EP 4 545 374 A1

(19)

Européisches
Patentamt

European

Patent Office

Office européen
des brevets

(12)

(43) Veroffentlichungstag:
30.04.2025 Patentblatt 2025/18

(21) Anmeldenummer: 24208310.3

(22) Anmeldetag: 23.10.2024

(11) EP 4 545 374 A1

EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

(51) Internationale Patentklassifikation (IPC):
B61G 3/16(2006.07) B61J 3/02(2006.07)
B61L 15/00 (2006-01) B61G 3/20(2006.01)
B61G 7/00 (2096:07) B61L 17/00 (2006.07)

(52) Gemeinsame Patentklassifikation (CPC):
B61G 3/20; B61G 7/00; B61J 3/02; B61L 15/0036;
B61L 15/0072; B61L 17/00

(84) Benannte Vertragsstaaten:
AL ATBEBG CH CY CZDE DK EE ES FI FR GB
GRHRHUIEISITLILT LU LV MC ME MK MT NL
NO PL PT RO RS SE SI SK SM TR
Benannte Erstreckungsstaaten:
BA
Benannte Validierungsstaaten:
GE KH MA MD TN

(30) Prioritat: 23.10.2023 DE 102023129402
(71) Anmelder:

¢ Voith Patent GmbH
89522 Heidenheim (DE)

* PJ Monitoring GmbH
8020 Graz (AT)

(72) Erfinder:
¢ Theilacker, Robert
89542 Herbrechtingen (DE)
¢ Fernczi, David
8045 Graz (AT)

(74) Vertreter: Meissner Bolte Partnerschaft mbB
Patentanwélte Rechtsanwalte
Postfach 86 06 24
81633 Miinchen (DE)

(54)
EINES ZUGVERBUNDS

(57) Die Erfindung betrifft eine automatische Zug-
kupplung (10), insbesondere fiir einen Guterwagen ei-
nes spurgefiihrten Fahrzeugs, insbesondere Schienen-
fahrzeugs, wobei die automatische Zugkupplung (10)
einen Kupplungskopf mit mindestens einem Kupplungs-
organ aufweist, wobei der Kupplungskopf mit dem min-
destens einen Kupplungsorgan insbesondere wahl- oder
bedarfsweise in einer entkuppelten und kuppelbereiten
Stellung oder in einer gekuppelten Stellung vorliegt. Der
Kupplungskopf mit dem mindestens einen Kupplungs-

AUTOMATISCHE ZUGKUPPLUNG UND VERFAHREN ZUM UBERWACHEN UND AUFLOSEN

organ istinsbesondere wahl- oder bedarfsweise fernerin
einer Pufferstellung betreibbar, in welcher der Kupp-
lungskopf mit dem mindestens einen Kupplungsorgan
in einer entkuppelten und nicht kuppelbereiten Stellung
vorliegt. Erfindungsgemaf ist insbesondere vorgese-
hen, dass die automatische Zugkupplung (10) ferner eine
kontaktlos arbeitende Datenaustausch-Einrichtung auf-
weist, welche ausgebildet ist, die An- oder Abwesenheit
einer Gegenkupplung eines unmittelbar benachbarten
Wagens zu erfassen.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein
spurgefiihrte Fahrzeuge und insbesondere Schienen-
fahrzeuge. Im Einzelnen betrifft die Erfindung Kupp-
lungsanordnungen fiir spurgefiihrte Fahrzeuge, insbe-
sondere Schienenfahrzeuge, welche automatische Zug-
kupplungen enthalten.

[0002] GemaR einem weiteren Aspekt der Erfindung
betrifft diese ein Verfahren zum automatischen oder teil-
automatischen Uberwachen und Aufldsen eines Zugver-
bunds insbesondere in einem AbstoR- oder Abdriick-
prozess in einer einen Werkbereich und einen Rich-
tungsgleisbereich aufweisenden Ablaufberg-Infrastruk-
tur, wobei der aufzulésende Zugverbund mindestens
einen Wagen, insbesondere Gliterwagen, und mindes-
tens einen weiteren Wagen, insbesondere Triebwagen,
aufweist, wobei die einzelnen Wagen des Zugverbunds
jeweils mit automatischen Zugkupplungen, insbesonde-
re automatischen Mittelpufferkupplungen vom Typ
Scharfenberg® miteinander gekuppelt oder kuppelbar
sind.

[0003] Hierbei ist erfindungsgemal eine kontaktlose
(Nahfeld-)Uberwachung im Hinblick auf eine Anwesen-
heit einer Gegenkupplung vorgesehen, wobei die kon-
taktlose (Nahfeld-)Uberwachung auch dann erfolgt,
wenn die mechanische Verbindung zwischen den be-
nachbarten Wagen nicht (mehr) vorhanden ist.

[0004] Ein wichtiger Anwendungsfall der vorliegenden
Erfindung ist die Feststellung, ob die sogenannte Puffer-
stellung mindestens einer der beiden Kupplungen ver-
lassen und die Kupplung in die kuppelbereite Stellung
wechseln kann.

[0005] Der geplante Einsatz der Erfindung ist aktuell
betrieblich bei einem Abrollberg- und AbstoRbetrieb vor-
gesehen, aber weitere Einsatzgebiete sind nicht ausge-
schlossen.

[0006] Die Erfindung ist aber unabhangig von der An-
wesenheit von einem Triebfahrzeug und auch nicht un-
mittelbar auf einer Kupplungstechnologie bestimmt. Ein
wichtiges Merkmal der Erfindung ist, dass durch diese
Lésung keine ortliche Infrastruktur notwendig ist, um es
festzustellen, dass die Pufferstellung verlassen werden
darf.

