. Wagenkästen ein Zurück-
drehen der Herzstücke aus der überzogenen Stellung
über die kuppelbereite Stellung hinaus dadurch verhin-
dert wird, dass die Klinkenstangen in ihreRastpositionen
verbracht werden.
[0070] Entkuppeleinrichtungen sind in unterschiedli-
chenAusführungenbekannt. Beispielsweiseweisenma-
nuell betätigbare, mechanische Entkuppeleinrichtungen
Hebel, Seile und/oder Kettenzüge auf, die auf unter-
schiedliche Arten von Riegeln wirken und bei Betätigung
die Riegelstellung aufheben.
[0071] Automatisierte Entkuppeleinrichtungen umfas-
sen als Antrieb beispielsweise einen pneumatischen
Zylinder oder einen elektrischen Motor, insbesondere
einen Linearaktuator, welcher die Zugkupplung entkup-
pelt.
[0072] Beispielsweise offenbart dieDruckschrift DE29
23 195 C2 eine fernbetätigbare Entkuppeleinrichtung für
eine Mittelpufferkupplung eines Schienenfahrzeugs, bei
welcher einElektromotor über eineKurvenscheibe einen
am Hauptbolzen drehfest angeschlossenen Hebel betä-
tigt, um das Herzstück aus der gekuppelten Stellung in
die entkuppelte Stellung zu verdrehen.
[0073] Andererseits offenbart die Druckschrift EP 3
470 295 A1 einen elektrischen Linearaktuator, der über
einen Hebel am Hauptbolzen angreift.
[0074] Da beim Kuppeln und Entkuppeln immer zwei
Kupplungsköpfe zusammenarbeiten, sind die Zugkup-

plungen derart ausgeführt, dass sich die Kupplungsköp-
fe bzw. Kuppelverschlüsse wechselseitig betätigen.
[0075] Wenn beispielsweise ein Kuppelverschluss mit
einer Handentkupplung oder mit einer automatisierten
Entkupplung gelöst wird, und zwar indem sein Herzstück
entgegen der Kraft des Federspeichers verdreht wird, so
wird "automatisch" diese Drehbewegung über die am
Herzstück gelenkig angeschlossene Kuppelöse und
das Maul des gegengleichen Herzstücks der Gegen-
kupplung auf das gegengleiche Herzstück übertragen.
Entsprechendüberträgt dasgegengleicheHerzstück der
Gegenkupplung seine Drehbewegung derart auf seine
Klinkenstange, dass diese in ihre Rastposition gelangt.
[0076] Bezüglich der betrieblichen Stellungen sind bei
einer automatischen Zugkupplung der hierin berücksich-
tigten Art die Pufferstellung, die entriegelte Stellung, die
kuppelbereite Stellung und die verriegelte Stellung
möglich.
[0077] Bei einer Weiterbildung des erfindungsgemä-
ßen Verfahrens ist vorgesehen, dass die Basisstation
und/oder das Bediengerät ein Zugende des Zugver-
bunds oder eine Unterbrechung des Zugverbunds bei
einer Stirnseite eines Wagens des Zugverbunds identifi-
ziert, an welcher eine Kupplung befestigt ist, welche sich
in demKupplungsstatus und/oder Kupplungszustand (b)
oder in dem Kupplungsstatus und/oder Kupplungszu-
stand (c) befindet.
[0078] Wie bereits ausgeführt entspricht der Kupp-
lungsstatus und/oder Kupplungszustand (b) einem Zu-
stand, in welchem sich die Kupplung in einem entkuppel-
ten und kuppelbereiten Zustand befindet, während der
Kupplungsstatus und/oder Kupplungszustand (c) einem
Zustand einem Zustand entspricht, in welchem sich die
Kupplung in einem entkuppelten und nicht kuppelberei-
ten Zustand befindet.
[0079] Alternativ oder zusätzlich hierzu ist es denkbar,
dass die Basisstation und/oder das Bediengerät einen
fehlerhaften Wagen und/oder eine fehlerhafte Wagen-
orientierung und/oder einer Wagenreihung identifiziert,
wenn von der Basisstation eine Kupplungs-ID und/oder
Wagen-ID einer sich in einer gekuppelten Stellung be-
findenden Kupplung empfangen wird, aber kein Befehl
zur Zugintegritäts- und/oderWagenreihungs-Prüfung an
den entsprechenden Wagen übertragbar ist.
[0080] Die Erfindung betrifft ferner eine Anordnung
zum Erkennen einer Wagenorientierung und/oder einer
Wagenreihung in einem Zugverbund, der aus mindes-
tens einem mit einem Triebwagen bespannten Wagen,
insbesondere Güterwagen, oder aus einem Wagenver-
bund mit mindestens zwei insbesondere durch einen
wageneigenen Antrieb bewegbaren Wagen besteht.
[0081] Die erfindungsgemäße Anordnung weist eine
Basisstation, insbesondere inGestalt einesmobilenoder
stationären (Hand‑)Geräts und für jeden Wagen des
Zugverbunds eine Elektronik auf, welche ausgebildet
ist, draht‑und/oder kontaktlosundvorzugsweisemitHilfe
einer kabellosen Übertragung, insbesondere Funküber-
tragung und vorzugsweise Bluetooth-Übertragung, mit
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der Basisstation zu kommunizieren. Die Anordnung
weist ferner je Wagen mindestens eine Identifikations-
einrichtung auf.
[0082] Dabei ist insbesondere vorgesehen, dass an
den gegenüberliegenden Stirnseiten eines jeden Wa-
gens des Zugverbunds eine Kupplung, insbesondere
automatische Kupplung, angeordnet ist zum Verbinden
desWagensmit einer Gegenkupplung eines benachbar-
ten Wagens. Die Identifikationseinrichtung ist vorzugs-
weiseanderKupplungangeordnet undausgebildet, eine
Kupplungs-ID einer Gegenkupplung des unmittelbar be-
nachbarten Wagens auszulesen und/oder abzufragen.
[0083] Andererseits ist die Wagensteuerung bzw. wa-
geninterne Steuereinrichtung ausgebildet, die von der
mindestenseinen IdentifikationseinrichtungdesWagens
ausgelesene oder abgefragte mindestens eine Kupp-
lungs-ID an die Basisstation oder an das Bediengerät
zu übertragen.
[0084] Gemäß Weiterbildungen der erfindungsgemä-
ßen Anordnung ist vorgesehen, dass die Basisstation
eine Speichereinrichtung und/oder Lookup-Tabelle auf-
weist, in welcher zusammengefasst ist, welcher Wagen
welche Kupplungs-IDs aufweist. Die Basisstation weist
vorzugsweise eine Auswerteeinrichtung auf, die ausge-
bildet ist, mindestens einen Wagen zu identifizieren, zu
dem die zuvor an die Basisstation oder an das Bedien-
gerät übertragene mindestens eine Kupplungs-ID ge-
hört. Die Basisstation ist ferner ausgebildet, einenBefehl
zur Zugintegritäts- und/oderWagenreihungs-Prüfung zu
generieren und an den mindestens einen zuvor identifi-
zierten mindestens einen Wagen zu übertragen. Dabei
wird der Befehl zur Zugintegritäts- und/oder Wagenrei-
hungs-Prüfung vorzugsweise mit Hilfe einer draht- un-
d/oder kontaktlosen Kommunikationstechnik und insbe-
sondere mit Hilfe einer kabellosen Übertragung, insbe-
sondere Funkübertragung und vorzugsweise Bluetooth-
Übertragung, an die entsprechende Wagensteuerung
bzw. wageninterne Steuereinrichtung des zuvor identifi-
zierten Wagens übertragen.
[0085] Insbesondere ist gemäß einem Aspekt der vor-
liegenden Erfindung vorgesehen, dass dieWagensteue-
rung bzw. wageninterne Steuereinrichtung zusammen
mit der mindestens einen Identifikationseinrichtung ei-
nes jeden Wagens als ein im Hinblick auf eine Energie-
versorgungautarkesSystemausgeführt sind.Denkbar in
diesemZusammenhang ist esbeispielsweise, dass jeder
Wagen hierzu vorzugsweise ein Energiespeichersystem
insbesondere in Gestalt einer Batterie oder eines Akku-
mulators und/oder einen Generator und/oder eine elekt-
rische Energiequelle, insbesondere Brennstoffzelle, un-
d/oder mindestens eine photovoltaische Zelle aufweist.
[0086] Gemäß Weiterbildungen der erfindungsgemä-
ßen Anordnung ist vorgesehen, dass die mindestens
eine Identifikationseinrichtung ausgebildet ist, eine
Kupplungsstellung der Kupplung und/oder Gegenkupp-
lung zu erfassen oder abzufragen und diese Information
über dieWagensteuerung bzw.wageninterneSteuerein-
richtung an die Basisstation oder an das Bediengerät zu

