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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrei-
ben eines Fahrzeugverbands mit einem Triebfahrzeug
und zumindest einem Fahrzeug sowie zum Ermitteln der
Zugehdrigkeit des Fahrzeugs zu dem Fahrzeugverband,
wobei fahrzeugseitig der Wert zumindest einer kinema-
tischen MessgrolRe des Fahrzeugs bestimmt wird, der
fahrzeugseitig bestimmte Wert der Messgré3e mit einem
triebfahrzeugseitig bestimmten Wert der Messgrofe ver-
glichen wird und das Fahrzeug als dem Fahrzeugver-
band zugehorig erkannt wird, sofern der Vergleich eine
Ubereinstimmung ergibt.

[0002] Ein Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeug-
verbands mit einem Triebfahrzeug und zumindest einem
Fahrzeug sowie zum Ermitteln der Zugehdrigkeit des
Fahrzeugs zu dem Fahrzeugverband ist aus der deut-
schen Patentschrift DE 198 30 053 C1 bekannt. Das be-
kannte Verfahren betrifft einen Fahrzeugverband in Form
eines Zugs mit einem Triebfahrzeug sowie Fahrzeugen
in Form von Waggons. Dabei weisen sowohl das Trieb-
fahrzeug als auch die Waggons Kommunikationsausri-
stungen auf, wobei die Kommunikationsausriistungen
der Waggons im Polling-Betrieb mittels elektromagneti-
scher Wellen Datensatze zur Identifizierung des jeweili-
gen Waggons aussenden. Bei dem bekannten Verfahren
ermdglicht es ein mobiles Datenerfassungsgerat, Fahr-
zeugdaten mit Logistikinformationen, die in Bordcompu-
tern der Kommunikationsausristungen der Waggons
elektronisch gespeichert sind, zu erfassen und hierdurch
die Zugehdrigkeit eines Waggons zu dem Zug zu ermit-
teln.

[0003] EinNachteil des bekannten Verfahrens besteht
jedoch gerade darin, dass die Ermittlung derjenigen
Fahrzeuge, die zu dem Fahrzeugverband gehdren, ver-
gleichsweise aufwandig ist und einen zusatzlichen Ar-
beitsschritt erforderlich macht. Dabei ist generell zu be-
ricksichtigen, dass weder in einem Rangierbahnhof
noch auf freier Strecke davon ausgegangen werden
kann, dass ausschlieRRlich Datensétze von solchen Fahr-
zeugen empfangen werden, die tatsachlich zu dem Fahr-
zeugverband gehoéren. So kdnnen entsprechende Da-
tensatze insbesondere bei Verwendung einer Funkver-
bindung zwischen dem Triebfahrzeug und den Fahrzeu-
gen beispielsweise auch von auf einem Nachbargleis be-
findlichen Fahrzeugen ausgesendet werden.

[0004] Ein Verfahren gemafR dem Oberbegriff des An-
spruchs 1 ist aus der veréffentlichten internationalen An-
meldung WO 01/49546 A1 bekannt, wobei hier als kine-
matische MessgrofRe der Ort verwendet wird.

[0005] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, ein besonders einfaches und leistungsfahiges
Verfahren der eingangs genannten Art anzugeben.
[0006] Diese Aufgabe wird fiir ein Verfahren zum Be-
treiben eines Fahrzeugsverbands mit einem Triebfahr-
zeug und zumindest einem Fahrzeug sowie zum Ermit-
teln der Zugehorigkeit des Fahrzeugs zu dem Fahrzeug-
verband erfindungsgemaf durch geldst, dass fahrzeug-
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seitig der Wert zumindest einer kinematischen Messgro-
Re des Fahrzeugs bestimmt wird, der fahrzeugseitig be-
stimmte Wert der MessgroRe mit einem triebfahrzeug-
seitig bestimmten Wert der Messgrofie verglichen wird
und das Fahrzeug als dem Fahrzeugverband zugehérig
erkanntwird, sofern der Vergleich eine Ubereinstimmung
ergibt, wobei als kinematische MessgroRRe der Anfahrts-
zeitpunkt verwendet wird.

[0007] Das erfindungsgemafie Verfahren bietet den
Vorteil, dass mittels eines fahrzeugseitig bestimmten
Wertes einer kinematischen MessgroRe sowie eines
triebfahrzeugseitig bestimmten Wertes derselben Mess-
gréfRe durch einen Vergleich der jeweiligen Werte eine
Aussage dartiber mdglich ist, ob das betreffende Fahr-
zeug Bestandteil des Fahrzeugverbands ist, d.h. zu die-
sem Fahrzeugverband gehdrt. Dies erlaubt insbesonde-
re eine Unterscheidung von beispielsweise auf benach-
barten Gleisen abgestellten Fahrzeugen. Hierdurch wird
es vorteilhafterweise vermieden, dass entsprechende
Fahrzeuge, die nicht Bestandteil des Fahrzeugverbands
sind, falschlicherweise als diesem zugehorig betrachtet
werden.

[0008] GemaR dem erfindungsgemaflen Verfahren
wird als kinematische MessgréRe der Anfahrtszeitpunkt
verwendet. Dies ist vorteilhaft, da diese kinematische
Messgrofe fir eine Bestimmung der Zugehdrigkeit eines
Fahrzeugs zu dem Fahrzeugverband besonders geeig-
netist. Zur Erfassung beziehungsweise Bestimmung der
kinematischen Messgrofe sind die Fahrzeuge sowie das
Triebfahrzeug in Abhangigkeit von der jeweiligen ver-
wendeten MessgréRe mit entsprechenden Messeinrich-
tungen versehen. Bei einer entsprechenden Messein-
richtung kann es sich beispielsweise um einen Beschleu-
nigungssensor handeln.

[0009] Im Rahmen des erfindungsgemafen Verfah-
rens kann es sich bei dem Fahrzeugverband um eine
beliebige Art von Fahrzeugverband handeln. Neben Zi-
gen beziehungsweise Zugverbanden kann es sich hier-
bei beispielsweise um Schleppverbande von Schiffen
oder sich gemeinsam bewegende Verbande von Stra-
Renfahrzeugen handeln. Dabei ist es grundsatzlich auch
mdglich, dass auch die Fahrzeuge des Fahrverbands ei-
nen eigenen Antrieb oder Hilfsantrieb aufweisen.
[0010] Es seidaraufhingewiesen, dass das Triebfahr-
zeug innerhalb des Fahrzeugverbands grundsétzlich an
einer beliebigen Position angeordnet sein kann. Dartber
hinaus kann ein entsprechender Fahrzeugverband
selbstverstandlich auch mehrere Triebfahrzeuge umfas-
sen. In diesem Fall kann die MessgroéRe entweder ledig-
lich fuir eines der Triebfahrzeuge oder aber auch fiir meh-
rere oder alle der Triebfahrzeuge bestimmt werden und
fir den Vergleich mit dem fahrzeugseitig bestimmten
Wert der MessgroRe verwendet werden.

[0011] Ublicherweise wird der Fahrzeugverband meh-
rere Fahrzeuge umfassen beziehungsweise werden
mehrere Fahrzeuge hinsichtlich einer méglichen Zuge-
hérigkeit zu dem Fahrzeugverband in Frage kommen. In
diesem Fall erfolgt das Bestimmen des Wertes der zu-
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mindest einen kinematischen Messgrofte und das Ver-
gleichen mit dem triebfahrzeugseitig bestimmten Wert
der Messgrofie vorzugsweise flr jedes der Fahrzeuge.
Allerdings ist zu beachten, dass auch flr den Fall, dass
mehrere Fahrzeuge zu dem Fahrzeugverband gehdren,
nicht notwendigerweise fiir jedes dieser Fahrzeuge eine
Bestimmung der kinematischen MessgroRe erfolgen
muss. So ist es beispielsweise denkbar, dass eine ent-
sprechende Bestimmung lediglich flir ausgewahlte Fahr-
zeuge des Fahrzeugverbands, wie beispielsweise das
ausgehend von dem Triebfahrzeug letzte Fahrzeug, er-
folgt.

[0012] Sofern im Rahmen des erfindungsgemafien
Verfahrens mehrere kinematische Messgrofien be-
stimmt werden, so kann durch einen entsprechenden
Vergleich mit triebfahrzeugseitig bestimmten Werten der
Messgrofien die Genauigkeit beim Ermitteln der Zuge-
hérigkeit der Fahrzeuge zu dem Fahrzeugverband vor-
teilhafterweise erhéht werden.

[0013] Im Rahmen des erfindungsgemafien Verfah-
rens kann die kinematische Messgrofie auf beliebige, fiir
sich bekannte Art und Weise bestimmt werden.

[0014] Vorzugsweise lauft das erfindungsgemalie
Verfahren derart ab, dass eine Fahrzeugkennung des zu
dem Fahrzeugverband zugehdrigen Fahrzeugs erfasst
wird. Dies ist vorteilhaft, da mittels der Fahrzeugkennung
eine vorzugsweise eindeutige Identifizierung des jewei-
ligen Fahrzeugs mdglich ist. Dabei kann eine entspre-
chende Fahrzeugkennung dem jeweiligen Fahrzeug bei-
spielsweise fest zugeordnet sein oder aber dem Fahr-
zeug vor oder bei Ablauf des Verfahrens zugeordnet wer-
den.

[0015] Grundsétzlich kann im Rahmen des erfin-
dungsgemafien Verfahrens der Vergleich des fahrzeug-
seitig bestimmten Wertes der Messgroflie mit dem trieb-
fahrzeugseitig bestimmten Wert der Messgréfie durch
eine beliebige Komponente erfolgen, die Bestandteil des
Fahrzeugverbands sein kann oder auch nicht. So kann
der Vergleich beispielsweise von einer zentralen Leit-
oder Planungsstelle vorgenommen werden. Dartber hin-
aus kann eine Kommunikation innerhalb des Fahrzeug-
verbands grundsatzlich sowohl drahtgebunden als auch
drahtlos erfolgen. Neben einer Kabelverbindung kann
beispielsweise auch eine Infrarot-Schnittstelle verwen-
det werden.