[0007] In der Praxis sind automatische Zugkupplun-
gen allgemein bekannt. Derartige automatische Zugkup-
plungen kommen derzeit insbesondere bei Personen-
zugen zum Einsatz und weisen in der Regel einen Kupp-
lungskopf mit einem Kupplungsgehduse und einem
Kupplungsorgan mit Arretierung auf. Der als Kupplungs-
organ beispielsweise dienende Kuppelverschluss ist
haufig als Drehverschluss mit einer Kuppeltse und ei-
nem Herzstlick ausgefiihrt, wobei das Herzstiick um eine
Hauptachse verdrehbar ist, und zwar zwischen einer
gekuppelten Stellung und einer entkuppelten Stellung.
[0008] Die ebenfalls als Kupplungsorgan dienende
Kuppeldse ist in der Regel mit einem ersten Ende bzw.
mit einem ersten Endbereich verdrehbar um eine Kup-
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pelésenachse am Herzstiick angeschlossen und weist
ein zweites freies Ende bzw. einen zweiten freien End-
bereich auf. Das Herzstlick weist ein Maul zur Aufnahme
eines entsprechenden zweiten Endes bzw. eines ent-
sprechenden zweiten Endbereichs einer Kuppeldse ei-
nes gegengleichen Kupplungskopfs einer Gegenkupp-
lung auf.

[0009] Dem Herzstiick kann ein Federspeicher zuge-
ordnet sein. Das Herzstiick ist bei diesen Ausfiihrungs-
formen entgegen der Kraft des Federspeichers aus der
gekuppelten Stellung in die entkuppelte Stellung und
durch die Kraft des Federspeichers aus der entkuppelten
Stellung in die gekuppelte Stellung verdrehbar.

[0010] Die entkuppelte Stellung wird allgemein auch
als kuppelbereite Stellung bezeichnet, da in dieser Stel-
lung die Zugkupplungen der beiden Wagenkasten ge-
geneinander gefahren und gekuppelt werden kénnen.
[0011] Gegebenenfalls kann der Kuppelverschluss
bzw. dessen Herzstliick auch in eine gegenuber der
kuppelbereiten Stellung Uberzogene Stellung verdreht
werden, also mehr als nétig gedffnet werden. In dieser
Uberzogenen Stellung ist der Federspeicher maximal
gespannt.

[0012] Auch bei dieser Gberzogenen 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.

[0013] Die Arretierung, welche den Kuppelverschluss
in der jeweils geeigneten Stellung halt oder entspre-
chend zum Ubergang in eine andere Stellung durch
Verdrehen des Herzstlcks freigibt, weist zum Beispiel
einen entgegen einer Federkraft in Kuppelrichtung der
Zugkupplung verschiebbaren Stempel und eine quer
oder schrag zur Kuppelrichtung verschiebbare Klinken-
stange auf. Die Klinkenstange ist beispielsweise gelen-
kig am Herzstlick angeschlossen und vom Herzstlck bei
dessen Verdrehung aus der gekuppelten Stellung in die
entkuppelte Stellung in eine Rastposition verschiebbar,
in welcher die Klinkenstange eine Verdrehung des Herz-
stlicks zurlick, d.h. in Richtung aus der entkuppelten
Stellung in die gekuppelte Stellung, blockiert.

[0014] 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, 16st der
Stempel die Klinkenstange aus der Rastposition.
[0015] Die Funktion einer solchen derzeit in der Regel
in Personenzugen zum Einsatz kommenden automati-
schen Zugkupplung ist wie folgt: zwei gegengleiche
Kupplungskopfe an zwei miteinander zu kuppelnden
Wagenkasten oder Fahrzeugen werden dadurch anei-
nander arretiert, dass jeweils das zweite Ende der jewei-
ligen Kuppeldse in das Maul des Herzstiicks des jeweils
anderen Kupplungskopfs eingesetzt und durch Verdre-
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hen des dortigen Herzstiicks formschlissig gehalten
wird. Damit werden die beiden Wagenk&sten bzw. Fahr-
zeuge mechanisch miteinander gekuppelt.

[0016] Die beiden Kuppelverschlisse werden aus-
schlie3lich durch Zugkrafte belastet, die sich innerhalb
des Parallelogramms, welches die Kuppel6sen und die
Herzstlicke bilden, auf beide Kuppeldsen gleichmaRig
verteilt.

[0017] Druckkrafte hingegen werden durch ein beson-
deres Profil frontseitig am Kupplungskopfgehause Uber-
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 Stirnfliche umschlossen sind. Das Profil kann
von einer separaten Stirnplatte gebildet werden, die vor-
ne am Kupplungskopfgehause befestigt ist. Das Profil
kann mit dem Kegel oder Trichter Gleit- und Zentrierfla-
chen bilden und insbesondere den Greifbereich in Sei-
ten-, Hohen- und Winkelversatz bestimmen. Wenn die
Kupplungskopfe aufeinandertreffen, zentrieren sie sich
und gleiten ineinander.