übertragen.
[0087] Die mindestens eine Identifikationseinrichtung
eines jedenWagens kann eine induktive und/oder kapa-
zitiv arbeitende Sensorik aufweisen, welche ausgebildet
ist, die An‑ und/oder Abwesenheit eines zu dem ent-
sprechenden Wagen benachbarten Wagens und/oder
einer Gegenkupplung eines zu dem entsprechenden
Wagen benachbarten Wagens zu erfassen.
[0088] Gemäß bevorzugten Realisierungen der erfin-
dungsgemäßen Anordnung ist vorgesehen, dass die
mindestens eine Identifikationseinrichtung ausgebildet
ist, einen Kupplungsstatus und/oder Kupplungszustand
der Kupplungen des Wagens und/oder der Gegenkupp-
lung zu erfassen oder abzufragen und diese Information
über die Elektronik an die Basisstation und/oder das
Bediengerät mit Hilfe einer draht- und/oder kontaktlosen
Kommunikationstechnik und insbesondere mit Hilfe ei-
ner kabellosen Übertragung, insbesondere Funküber-
tragung und vorzugsweise Bluetooth-Übertragung, zu
übertragen.
[0089] In diesem Zusammenhang bietet es sich an,
dass die Identifikationseinrichtung ausgebildet ist, als
Kupplungsstatus und/oder Kupplungszustand der Kup-
plungen des Wagens zumindest zu erfassen, ob die
jeweilige Kupplung des Wagens in einem der folgenden
Zustände vorliegt:

(a) in einem gekuppelten Zustand;

(b) in einem entkuppelten und kuppelbereiten Zu-
stand; oder

(c) in einem entkuppelten und nicht kuppelbereiten
Zustand.

[0090] In Weiterbildungen der zuletzt genannten Aus-
führungsvariante ist vorgesehen, dasszumErfassendes
Kupplungsstatus und/oder Kupplungszustand der Kup-
plungen des Wagens die Identifikationseinrichtung eine
entsprechende Sensorik aufweist oder dass zum Erfas-
sen des Kupplungsstatus und/oder Kupplungszustand
der Kupplungen des Wagens der Identifikationseinrich-
tung eine entsprechende Sensorik zugeordnet ist, wobei
die Sensorik der Identifikationseinrichtung oder die der
Identifikationseinrichtung zugeordnete Sensorik min-
destens ein insbesondere auf einer kabellosen Übertra-
gung, insbesondere Funkübertragung und vorzugswei-
se Bluetooth-Übertragung, basierende Sensorik auf-
weist, welche in der Kupplung des Wagens, ein einer
Stirnplatte der Kupplung des Wagens und/oder in einer
Stirnseite des Wagens angeordnet und/oder integriert
ist.
[0091] Insbesondere kann die Sensorik der Identifika-
tionseinrichtung oder die der Identifikationseinrichtung
zugeordnete Sensorik ausgebildet sein, im Zuge eines
Pairing-Vorgangs, einen Signal‑ und/oder Datenverbin-
dungskanal mit der Sensorik einer Gegenkupplung auf-
zubauen, wobei zum Aufbau oder während des Aufbaus
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des Signal‑ und/oder Datenverbindungskanals die Sen-
sorik der Kupplung und die Sensorik derGegenkupplung
ein entsprechender Schlüssel ausgetauscht und so ein
privater Kanal aufgebaut wird.
[0092] Gemäß Ausführungsvarianten der erfindungs-
gemäßen Anordnung ist die Elektronik Teil einerWagen-
trackereinrichtung,mit welcher eine Radsatzentgleisung
des Wagens und/oder andere Zustands‑ und/oder Pro-
zessgrößen des Wagens insbesondere zu Diagnose-
zwecken und zum frühzeitigen Erkennen von Störungen
detektierbar ist, und/odermitwelcher eineKontrolle einer
Bremsfunktionalität eines Bremssystems des Zugver-
bunds und insbesondere eine Bremsprobe durchführbar
oder initiierbar ist.
[0093] Die mindestens eine Identifikationseinrichtung
eines jeden Wagens sollte über eine drahtgebundene
Leitung mit der entsprechenden Wagensteuerung bzw.
wageninternen Steuereinrichtung des Wagens verbun-
den sein.
[0094] Die bei den Wagen zum Einsatz kommenden
Kupplungen sind insbesondere automatische Kupplun-
gen und dienen zum Verbinden des Wagens mit einer
Gegenkupplung eines benachbarten Wagens.
[0095] Jede Kupplung weist vorzugsweise einen
Kupplungsverschluss zum Kuppeln mit der Gegenkupp-
lung auf, welcher in einem entsprechenden Kupplungs-
kopf zumindest teil‑ oder bereichsweise aufgenommen
ist.
[0096] An der Kupplung ist vorzugsweise die Identifi-
kationseinrichtung zum Identifizieren der Kupplung an-
geordnet.Die Identifikationseinrichtung kanneinen Iden-
tifikationsträger und eine Kommunikationseinrichtung
zum Kommunizieren mit einer Identifikationseinrichtung
der Gegenkupplung und zum Kommunizieren mit einer
der Kupplung zugeordneten Einrichtung zum Erfassen
und Verarbeiten von Daten und Informationen und/oder
mit einer kupplungsfremden Einrichtung zum Erfassen
und Verarbeiten von Daten und Informationen aufwei-
sen. Hierbei handelt es sich insbesondere um die vor-
zugsweisemobil oder aber auch festangeordnete Basis-
station.
[0097] Unter Identifikation ist insbesondere die ein-
deutige und damit unverwechselbare Kennung und Er-
kennung eines einzelnen Objekts, insbesondere einer
einzelnen Kupplung, durch zumindest eine einzelne In-
formation gemeint.
[0098] Unter Kommunikation wird insbesondere die
Übertragung von Daten und Informationen verstanden,
welche unidirektional oder bidirektional als Austausch
zwischen zwei Komponenten oder Einrichtungen erfol-
gen kann.
[0099] Unter der Basiseinrichtung ist insbesondere
eine Einrichtung zum Erfassen und Verarbeiten von Da-
ten oder Informationen zu verstehen, insbesondere eine
Einrichtung, welche geeignet ist, Daten und Informatio-
nen zu erfassen, zu übertragen, auszuwerten, zu spei-
chern und zu verändern. Derartige Einrichtungenweisen
dazu Kommunikationsschnittstellen zur Kopplung mit