[0016] In einer besonders bevorzugten Ausfliihrungs-
form des erfindungsgemafRen Verfahrens wird die fahr-
zeugseitig bestimmte MessgroRe mittels einer Funkver-
bindung an das Triebfahrzeug ibertragen. Dies bedeu-
tet, dass das Triebfahrzeug mit den Fahrzeugen des
Fahrzeugverbands Uber eine Funkverbindung kommu-
niziert beziehungsweise verbunden ist. Vorteilhafterwei-
se istim Rahmen dieser bevorzugten Weiterbildung des
erfindungsgemaflen Verfahrens somit ein Informations-
austausch innerhalb des Fahrzeugverbands ohne eine
drahtgebundene Verbindung, etwa in Form eines draht-
gebundenen Kabelbusses oder einer sonstigen durch-
gehenden Leitung, wie zum Beispiel einer Druckluftlei-
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tung, méglich. Entsprechende durchgehende Leitungen
sind in der Praxis aufgrund der erforderlichen Verbindun-
gen von Fahrzeug zu Fahrzeug etwa aufgrund von Wak-
kelkontakten und Korrosion uUblicherweise vergleichs-
weise unzuverlassig. Durch das Ubertragen der fahr-
zeugseitig bestimmten Messgrofie an das Triebfahrzeug
wird es weiterhin ermdglicht, dass der Vergleich des fahr-
zeugseitig bestimmten Wertes der MessgroRe mit dem
triebfahrzeugseitig bestimmten Wert der Messgrole
triebfahrzeugseitig erfolgt. Dies ist vorteilhaft, da dem
Triebfahrzeug innerhalb eines Fahrzeugverbands bli-
cherweise eine zentrale Rolle zukommt. So besteht hier-
durch insbesondere die Mdglichkeit, von den Fahrzeu-
gen des Fahrzeugverbands empfangene Informationen
unmittelbar an den Fihrer des Triebfahrzeugs auszuge-
ben. Im Rahmen der bevorzugten Weiterbildung des er-
findungsgemafRen Verfahrens lauft das Ermitteln der Zu-
gehdrigkeit eines Fahrzeugs zu dem Fahrzeugverband
darlber hinaus vorteilhafterweise autark innerhalb des
Fahrzeugverbands ab, so dass beispielsweise Kommu-
nikationsverbindungen zu zentralen Einrichtungen, etwa
in Form einer Leitstelle eines Eisenbahnsystems, vorteil-
hafterweise fiir die Funktionalitat des Ablaufs des Ver-
fahrens nicht zwingend erforderlich sind. Dabei ist sei-
tens der Fahrzeuge des Fahrzeugverbands lediglich eine
Funkverbindung mit dem Triebfahrzeug erforderlich, so
dass hinsichtlich der Reichweite der Funkverbindung
vorteilhafterweise die maximale Lange des Fahrzeugver-
bands ausreichend ist. So ist beispielsweise fiir einen
Fahrzeugverband in Form eines Giiterzugs in Deutsch-
land eine maximal zuldssige Lange von 750 m spezifi-
ziert. Vorzugsweise erfolgt die Funkverbindung dabei
mittels einer unmittelbaren Verbindung zwischen dem je-
weiligen Fahrzeug und dem Triebfahrzeug. Alternativ
hierzu ist es jedoch beispielsweise auch mdglich, dass
einzelne oder alle Fahrzeuge des Fahrzeugverbands als
Routing Stationen, d.h. als Weiterleitungspunkte zwi-
schen dem betreffenden Fahrzeug und dem Triebfahr-
zeug, dienen kénnen. Dadurch, dass die erforderliche
Reichweite der Funkverbindung vergleichsweise gering
ist, wird seitens der Fahrzeuge fiir die betreffende Kom-
munikationsverbindung vergleichsweise wenig Leistung
beziehungsweise Energie bendtigt. Dies ist vorteilhaft,
da es wiinschenswert ist, eine wartungsfreie Energiever-
sorgung der Fahrzeuge, beispielsweise durch entspre-
chende Batterien, Gber einen mdglichst langen Zeitraum
sicherzustellen.

[0017] Ineiner bevorzugten Weiterbildung lauft das er-
findungsgeméaRe Verfahren derart ab, dass bei einem
Fahrzeugverband mit mehreren Fahrzeugen anhand der
seitens der Fahrzeuge bestimmten Werte der Messgro-
Re das letzte Fahrzeug des Fahrzeugverbands und/oder
die Reihung der Fahrzeuge in dem Fahrzeugverband be-
stimmt wird. Da eine ungewiinschte Trennung des Fahr-
zeugverbands anhand eines Verlusts des letzten Fahr-
zeugs des Fahrzeugverbands zuverlassig erkannt wer-
den kann, kommt dem ausgehend von dem Triebfahr-
zeug letzten Fahrzeug des Fahrzeugverbands Ublicher-
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weise eine besondere Bedeutung zu. Zusatzlich oder al-
ternativ zu der Bestimmung des letzten Fahrzeugs des
Fahrzeugverbands kann vorteilhafterweise auch die voll-
stéandige Reihung der Fahrzeuge in dem Fahrzeugver-
band bestimmt werden. Dies bietet den Vorteil, dass eine
genaue Information Gber den Aufbau des Fahrzeugver-
bands beispielsweise einem Fahrzeugfiihrer des Trieb-
fahrzeugs bereitgestellt werden kann. Hierdurch wird es
zum Beispiel ermdglicht, einen technischen Defekt einer
zur Datenlibertragung verwendeten Kommunikations-
einrichtung eines Fahrzeugs des Fahrzeugverbands von
einer Trennung des Fahrzeugverbands zu unterschei-
den. Sofern beispielsweise die Kommunikationseinrich-
tung eines in der Mitte des Fahrzeugverbands angeord-
neten Fahrzeugs ausféllt, so kann dies gegebenenfalls
daran, dass Fahrzeuge, die von dem Triebfahrzeug ge-
sehen weiter entfernt angeordnet sind, weiterhin erreich-
bar sind, von einer Trennung des Fahrzeugverbands un-
terschieden werden. Dartiber hinaus erméglicht eine
Reihungsermittlung der Fahrzeuge des Fahrzeugver-
bands vorteilhafterweise auch einen Abgleich mit zur Be-
triebsabwicklung verwendeten Dispositionssystemen.
[0018] Vorteilhafterweise ist das erfindungsgeméafie
Verfahren derart ausgebildet, dass eine Bestatigungs-
nachricht hinsichtlich der Zugehdrigkeit des Fahrzeugs
zu dem Fahrzeugverband an das Fahrzeug Ubermittelt
wird. Dies bietet den Vorteil, dass das Fahrzeug dartber
informiert wird, dass es als zu dem Fahrzeugverband
gehdrig erkannt worden ist. Basierend auf dieser Infor-
mation kann das betreffende Fahrzeug somit sein wei-
teres Verhalten entsprechend anpassen.

[0019] In einer weiteren bevorzugten Ausflihrungs-
form des erfindungsgemaRen Verfahrens Ubertragt das
dem Fahrzeugverband zugehdrige Fahrzeug ein Tele-
gramm mit zumindest der Fahrzeugkennung an das
Triebfahrzeug. Neben der Fahrzeugkennung kann das
Telegramm dabei gegebenenfalls weitere Angaben, et-
wa in Form von Statusinformationen des Fahrzeugs, ent-
halten. Bei entsprechenden Statusinformationen kannes
sich beispielsweise um sicherheitsrelevante Daten wie
etwa Bremsdruck, Temperatur oder sonstige physikali-
sche Messgrofien des Fahrzeugs beziehungsweise sei-
ner Ladung handeln.

[0020] In einer besonders bevorzugten Weiterbildung
des erfindungsgeméafen Verfahrens Ubertragt das dem
Fahrzeugverband zugehdérige Fahrzeug das Telegramm
in vorgebbaren regelmaRigen zeitlichen Absténden, auf
Anfrage des Triebfahrzeugs und/oder situationsabhan-
gig an das Triebfahrzeug. Durch eine entsprechende
Ubertragung des Telegramms in regelméaRigen zeitli-
chen Abstanden ist dabei vorteilhafterweise sicherge-
stellt, dass das Triebfahrzeug eine regelmaRige Ruck-
meldung der Fahrzeuge des Fahrzeugverbands erhalt.
Dabei ist der zeitliche Abstand, in dem eine entsprechen-
de Rickmeldung erfolgt, vorteilhafterweise vorgebbar.
Dies bedeutet, dass der betreffende zeitliche Abstand
beispielsweise in Form eines Konfigurationsparameters
einer Steuereinrichtung des jeweiligen Fahrzeugs, etwa
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in Abhangigkeit von dem Typ des jeweiligen Fahrzeugs,
vorgegeben werden kann. Darlber hinaus ist es jedoch
auch mdglich, dass der jeweilige zeitliche Abstand von
dem Triebfahrzeug vorgegeben wird. So ist es beispiels-
weise denkbar, dass das Triebfahrzeug in Abhangigkeit
von dem jeweiligen Zustand des Fahrzeugverbands, d.h.
beispielsweise in Abhangigkeit davon, ob das Ermitteln
der zu dem Fahrzeugverband zugehdrigen Fahrzeuge
abgeschlossen ist, und/oder in Abhangigkeit von der Po-
sition des Fahrzeugs in dem Fahrzeugverband individu-
ell fur jedes der Fahrzeuge den zeitlichen Abstand vor-
gibt. So kann beispielsweise festgelegt werden, dass
sich das letzte Fahrzeug des Fahrzeugverbands in kiir-
zeren zeitlichen Abstanden als die Ubrigen Fahrzeuge
des Fahrzeugverbands mittels des Telegramms bei dem
Triebfahrzeug meldet. Hierdurch wird eine Trennung des
Fahrzeugverbands anhand des Ausbleibens eines ent-
sprechenden Telegramms vorteilhafterweise schneller
erkannt. Daruber hinaus besteht vorteilhafterweise zu-
satzlich oder alternativ die Mdglichkeit, dass das dem
Fahrzeugverband zugehdrige Fahrzeug das Telegramm
auf Anfrage des Triebfahrzeugs und/oder situationsab-
héangig an das Triebfahrzeug tbertragt. Im Rahmen einer
situationsabhangigen Ubertragung des Telegramms
kann, beispielsweise bei Erkennen eines Fehlers oder
des Abweichens einer physikalischen Messgré3e von ei-
nem vorgegebenen Wertebereich, das Triebfahrzeug
mittels des Telegramms Uber die aufgetretene Situation
informiert werden.

[0021] Vorzugsweise kann das erfindungsgemafie
Verfahren auch so ablaufen, dass von dem Triebfahr-
zeug nach Empfang des Telegramms eine Empfangs-
bestatigung an das Fahrzeug gesendet wird. Dies bietet
den Vorteil, dass das Fahrzeug Uber die erfolgreiche
Ubertragung des Telegramms informiert wird. Dariiber
hinaus kann dem Fahrzeug mittels der Empfangsbesta-
tigung beispielsweise auch signalisiert werden, dass sei-
tens des Triebfahrzeugs weitere Telegramme, etwa in
regelmaRigen zeitlichen Abstanden, gewilinscht sind.
[0022] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form ist das erfindungsgemaRe Verfahren derart ausge-
staltet, dass fahrzeugseitig bei Ausbleiben der Emp-
fangsbestatigung in einen inaktiven Betriebsmodus ge-
wechselt wird, in dem Telegramme nur auf Anforderung
von dem Triebfahrzeug und/oder in gréf3eren zeitlichen
Abstédnden an das Triebfahrzeug Ubertragen werden.
Dies bietet den Vorteil, dass insbesondere im Rahmen
des Bestimmens der Fahrzeuge des Fahrzeugverbands
solche Fahrzeuge, die auf ein von ihnen gesendetes Te-
legramm mit ihrer Fahrzeugkennung von dem Triebfahr-
zeug keine Empfangsbestatigung erhalten, erkennen
kénnen, dass sie nicht Bestandteil des Fahrzeugver-
bands sind, und dies zur Einsparung von Energie nutzen
kénnen. Dies betrifft beispielsweise solche Fahrzeuge,
die etwa im Falle eines Fahrzeugverbands in Form eines
Zuges in einem Rangierbahnhof auf Nachbargleisen ab-
gestellt sind.