[0018] Wenn zwei Schienenfahrzeuge bzw. Wagen-
kasten aufeinander zubewegt werden, so befinden sich
deren Kuppelverschliisse bzw. deren Herzstlicke in der
kuppelbereiten bzw. entkuppelten Stellung, in welcher
die Herzstiicke insbesondere von den Klinkenstangen,
die sich in der Rastposition befinden, gehalten werden.
Beim Kuppeln tauchen jeweils die Kegel in die Trichter
der Kupplungskopfgehauseprofile ein. Dabei driicken
die Kegel auf die Stempel und schieben diese zurtick,
so dass die Stempel die Klinkenstangen aus deren Rast-
position I6sen. Dadurch werden die Kuppelverschliisse
freigegeben und durch die Kraft des jeweiligen Feder-
speichers gedreht, bis das Herzstlick an einem vorge-
gebenen Anschlag, in der Regel am Kupplungskopfge-
hause, anschlagt. Dabei rasten die in den Trichtern ge-
fuhrten Kuppel6sen in die Herzstlickmauler ein, die bei-
den Kuppelverschlisse sind ineinander verhakt und die
gekuppelte Stellungisterreicht. Ein ungewolltes Trennen
der Kuppelverschliisse ist nicht mdglich. Normaler Ver-
schleill beeintrachtigt die Sicherheit des Kupplungsver-
schlusses nicht.

[0019] Um die Kupplungsképfe zu entkuppeln, dreht
eine Entkuppeleinrichtung beide Kuppelverschlisse,
d.h. die beiden Herzstlicke, gegen die Kraft der Feder-
speicher, bis die Kuppelésen aus den Maulern der Herz-
stlcke gleiten. Die sich verdrehenden Herzstlcke sollen
dabeidie Klinkenstangen so weit verschieben, dass beim
Trennen der Fahrzeuge bzw. Wagenkasten ein Zurlck-
drehen der Herzstlicke aus der Uberzogenen Stellung
Uber die kuppelbereite Stellung hinaus dadurch verhin-
dertwird, dass die Klinkenstangen in ihre Rastpositionen
verbracht werden.

[0020] Entkuppeleinrichtungen sind in unterschiedli-
chen Ausfiihrungen bekannt. Beispielsweise weisen ma-
nuell betatigbare, mechanische Entkuppeleinrichtungen
Hebel, Seile und/oder Kettenziige auf, die auf unter-
schiedliche Arten von Riegeln wirken und bei Betatigung
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die Riegelstellung aufheben.

[0021] Automatisierte Entkuppeleinrichtungen umfas-
sen als Antrieb beispielsweise einen pneumatischen
Zylinder oder einen elektrischen Motor, insbesondere
einen Linearaktuator, welcher die Zugkupplung entkup-
pelt.

[0022] Beispielsweise offenbart die Druckschrift DE 29
23 195 C2 eine fernbetéatigbare Entkuppeleinrichtung fiir
eine Mittelpufferkupplung eines Schienenfahrzeugs, bei
welcher ein Elektromotor Uber eine Kurvenscheibe einen
am Hauptbolzen drehfest angeschlossenen Hebel beta-
tigt, um das Herzstiick aus der gekuppelten Stellung in
die entkuppelte Stellung zu verdrehen.

[0023] Andererseits offenbart die Druckschrift EP 3
470 295 A1 einen elektrischen Linearaktuator, der tber
einen Hebel am Hauptbolzen angreift.

[0024] Da beim Kuppeln und Entkuppeln immer zwei
Kupplungskopfe zusammenarbeiten, sind die Zugkup-
plungen derart ausgefiihrt, dass sich die Kupplungskép-
fe bzw. Kuppelverschliusse wechselseitig betatigen.
[0025] Wenn beispielsweise ein Kuppelverschluss mit
einer Handentkupplung oder mit einer automatisierten
Entkupplung gel6st wird, und zwar indem sein Herzstiick
entgegen der Kraft des Federspeichers verdreht wird, so
wird "automatisch" diese Drehbewegung uber die am
Herzstlick gelenkig angeschlossene Kuppel6se und
das Maul des gegengleichen Herzstiicks der Gegen-
kupplung auf das gegengleiche Herzstiick Ubertragen.
Entsprechend Gbertragt das gegengleiche Herzstlick der
Gegenkupplung seine Drehbewegung derart auf seine
Klinkenstange, dass diese in ihre Rastposition gelangt.
[0026] Bezuglich der betrieblichen Stellungen sind bei
einer automatischen Zugkupplung der hierin berucksich-
tigten Art die Pufferstellung, die entriegelte Stellung, die
kuppelbereite Stellung und die verriegelte Stellung
moglich.

[0027] Zum Trennen zweier Zugkupplungen der hierin
berlcksichtigten Art, d.h. Zugkupplungen vom Typ
Scharfenberg®, genligt es, wenn eine Zugkupplung ent-
riegelt wird.

[0028] An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass
die Erfindung nicht auf Zugkupplungen vom Typ Schar-
fenberg® beschrankt ist. Rein technisch reicht es aus,
dass die mechanische Kupplung (egal welche Ausfiih-
rung) mindestens die genanten drei Zustande (gekuppl-
ter Zustand, entkuppelter und kuppelbereiter Zustand
und entkuppelter und nicht kuppelbereiter Zustand (=
Pufferstellung)) elektrisch gesteuert oder mechanisch
automatisch erreichen kann.

[0029] Die Pufferstellung ist immer dann vorteilhaft,
wenn ein direktes Wiederverriegeln der Zugkupplungen
(Zugkupplung und Gegenkupplung) unerwiinschtist. Die
Pufferstellung ist insbesondere bei der Zugauflésung im
AbstoR- oder im Abdriickbetrieb notwendig.

[0030] Der Abdriickbetrieb wird vor allem in groRen
Rangieranlagen mit Ablaufberg angewandt und gilt als
energie- und ressourcensparend. Im Abdriickbetrieb
wird die Wagenverbindung erstan einem Ablaufberg final
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aufgeldst bzw. im Falle einer automatischen Zugkupp-
lung die Zugkupplung entriegelt.