Erfassungseinrichtungen für Daten, insbesondere Sen-
soren, Kommunikationsschnittstellen zur Kopplung mit
Stelleinrichtungen und/oder anderen Einrichtungen zur
Erfassung und Verarbeitung von Daten und Informatio-
nen auf. Bei diesen kann es sich um entsprechende
Steuereinrichtungen handeln.
[0100] Die Anordnung einer Identifikationseinrichtung
an einer einzelnen Kupplung und Ausbildung der Identi-
fikationseinrichtung mit Identifikationsträger und Kom-
munikationseinrichtung bietet zum einen den Vorteil
der Zuweisung einer eindeutigen Kennung zu dieser
Kupplung, kurz Kupplungs-ID genannt, und damit eine
eindeutige Erkennung der an einemWagen angeordne-
ten Kupplungen. Ferner ist über die Kommunikationsein-
richtung auch eine eindeutige Identifikation der mit der
Kupplung verbundenen Gegenkupplung möglich.
[0101] Dies bietet die Voraussetzung zur gezielten An-
steuerung einer einzelnen Kupplung in einem Zugver-
bund für unterschiedliche Zwecke, beispielsweise das
gezielte Entkuppeln an beliebiger Stelle des Zugver-
bunds und das Herauslösen aus diesem. Des Weiteren
ist durch eine Kombination mit weiteren zu erfassenden
Größen eine gezielte Zustands‑ und Prozessüberwa-
chung der einzelnen Kupplungen möglich.
[0102] Ferner ist ein Wagenstand und/oder eine Wa-
genreihung in dem Zugverbund detektierbar.
[0103] Bezüglich der Anordnung der Identifikations-
einrichtung an der einzelnenKupplung besteht eine Viel-
zahl von Möglichkeiten. Diese sind insbesondere von
den baulichen Gegebenheiten des Einzelfalles und der
Art der Übertragung von Daten und Informationen ab-
hängig. Gemäß einer besonders vorteilhaften Ausfüh-
rung ist die IdentifikationseinrichtungamKupplungskopf,
insbesondere an der beim Kuppeln mit der Gegenkupp-
lung zu dieser gerichteten Stirnseite des Kupplungskop-
fes angeordnet oder in diesem integriert, d.h. hineinver-
setzt. Diese Lösung erlaubt die Anordnung im Bereich
der Kupplungsebene beider Kupplungen und damit in
einem Bereich, welcher zumindest teilweise in direktem
Kontakt mit der Gegenkupplung steht, weshalb Identifi-
kationseinrichtungen in Form von sowohl taktilen als
auch nichttaktilen Systemen zum Einsatz gelangen kön-
nen. Ferner sind die Stirnseiten zueinander ausgerichtet
und bieten beim Einsatz nicht-taktiler Systeme einen
sehr kurzen Übertragungsweg, wobei gleichzeitig auch
die Energieversorgung mit realisiert werden kann.
[0104] Automatische Kupplungen umfassen im Allge-
meinen ferner auch eine mit dem Kupplungskopf ver-
bundene Kupplungsstange sowie eine mit der Kupp-
lungsstange gekoppelte Anlenkung oder Abstützung
zum wenigstens mittelbaren Verbinden mit dem spurge-
bundenen Fahrzeug. Die Identifikationseinrichtung kann
dann auch an einer der Komponenten Kupplungsstange
oder Anlenkung bzw. Abstützung angeordnet werden,
wobei hier die im Hinblick auf die Kommunikation mit der
Gegenkupplung entsprechende Systeme, die auch eine
Übertragung von Daten und Informationen über größere
Distanzen geeignet sind auszuwählen wären.
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[0105] Identifikationsträger und die Kommunikations-
einrichtung sind entweder beabstandet zueinander oder
in Funktionskonzentration in einer Baueinheit vorzugs-
weise am gleichen Bauteil angeordnet. Anordnungen an
unterschiedlichen Bauteilen sind zwar denkbar, jedoch
komplexer in der Ausführung.
[0106] Die Identifikationseinrichtung, insbesondere
die Kommunikationseinrichtung dieser ist derart ausge-
bildet und angeordnet, entweder nur eine unidirektionale
Übertragung von Daten und Informationen zu ermögli-
chen oder aber vorzugsweise eine bidirektionale Über-
tragung, d.h. einen Austausch. Umfasst für die unidirek-
tionale Übertragung in einer ersten besonders einfachen
Ausbildung der Identifikationseinrichtung diese lediglich
einen Identifikationsträger und die Kommunikationsein-
richtung zum Kommunizieren mit der Identifikationsein-
richtung lediglich eine Leseeinrichtung ist in einer zwei-
tenAusbildungzur bidirektionalenÜbertragungder Iden-
tifikationsträger auch Bestandteil der Kommunikations-
einrichtung. D.h. dieser umfasst insbesondere einen
Sender zum Übertragen von Informationen zur Kommu-
nikationseinrichtung der Gegenkupplung und/oder zum
Übertragen von Informationen an die der Kupplung zu-
geordnete Einrichtung zum Erfassen und Verarbeiten
von Daten und Informationen oder eine kupplungsfrem-
de Einrichtung zumErfassen und Verarbeiten von Daten
und Informationen. Bezüglich der Ausbildung des Infor-
mationsträgers besteht eine Mehrzahl von Möglichkei-
ten.Dieser ist vorzugsweise derart ausgebildet, geeignet
zu sein, die Identifikationskennung optisch, magnetisch,
induktiv oder über Funk bereitzustellen und ggf. zu über-
tragen. Im Einzelnen sind nachfolgend genannte Kom-
ponenten denkbar:

• elektrisch auslesbarer Informationsspeicher, insbe-
sondere Speicherkarte, Chip, Magnetstreifen;

• optischer Träger mit optoelektronisch lesbarer
Schrift, insbesondere QR-Code oder Strichcode;
und/oder

• RFID-Chip oder RFID-TAG.