[0023] Die Erfindung betrifft des Weiteren eine trieb-
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fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung zur Kom-
munikation mit zumindest einer fahrzeugseitigen Kom-
munikationseinrichtung, mit einer Messeinrichtung zum
triebfahrzeugseitigen Bestimmen eines Wertes zumin-
dest einer kinematischen MessgroRe, einer Obertra-
gungseinrichtung zum Empfangen eines fahrzeugseitig
bestimmten Wertes der MessgréRe von der fahrzeugsei-
tigen Kommunikationseinrichtung und einer Steuerein-
richtung zum Vergleichen des triebfahrzeugseitig be-
stimmten Wertes der Messgréfie mit dem empfangenen
fahrzeugseitig bestimmten Wert der Messgréfe sowie
zum Erkennen des Fahrzeugs als zu einem Fahrzeug-
verband zugehérig, sofern der Vergleich eine Uberein-
stimung ergibt.

[0024] Hinsichtlich der triebfahrzeugseitigen Kommu-
nikationseinrichtung liegt der vorliegenden Erfindung die
Aufgabe zugrunde, eine Kommunikationseinrichtung der
zuvor genannten Art anzugeben, die ein besonders ein-
faches und leistungsfahiges Verfahren zum Betreiben ei-
nes Fahrzeugverbands mit einem Triebfahrzeug und zu-
mindest einem Fahrzeug sowie zum Ermitteln der Zuge-
hérigkeit des Fahrzeugs zu dem Fahrzeugverband un-
terstitzt.

[0025] Diese Aufgabe wird flr eine triebfahrzeugseiti-
ge Kommunikationseinrichtung zur Kommunikation mit
zumindest einer fahrzeugseitigen Kommunikationsein-
richtung erfindungsgemal geldst durch eine triebfahr-
zeugseitige Kommunikationseinrichtung mit einer Mes-
seinrichtung zum triebfahrzeugseitigen Bestimmen ei-
nes Wertes zumindest einer physikalischen Messgréi3e,
einer Ubertragungseinrichtung zum Empfangen eines
fahrzeugseitig bestimmten Wertes der Messgrée von
derfahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung und ei-
ner Steuereinrichtung zum Vergleichen des triebfahr-
zeugseitig bestimmten Wertes der Messgrofe mit dem
empfangenen fahrzeugseitig bestimmten Wert der
Messgrofie sowie zum Erkennen des Fahrzeuges als zu
einem Fahrzeugverband zugehorig, sofern der Vergleich
eine Ubereinstimmung ergibt, wobei die triebfahrzeug-
seitige Kommunikationseinrichtung derart ausgebildet
ist, dass die Messeinrichtung zum Bestimmen des An-
fahrtszeitpunkts des Triebfahrzeugs ausgebildet ist.
[0026] Bei einer entsprechenden Messeinrichtung
kann es sich beispielsweise um einen Bewegungssensor
handeln. Dabei erlaubt eine entsprechende Messeinrich-
tung vorteilhafterweise eine Aussage daruber, ob das
betreffende Fahrzeug Bestandteil des Fahrzeugver-
bands ist oder nicht.

[0027] Da sich die Vorteile der erfindungsgemafien
triebfahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung sowie
des erfindungsgemafien Verfahrens im Wesentlichen
entsprechen, sei diesbezlglich auf die entsprechenden
vorstehenden Ausfiihrungen verwiesen.

[0028] Vorteilhafterweise ist die Steuereinrichtung der
erfindungsgemalen triebfahrzeugseitigen Kommunika-
tionseinrichtung zum Erfassen einer von der fahrzeug-
seitigen  Kommunikationseinrichtung empfangenen
Fahrzeugkennung ausgebildet. Hierdurch wird eine
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Identifizierung der Fahrzeuge des Fahrzeugverbands er-
moglicht. Dariiber hinaus kann vorteilhafterweise eine
Speicherung, Weiterverarbeitung und/oder ein Abgleich
einer Liste der Fahrzeugkennungen der Fahrzeuge des
Fahrzeugverbands erfolgen.

[0029] Vorzugsweise kann die erfindungsgemafie
triebfahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung auch
derart ausgestaltet sein, dass die Ubertragungseinrich-
tung zur Datenubertragung Uber ein Funknetz ausgebil-
det ist. Hierdurch wird vorteilhafterweise die Notwendig-
keit einer kabelgebundenen Datenlbertragung zwi-
schen der triebfahrzeugseitigen Kommunikationsein-
richtung und der fahrzeugseitigen Kommunikationsein-
richtung vermieden. Hinsichtlich weiterer Vorteile dieser
Ausflihrungsform der triebfahrzeugseitigen Kommunika-
tionseinrichtung sei auf die Ausflihrungen im Zusam-
menhang mit der entsprechenden bevorzugten Weiter-
bildung des erfindungsgeméafien Verfahrens verwiesen.
[0030] In einer weiteren besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform ist die triebfahrzeugseitige Kommunikati-
onseinrichtung derart ausgefiihrt, dass die Steuerein-
richtung bei einem Fahrzeugverband mit mehreren Fahr-
zeugen anhand der seitens der Fahrzeuge bestimmten
Werte der Messgrofle zum Bestimmen des letzten Fahr-
zeugs des Fahrzeugverbands und/oder der Reihung der
Fahrzeuge in dem Fahrzeugverband ausgebildet ist.
Hierdurch wird es vorteilhafterweise erméglicht, Informa-
tionen zu dem Aufbau des Fahrzeugverbands zu ermit-
teln und gegebenenfalls zu verarbeiten, zu verwerten
und/oder auszugeben.

[0031] Vorzugsweise ist die erfindungsgemale trieb-
fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung zum Emp-
fangen sowie Auswerten eines Telegramms mit zumin-
dest der Fahrzeugkennung von der fahrzeugseitigen
Kommunikationseinrichtung des zu dem Fahrzeugver-
band zugehdrigen Fahrzeugs ausgebildet. Dabei kann
das Telegramm vorteilhafterweise sowohl sicherheitsre-
levante als auch nicht sicherheitsrelevante Daten umfas-
sen. Vorteilhafterweise stehen die entsprechenden Da-
ten somit seitens der triebfahrzeugseitigen Kommunika-
tionseinrichtung zur Verfliigung, wobei gegebenenfalls
auch eine Weiterleitung der betreffenden Daten von der
triebfahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung an ei-
ne zentrale Leit- oder Steuereinrichtung erfolgen kann.
Eine solche Weiterleitung kann Uber eine beliebige, fir
sich bekannte Art der Datenuibertragung zwischen einem
Triebfahrzeug und einer zentralen Leiteinrichtung bezie-
hungsweise -stelle erfolgen.

[0032] Vorzugsweise kann die triebfahrzeugseitige
Kommunikationseinrichtung auch zum Ubertragen einer
die Sendehaufigkeit des Telegramms vorgebenden An-
weisungs-Nachricht an die fahrzeugseitige Kommunika-
tionseinrichtung und/oder zum Abfragen des Tele-
gramms von der fahrzeugseitigen Kommunikationsein-
richtung ausgebildet sein. Hinsichtlich der Vorteile dieser
Ausfuhrungsform der erfindungsgemaRen triebfahr-
zeugseitigen Kommunikationseinrichtung sei auf die vor-
stehenden Ausfiihrungen im Zusammenhang mit der
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entsprechenden bevorzugten Weiterbildung des erfin-
dungsgemafen Verfahrens verwiesen.

[0033] Die vorliegende Erfindung betrifft dartiber hin-
aus eine fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung
zur Kommunikation mit zumindest einer erfindungsge-
malen triebfahrzeugseitigen Kommunikationseinrich-
tung beziehungsweise zumindest einer triebfahrzeugsei-
tigen Kommunikationseinrichtung gemaf einer der zuvor
genannten bevorzugten Weiterentwicklungen der erfin-
dungsgemalen triebfahrzeugseitigen Kommunikations-
einrichtung, mit einer Messvorrichtung zum fahrzeugsei-
tigen Bestimmen eines Wertes zumindest einer kinema-
tischen MessgroRe und einer Ubertragungsvorrichtung
zum Senden des fahrzeugseitig bestimmten Wertes der
MessgréRe an die triebfahrzeugseitige Kommunikati-
onseinrichtung.

[0034] Hinsichtlich einer fahrzeugseitigen Kommuni-
kationseinrichtung der zuvor genannten Art liegt der vor-
liegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine fahr-
zeugseitige Kommunikationseinrichtung anzugeben, die
ein besonders einfaches und leistungsfahiges Verfahren
zum Betreiben eines Fahrzeugverbands mit einem Trieb-
fahrzeug und zumindest einem Fahrzeug sowie zum Er-
mitteln der Zugehdrigkeit des Fahrzeugs zu dem Fahr-
zeugverband unterstiitzt.

[0035] Diese Aufgabe wird fiir eine fahrzeugseitige
Kommunikationseinrichtung der zuvor genannten Art er-
findungsgemal dadurch geldst, dass die Messvorrich-
tung zum Bestimmen des Anfahrtszeitpunkts des Fahr-
zeugs ausgebildet ist.

[0036] Die Messvorrichtung der erfindungsgemaRen
fahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung ermog-
licht es dabei, anhand der bestimmten zumindest einen
kinematischen Messgréf3e die Zugehdrigkeit des betref-
fenden Fahrzeugs zu dem Fahrzeugverband zu erken-
nen. Bei den betreffenden kinematischen Messgréen
handelt es sich um solche, die es erlauben, auf ver-
gleichsweise einfache Weise zu erkennen, ob das be-
treffende Fahrzeug Bestandteil des Fahrzeugverbands
ist oder nicht. Hinsichtlich weiterer Vorteile der erfin-
dungsgemaRen fahrzeugseitigen Kommunikationsein-
richtung sei wiederum auf die entsprechenden vorste-
henden Ausflihrungen im Zusammenhang mit den erfin-
dungsgemalien Verfahren sowie der erfindungsgema-
Ren triebfahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung
verwiesen.