[0031] Der AbstoRRbetrieb wird vor allem in kleineren
Anlagen ohne Ablaufberg betrieben. Bei diesen Verfah-
ren wird an Stelle der Gravitat die Tragheit der Wagen-
kasten genutzt, und zwarindem ein zuvor beschleunigter
(geschobener) Zugverband abgebremst wird und eine
abgekuppelte Wagengruppe an der Zugspitze weiter
rollt. Die losgeléste Wagengruppe wird dann in der an-
schlielenden Gleisharfe in das entsprechende Ord-
nungsgleis einsortiert. Im Anschluss mussen die Zug-
kupplungen wieder auf Kuppelbereitschaft umgestellt
und mit einer Rangierlock zusammengeschoben wer-
den. Der Ablauf muss fiir jede Wagengruppe wiederholt
werden. Die Pufferstellung ist hierinsbesondere notwen-
dig, da beim Beschleunigen vor dem AbstofRvorgang ein
Wiederkuppeln der Zugkupplungen nicht ausgeschlos-
sen werden kann.

[0032] Grundséatzlich ist es bei der Zugaufldsung not-
wendig, dass die Zugkupplungen der einzelnen Wagen-
kasten sicher getrennt bleiben, bis sie auf den nachsten
Wagenkasten im Richtungsgleis bzw. Ordnungsgleis,
also hinter dem Ablaufberg (beim Abdriickbetrieb) auf-
treffen. Ein erneutes ungewolltes Kuppeln wahrend der
Zugauflésung und insbesondere vor dem Abrollen von
dem Ablaufberg muss sicher verhindert werden.

[0033] Hierfiur dient die genannte Pufferstellung, bei
der die Entkuppeleinrichtung der einzelnen Zugkupplun-
gen in der gezogenen bzw. betatigten Position festge-
halten wird. Mit anderen Worten, in der Pufferstellung ist
Ublicherweise die Entkuppeleinrichtung der entsprech-
enden Zugkupplung aktiviert und der Aktuator der Ent-
kuppeleinrichtung steht in einer Wirkverbindung mit dem
Kuppelverschluss bzw. dem Herzstlick der entsprech-
enden Zugkupplung, um den Kuppelverschluss bzw. das
Herzstlck in der entkuppelten Stellung zu halten. Dann
ist ein erneutes Kuppeln nicht mdglich, und zwar so
lange, bis die Pufferstellung nicht aufgehoben wird.
[0034] Im Richtungsgleis bzw. Ordnungsgleis kann
dann moglicherweise eine Zugkupplung in der Puffer-
stellung auf eine Zugkupplung treffen, die beispielsweise
aufgrund eines Fehlers sich in der gekuppelten Stellung
befindet. Dadurch kann auf den Kuppelverschluss der
Zugkupplung, die sich in der Pufferstellung befindet, ein
Sto3 mit hohen Kraften gegen die Haltekraft der Arre-
tierfunktion und damit auf den Aktuator der Entriegelein-
richtung entstehen und diesen beschadigen.

[0035] Im europaischen Eisenbahn-Gliterverkehr
konnte sich eine automatische Kupplung bis heute nicht
durchsetzen. Grinde fir das Scheitern der Umstellung
auf eine automatische Kupplung waren die hohen Kos-
ten, die notwendigen internationalen Vereinbarungen
und letztendlich die geforderte Simultanumstellung aller
Betreiber. Der europaische Eisenbahn-Gliterverkehr be-
ruht von daher bislang nicht auf automatischen Kupplun-
gen, sondern auf Schraubenkupplungen mit den zent-
ralen Elementen "Zughaken", "Kupplungsschwengel”,
"Kupplungsbigel", "Bremsschlauch", und "Druckluft-Ab-
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sperrhahn", die allesamt fir eine manuelle Bedienung
konzipiert sind.

[0036] So werden bislang ublicherweise Glterwagen
mit Hilfe einer Schraubenkupplung miteinander und mit
dem Triebwagen (Lock) gekuppelt. Die Druckluft zum
Bremsen der Giterwagen und des Zugs wird Uber eine
manuell gekuppelte Luftleitung in Form von Brems-
schlauchen zwischen den einzelnen Wagenkasten iber-
tragen. Eine elektrische Verbindung zwischen den Wa-
genkasten existiert bei den derzeit eingesetzten Schrau-
benkupplungen nicht.

[0037] Dadurch, dass im Guterverkehr derzeit keine
automatischen Kupplungen zum Einsatzkommen, ist die
Zusammenstellung eines Guterzugs im Gleisanschluss,
aberauch das Auflésen sowie die Neubildung eines Zugs
in Zugbildungsanlagen eine zeitaufwandige Tatigkeit mit
hohem manuellen Aufwand.

[0038] Neben dem Kuppeln und Entkuppeln von Gi-
terwagen oder des Triebfahrzeugs filhren Betriebsmit-
arbeiter der Eisenbahnverkehrsunternehmen weitere
Prozessschritte durch, wie beispielsweise die Aufnahme
von Glterwagen-Daten in mobile Datenerfassungsge-
rate, die Ermittlung der Wagenreihung, die Kontrolle der
Bremsfunktionalitat (Bremsprobe), die wagentechnische
Untersuchung, die Kontrolle der Bremshebelstellungen
oder das Anbringen eines Zugschlusssignals.