[0107] Die Auswahl erfolgt dabei in Abhängigkeit des
Einsatzfalles und der Auswahl der konkreten Art der
Datenübertragung an die weiteren Einrichtungen zur Er-
fassung und Verarbeitung von Daten und Informationen.
Denkbar ist auch eine Kombination mehrere Verfahren
zur Datenübertragung.
[0108] Die Art der Übertragung von Daten und Infor-
mationen zwischen jeweils den einzelnen nachfolgend
genannten Einrichtungen:

• der Identifikationseinrichtung der Kupplung und der
Identifikationseinrichtung der Gegenkupplung; un-
d/oder

• der Identifikationseinrichtung der Kupplung und der
Einrichtungen zur Erfassung und Verarbeitung von
Daten und Informationen an der Kupplung; und/oder

• der Identifikationseinrichtung der Kupplung und ei-

ner kupplungsfremden Einrichtungen zur Erfassung
und Verarbeitung von Daten und Informationen; un-
d/oder

• den einzelnenEinrichtungen zur Erfassung undVer-
arbeitung von Daten und Informationen ist jeweils
vorzugsweise drahtlos, wobei die Übertragung per
Funk, induktiv, elektrische odermagnetischeWellen
erfolgt. In besonders vorteilhafter Ausführung wird
die Übertragung per Funk gewählt.

[0109] In einer Weiterbildung sind zur Realisierung
weiterer Funktionen an der Kupplung Einrichtungen
zur Erfassung von Zustands‑ oder Prozessgrößen der
Kupplungoder derenKomponenten vorgesehen,welche
mit der an der Kupplung angeordneten Einrichtung zur
Erfassung und Verarbeitung von Daten und Informatio-
nen an der Kupplung gekoppelt sind.
[0110] Nachfolgend wird unter Bezugnahme auf die
beiliegenden Zeichnungen eine exemplarische Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung näher beschrie-
ben.
[0111] Es zeigen:

FIG. 1 schematisch eine exemplarische Ausfüh-
rungsform der erfindungsgemäßen Anord-
nung zum Erkennen einer Wagenorientierung
und/oder einer Wagenreihung in einem Zug-
verbund, der aus mehreren mit einem Trieb-
wagen bespannten Wagen besteht; und

FIG. 2 ein Ablaufdiagramm zur Verdeutlichung einer
exemplarischen Ausführungsform des erfin-
dungsgemäßen Verfahrens zum Erkennen ei-
ner Wagenorientierung und/oder einer Wa-
genreihung in einem Zugverbund, insbeson-
dere in einem Zugverbund gemäß FIG. 1.

[0112] Der inFIG.1 schematischgezeigteZugverbund
besteht aus einem Triebwagen (Lok) und insgesamt vier
Wagen, welche jeweils über eine Kupplung, insbeson-
dere automatische Kupplung miteinander verbunden
sind. Jeder Wagen weist eine Wagensteuerung bzw.
wageninterne Steuereinrichtung auf. Die Wagensteue-
rung bzw. wageninterne Steuereinrichtung kann Teil ei-
ner Wagentrackereinrichtung sein, welche beispielswei-
se ausgelegt ist, eine Radsatzentgleisung des Wagens
oder andere Zustands‑ und/oder Prozessgrößen des
Wagens insbesondere zu Diagnosezwecken und zum
frühzeitigen Erkennen von Störungen zu erfassen.
[0113] Jede Wagensteuerung bzw. wageninterne
Steuereinrichtung weist eine Kommunikationseinrich-
tung auf, welche ausgebildet ist, draht‑und/oder kontakt-
los mit Hilfe einer übergeordneten Basisstation zu kom-
munizieren. Insbesondere bietet es sich in diesem Zu-
sammenhang an, dass die Kommunikation zwischen
den jeweiligen Wagensteuerungen bzw. wageninterne
Steuereinrichtungen und der Basisstation mit Hilfe einer
kabellosen Übertragung, insbesondere Funkübertra-
gung und vorzugsweise Bluetooth-Übertragung, erfolgt.
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Alternativ ist aber auch eine WiFi-Übertragung denkbar.
[0114] Zu jeder Wagensteuerung bzw. wageninterne
Steuereinrichtung gehört ein Identifikationseinrichtungs-
system bestehend aus Identifikationseinrichtungen, die
den beiden Kupplungen des Wagens zugeordnet sind.
Jede Identifikationseinrichtung ist ausgebildet, eine
Kupplungs-ID einer Gegenkupplung des unmittelbar be-
nachbarten Wagens auszulesen und/oder abzufragen.
Das Auslesen bzw. Abfragen der entsprechenden Kupp-
lungs-ID erfolgt vorzugsweise drahtlos, insbesondere
mit Hilfe einer auf der RFID-Technik basierenden Kom-
munikationstechnik.
[0115] Obgleich es grundsätzlich denkbar ist, dass die
jeweiligen Identifikationseinrichtungen drahtlos mit der
entsprechenden Wagensteuerung bzw. wageninternen
Steuereinrichtung kommunizieren, ist es bevorzugt,
dass eine Kommunikation zwischen den Identifikations-
einrichtungen eines jeden Wagens mit der entsprech-
endenWagensteuerung bzw. wageninternen Steuerein-
richtung draht‑ bzw. leitungsgebunden erfolgt.
[0116] Jede Wagensteuerung bzw. wageninterne
Steuereinrichtung ist ausgebildet, die von den Identifika-
tionseinrichtungen erfassten oder abgefragten Kupp-
lungs-IDs der entsprechenden Gegenkupplungen an
die Basisstation oder an das Bediengerät zu übermitteln.
[0117] Die einzelnen Identifikationseinrichtungen sind
vorzugsweise ferner ausgebildet, eine Kupplungsstel-
lungder entsprechendenKupplungund/oder derGegen-
kupplung des unmittelbar benachbarten Wagens zu er-
fassen und auch ebenfalls diese Information zu der ent-
sprechenden Wagensteuerung bzw. wageninternen
Steuereinrichtung weiterzuleiten, wobei die Wagen-
steuerung bzw. wageninterne Steuereinrichtung auch
diese Information an die Basisstation oder an das Be-
diengerät übermittelt.
[0118] Obgleich in FIG. 1 nicht dargestellt, ist es be-
vorzugt, dass die Wagensteuerung bzw. wageninterne
Steuereinrichtung zusammen mit der mindestens einen
Identifikationseinrichtung eines jeden Wagens des Zug-
verbunds als ein im Hinblick auf eine Energieversorgung
autarkes System ausgeführt sind, wobei jeder Wagen
hierzu vorzugsweise ein Energiespeichersystem, insbe-
sondere in Gestalt einer Batterie oder eines Akkumula-
tors, und/oder einenGenerator und/oder eineelektrische
Energiequelle, insbesondere Brennstoffzelle, und/oder
mindestens eine photovoltaische Zelle aufweist.
[0119] Eine exemplarische Ausführungsform der mit
der in FIG. 1 schematisch gezeigten Anordnung reali-
sierbaren Erkennung einer Wagenorientierung und/oder
einer Wagenreihung in dem Zugverbund wird anschlie-
ßend unter Bezugnahme auf das Ablaufdiagramm
gemäß FIG. 2 näher beschrieben.
[0120] Im ersten Verfahrensschritt wird dabei eine Zu-
gintegritäts‑ und/oder Wagenreihungs-Prüfung bei ei-
nem ersten Wagen des Zugverbunds initiiert (Verfah-
rensschritt i). Bei diesem ersten Wagen des Zugver-
bunds muss es sich nicht zwangsläufig um den vorder-
sten oder hintersten Wagen handeln; vielmehr kann es