[0037] Vorzugsweise ist die erfindungsgemale fahr-
zeugseitige Kommunikationseinrichtung zusatzlich zum
Ubermitteln einer das jeweilige Fahrzeug identifizieren-
den Fahrzeugkennung an die triebfahrzeugseitige Kom-
munikationseinrichtung ausgebildet. In einer besonders
bevorzugten Weiterbildung ist die Ubertragungsvorrich-
tung der erfindungsgemafRen fahrzeugseitigen Kommu-
nikationseinrichtung zur Datenibertragung tiber ein Fun-
knetz ausgebildet. Hierdurch wird vorteilhafterweise die
Notwendigkeit einer draht- beziehungsweise kabelge-
bundenen Datenlbertragung vermieden. Dies ist sowohl
hinsichtlich méglicher Beschadigungen entsprechender
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kabelgebundener Verbindungen als auch hinsichtlich
des Aufwands beim Zusammenstellen eines Fahrzeug-
verbands vorteilhaft.

[0038] Vorteilhafterweise ist die fahrzeugseitige Kom-
munikationseinrichtung zum Ubertragen eines Tele-
gramms mit zumindest einer Fahrzeugkennung an die
triebfahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung ausge-
bildet. Dies bietet den Vorteil, dass seitens der triebfahr-
zeugseitigen Kommunikationseinrichtung eine zentrale
Erfassung und Bewertung der Telegramme der Fahrzeu-
ge des Fahrzeugverbands erfolgen kann.

[0039] In einer besonders bevorzugten Weiterbildung
ist die fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung der-
art ausgestaltet, dass sie zum Empfangen einer die Sen-
dehaufigkeit der Telegramme vorgebenden Anwei-
sungs-Nachricht von der triebfahrzeugseitigen Kommu-
nikationseinrichtung und/oder zum Senden des Tele-
gramms in Antwort auf eine Anfrage der triebfahrzeug-
seitigen Kommunikationseinrichtung ausgebildet ist.
Hinsichtlich der Vorteile dieser bevorzugten Weiterbil-
dung der erfindungsgemafen fahrzeugseitigen Kommu-
nikationseinrichtung sei wiederum auf die entsprechen-
den Ausfliihrungen im Zusammenhang mit der entspre-
chenden bevorzugten Weiterbildung des erfindungsge-
malen Verfahrens sowie der entsprechenden bevorzug-
ten Weiterbildung der triebfahrzeugseitigen Kommunika-
tionseinrichtung verwiesen.

[0040] Vorteilhafterweise kann die fahrzeugseitige
Kommunikationseinrichtung auch derart ausgestaltet
sein, dass sie zum Empfangen einer das erfolgreiche
Ubertragen des Telegramms bestatigenden Empfangs-
bestatigung von der triebfahrzeugseitigen Kommunika-
tionseinrichtung ausgebildet ist. Hierdurch wird die fahr-
zeugseitige Kommunikationseinrichtung tber die erfolg-
reiche Ubertragung des Telegramms informiert.

[0041] Vorteilhafterweise ist die erfindungsgemalie
fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung derart aus-
gepragt, dass sie bei Ausbleiben der Empfangsbestati-
gung in einen inaktiven Betriebsmodus wechselt, in dem
Telegramme nur auf Anforderung von der triebfahrzeug-
seitigen Kommunikationseinrichtung und/oder in grofRe-
ren zeitlichen Abstédnden an die triebfahrzeugseitige
Kommunikationseinrichtung tibertragen werden. Dies ist
insbesondere hinsichtlich der Energieeffizienz der trieb-
fahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung vorteil-
haft, so dass beispielsweise ein Aufladen beziehungs-
weise Wechseln einer Batterie der fahrzeugseitigen
Kommunikationseinrichtung beziehungsweise des Fahr-
zeugs entsprechend seltener erforderlich ist.

[0042] Die Erfindung betrifft des Weiteren ein Trieb-
fahrzeug.
[0043] Hinsichtlich des Triebfahrzeugs liegt der vorlie-

genden Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein Triebfahr-
zeug anzugeben, das ein besonders einfaches und lei-
stungsfahiges Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeug-
verbands mit dem Triebfahrzeug und zumindest einem
Fahrzeug sowie zum Ermitteln der Zugehdrigkeit des
Fahrzeugs zu dem Fahrzeugverband unterstitzt.
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[0044] Diese Aufgabe wird erfindungsgemal geldst
durch ein Triebfahrzeug mit einer erfindungsgemafien
triebfahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung be-
ziehungsweise einer triebfahrzeugseitigen Kommunika-
tionseinrichtung gemaf einer der zuvor beschriebenen
bevorzugten Weiterbildungen der erfindungsgema-fen
triebfahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung.

[0045] Die Vorteile des erfindungsgemafen Triebfahr-
zeugs entsprechen im Wesentlichen den zuvor im Zu-
sammenhang mit der erfindungsgemafRen triebfahr-
zeugseitigen Kommunikationseinrichtung sowie ihren
bevorzugten Weiterbildungen genannten Vorteilen.

[0046] Die Erfindung betrifft weiterhin auch ein Fahr-
zeug.
[0047] Hinsichtlich des Fahrzeugs liegt der vorliegen-

den Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein Fahrzeug an-
zugeben, das ein besonders einfaches und leistungsfa-
higes Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugverbands
mit einem Triebfahrzeug und zumindest dem Fahrzeug
sowie zum Ermitteln der Zugehdorigkeit des Fahrzeugs
zu dem Fahrzeugverband unterstiitzt.

[0048] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf geldst
durch ein Fahrzeug mit einer erfindungsgeméafRen fahr-
zeugseitigen Kommunikationseinrichtung beziehungs-
weise einer Kommunikationseinrichtung gemaR einer
der zuvor beschriebenen bevorzugten Weiterbildungen
der erfindungsgemafen fahrzeugseitigen Kommunikati-
onseinrichtung.

[0049] Hinsichtlich der Vorteile des erfindungsgema-
Ren Fahrzeugs sei wiederum auf die entsprechenden
Ausfiihrungen im Zusammenhang mit der erfindungsge-
maRen fahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung
sowie deren bevorzugten Weiterbildungen verwiesen.
[0050] Die Erfindung umfasst darliber hinaus einen
Fahrzeugverband.

[0051] Hinsichtlich des Fahrzeugverbands liegt der
vorliegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, einen
Fahrzeugverband anzugeben, der ein besonders einfa-
ches und leistungsféhiges Verfahren zum Betreiben des
Fahrzeugverbands sowie zum Ermitteln der Zugehdrig-
keit eines Fahrzeugs zu dem Fahrzeugverband unter-
stitzt.

[0052] Diese Aufgabe wird erfindungsgemal geldst
durch einen Fahrzeugverband mit einem erfindungsge-
maRen Triebfahrzeug sowie zumindest einem erfin-
dungsgemafen Fahrzeug.

[0053] Hinsichtlich der Vorteile des erfindungsgema-
Ren Fahrzeugverbands sei auf die entsprechenden vor-
stehenden Ausfiihrungen verwiesen.

[0054] Im Folgenden wird die Erfindung anhand von
Ausfiihrungsbeispielen naher erlautert. Hierbei zeigt
Figur 1 in einer schematischen Darstellung ein Aus-
fihrungsbeispiel eines erfindungsgemafRen
Fahrzeugverbands mit einem Ausfihrungs-
beispiel eines erfindungsgemafien Triebfahr-
zeugs sowie einem Ausflihrungsbeispiel ei-
nes erfindungsgema-fen Fahrzeugs und
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Figur 2  zur Erlduterung eines Ausfiihrungsbeispiels
des erfindungsgeméaflen Verfahrens eine
schematische Darstellung einer Gleisanlage
eines Guterbahnhofs mit einem Triebfahr-

zeug sowie einer Vielzahl von Fahrzeugen.

[0055] Figur 1 zeigt in einer schematischen Darstel-
lung ein Ausfiihrungsbeispiel eines erfindungsgemafien
Fahrzeugverbands mit einem Ausflihrungsbeispiel eines
erfindungsgemafen Triebfahrzeugs sowie einem Aus-
fuhrungsbeispiel eines erfindungsgemaflen Fahrzeugs.
Dargestellt ist ein Fahrzeugverband 200 in Form eines
Guterzugs mit einem Triebfahrzeug 10 in Form einer Lo-
komotive des Giiterzugs sowie einem Fahrzeug 110 in
Form eines Giiterwaggons.

[0056] Das Triebfahrzeug 10 weist eine triebfahrzeug-
seitige Kommunikationseinrichtung 15 mit einer Mes-
seinrichtung 20 zum triebfahrzeugseitigen Bestimmen
eines Wertes zumindest einer kinematischen MessgrolRe
auf. Bei der betreffenden Messeinrichtung 20 kann es
sich beispielsweise um einen Bewegungs-, Beschleuni-
gungs- oder Erschitterungssensor handeln.

[0057] Mit der Messeinrichtung 20 verbunden ist eine
Steuereinrichtung 30, die zum Empfangen und Auswer-
ten der von der Messeinrichtung 20 bestimmten Mess-
groRe ausgebildet ist. Darliber hinaus ist die Steuerein-
richtung 30 mit einer Ubertragungseinrichtung 40 ver-
bunden. Die Ubertragungseinrichtung 40 weist eine An-
tenne 50 auf, Gber welche Signale beziehungsweise Te-
legramme von einer fahrzeugseitigen Kommunikations-
einrichtung 115 des Fahrzeugs 110 empfangen werden
kénnen. Des Weiteren weist die triebfahrzeugseitige
Kommunikationseinrichtung 15 einen GPS (Global Po-
sitioning System)-Empfénger 60, d.h. einen Empfanger
eines satellitengestiitzten Navigationssystems, auf. Die-
ses ermdglicht es, jederzeit eine genaue Bestimmung
der Position des Triebfahrzeugs 10 vorzunehmen. Dar-
Uber hinaus steht durch die empfangenen satellitenge-
stutzten Navigationsdaten auch eine allgemein verfiig-
bare zeitliche Information zur Verfligung. Hierdurch wird
es beispielsweise ermdglicht, den Anfahrtszeitpunkt des
Triebfahrzeugs 10 zu ermitteln. Dies kann beispielsweise
dadurch erfolgen, dass die Messeinrichtung 20 in Form
eines Beschleunigungssensors ein entsprechendes Si-
gnal an die Steuereinrichtung 30 Ubermittelt und diese
unter Verwendung einer in der von dem GPS-Empfanger
60 enthaltenen Zeitangabe den Anfahrtszeitpunkt des
Triebfahrzeugs 10 ermittelt.