[0039] Im Verhaltnis zu den geringen durchschnittli-
chen Transportentfernungen im europaischen Schie-
nenguterverkehr fliihren die umfangreichen Tatigkeiten
zur Zugbildung und Zugauflésung zu einem tberpropor-
tional hohen Zeitaufwand im Vergleich zur reinen Trans-
portdauer. Dies flihrt, insbesondere in der Nahbereichs-
bedienung sowie im Einzelwagenverkehr, allgemein zu
hohen Produktionskosten und einem Produktivitats-
nachteil im Vergleich zum StralRenguterverkehr.

[0040] Von daher bestehen im Schienenverkehr Be-
mihungen, die bisherigen zum Verbinden von Giiterwa-
gen verwendeten Schraubenkupplungen durch eine au-
tomatische Kupplung, insbesondere eine automatische
Mittelpufferkupplung zu ersetzen. Die damit erzielte Di-
gitalisierung und Automatisierung bietet fur den Schie-
nenglterverkehr Potenziale, indem insbesondere zeit-
aufwandige Tatigkeiten durch den Einsatz von moder-
nen Technologien beschleunigt werden.

[0041] Bei der hierin offenbarten und als erfindungs-
gemal beanspruchten neuen digitalen automatischen
Kupplung, welche die Schraubenkupplung ersetzen soll,
kommt eine Kupplung zum Einsatz, die nach dem Schar-
fenberg® -Prinzip arbeitet.

[0042] Die Druckluftleitungen fir die Bremsen sind
mechanisch im Kupplungskopfintegriert. Zusatzlich wer-
den die einzelnen Wagenkasten elektrisch mit einem als
Datenbus dienenden Zugbus verbunden. Der Daten-
bus/Zugbus Ubertragt sowohl Energie zur Versorgung
der Wagen-Steuerungen als auch Kommunikations-Pro-
tokolle zur Datenverbindung zwischen dem Triebfahr-
zeug und den einzelnen Wagen. Uber diesen Daten-
bus/Zugbus werden die Information der Wagenreihung,
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welche Wagen hintereinander gekuppelt sind, und die
Information der Wagenorientierung ausgetauscht. Somit
ist bekannt, welche Kuppelstellen existieren und welche
Kupplungen jeweils beteiligt sind. Uber den Datenbus/-
Zugbus kommt zuséatzlich ein Signal zum Entkuppeln
bzw. zur Aktivierung der sogenannten Pufferstellung.
Dieses Signal stammt beispielsweise von dem Triebfahr-
zeug, welches im Datenbus/Zugbus eine Sonderrolle
einnimmt, da von hier aus die sicherheitsrelevanten
Funktionen autorisiert werden.

[0043] In FIG. 1 ist schematisch die elektrische Archi-
tektur eines mit einer automatischen Zugkupplung aus-
gerusteten Guterwagens gezeigt.

[0044] An beiden Wagenenden befindet sich jeweils
eine automatische Zugkupplung mit einem entsprech-
enden Kupplungskopf und eine elektrische Steuerung
DACCU. Die elektronische Steuerung DACCU steuert
die Funktion der Kupplung und ist ausgebildet, um die
Sensorik und Aktorik der Zugkupplung zu bedienen.
[0045] Zusatzlich ist in jedem Wagenkasten eine Wa-
gensteuerung CCU installiert.

[0046] Die Wagensteuerung CCU kommuniziert Giber
den Datenbus/Zugbus mit dem Triebwagen und den
anderen Wagenkasten und Uber einen internen Bus
mit den beiden elektronischen Steuerungen DACCU
der an beiden Wagenenden angebrachten automati-
schen Zugkupplung. Uber die Wagensteuerung CCU
werden die Befehle zum Entkuppeln und zur Pufferstel-
lung empfangen und an die entsprechende elektronische
Steuerung der beiden automatischen Zugkupplungen
weitergeleitet.

[0047] Die elektronischen Steuerungen DACCU und
die Wagensteuerung CCU sind in FIG. 1 zur Vereinfa-
chung als drei getrennte Steuereinrichtungen gezeigt,
kénnen aber auch als ein physikalisches Steuergerat
ausgefuhrt sein.

[0048] Der Kupplungsvorgang erfolgt, indem eine au-
tomatische Zugkupplung eines ersten Wagenkastens mit
einer automatischen Zugkupplung eines benachbarten,
zweiten Wagenkastens mit geringer Geschwindigkeit
aufeinanderprallen. Dabei wird eine mechanische, pneu-
matische und auch elektrische Verbindung zwischen den
beiden Wagenkasten hergestellt. Hierzu missen sich
beide automatischen Zugkupplungen, die an dem Kupp-
lungsvorgang beteiligt sind, jeweils in einem kuppelbe-
reiten, gedffneten Zustand befinden.

[0049] Neben den stabilen Zustadnden "gekuppelt" und
"gedffnet" gibt es fur jede automatische Zugkupplung
noch einen weiteren Zustand, der als "Pufferstellung”
bezeichnet wird. In diesem Zustand kdnnen die Wagen-
kasten geschoben werden, wobei die Druckkréafte Uber
die automatischen Zugkupplungen Ubertragen werden,
was bei der klassischen Schraubenkupplung tber die
Seitenpuffer der Wagenkasten erfolgt ist.

[0050] In der Pufferstellung kuppeln die aneinander
angrenzenden automatischen Zugkupplungen der be-
nachbarten Wagenkasten jedoch nicht. Diese Sonder-
funktion wiederspricht dem eigentlichen Prinzip der auto-
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matischen Kupplung. Daher muss die Funktion "Puffer-
stellung" aktiv eingeschaltet und aktiv deaktiviert wer-
den.