sich hierbei um einen beliebigen Wagen des Zugver-
bunds handeln.
[0121] Nach dem Initiieren der Zugintegritäts‑ und/o-
der Wagenreihungs-Prüfung wird von den entsprechen-
den Identifikationseinrichtungen des ersten Wagens die
Kupplungs-ID einer Kupplung eines zum ersten Wagen
unmittelbar benachbarten Wagens (Verfahrensschritt ii)
ermittelt, wobei anschließend über die entsprechende
Wagensteuerung bzw. wageninterne Steuereinrichtung
die ausgelesenen oder abgefragten Kupplungs-IDs an
die Basisstation oder an das Bediengerät übertragen
werden (Verfahrensschritt iii).
[0122] Obgleich in FIG. 1 nicht explizit dargestellt, ist
der Basisstation eine Speichereinrichtung und/oder
Lookup-Tabelle zugeordnet, in welcher zusammenge-
fasst ist, welcher Wagen welche Kupplungs-IDs auf-
weist.
[0123] Im Verfahrensschritt (iv) wird dann mindestens
ein Wagen identifiziert, zu dem die zuvor an die Basis-
station oder an das Bediengerät übertragene mindes-
tens eine Kupplungs-ID gehört. Anschließend wird im
Verfahrensschritt (v) ein Befehl zur Zugintegritäts‑ un-
d/oder Wagenreihungs-Prüfung generiert und von der
Basisstation drahtlos an die Wagensteuerung bzw. wa-
geninterne Steuereinrichtung des mindestens einen zu-
vor identifiziertenmindestenseinenWagensübertragen.
[0124] Bei diesem mindestens einen weiteren Wagen
erfolgt - initiiert durch den von der entsprechenden Wa-
gensteuerung bzw. wageninternen Steuereinrichtung
empfangenen Befehl zur Zugintegritäts‑ und/oder Wa-
genreihungs-Prüfung - ein erneutes Auslesen oder Ab-
fragen der entsprechendenKupplungs-IDs eines zu dem
zuvor identifizierten Wagen unmittelbar benachbarten
Wagens. Diese generierten bzw. abgefragten Kupp-
lungs-IDs werden anschließend an die Basisstation oder
an das Bediengerät weitergeleitet (Verfahrensschritte vi
und vii).
[0125] Erneut nutzt die Basisstation diese neu abgef-
ragten Kupplungs-IDs dazu, die entsprechendenWagen
zu identifizieren, welche mit dem zuvor identifizierten
Wagen gekuppelt sind.
[0126] Der Initiierungsschritt, der Auslese‑ und Abfra-
geschritt, der Übertragungsschritt an die Basisstation
oder an das Bediengerät und der von der Basisstation
durchgeführte Identifizierungsschritt werden so lange
wiederholt, bis seitensderBasisstationerfasstwird, dass
keine neue Kupplungs-ID mehr an die Basisstation oder
an das Bediengerät übertragen wird.
[0127] Mit diesemVerfahren ist somit einWagenstand
bzw. eine Wagenreihung des Zugverbunds in automati-
sierter Weise erzielbar.
[0128] Insbesondere ist es auch denkbar, dass von
den entsprechenden Identifikationseinrichtungen die
Kupplungsstellungen erfasst werden, wobei auch diese
Information (über die entsprechende Wagensteuerung
bzw. wageninterne Steuereinrichtung) der Basisstation
mitgeteilt wird.
[0129] Die Basisstation ist somit dann in der Lage, ein
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Zugende des Zugverbunds bei einer Stirnseite des Wa-
gens des Zugverbunds zu identifizieren, an welcher eine
Kupplung befestigt ist, welche sich in einer Pufferstellung
oder in einer kuppelbereiten Stellung befindet (Verfah-
rensschritt viii).
[0130] Auch ist mit Hilfe der Basisstation ein verloren-
gegangener Wagen bzw. eine Situation, bei welcher ein
Wagen verlorengegangen ist, identifizierbar, und zwar
wenn von der Basisstation eine Kupplungs-ID einer sich
in einer gekuppelten Stellung befindenden Kupplung
empfangen wird, aber kein Befehl zur Zugintegritäts‑
und/oder Wagenreihungs-Prüfung an den entsprechen-
den Wagen übertragbar ist.
[0131] Vorzugsweise findet nach Beendigung der Zu-
gintegritäts‑ und/oder Wagenreihungs-Prüfung eine
Kontrolle einer Bremsfunktionalität eines Bremssystems
des Zugverbunds und insbesondere eine Bremsprobe
statt.
[0132] Die Erfindung ist nicht auf die in den Zeichnun-
gen gezeigten exemplarischen Ausführungsformen be-
schränkt, sondern ergibt sichauseiner Zusammenschau
sämtlicher hierin offenbarter Merkmale.