[0058] Ublicherweise wird der Fahrzeugverband 200
aus dem Triebfahrzeug 10 sowie einer Mehrzahl von
Fahrzeugen 110 bestehen. Dies ist in der Darstellung
der Figur 1 durch die entsprechenden Punkte zwischen
dem Triebfahrzeug 10 sowie dem Fahrzeug 110 ange-
deutet. Im Weiteren sei angenommen, dass jedes der
Fahrzeuge des Fahrzeugverbands, d.h. jeder der Giiter-
waggons, entsprechend dem dargestellten Fahrzeug
110 ausgerdustet ist.

[0059] Das Fahrzeug 110 weist eine Messvorrichtung
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120 auf, welche den Wert der kinematischen MessgroRe
vorzugsweise auf dieselbe Art und Weise ermittelt wie
die Messeinrichtung 20 des Triebfahrzeugs 10. Dartber
hinaus weist das Fahrzeug 110 eine Steuervorrichtung
130, eine Ubertragungsvorrichtung 140 mit einer Anten-
ne 150 sowie eine GPS-Empfangsvorrichtung 160 auf.
Die betreffenden Vorrichtungen entsprechen dabei in ih-
rer Funktion im Wesentlichen den entsprechenden Kom-
ponenten des Triebfahrzeugs 10, wobei die Steuerein-
richtung 30 des Triebfahrzeugs 10 in ihrer Funktionalitat
Ublicherweise leistungsfahiger als die Steuervorrichtung
130 des Fahrzeugs 110 sein wird.

[0060] Innerhalbdes Fahrzeugverbands 200 kann nun
eine Kommunikation zwischen der fahrzeugseitigen
Kommunikationseinrichtung 115 und der triebfahrzeug-
seitige Kommunikationseinrichtung 15 ablaufen. Dies
sollim Folgenden anhand Figur 2 ndher erldutert werden.
[0061] Figur 2 zeigt zur Erlduterung eines Ausflh-
rungsbeispiels des erfindungsgemaflen Verfahrens eine
Darstellung einer Gleisanlage eines Giiterbahnhofs mit
einem Triebfahrzeug sowie einer Vielzahl von Fahrzeu-
gen. Der Glterbahnhof weist von einem Ablaufberg ALB
verzweigende Richtungsgleise RG1 bis RG9 sowie Um-
gehungsgleise UG1 und UG2 auf. In dem Guterbahnhof
befinden sich Fahrzeuge W1-W65 in Form von Giiter-
waggons sowie ein auf dem Richtungsgleis RG7 ange-
ordnetes Triebfahrzeug L1 in Form einer Lokomotive.
Das Triebfahrzeug L1 bildet zusammen mit den Fahr-
zeugen W35 bis W41 einen Fahrzeugverband in Form
eines Glterzuges. Dabei sind das Triebfahrzeug L1 so-
wie die Fahrzeuge W35 bis W41 jeweils entsprechend
der Darstellung der Figur 1 aufgebaut, d.h. innerhalb des
Fahrzeugverbands erfolgt eine Kommunikation Gber ei-
ne Funkverbindung. Die entsprechende Funkreichweite
FR der Kommunikationseinrichtung des Triebfahrzeugs
L1 istin Figur 2 durch ein entsprechendes Kreissegment
angedeutet. Hierbei ist erkennbar, dass aufgrund der
Funkreichweite FR das Triebfahrzeug L1 nicht nur zum
Aufbau einer Kommunikationsverbindung mit den Fahr-
zeugen W35 bis W41 des Fahrzeugsverbands, sondern
dartber hinaus auch mit einer Mehrzahl der weiteren
Fahrzeuge, die sich im Bereich des Giterbahnhofs auf-
halten, ausgebildet ist. Dies bedeutet, dass seitens des
Triebfahrzeugs L1 keinesfalls davon ausgegangen wer-
den kann, dass alle sich innerhalb der Funkreichweite
FR befindlichen Fahrzeuge zu dem Fahrzeugverband
des Triebfahrzeugs L1 gehdren.

[0062] Um eine Aussage hinsichtlich der Zugehorig-
keit der Fahrzeuge zu dem Fahrzeugverband sowie dar-
Uber hinaus eine Reihungsermittlung der Fahrzeuge zu
ermdglichen, senden die fahrzeugseitigen Kommunika-
tionseinrichtungen aller entsprechend ausgeriisteten
Fahrzeuge in regelmaRigen zeitlichen Abstanden ein Te-
legramm aus, welches von allen erreichbaren triebfahr-
zeugseitigen Kommunikationseinrichtungen der mégli-
chen Triebfahrzeuge, d.h. den Lokomotiven innerhalb
der Funkreichweite der betreffenden fahrzeugseitigen
Kommunikationseinrichtung, empfangen wird. Zur Ver-
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meidung mdglicher Kollisionen und damit verbundener
Fehler bei der Ubertragung erfolgt das Aussenden der
Telegramme von den verschiedenen Fahrzeugen hierbei
vorteilhafterweise jeweils zu unterschiedlichen Zeitpunk-
ten. Dabei kann das Telegramm beispielsweise eine
Fahrzeugkennung sowie einen Zeitstempel des letzten
glltigen GPS-Datensatzes, die letzte bestimmte glltige
GPS-Position, die letzte bestimmte Geschwindigkeit, die
letzte Fahrt- beziehungsweise Standrichtung sowie ge-
gebenenfalls den letzten Anfahrtszeitpunkt des jeweili-
gen Fahrzeugs enthalten.

[0063] Das Verfahren kann nun beispielsweise so ab-
laufen, dass die Telegramme, die von den fahrzeugsei-
tigen Kommunikationseinrichtungen jedes der Fahrzeu-
ge gesendet und von der triebfahrzeugseitigen Kommu-
nikationseinrichtung des Triebfahrzeugs L1 empfangen
werden, zundchst ausgewertet und die empfangenen
Datensatze in einer "vorlaufigen Fahrzeugliste" regi-
striert werden. Dies kann beispielsweise dadurch ge-
schehen, dass Datensatze bisher noch nicht in der vor-
laufigen Fahrzeugliste registrierter Fahrzeuge zu dieser
hinzugefiigt und Datensatze bereits registrierter Fahr-
zeuge gegebenenfalls aktualisiert werden. Die entspre-
chende vorlaufige Fahrzeugliste enthalt somit Fahrzeug-
kennungen aller Fahrzeuge in der Funkreichweite FR der
triebfahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung des
Triebfahrzeugs L1. Im Rahmen des weiteren Ablaufs des
Verfahrens wird nun ermittelt, welches dieser Fahrzeuge
tatsachlich zu dem Fahrzeugverband mit dem Triebfahr-
zeug L1 gehort.

[0064] In einem ersten Schritt der Prifung der Zuge-
hérigkeit der Fahrzeuge zu dem Fahrzeugverband kann
ermittelt werden, ob sich das betreffende Fahrzeug tber-
haupt innerhalb einer vorgebbaren Entfernung von dem
Triebfahrzeug L1 befindet. Sofern dies nicht der Fall ist,
d.h. der Abstand zwischen der betreffenden fahrzeug-
seitigen Kommunikationseinrichtung und der triebfahr-
zeugseitigen Kommunikationseinrichtung beispielswei-
se die maximale zuldssige Lange eines Fahrzeugver-
bands Uberschreitet, so wird seitens der triebfahrzeug-
seitigen Kommunikationseinrichtung keine Empfangs-
bestatigung generiert und gesendet. Befindet sich das
betreffende Fahrzeug und das Triebfahrzeug jedoch in-
nerhalb des zulassigen Entfernungsbereichs, so wird die
vorlaufige Fahrzeugliste anhand des Abstands zwischen
den Fahrzeugen und dem Triebfahrzeug sortiert sowie
der nachste Schritt der Plausibilitdtspriifung ausgewer-
tet. Aus der vorlaufigen Fahrzeugliste wird hierdurch eine
"vorlaufige Reihungsliste".

[0065] In einem zweiten Schritt kann gepruft werden,
ob der Fahrzustand des jeweiligen Fahrzeugs mit dem-
jenigen des Triebfahrzeugs Ubereinstimmt. Weist ein
Fahrzeug eine Geschwindigkeit auf wahrend das Trieb-
fahrzeug L1 gleichzeitig steht, so wird seitens der trieb-
fahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung ebenfalls
keine Empfangsbestatigung generiert und gesendet.
[0066] Sofernder Fahrzustand fiir zumindest ein Fahr-
zeug Ubereinstimmt, so wechselt die triebfahrzeugseitige
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Kommunikationseinrichtung des Triebfahrzeugs L1 vor-
teilhafterweise von einem Betriebsmodus "Standby" in
einen Betriebsmodus "Zugehdorigkeits- bzw. Reihungs-
ermittlung" und quittiert der entsprechenden fahrzeug-
seitigen Kommunikationseinrichtung den Empfang des
Telegramms mit einer entsprechenden Empfangsbesta-
tigung. Dabei hat die triebfahrzeugseitige Kommunikati-
onseinrichtung des Triebfahrzeugs L1 die Mdglichkeit,
innerhalb der Empfangsbestatigung die Haufigkeit der
von dem betreffenden Fahrzeug gesendeten Telegram-
me individuell fiir jedes der Fahrzeuge zu parametrieren.
Hierdurch wird es ermdglicht, dass beispielsweise die
Sendehaufigkeit der fahrzeugseitigen Kommunikations-
einrichtung des potenziell letzten Fahrzeugs des Fahr-
zeugverbands gréRer ist als diejenige von fahrzeugsei-
tigen Kommunikationseinrichtungen der Fahrzeuge in-
nerhalb des Fahrzeugverbands. Daruber hinaus ist im
Rahmen des beschriebenen Ausfiihrungsbeispiels des
erfindungsgeméfien Verfahrens vorteilhafterweise die
Sendehaufigkeit der fahrzeugseitigen Kommunikations-
einrichtungen im Betriebsmoduls "Zugehdérigkeits- bzw.
Reihungsermittlung" am gréfiten.

[0067] Empfangt die fahrzeugseitige Kommunikati-
onseinrichtung eines Fahrzeugs zum ersten Mal eine
Empfangsbestéatigung, so wird die betreffende fahrzeug-
seitige Kommunikationseinrichtung ebenfalls von dem
Betriebsmodus "Standby" in den Betriebsmodus "Zuge-
hérigkeits- bzw. Reihungsermittelung" versetzt. Sofern
die fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung des
Fahrzeugs zum wiederholten Mal auf ein Telegramm hin
eine Empfangsbestéatigung von demselben potenziellen
Triebfahrzeug empféangt, so wechselt die betreffende
fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung aus dem
Betriebsmodus "Zugehdrigkeits- bzw. Reihungsermitt-
lung" in den Betriebsmodus "Operation", in dem die va-
riable Sendehaufigkeit der Telegramme geringer ist als
im Betriebsmodus "Zugehorigkeits- bzw. Reihungser-
mittlung". Ursache hierfir ist, dass die Funkverbindung
zwischen den beiden Teilnehmern bereitgestellt ist, d.h.
der triebfahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung
des Triebfahrzeugs L1 ist die betreffende zugehorige
fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung bekannt.
[0068] Bleiben weitere Empfangsbestatigungen der
Kommunikationseinrichtung des Triebfahrzeugs L1 an
ein potenziell zum Fahrzeugverband gehérendes Fahr-
zeug zum Beispiel in Folge einer negativen Plausibilitats-
prifung hingegen aus, so wechselt die fahrzeugseitige
Kommunikationseinrichtung des betreffenden Fahr-
zeugs nach einervorgebbaren Zeit automatisch aus dem
Betriebsmodus "Zugehdrigkeits- bzw. Reihungsermitt-
lung" zuriick in den Betriebsmodus "Standby".