[0051] Die beschriebene Pufferstellung wird fiir den
Rangier-Betrieb auf dem Ablaufberg und das so genann-
te Abstof3en und Ablaufen bendtigt.

[0052] Der Ablaufberg ist eine Infrastruktur-Einrich-
tung, um Zugverbande neu zu sortieren. Der Ablaufberg
unterteilt sich in drei grundsatzliche Bereiche, namlich
die Einfahrgruppe, den Berg und das Richtungsgleis.
[0053] In der Einfahrgruppe kommt der Zugverbund
mit der Streckenlock an. Die Streckenlock bremst den
Zugverbund ein und wird abgekoppelt. Es wird eine
Rangierlock angekoppelt, die den Zugverbund (ber
den Berg schieben wird. Von der Einfahrgruppe wird
der Zugverbund in die Berggleise geschoben, obgleich
diese nicht zwingend notwendig sind. In dem in FIG. 2
schematisch gezeigten Fall ist die Einfahrgruppe gleich
das Berggleis.

[0054] Hierwird derZug "langgemacht" (siehe Bereich
A in FIG. 2). Dabei werden die Schraubenkupplungen
gelost, aber nicht ausgehangt. Auf diese Weise kann die
Kupplung noch Zugkrafte Gibernehmen. Sie kann aberim
lastfreien Zustand, d.h. dann, wenn die Wagenkasten
nicht unter Zug stehen, ausgehangt werden.

[0055] Es werden beim "Langmachen" auch die
Hauptluftleitungen getrennt. Dadurch legen sich alle
Bremsen an, sollte diese beispielsweise durch die Ran-
gierlock noch einmal geoffnet worden sein. Im letzten
Schritt werden die Steuerventile der Bremsen entliftet.
Dadurch ist die Bremse wieder geldst und der Wagen-
kasten kann rollen.

[0056] Der Zugverbund wird nun langsam uber den
Berg geschoben (vgl. Bereich B in FIG. 2). Die Lock bzw.
der Triebwagen wird dabei in modernen Anlagen tber
einen Ablaufberg-Rechner ferngesteuert.

[0057] Das Personal hat zwei Aufgaben: die erste Auf-
gabe ist die Uberwachung des Vorgangs. Im Falle eines
Problems wird ein Notaus betatigt, der die Lock bzw. den
Triebwagen anhalten lasst. Da die Kupplungen nicht
ausgehangt sind, kann die Rangierlock in dieser lang-
samen Fahrt alle Wagenkasten zum Stillstand bremsen.
[0058] Die zweite Aufgabe des Personals ist das Aus-
hangen der Kupplungen kurz vor dem Scheitelpunkt des
Ablaufbergs. Ab diesem Zeitpunkt rollt der Wagenkasten
den Hang hinunter. Dabei laufen nicht nur einzelne Wa-
genkasten, sondern auch Wagengruppen gemeinsam
Uber den Ablaufberg.

[0059] Dem Berg folgt eine Weichengruppe (vgl. Be-
reich C in FIG. 2), welche automatisch uber den Ablauf-
berg-Rechner gesteuert wird, so dass der Wagenkasten
in das richtige Richtungsgleis geflihrt wird.

[0060] In modernen Anlagen wird die Geschwindigkeit
der abrollenden Wagenkasten Uberwacht und uUber
Gleisbremsen automatisch auf eine niedrige Geschwin-
digkeit in der Richtungsgruppe gebremst. In alteren An-
lagen erfolgt das Abbremsen durch handisches Setzen
von Bremsschuhen in den Richtungsgleisen.
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[0061] Es gibt auch Ablaufberg-Varianten, an denen
derZug nichtlanggemachtwird, sondern die Kupplungen
in der Einfahrgruppe bereits entkuppelt werden. In die-
sen Szenarien ist ein Bremsen Uber die Lock nicht mehr
maoglich, was durch bauliche MaRnahmen am Gleis er-
setzt wird.

[0062] Nachdem die Wagenkasten im Richtungsgleis
stehen (vgl. Bereich D in FIG. 2) werden diese entweder
Uber eine Lock/einen Triebwagen oder Gber eine Wagen-
Férderanlage zusammengeschoben. Die Wagenkasten
werden gekuppelt, die Streckenlock angehangt und nach
erfolgreicher Bremsprobe verlasst der neue Zugverbund
den Rangierbahnhof.

[0063] Bei Ersatz der Schraubenkupplung durch eine
automatische Zugkupplung muss diese vor dem Berg, in
der Einfahrgruppe oder beim Hochfahren des Bergs in
die Pufferstellung gebracht werden. Dadurch ist es még-
lich, den Zugverbund zu schieben und die Wagenkasten
I6sen sich voneinander am Berg und rollen getrennt ab.
Ohne Pufferstellung wiirden die Wagenkasten durch das
Schieben sofort kuppeln und alle Wagenkasten wiirden
zusammen den Berg hinabrollen.

[0064] Da die automatischen Zugkupplungen in der
Pufferstellung vorliegen, werden sie im Richtungsgleis
nicht automatisch kuppeln. Es ware notig, die automati-
schen Zugkupplungen von Hand in einen kuppelbereiten
Zustand zu bringen und die Wagenkasten in einem zu-
satzlichen Arbeitsschritt zusammenzuschieben.