Patentansprüche

1. Verfahren zum Erkennen einer Wagenorientierung
und/oder einerWagenreihung ineinemZugverbund,
welcher aus mindestens einem mit einem Triebwa-
gen bespannten Wagen, insbesondere Güterwa-
gen, oder aus einemWagenverbundmitmindestens
zwei insbesondere durch einen wageneigenen An-
trieb bewegbaren Wagen besteht, wobei das Ver-
fahren die folgenden Verfahrensschritte aufweist:

(i) Initiieren einer Zugintegritäts‑ und/oder Wa-
genreihungs-Prüfung bei einem ersten Wagen
des Zugverbunds, welcher an einem ersten
stirnseitigen Endbereich eine erste Kupplung
und an einem gegenüberliegenden zweiten
stirnseitigen Endbereich eine zweite Kupplung
aufweist;
(ii) Auslesen oder Abfragen einer Kupplungs-ID
und/oder Wagen-ID einer Kupplung eines zum
ersten Wagen unmittelbar benachbarten Wa-
gens oder einer Kupplungs-ID und/oder Wa-
gen-ID eines zum ersten Wagen unmittelbar
benachbarten Wagens; und
(iii) Übertragen der im Verfahrensschritt (ii) aus-
gelesenen oder abgefragten Kupplungs-ID un-
d/oder Wagen-ID an eine Basisstation des Zug-
verbunds, an eine wageninterne Steuereinrich-
tung vonmindestens einemWagen desZugver-
bunds und/oder an ein mobiles oder stationäres
Bediengerät,

wobei im Verfahrensschritt (ii) sowohl die Kupp-
lungs-ID und/oder Wagen-ID einer mit der ersten

Kupplung gekuppelten Gegenkupplung eines zum
erstenWagenbenachbartenWagensoderdieKupp-
lungs-ID und/oder Wagen-ID eines zum ersten Wa-
gen benachbartenWagens als auch die Kupplungs-
ID und/oder Wagen-ID einer ggf. mit der zweiten
Kupplung des ersten Wagens gekuppelten Gegen-
kupplung eines zum ersten Wagen benachbarten
Wagens oder die Kupplungs-ID und/oder Wagen-
ID eines ggf. zum ersten Wagen benachbarten Wa-
gens ausgelesen oder abgefragt werden, wobei im
Verfahrensschritt (iii) die mindestens eine im Ver-
fahrensschritt (ii) ausgelesene oder abgefragte
Kupplungs-ID und/oder Wagen-ID mit Hilfe einer
draht- und/oder kontaktlosen Kommunikationstech-
nik und insbesondere mit Hilfe einer kabellosen
Übertragung, insbesondere Funkübertragung und
vorzugsweise Bluetooth-Übertragung, an die Basis-
station, an einewageninterneSteuereinrichtung von
mindestens einem Wagen des Zugverbunds und/o-
der an das Bediengerät übertragen wird

2. Verfahren nach Anspruch 1,
wobei im Verfahrensschritt (i) die Zugintegritäts‑ un-
d/oderWagenreihungs-Prüfung bei dem erstenWa-
gen initiiert wird, indemvorzugsweise von der Basis-
station und/oder von dem Bediengerät ein ent-
sprechender Befehl zur Zugintegritäts‑ und/oder
Wagenreihungs-Prüfung an den ersten Wagen
übertragenwird,wobei derBefehl zurZugintegritäts‑
und/oder Wagenreihungs-Prüfung vorzugsweise
mit Hilfe einer draht‑ und/oder kontaktlosenKommu-
nikationstechnik und insbesondere mit Hilfe einer
kabellosen Übertragung, insbesondere Funküber-
tragung und vorzugsweise Bluetooth-Übertragung,
an eine wageninterne Steuereinrichtung des ersten
Wagens übertragen wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,

wobei im Verfahrensschritt (ii) die mindestens
eine Kupplungs-ID und/oderWagen-IDmit Hilfe
einer draht‑und/oder kontaktlosenKommunika-
tionstechnik und insbesondere mit Hilfe einer
auf der NFC-Technik und insbesondere RFID-
Technik basierenden Kommunikationstechnik
ausgelesenoderabgefragtwird,wobei vorzugs-
weise hierzu jede Kupplung des Zugverbunds
und insbesondere der Kupplungskopf jeder
Kupplung des Zugverbunds oder alternativ hier-
zu jeder stirnseitige Endbereich eines jeden
Wagens mit einer Nahfeldkommunikations-Ein-
richtung ausgerüstet ist, die ausgebildet ist, mit
einer Nahfeldkommunikations-Einrichtung ei-
nes benachbarten Wagens zu kommunizieren;
oder
wobei im Verfahrensschritt (ii) die mindestens
eine mindestens eine Kupplungs-ID und/oder
Wagen-ID mit Hilfe einer draht‑ und/oder kon-
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taktlosen Kommunikationstechnik und insbe-
sondere mit Hilfe einer auf einer Funk- oder
Bluetooth-Technik basierenden Kommunika-
tionstechnik ausgelesen oder abgefragt wird,
wobei vorzugsweise hierzu jede wageninterne
Steuereinrichtung eine drahtlos arbeitende
Funk-oderBluetooth/BLE-Kommunikationsein-
richtung aufweist, die ausgebildet ist, mit einer
drahtlos arbeitenden Funk- oder Bluetooth/B-
LE-Kommunikationseinrichtung eines benach-
barten Wagens zu kommunizieren.

4. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 3,

wobei die Basisstation oder das Bediengerät
eine Speichereinrichtung und/oder Lookup-Ta-
belle aufweist, in welcher zusammengefasst ist,
welcher Wagen welche Wagen-ID und/oder
welche zu einem Wagen gehörige Kupplung
welche Kupplungs-ID aufweist, und wobei das
Verfahren ferner die folgenden Verfahrens-
schritte nach dem Verfahrensschritt (iii) auf-
weist:

(iv) IdentifizierendesmindestenseinenWa-
gens, zu dem die im Verfahrensschritt (iii)
an die Basisstation oder an das Bedienge-
rät übertragenemindestens eineWagen-ID
gehört, und/oder Identifizieren der mindes-
tens einen Kupplung desmindestens einen
Wagens, zu dem die im Verfahrensschritt
(iii) an die Basisstation oder an das Bedien-
gerät übertragene mindestens eine Kupp-
lungs-ID gehört;
(v) Generieren und Übertragen eines Be-
fehls zur Zugintegritäts‑ und/oder Wagen-
reihungs-Prüfung an denmindestens einen
im Verfahrensschritt (iv) identifizierten min-
destens einenWagen, wobei der Befehl zur
Zugintegritäts‑ und/oder Wagenreihungs-
Prüfung vorzugsweise mit Hilfe einer draht‑
und/oder kontaktlosen Kommunikations-
technik und insbesondere mit Hilfe einer
kabellosen Übertragung, insbesondere
Funkübertragung und vorzugsweise Blue-
tooth-Übertragung, an eine wageninterne
Steuereinrichtung des mindestens einen
im Verfahrensschritt (iv) identifizierten Wa-
gens übertragen wird, wobei das Verfahren
vorzugsweise ferner die folgenden Verfah-
rensschritte nach demVerfahrensschritt (v)
aufweist:
(vi) Auslesen oder Abfragen einer Kupp-
lungs-ID und/oder Wagen-ID einer Kupp-
lung eines zu dem im Verfahrensschritt
(iv) identifizierten Wagen unmittelbar be-
nachbarten Wagens oder einer Kupp-
lungs-ID und/oder Wagen-ID eines zu