[0069] Indem beschriebenen Ausflihrungsbeispiel er-
folgt die abschlielende Ermittlung der Zugehdrigkeit der
Fahrzeuge zu dem Fahrzeugverband aus Griinden der
Genauigkeit und der Zuverlassigkeit erst nach Anfahrt
des Fahrzeugverbands. So sind in Figur 2 diejenigen
Fahrzeuge des Fahrzeugverbandes durch eine Schraffur
hervorgehoben, die nach entsprechender Anfahrt als
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dem Fahrzeugverband zugehérig erkannt worden sind.
Dies schlief3tim Rahmen des Ausfiihrungsbeispiels eine
Identifizierung der betreffenden Fahrzeuge, beispiels-
weise anhand einer Fahrzeugkennung, mit ein. Die Kom-
munikationseinrichtungen dieser Fahrzeuge befinden
sich nach Abschluss der Plausibilitatsprifung, d.h. nach
Abschluss der Uberpriifung der Zugehérigkeit der Fahr-
zeuge zu dem Fahrzeugverband, im Betriebsmodus
"Operation".

[0070] Im Rahmen des abschlieRenden und entschei-
denden Schrittes des Ermittelns der Zugehdrigkeit der
Fahrzeuge zu dem Fahrzeugverband werden bei Erken-
nen einer Anfahrt des Fahrzeugverbands als kinemati-
sche MessgroRen die Anfahrtszeitpunkte ausgewertet.
Dabei werden die Werte der erfassten Messgrof3en von
den fahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtungen je-
weils an die triebfahrzeugseitige Kommunikationsein-
richtung Ubermittelt. Diese nimmt einen Vergleich der
empfangenen Werte der MessgroRen mit entsprechen-
den triebfahrzeugseitig bestimmten Werten vor und er-
mittelt hieraus, welche der Fahrzeuge zu dem Fahrzeug-
verband gehoren. Sofern die Art der verwendeten Mess-
gréRen sowie die jeweilige Messgenauigkeit dies zulas-
sen, so erfolgt hierbei vorteilhafterweise gleichzeitig eine
Ermittlung der Reihung der Fahrzeuge des Fahrzeugver-
bands. Diese ergibt sich in dem Ausfihrungsbeispiel der
Figur 2 ausgehend von dem Triebfahrzeug L1 zu W35,
W36, W37, W38, W39, W40, W41, wobei es sich bei den
betreffenden Bezugszeichen gleichzeitig um die Fahr-
zeugkennung des betreffenden Fahrzeugs handeln
kann.

[0071] Das Fahrzeug W42 steht zwar in demselben
Richtungsgleis RG7, ist jedoch nicht mit dem zum Trieb-
fahrzeug L1 gehérenden Fahrzeugverband verbunden,
also gekuppelt. Bei Anfahrt des Fahrzeugverbandes wird
der Abstand zwischen dem Triebfahrzeug L1 sowie dem
Fahrzeug W42 folglich gréRer. Entsprechendes gilt fir
die Fahrzeuge in den Nachbargleisen. Dartiber hinaus
weichen auch Anfahrzeitpunkt sowie Geschwindigkeit
und Beschleunigung dieser Fahrzeuge von denjenigen
der Fahrzeuge des Fahrzeugverbands ab. Somit erm&g-
licht es die fahrzeugseitige und triebfahrzeugseitige Be-
stimmung zumindest einer kinematischen Messgréfie
und der Vergleich der ermittelten Werte, ein Fahrzeug
ausschlieRlich dann dem Fahrzeugverband zuzuordnen
beziehungsweise als dem Fahrzeugverband zugehdrig
zu erkennen, wenn der Vergleich eine Ubereinstimmung
anzeigt. Dabei ist fiir eine Ubereinstimmung nicht not-
wendigerweise eine Identitat der ermittelten MessgroRen
erforderlich. So ist beispielsweise zu berlcksichtigen,
dass etwa bei einem Glterzug einer Lange von 750 m
Differenzen zwischen den Anfahrtszeitpunkien des
Triebfahrzeugs und den weiteren Fahrzeugen in der Gro-
Renordnung von einigen Sekunden auftreten kdnnen. In
Abhangigkeit von der Messgenauigkeit kénnen diese
Unterschiede in den Anfahrtszeitpunkten vorteilhafter-
weise im Zusammenhang mit einer Ermittlung der Rei-
hung der zu dem Fahrzeugverband zugehdérigen Fahr-
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zeuge verwendet werden.

[0072] Entsprechend den vorherigen Ausfiihrungen
sind die Kommunikationseinrichtungen der zum Fahr-
zeugverband gehérenden Fahrzeuge W35-W41 sowie
des Triebfahrzeugs L1 mit einem geeigneten Sensor und
einer geeigneten Logik zur Anfahrtserkennung ausge-
stattet. Als Sensor kann beispielsweise auch ein Mikro-
vibrationssensor zum Einsatz kommen. Im Rahmen ei-
ner auf der triebfahrzeugseitigen Steuereinrichtung ab-
laufenden Auswertelogik kann dabei beispielsweise eine
mehrmalige Abfrage und Auswertung der GPS-Daten in
Folge des Ansprechens des Sensors erfolgen. Dabei
muss die Geschwindigkeit zweier zeitlich nacheinander
erfasster GPS-Datensatze fur eine Anfahrt gréRer Null
und zunehmend sein. Hierdurch kann die Zugehdrigkeit
zum Fahrzeugverband auch dann zweifelsfrei festge-
stellt werden, wenn sich mehrere Fahrzeuge hinterein-
ander befinden, die jedoch nicht alle zu dem Fahrzeug-
verband gehoéren. Dabei kann der Zeitpunkt der Anfahrt
detektiert und als Zeitstempel gespeichert werden. Die-
ser Zeitstempel kann beispielsweise anhand des inter-
nen Zeitstempels bei der Ermittlung des letzten giiltigen
GPS-Datensatzes und der bis zur Detektion der Anfahrt
verstrichenen internen Zeit berechnet werden.

[0073] Zum Abschluss der Verfahrens steht seitens
der triebfahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung
eine vollstandige Reihungsliste mit allen zu dem Fahr-
zeugverband gehdrenden Fahrzeugen beziehungswei-
se fahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung zur
Verfiigung. Wird kiinftig von einer entsprechenden fahr-
zeugseitigen Kommunikationseinrichtung durch die
triebfahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung ein Te-
legramm mit der Fahrzeugkennung empfangen, so be-
antwortet dies die triebfahrzeugseitige Kommunikations-
einrichtung durch eine entsprechende Empfangsbesta-
tigung, wodurch die betreffende fahrzeugseitige Kommu-
nikationseinrichtung in dem Betriebsmodus "Operation"
gehalten wird. Bleiben solche Empfangsbestatigungen
jedoch aus, so erfolgt nach einer vorgebbaren Zeitdauer
die Aufldsung der Kommunikationsverbindung bezie-
hungsweise der Zuordnung zu dem Fahrzeugverband,
d.h. beispielsweise die Léschung der bestehenden Rei-
hungsliste. Weiterhin wechselt die betreffende fahrzeug-
seitige  Kommunikationseinrichtung automatisch aus
dem Betriebsmodus "Operation" zurlick in den Betriebs-
modus "Standby". Dies betrifft etwa den Fall, dass der
Fahrzeugverband aufgel6st wird und daher eine entspre-
chende Kommunikationsverbindung zwischen den Fahr-
zeugen W35-W41 und dem Triebfahrzeug L1 nicht mehr
erforderlich ist.

[0074] Das zuvor beschriebene Ausflihrungsbeispiel
des erfindungsgemafen Verfahrens bietet den Vorteil,
dass insbesondere bei einer drahtlosen Kommunikation
mittels einer Funkubertragung zwischen dem Triebfahr-
zeug sowie den Fahrzeugen eines Fahrzeugverbands
eine Bestimmung der Reihung der Fahrzeuge des Fahr-
zeugverbands ohne eine durchgehenden Leitung inner-
halb des Fahrzeugverbands ermdéglicht wird. Gleichzeitig
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ist eine Ermittlung der zu dem Fahrzeugverband zuge-
hérigen Fahrzeuge sowie der Reihung dieser Fahrzeuge
vorteilhafterweise innerhalb des Fahrzeugverbands
selbstméglich, d.h. eine Ubertragung einer entsprechen-
den Reihungsliste, beispielsweise von einer zentralen
Leitstelle, ist nicht erforderlich. Dennoch ist ein Abgleich
der ermittelten Reihungsliste mit einer entsprechenden
disponierten Fahrzeugliste, die beispielsweise triebfahr-
zeugseitig von einer Leitstelle empfangen werden kann,
grundséatzlich selbstverstandlich ergdnzend mdglich.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugverbands
(200) mit einem Triebfahrzeug (10) und zumindest
einem Fahrzeug (110) sowie zum Ermitteln der Zu-
gehdrigkeit des Fahrzeugs (110) zu dem Fahrzeug-
verband (200), wobei

- fahrzeugseitig der Wert zumindest einer kine-
matischen MessgréfRe des Fahrzeugs (110) be-
stimmt wird,

- der fahrzeugseitig bestimmte Wert der Mess-
grofie mit einem triebfahrzeugseitig bestimmten
Wert der MessgrofRe verglichen wird und

- das Fahrzeug (110) als dem Fahrzeugverband
(200) zugehdrig erkannt wird, sofern der Ver-
gleich eine Ubereinstimmung ergibt,

dadurch gekennzeichnet, dass
als kinematische Messgréfie der Anfahrtszeitpunkt
verwendet wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
eine Fahrzeugkennung des zu dem Fahrzeugver-
band (200) zugehdrigen Fahrzeugs (110) erfasst
wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die fahrzeugseitig bestimmte Messgré3e mittels ei-
ner Funkverbindung an das Triebfahrzeug (10) Gber-
tragen wird.

4. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che,
dadurch gekennzeichnet, dass
bei einem Fahrzeugverband (200) mit mehreren
Fahrzeugen (110) anhand der seitens der Fahrzeu-
ge (110) bestimmten Werte der MessgréRe das letz-
te Fahrzeug des Fahrzeugverbands (200) und/oder
die Reihung der Fahrzeuge (110) in dem Fahrzeug-
verband (200) bestimmt wird.

5. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che,
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dadurch gekennzeichnet, dass

eine Bestatigungsnachricht hinsichtlich der Zugeho-
rigkeit des Fahrzeugs (110) zu dem Fahrzeugver-
band (200) an das Fahrzeug (110) Gbermittelt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass

das dem Fahrzeugverband (200) zugehorige Fahr-
zeug (110) ein Telegramm mit zumindest der Fahr-
zeugkennung an das Triebfahrzeug (10) Gbertragt.

Verfahren nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet, dass

das dem Fahrzeugverband (200) zugehorige Fahr-
zeug (110) das Telegramm in vorgebbaren regelma-
Rigen zeitlichen Abstanden, auf Anfrage des Trieb-
fahrzeugs (10) und/oder situationsabhangig an das
Triebfahrzeug (10) Ubertragt.

Verfahren nach Anspruch 6 oder 7,

dadurch gekennzeichnet, dass

von dem Triebfahrzeug (10) nach Empfang des Te-
legramms eine Empfangsbestétigung an das Fahr-
zeug (110) gesendet wird.

Verfahren nach Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet, dass

fahrzeugseitig bei Ausbleiben der Empfangsbesta-
tigung in einen inaktiven Betriebsmodus gewechselt
wird, in dem Telegramme nur auf Anforderung von
dem Triebfahrzeug (10) und/oder in grofReren zeitli-
chen Abstanden an das Triebfahrzeug (10) Ubertra-
gen werden.

Triebfahrzeugseitige = Kommunikatioriseinrichtung
(15) zur Kommunikation mit zumindest einer fahr-
zeugseitigen Kommunikationseinrichtung (115), mit

- einer Messeinrichtung (20) zum triebfahrzeug-
seitigen Bestimmen eines Wertes zumindest ei-
ner kinematischen Messgro-fe,

- einer Ubertragungseinrichtung (40) zum Emp-
fangen eines fahrzeugseitig bestimmten Wertes
der Messgrofe von der fahrzeugseitigen Kom-
munikationseinrichtung (115) und

- einer Steuereinrichtung (30)

- zum Vergleichen des triebfahrzeugseitig
bestimmten Wertes der MessgréfRe mitdem
empfangenen fahrzeugseitig bestimmten
Wert der MessgréRe sowie

- zum Erkennen des Fahrzeugs (110) als
zu einem Fahrzeugverband (200) zugeho-
rig, sofern der Vergleich eine Ubereinsti-
mung ergibt,

dadurch gekennzeichnet, dass
die Messeinrichtung (20) zum Bestimmen des An-
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fahrtszeitpunkts des Triebfahrzeugs (10) ausgebil-
det ist.

Triebfahrzeugseitige
nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuereinrichtung (30) zum Erfassen einer von
der fahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung
(115) empfangenen Fahrzeugkennung ausgebildet
ist.

Kommunikationseinrichtung

Triebfahrzeugseitige = Kommunikationseinrichtung
nach Anspruch 10 oder 11,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Ubertragungseinrichtung (40) zur Dateniibertra-
gung uber ein Funknetz ausgebildet ist.

Triebfahrzeugseitige = Kommunikationseinrichtung
nach einem der Anspriiche 10 bis 12,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Steuereinrichtung (30) bei einem Fahrzeugver-
band (200) mit mehreren Fahrzeugen (110) anhand
der seitens der Fahrzeuge (110) bestimmten Werte
der MessgréRe zum Bestimmen des letzten Fahr-
zeugs des Fahrzeugverbands (200) und/oder der
Reihung der Fahrzeuge (110) in dem Fahrzeugver-
band (200) ausgebildet ist.

Triebfahrzeugseitige = Kommunikationseinrichtung
nach einem der Anspriiche 10 bis 13,

dadurch gekennzeichnet, dass

sie zum Empfangen sowie Auswerten eines Tele-
gramms mit zumindest der Fahrzeugkennung von
der fahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung
(115) des zu dem Fahrzeugverband (200) zugehd-
rigen Fahrzeugs (110) ausgebildet ist.

Triebfahrzeugseitige
nach Anspruch 14,
dadurch gekennzeichnet, dass

sie zum Ubertragen einer die Sendehaufigkeit des
Telegramms vorgebenden Anweisungs-Nachricht
an die fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung
(115) und/oder zum Abfragen des Telegramms von
der fahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung
(115) ausgebildet ist.

Kommunikationseinrichtung

Fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung (115)
zur Kommunikation mit zumindest einer triebfahr-
zeugseitigen Kommunikationseinrichtung (15) nach
einem der Anspriche 10-15, mit

- einer Messvorrichtung (120) zum fahrzeugsei-
tigen Bestimmen eines. Wertes zumindest einer
kinematischen Messgréf3e und

- einer Ubertragungsvorrichtung (140) zum Sen-
den des fahrzeugseitig bestimmten Wertes der
Messgréf3e an die triebfahrzeugseitige Kommu-
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nikationseinrichtung (15),

dadurch gekennzeichnet, dass

die Messvorrichtung (120) zum Bestimmen des An-
fahrtszeitpunkts des Fahrzeugs (110) ausgebildet
ist.

Fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung nach
Anspruch 16,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Ubertragungsvorrichtung (140) zur Dateniiber-
tragung Uber ein Funknetz ausgebildet ist.

Fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung nach
Anspruch 16 oder 17,

dadurch gekennzeichnet, dass

sie zum Ubertragen eines Telegramms mit zumin-
dest einer Fahrzeugkennung an die triebfahrzeug-
seitige Kommunikationseinrichtung (15) ausgebildet
ist.

Fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung nach
Anspruch 18,

dadurch gekennzeichnet, dass

sie zum Empfangen einer die Sendehaufigkeit der
Telegramme vorgebenden Anweisungs-Nachricht
von der triebfahrzeugseitigen Kommunikationsein-
richtung (15) und/oder zum Senden des Tele-
gramms in Antwort auf eine Anfrage der triebfahr-
zeugseitigen Kommunikationseinrichtung (15) aus-
gebildet ist.

Fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung nach
Anspruch 18 oder 19,

dadurch gekennzeichnet, dass

sie zum Empfangen einer das erfolgreiche Ubertra-
gen des Telegramms bestatigenden Empfangsbe-
statigung von der triebfahrzeugseitigen Kommuni-
kationseinrichtung (15) ausgebildet ist.

Fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung nach
Anspruch 20,

dadurch gekennzeichnet, dass

sie bei Ausbleiben der Empfangsbestatigung in ei-
nen inaktiven Betriebsmodus wechselt, in dem Te-
legramme nur auf Anforderung von der triebfahr-
zeugseitigen Kommunikationseinrichtung (15) und/
oder in gréReren zeitlichen Abstéanden an die trieb-
fahrzeugseitige Kommunikationseinrichtung (15)
Ubertragen werden.

Triebfahrzeug (10) mit einer triebfahrzeugseitigen
Kommunikationseinrichtung (15) nach einem der
Anspriche 10 bis 15.

Fahrzeug (110) mit einer fahrzeugseitigen Kommu-
nikationseinrichtung (115) nach einem der Anspru-
che 16 bis 21.
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24. Fahrzeugverband (200) mit einem Triebfahrzeug

(10) nach Anspruch 22 sowie zumindest einem Fahr-
zeug (110) nach Anspruch 23.

Claims

Method for operating a vehicle formation (200) hav-
ing a traction vehicle (10) and at least one vehicle
(110) and also for ascertaining the association of the
vehicle (110) with the vehicle formation (200), where-
in

- the vehicle determines the value of at least one
kinematic measurement variable for the vehicle
(110),

- the value of the measurement variable that has
been determined by the vehicle is compared
with a value of the measurement variable that
has been determined by the traction vehicle, and
- the vehicle (110) is identified as being associ-
ated with the vehicle formation (200) if the result
of the comparison is a match,

characterized in that
the kinematic measurement variable used is the
start-off time.

Method according to Claim 1,

characterized in that

a vehicle identifier from the vehicle (110) associated
with the vehicle formation (200) is captured.

Method according to Claim 1 or 2,

characterized in that

the measurement variable determined by the vehicle
is transmitted to the traction vehicle (10) by means
of a radio link.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that

in the case of a vehicle formation (200) having a plu-
rality of vehicles (110) the values of the measure-
ment variable that have been determined by the ve-
hicles (110) are used to determine the last vehicle
in the vehicle formation (200) and/or the order of the
vehicles (110) in the vehicle formation (200).

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that

a confirmation message regarding the association
of the vehicle (110) with the vehicle formation (200)
is transmitted to the vehicle (110).

Method according to one of Claims 2 to 5,
characterized in that

the vehicle (110) associated with the vehicle forma-
tion (200) transmits a message with at least the ve-
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hicle identifier to the traction vehicle (10).

Method according to Claim 6,

characterized in that

the vehicle (110) associated with the vehicle forma-
tion (200) transmits the message to the traction ve-
hicle (10) at prescribable regular intervals of time, at
the request of the traction vehicle (10) and/or on the
basis of the situation.

Method according to Claim 6 or 7,

characterized in that

the traction vehicle (10), having received the mes-
sage, sends an acknowledgement of receipt to the
vehicle (110).

Method according to Claim 8,

characterized in that

in the absence of the acknowledgement of receipt
the vehicle changes to an inactive mode of operation
in which messages are transmitted to the traction
vehicle (10) only at the request of the traction vehicle
(10) and/or at relatively long intervals of time.

Traction-vehicle communication device (15) for com-
municating with at least one vehicle communication
device (115), having

- ameasuring device (20) for the traction vehicle
to determine a value of at least one kinematic
measurement variable,

- atransmission device (40) for receiving a value
of the measurement variable that has been de-
termined by the vehicle from the vehicle com-
munication device (115), and

- a control device (30)

- for comparing the value of the measure-
ment variable that has been determined by
the traction vehicle with the received value
of the measurement variable that has been
determined by the vehicle and

- for identifying the vehicle (110) as being
associated with a vehicle formation (200) if
the result of the comparison is a match,

characterized in that
the measuring device (20) is designed to determine
the start-off time of the traction vehicle (10).

Traction-vehicle communication device according to
Claim 10,

characterized in that

the control device (30) is designed to capture a ve-
hicle identifier received from the vehicle communi-
cation device (115).

12. Traction-vehicle communication device according to
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Claim 10 or 11,

characterized in that

the transmission device (40) is designed for data
transmission via a radio network.

Traction-vehicle communication device according to
one of Claims 10 to 12,

characterized in that

in the case of a vehicle formation (200) having a plu-
rality of vehicles (110) the control device (30) is de-
signed to use the values of the measurement varia-
ble that have been determined by the vehicles (110)
to determine the last vehicle in the vehicle formation
(200) and/or the order of the vehicles (110) in the
vehicle formation (200).