[0065] Es wird daher ein automatisches Aufheben der
Pufferstellung bendtigt, so dass die Wagenkasten am
Berg geschoben werden kénnen, ohne dass diese kup-
peln und im Richtungsgleis die Pufferstellung aufgeho-
ben ist und die Wagenkasten automatisch kuppeln.
[0066] Das Aktivieren der Pufferstellung bei einer auto-
matischen Zugkupplung ist grundsatzlich einfach. Im
Fahrzeugstillstand wird die Funktion beispielsweise
per Knopfdruck aktiviert. Alternativ wird Gber den Daten-
bus/Zugbus der Befehl dazu von der Lock oder einem
Ablaufsteuerrechner oder einer Fernsteuerung empfan-
gen. Dies kann auch wahrend der Fahrt erfolgen.
[0067] Insbesondere kann das Aktivieren der Puffer-
stellung sowohl per Taster am Wagen, per Funk oder per
Zugbus erfolgen, wobei alle Pufferstellungen gleichzeitig
aktiviert werden kdnnen, oder wobei eine Pufferstellung
nach der anderen aktiviert werden kann oder eine Grup-
pe nach der anderen aktiviert werden kann, beispiels-
weise dann, wenn der Zug den Ablaufberg passiert.
[0068] Jedochistdas Aufldsen der Pufferstellung nicht
trivial, da zum einen sich die Wagenkasten zu diesem
Zeitpunkt bewegen und eine Handbetatigung zum Auf-
I6sen der Pufferstellung nicht méglich ist, und da zum
anderen die Wagenkasten ohne Lock und ohne Daten-
bus/Zugbus den Hang herunterrollen und somit keinen
Befehl von dem Datenbus/Zugbus empfangen kénnen.
[0069] Das Auflosen der Pufferstellung sollte - wenn
moglich - automatisch passieren, und zwar zwischen
dem Moment, in dem sich der Wagenkasten oder die
Wagenkastengruppe am Berg geldst hat (vgl. Position X
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in FIG. 2), und dem Moment, in welchem der Wagen-
kasten auf einen Wagenkasten in der Richtungsgruppe
stoft (vgl. Bereich C in FIG. 2).

[0070] Beim AbstoRen und Ablaufen wird zuerst die
Streckenlock vom Zugverbund durch eine Rangierlock
ersetzt bzw. es wird eine Rangierlock an den zu rangier-
enden Wagenverbund gesetzt. Im Stillstand werden die
zu rangierenden Wagenkasten abgekoppelt. Dann wird
die Bremse am abgekoppelten Wagenkasten entliftet.
Der Wagenkasten kann dann frei rollen. Die Rangierlock
schiebt den Wagenkasten an und bremst dann ab. Der
Wagenkasten selbst rollt weiter. Dieser Vorgang wird
"Abstofen" genannt. Um den Wagenkasten zu bremsen,
werden entweder Bremsschuhe auf das Gleis gelegt,
oder bei Wagen mit Bremsbihne fiir die Handbremse
wird diese Uber mitfahrendes Personal wahrend des
Rollens betatigt.

[0071] Bei Ersatz der Schraubenkupplung durch die
automatische Zugkupplung muss diese vor dem An-
schieben in die Pufferstellung gebracht werden. Dadurch
ist es moglich, den Zugverbund zu schieben und die
Wagenkéasten 16sen sich beim Abbremsen der Lock
ab. Ohne Pufferstellung wiirden die Wagenkasten durch
das Schieben sofort kuppeln.

[0072] Da die automatischen Kupplungen in der Puf-
ferstellung vorliegen, werden sie nicht automatisch kup-
peln, sobald zwei rangierende Wagenkasten aufeinan-
derstolRen. Es ware nétig, die automatischen Zugkup-
plungen von Hand in einen kuppelbereiten Zustand zu
bringen und die Wagenkasten in einem zuséatzlichen
Arbeitsschritt zusammenzuschieben.

[0073] Somit wird ein automatisches Aufheben der
Pufferstellung bendtigt, so dass die Wagenkasten von
der Lock geschoben werden kénnen, ohne dass diese
kuppeln. Wenn allerdings der Wagenkasten auf den
nachsten Wagenkasten auffahrt, muss die Pufferstellung
aufgeldst werden.

[0074] Wie beim Ablaufberg ist das Aktivieren der Puf-
ferstellung einfach, wobei das Aufldsen wieder das Prob-
lem hat, dass sich der Wagenkasten bewegt und kein
Datenbus/Zugbus zum Empfang eines derartigen Be-
fehls verfligbar ist.

[0075] Demnachistersichtlich, dass das automatische
Deaktivieren der Pufferstellung das kritische Element ist
und fur einen automatisierten Betrieb dringend benétigt
wird.

[0076] Die grundsatzliche Ansteuerlogik ist, dass die
Pufferstellung durch einmaligen Befehl aktiviert wird und
so lange aktiv bleibt, bis sie deaktiviert wird.

[0077] Als EingangsgrofRen stehen Befehle lber den
Datenbus, insbesondere Zugbus, von aufen, als auch
interne MessgréRen zur Verfigung. Das Aktivieren der
Pufferstellung erfolgt immer von aul’en durch einen
Handschalter oder durch einen Befehl iber den Daten-
bus/Zugbus von dem Triebwagen oder einem Ablauf-
berg-Steuerrechner.

[0078] Beim Auflésen der Pufferstellung stellt sich das
Problem, dass in dem Moment kein Datenbus/Zugbus
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vorhanden ist, so dass der Auflése-Befehl nicht uber
diesen von dem Triebwagen empfangen werden kann.
Zusatzliche Signalgeber beispielsweise im Gleis am Ab-
laufberg, bendétigen zusatzliche Elektronik auf dem Wa-
gen zum Empfang. Zudem waren solche Signalgeber
stationdr und somit nicht oder nur eingeschrankt im Ab-
stoRbetrieb anwendbar. Die Automatik muss sich somit
ganz auf interne Sensorik und Logik verlassen.