dem im Verfahrensschritt (iv) identifizierten
Wagen unmittelbar benachbartenWagens;
und
(vii)Übertragender imVerfahrensschritt (vi)
ausgelesenen oder abgefragten Kupp-
lungs-ID und/oder Wagen-ID an die Basis-
station und/oder an das Bediengerät,

wobei der im Verfahrensschritt (iv) identifizierte
Wagen an einem ersten stirnseitigen Endbe-
reich eine erste Kupplung und an einem gegen-
überliegenden zweiten stirnseitigenEndbereich
eine zweite Kupplung aufweist, und wobei im
Verfahrensschritt (vi) sowohl die Kupplungs-ID
und/oder Wagen-ID einer mit der ersten Kupp-
lung des im Verfahrensschritt (iv) identifizierten
Wagens gekuppelten Gegenkupplung eines zu
dem im Verfahrensschritt (iv) identifiziertenWa-
gen benachbarten Wagens als auch die Kupp-
lungs-ID und/oder Wagen-ID ggf. einer mit der
zweiten Kupplung des im Verfahrensschritt (iv)
identifizierten Wagens gekuppelten Gegen-
kupplung eines zu dem im Verfahrensschritt
(iv) identifizierten Wagen benachbarten Wa-
gens ausgelesen oder abgefragt werden.

5. Verfahren nach Anspruch 4,
wobei der Initiierungsschritt, derAuslese‑undAbfra-
geschritt, der Übertragungsschritt an die Basissta-
tion und der von der Basisstation durchgeführte
Identifizierungsschritt so lange wiederholt werden,
bis seitensderBasisstationoderseitensdesBedien-
geräts erfasst wird, dass keine neue Kupplungs-ID
und/oder Wagen-ID mehr an die Basisstation oder
an das Bediengerät übertragen wird.

6. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 5,

wobei jeder Wagen des Wagenverbunds mit
Kupplungen, insbesondere automatischen
Kupplungen, ausgerüstet ist, und wobei die wa-
geninterne Steuereinrichtung eines jeden Wa-
gens einen Kupplungsstatus und/oder Kupp-
lungszustand der Kupplungen des Wagens er-
fasst und den erfasstenKupplungsstatus und/o-
der Kupplungszustand mit Hilfe einer draht‑ un-
d/oder kontaktlosen Kommunikationstechnik
und insbesondere mit Hilfe einer kabellosen
Übertragung, insbesondere Funkübertragung
und vorzugsweise Bluetooth-Übertragung, an
die Basisstation und/oder an das Bediengerät
und/oder an eine wageninterne Steuereinrich-
tung eines benachbarten Wagens überträgt,
wobei die wageninterne Steuereinrichtung ei-
nes jeden Wagens vorzugsweise ausgebildet
ist, alsKupplungsstatusund/oderKupplungszu-
stand der Kupplungen des Wagens zumindest
zu erfassen, ob die jeweilige Kupplung des Wa-
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gens in einem der folgenden Zustände vorliegt:

(a) in einem gekuppelten Zustand;
(b) in einem entkuppelten und kuppelberei-
ten Zustand; oder
(c) in einem entkuppelten und nicht kuppel-
bereiten Zustand.

7. Verfahren nach Anspruch 6,

wobei die Basisstation und/oder das Bedienge-
rät ein Zugende des Zugverbunds oder eine
Unterbrechung des Zugverbunds bei einer
Stirnseite einesWagensdesZugverbunds iden-
tifiziert, an welcher eine Kupplung befestigt ist,
welche sich in dem Kupplungsstatus und/oder
Kupplungszustand (b) oder in dem Kupplungs-
status und/oder Kupplungszustand (c) befindet;
und/oder
wobei die Basisstation und/oder das Bedienge-
rät einen fehlerhaftenWagen und/oder eine feh-
lerhafte Wagenorientierung und/oder einer Wa-
genreihung identifiziert, wenn von der Basissta-
tion eine Kupplungs-ID und/oder Wagen-ID ei-
ner sich in einer gekuppelten Stellung befind-
enden Kupplung empfangen wird, aber kein
Befehl zur Zugintegritäts‑ und/oder Wagenrei-
hungs-Prüfung an den entsprechenden Wagen
übertragbar ist; und/oder
wobei die Basisstation und/oder das Bedienge-
rät einen fehlerhaftenWagen und/oder eine feh-
lerhafte Wagenorientierung und/oder einer Wa-
genreihung identifiziert, wenn von der Basissta-
tion eine Kupplungs-ID und/oder Wagen-ID ei-
ner sich in einer gekuppelten Stellung befind-
enden Kupplung empfangen wird, und wenn
eine Kupplungs-ID und/oder Wagen-ID einer
mit der Kupplung verbundenen Kupplung oder
eines mit der Kupplung verbundenen Wagens
nicht mit einer in einer Speichereinrichtung un-
d/oder in einer Lookup-Tabelle der Basisstation
oder des Bediengeräts hinterlegten Kupplungs-
ID und/oder Wagen-ID übereinstimmt.

8. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 7,
wobei nach Beendigung der Zugintegritäts‑ und/o-
der Wagenreihungs-Prüfung eine Bremsfunktionali-
tät eines Bremssystems des Zugverbunds kontrol-
liert wird, und insbesondere eineBremsprobedurch-
geführt wird.

9. Anordnung zumErkennen einer Wagenorientierung
und/oder einerWagenreihung ineinemZugverbund,
der aus mindestens einem mit einem Triebwagen
bespannten Wagen, insbesondere Güterwagen,
oder aus einemWagenverbundmitmindestens zwei
insbesondere durch einen wageneigenen Antrieb
bewegbaren Wagen besteht, wobei die Anordnung

Folgendes aufweist:

- eine Basisstation und/oder ein Bediengerät,
insbesondere in Gestalt eines stationären oder
mobilen Geräts;
- für jeden Wagen des Zugverbunds eine Elekt-
ronik, insbesondere in Gestalt einer wagenin-
ternen Steuereinrichtung oder als Teil einer wa-
geninternen Steuereinrichtung, welche ausge-
bildet ist, draht‑ und/oder kontaktlos und insbe-
sondere über eine Funkübertragung und vor-
zugsweise Bluetooth-Übertragung, mit der Ba-
sisstation und/oder dem Bediengerät und/oder
mit der Elektronik und insbesondere derwagen-
internen Steuereinrichtung eines benachbarten
Wagens zu kommunizieren; und
- mindestens eine Identifikationseinrichtung,

wobei an den gegenüberliegendenStirnseiten eines
jeden Wagens des Zugverbunds eine Kupplung,
insbesondere automatische Kupplung, angeordnet
ist zum Verbinden des Wagens mit einer Gegen-
kupplung eines benachbarten Wagens, wobei die
Identifikationseinrichtung vorzugsweise an oder im
Bereich der Kupplung oder in einem Bereich der
Seite des Wagens, an welchem die Kupplung vor-
gesehen ist, angeordnet und ausgebildet ist, eine
Kupplungs-ID und/oder Wagen-ID einer Gegen-
kupplung des unmittelbar benachbarten Wagens
und/oder eine Kupplungs-ID und/oder Wagen-ID
des unmittelbar benachbarten Wagens auszulesen
und/oder abzufragen, und wobei die Elektronik aus-
gebildet ist, die von der mindestens einen Identifika-
tionseinrichtung des Wagens ausgelesene oder ab-
gefragte mindestens eine Kupplungs-ID und/oder
Wagen-ID an die Basisstation und/oder an das Be-
diengerät zu übertragen.