Traction-vehicle communication device according to
one of Claims 10 to 13,

characterized in that

it is designed to receive and evaluate a message
with at least the vehicle identifier from the vehicle
communication device (115) of the vehicle (110) as-
sociated with the vehicle formation (200).

Traction-vehicle communication device according to
Claim 14,

characterized in that

itis designed to transmit an instruction message pre-
scribing the frequency of transmission of the mes-
sage to the vehicle communication device (115)
and/or to request the message from the vehicle com-
munication device (115).

Vehicle communication device (115) for communi-
cating with at least one traction-vehicle communica-
tion device (15) according to one of Claims 10-15,
having

- a measuring apparatus (120) for the vehicle to
determine a value of at least one kinematic
measurement variable, and

- atransmission apparatus (140) for sending the
value of the measurement variable that has
been determined by the vehicle to the traction-
vehicle communication device (15),

characterized in that
the measuring apparatus (120) is designed to deter-
mine the start-off time of the vehicle (110).

Vehicle communication device according to Claim
16,

characterized in that

the transmission apparatus (140) is designed for da-
ta transmission via a radio network.

Vehicle communication device according to Claim
16 or 17,



19.

20.

21.

22,

23.

24,

25 EP 2 188 167 B1 26

characterized in that

it is designed to transmit a message with at least one
vehicle identifier to the traction-vehicle communica-
tion device (15).

Vehicle communication device according to Claim
18,

characterized in that

it is designed to receive an instruction message pre-
scribing the frequency of transmission of the mes-
sages from the traction-vehicle communication de-
vice (15) and/or to send the message in response to
a request from the traction-vehicle communication
device (15).

Vehicle communication device according to Claim
18 or 19,

characterized in that

it is designed to receive an acknowledgement of re-
ceipt, confirming the successful transmission of the
message, from the traction-vehicle communication
device (15).

Vehicle communication device according to Claim
20,

characterized in that

in the absence of the acknowledgement of receipt it
changes to an inactive mode of operation in which
messages are transmitted to the traction-vehicle
communication device (15) only at the request of the
traction-vehicle communication device (15) and/or
at relatively long intervals of time.

Traction vehicle (10) having a traction-vehicle com-
munication device (15) according to one of Claims
10 to 15.

Vehicle (110) having a vehicle communication de-
vice (115) according to one of Claims 16 to 21.

Vehicle formation (200) having a traction vehicle (10)
according to Claim 22 and at least one vehicle (110)
according to Claim 23.

Revendications

Procédé pour faire fonctionner un convoi (200) de
véhicules, ayant un véhicule (10) de traction et au
moins un véhicule (110), ainsi que pour la détermi-
nation de I'appartenance du véhicule (110) au convoi
(200) de véhicules, dans lequel

- on détermine du c6té du véhicule une grandeur
de mesure cinématique du véhicule (110),

- on compare la valeur, déterminée du c6té du
véhicule de la grandeur de mesure a une valeur,
déterminée du c6té du véhicule de traction, de
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la grandeur de mesure et

- on reconnait que le véhicule appartient au con-
voi (200) de véhicules dés que la comparaison
donne une coincidence,

caractérisé en ce que
on utilise comme grandeur de mesure cinématique
linstant de démarrage.

Procédé suivant la revendication 1,

caractérisé

en ce qu’on détecte une caractérisation du véhicule
(110) qui appartient au convoi (200) de véhicules.

Procédé suivant la revendication 1 ou 2,
caractérisé

en ce qu’on transmet une grandeur de mesure dé-
terminée du cété du véhicule, au véhicule (10) de
traction au moyen d’une liaison radio.

Procédé suivant 'une des revendications précéden-
tes,

caractérisé

en ce que, pour un convoi (200) de véhicules ayant
plusieurs véhicules (110), on détermine, au moyen
des valeurs déterminées du c6té des véhicules
(110), de la grandeur de mesure, le dernier véhicule
du convoi (200) de véhicules et/ou la composition
des véhicules (110) dans le convoi (200) de véhicu-
les.

Procédé suivant 'une des revendications précéden-
tes,

caractérisé

en ce que I'on transmet au véhicule (110) un mes-
sage de confirmation concernant I'appartenance du
véhicule (110) au convoi (200) de véhicules.

Procédé suivant 'une des revendications 2 a 5,
caractérisé

en ce que le véhicule (110) appartenant au convoi
(200) de véhicules transmet au véhicule (10) de trac-
tion un télégramme ayant au moins la caractérisation
du véhicule.

Procédé suivant la revendication 6,

caractérisé

en ce que le véhicule (110) appartenant au convoi
(200) de véhicules transmet au véhicule (10) de trac-
tion, sur demande du véhicule (10) de traction et/ou
en fonction de la situation, le télégramme a des in-
tervalles de temps réguliers pouvant étre prescrits.

Procédé suivant la revendication 6 ou 7,
caractérisé

en ce qu’il est envoyé au véhicule (110), par le vé-
hicule (10) de traction, une confirmation de réception
apres réception du télégramme.



10.

1.

12

13.

27

Procédé suivant la revendication 8,

caractérisé

en ce que, du coté du véhicule en I'absence de la
confirmation de réception, on passe dans un mode
de fonctionnementinactif, dans lequel des télégram-
mes ne sont transmis au véhicule (10) de traction
que sur demande du véhicule (10) de traction et/ou
a des intervalles de temps plus grands.

Dispositif (15) de communication du c6té d’'un véhi-
cule de traction pour la communication avec au
moins un dispositif (115) de communication du c6té
d’un véhicule, comprenant

- un dispositif (20) de mesure pour la détermi-
nation du c6té du véhicule de traction, d’'une va-
leur d’au moins une grandeur de mesure ciné-
matique,

- un dispositif (40) de transmission pour la ré-
ception d’'une valeur déterminée du c6té du vé-
hicule, de la grandeur de mesure par le dispositif
(115) de communication du c6té du véhicule et
- un dispositif (30) de commande

- pour la comparaison de la valeur, déter-
minée du cété du véhicule de traction, de la
grandeur de mesure a la valeur déterminée
du c6té du véhicule etregue, de la grandeur
de mesure ainsi que

- pour reconnaitre que le véhicule (110) ap-
partienta un convoi (200) de véhicules dans
la mesure ou la comparaison donne une
coincidence,

caractérisé en ce que

le dispositif (20) de mesure est constitué pour la dé-
termination de l'instant de démarrage du véhicule
(10) de traction.

Dispositif de communication du cété d’un véhicule
de traction suivant la revendication 10,
caractérisé en ce que

le dispositif (30) de commande est constitué pour la
détection d’'une caractéristique de véhicule regue
par le dispositif (115) de communication du cété du
véhicule.

Dispositif de communication du c6té d’un véhicule
de traction suivant la revendication 10 ou 11,
caractérisé en ce que

le dispositif (40) de transmission est constitué pour
la transmission de données par un réseau radio.

Dispositif de communication du c6té d’un véhicule
de traction suivant 'une des revendications 10 a 12,
caractérisé en ce que

le dispositif (30) de commande est constitué pour,
dans le cas d’un convoi (200) de véhicules ayant
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plusieurs véhicules (110), a déterminer, au moyen
des valeurs, déterminées du co6té des véhicules
(110), de la grandeur de mesure, le dernier véhicule
du convoi (200) de véhicules et/ou la composition
des véhicules (110) dans le convoi (200) de véhicu-
les.

Dispositif de communication du cété d’'un véhicule
de traction suivant 'une des revendications 10 a 13,
caractérisé en ce

qu’il est constitué pour la réception ainsi que I'ex-
ploitation d’'un télégramme ayant au moins la carac-
térisation de véhicule par le dispositif (115) de com-
munication du c6té du véhicule du véhicule (110)
appartenant au convoi (200) de véhicules.

Dispositif de communication du c6té d’'un véhicule
de traction suivant la revendication 14,
caractérisé en ce

qu’il est constitué pour la transmission au dispositif
(115) de communication du c6té du véhicule d’un
message d’instruction prescrivantlafréquence d’en-
voi du télégramme et/ou pour la demande du télé-
gramme par le dispositif (115) de communication du
coté du véhicule.

Dispositif (115) de communication du cété d'un vé-
hicule pour la communication avec au moins un dis-
positif (115) de communication du cété d’un véhicule
de traction suivant 'une des revendications 10 a 15,
comprenant

- un dispositif (120) de mesure pour la détermi-
nation du c6té du véhicule d’'une valeur d’au
moins une grandeur de mesure cinématique et
- un dispositif (140) de transmission pour I'envoi
de la valeur, déterminée du c6té du véhicule, de
la grandeur de mesure au dispositif (15) de com-
munication du c6té du véhicule de traction,

caractérisé en ce que

le dispositif (120) de mesure est constitué pour la
détermination de l'instant de démarrage du véhicule
(110).

Dispositif de communication du c6té d’'un véhicule
suivant la revendication 16,

caractérisé en ce que

le dispositif (140) de transmission est constitué pour
la transmission de données par un réseau radio.

Dispositif de communication du c6té d’'un véhicule
suivant la revendication 16 ou 17,

caractérisé en ce

qu’il est constitué pour la transmission d’un télé-
gramme ayant au moins une caractérisation de vé-
hicule au dispositif (15) de communication du cété
du véhicule de traction.
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Dispositif de communication du cété d’un véhicule
suivant la revendication 18,

caractérisé en ce

qu’il est constitué pour la réception par le dispositif
(15) de communication du c6té du véhicule de trac-
tion, d'un message d’instruction prescrivant la fré-
quence d’envoi des télégrammes et/ou pour I'envoi
du télégramme en réponse a une demande du dis-
positif (15) de communication du cété du véhicule
de traction.

Dispositif de communication du c6été d’un véhicule
suivant la revendication 18 ou 19,

caractérisé en ce

qu’il est constitué pour la réception, par le dispositif
(15) de communication du c6té du véhicule de trac-
tion, d’'une confirmation de réception confirmant la
transmission réussie du télégramme.

Dispositif de communication du c6té d’'un véhicule
suivant la revendication 20,

caractérisé en ce que

enl'absence de la confirmation de réception, il passe
dans un mode de fonctionnement inactif, dans lequel
des télégrammes ne sont transmis au véhicule (10)
de traction que sur demande du véhicule (10) de
traction et/ou a des intervalles de temps plus grands.

Véhicule (10) de traction ayant un dispositif (15) de
communication du coété du véhicule de traction sui-
vant I'une des revendications 10 a 15.

Véhicule (110) ayant un dispositif (115) de commu-
nication du coté du véhicule suivant 'une des reven-
dications 16 a 21.

Convoi (200) de véhicules ayant un véhicule (10) de
traction suivantlarevendication 22 ainsi qu’au moins
un véhicule (110) suivant la revendication 23.
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