10. Anordnung nach Anspruch 9,
wobei die Basisstation und/oder das Bediengerät
eine Speichereinrichtung und/oder Lookup-Tabelle
aufweist oder wobei der Basisstation und/oder dem
Bediengerät eine Speichereinrichtung und/oder
Lookup-Tabelle zugeordnet ist, in welcher zusam-
mengefasst ist, welcher Wagen welche Wagen-ID
und/oder welche Kupplungs-IDs aufweist, und wo-
bei die Basisstation und/oder das Bediengerät eine
Auswerteeinrichtung aufweist, welche ausgebildet
ist, den mindestens einen Wagen zu identifizieren,
zu dem die zuvor an die Basisstation übertragene
mindestens eine Wagen-ID und/oder Kupplungs-ID
gehört, und wobei die Basisstation und/oder das
Bediengerät ausgebildet ist, einen Befehl zur Zugin-
tegritäts‑ und/oder Wagenreihungs-Prüfung an den
mindestens einen identifizierten mindestens einen
Wagen zu übertragen, wobei der Befehl zur Zuginte-
gritäts‑ und/oder Wagenreihungs-Prüfung vorzugs-
weise mit Hilfe einer draht‑ und/oder kontaktlosen
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Kommunikationstechnik und insbesondere über ei-
ne Funkübertragung und vorzugsweise Bluetooth-
Übertragung an diewageninterneSteuereinrichtung
des mindestens einen identifizierten Wagens über-
tragen wird.

11. Anordnung nach Anspruch 10,
wobei die Elektronik zusammen mit der mindestens
einen Identifikationseinrichtungeines jedenWagens
als ein im Hinblick auf eine Energieversorgung au-
tarkes System ausgeführt sind, wobei jeder Wagen
hierzu vorzugsweise ein Energiespeichersystem,
insbesondere in Gestalt einer Batterie oder eines
Akkumulators, und/oder einen Generator und/oder
eine elektrische Energiequelle, insbesondere
Brennstoffzelle, und/oder mindestens eine photo-
voltaische Zelle aufweist.

12. Anordnung nach einem der Ansprüche 10 oder 11,
wobeidiemindestenseine Identifikationseinrichtung
eines jedenWagens eine induktive und/oder kapazi-
tiv arbeitendeSensorik aufweist,welcheausgebildet
ist, die An‑ und/oder Abwesenheit eines zu dem
entsprechenden Wagen benachbarten Wagens un-
d/oder einer Gegenkupplung eines zu dem ent-
sprechenden Wagen benachbarten Wagens zu er-
fassen.

13. Anordnung nach einem der Ansprüche 9 bis 12,
wobeidiemindestenseine Identifikationseinrichtung
ausgebildet ist, einen Kupplungsstatus und/oder
KupplungszustandderKupplungen desWagens un-
d/oder der Gegenkupplung zu erfassen oder abzu-
fragen und diese Information über die Elektronik an
die Basisstation und/oder das Bediengerät mit Hilfe
einer draht‑ und/oder kontaktlosen Kommunika-
tionstechnik und insbesondere mit Hilfe einer kabel-
losen Übertragung, insbesondere Funkübertragung
und vorzugsweise Bluetooth-Übertragung, zu über-
tragen,wobei die Identifikationseinrichtung vorzugs-
weise ausgebildet ist, als Kupplungsstatus und/oder
Kupplungszustand der Kupplungen des Wagens
zumindest zu erfassen, ob die jeweilige Kupplung
des Wagens in einem der folgenden Zustände vor-
liegt:

(a) in einem gekuppelten Zustand;
(b) in einem entkuppelten und kuppelbereiten
Zustand; oder
(c) in einem entkuppelten und nicht kuppelbe-
reiten Zustand.

14. Anordnung nach Anspruch 13,
wobei zum Erfassen des Kupplungsstatus und/oder
Kupplungszustand der Kupplungen desWagens die
Identifikationseinrichtung eine entsprechende Sen-
sorik aufweist oder wobei zum Erfassen des Kupp-
lungsstatus und/oder Kupplungszustand der Kup-

plungen des Wagens der Identifikationseinrichtung
eine entsprechende Sensorik zugeordnet ist, wobei
die Sensorik der Identifikationseinrichtung oder die
der Identifikationseinrichtung zugeordnete Sensorik
mindestens ein insbesondere auf einer kabellosen
Übertragung, insbesondere Funkübertragung und
vorzugsweise Bluetooth-Übertragung, basierende
Sensorik aufweist, welche in der Kupplung des Wa-
gens, ein einerStirnplatte derKupplungdesWagens
und/oder in einer Stirnseite desWagens angeordnet
und/oder integriert ist, wobei die Sensorik der Iden-
tifikationseinrichtung oder die der Identifikationsein-
richtung zugeordnete Sensorik vorzugsweise aus-
gebildet ist, im Zuge eines Pairing-Vorgangs, einen
Signal- und/oder Datenverbindungskanal mit der
Sensorik einer Gegenkupplung aufzubauen, wobei
zum Aufbau oder während des Aufbaus des Signal-
und/oder Datenverbindungskanals die Sensorik der
Kupplung und die Sensorik der Gegenkupplung ein
entsprechender Schlüssel ausgetauscht und so ein
privater Kanal aufgebaut wird.

15. Anordnung nach einem der Ansprüche 9 bis 14,

wobei die Elektronik Teil einer Wagentracker-
einrichtung ist,mit welcher eineRadsatzentglei-
sung des Wagens und/oder andere Zustands‑
und/oder Prozessgrößen des Wagens insbe-
sondere zu Diagnosezwecken und zum frühzei-
tigen Erkennen von Störungen detektierbar ist,
und/oder mit welcher eine Kontrolle einer
Bremsfunktionalität eines Bremssystems des
Zugverbundsund insbesondereeineBremspro-
be durchführbar oder initiierbar ist; und/oder
wobei die mindestens eine Identifikationsein-
richtung eines jeden Wagens über eine draht-
gebundene Leitung mit der Elektronik des Wa-
gens verbunden ist.
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