[0079] Entscheidendistauch, dassder Datenbus/Zug-
bus in ablaufenden Wagengruppen, also ohne Triebwa-
gen, weiter verfugbar ist, also zwischen den Steuerein-
richtungen einer Wagengruppe noch Informationen aus-
getauscht werden konnen, aber keine Signale von dem
Triebwagen als Master empfangen werden.

[0080] Die elektrische Kupplung (Elektrokontaktkupp-
lung) der automatischen Zugkupplung ist so ausgefuhrt,
dass im Schubbetrieb mit Pufferstellung die elektrische
und/oder signaltechnische Verbindung tber die Elektro-
kontaktkupplungen vorhanden ist, so dass der Daten-
bus/Zugbus also funktioniert, so lange die Wagen aus-
einandergeschoben sind.

[0081] Vor dem Hintergrund dieser Problemstellung
liegt somit der Erfindung die Aufgabe zu Grunde, ein
vorzugsweise automatisiertes oder zumindest teil-auto-
matisiertes Verfahren zum Auflésen und Neuzusammen-
stellen eines Zugverbunds insbesondere in einem Ab-
sto3- oder Abdriickprozess in einer Ablaufberg-Infra-
struktur sowie eine entsprechende Zugkupplung anzu-
geben.

[0082] Diese Aufgabe wird im Hinblick auf die Zug-
kupplung erfindungsgemal durch den Gegenstand
des unabhangigen Patentanspruchs 1 geldst, wobei vor-
teilhafte Weiterbildungen der erfindungsgemafien Zug-
kupplung in den abhangigen Patentanspriichen 2 bis 8
angegeben sind.

[0083] Im Hinblick auf das Verfahren wird die der Er-
findung zugrundeliegende Aufgabe durch den Gegen-
stand des nebengeordneten Patentanspruches 9 geldst.
[0084] Demgemal betrifft die Erfindung insbesondere
eine automatische Zugkupplung, insbesondere fiir einen
Glterwagen eines spurgefiihrten Fahrzeugs, insbeson-
dere Schienenfahrzeugs, wobei die automatische Zug-
kupplung einen Kupplungskopf mit mindestens einem
Kupplungsorgan aufweist, wobei der Kupplungskopf
mit dem mindestens einen Kupplungsorgan insbeson-
dere wahl- oder bedarfsweise in einer entkuppelten und
kuppelbereiten Stellung oder in einer gekuppelten Stel-
lung vorliegt.

[0085] Erfindungsgemal ist insbesondere vorgese-
hen, dass der Kupplungskopf mit dem mindestens einen
Kupplungsorgan insbesondere wahl- oder bedarfsweise
fernerin einer Pufferstellung betreibbar ist, in welcher der
Kupplungskopf mit dem mindestens einen Kupplungs-
organ in einer entkuppelten und nicht kuppelbereiten
Stellung vorliegt.

[0086] Insbesondere ist erfindungsgemal vorgese-
hen, dass die automatische Zugkupplung eine kontaktlos
arbeitende Datenaustausch-Einrichtung aufweist, wel-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

che ausgebildet ist, die An- oder Abwesenheit einer Ge-
genkupplung eines unmittelbar benachbarten Wagens
zu erfassen.

[0087] Die erfindungsgemafie Zugkupplung weist ei-
nen Kupplungskopf auf, der vorzugsweise ein Kupp-
lungskopfgehause und einen Kuppelverschluss mit Arre-
tierung umfasst. "Arretierung" bedeutet in diesem Zu-
sammenhang, dass der Kuppelverschluss zumindest
in einer Stellung drehfest arretierbar ist, wie es sich
aus dem Nachfolgenden ergibt.

[0088] Der Kuppelverschluss ist insbesondere als
Drehverschluss mit einer Kuppelése und einem Herz-
stlick ausgeflhrt, wobei das Herzstiick um eine Haupt-
drehachse verdrehbar ist, und zwar zwischen einer ge-
kuppelten Stellung und einer entkuppelten Stellung. Die
Kuppeldse ist mit einem ersten Ende verdrehbar um eine
Kuppelésenachse am Herzstlick angeschlossen und
weist ein zweites freies Ende auf.

[0089] Das Herzstlick weist ein Maul auf, das zur Auf-
nahme eines zweiten Endes einer Kuppeldse eines ge-
gengleichen Kupplungskopfs einer Gegenkupplung an-
geordnet ist.

[0090] Bei Realisierungen der automatischen Zug-
kupplung gemaf der vorliegenden Erfindung weist diese
ferner eine Entkuppeleinrichtung auf, die einen mit dem
Herzstlick wirkverbindbaren Aktuator aufweist und aus-
gebildet ist, auf das Herzstlick bedarfsweise einzuwir-
ken, um das Herzstlck aus der gekuppelten Stellung in
die entkuppelte Stellung zu verdrehen.

[0091] Die erfindungsgemafie Losung zeichnet sich
insbesondere dadurch aus, dass die Zugkupplung be-
darfsweise in einem Pufferbetriebsmodus betreibbar ist,
in welchem die Zugkupplung entkuppelt und nicht kup-
pelbereit ist.

[0092] Gemal bevorzugten Realisierungen der erfin-
dungsgemalfien Zugkupplung ist vorgesehen, dass die
Pufferstellung des Kupplungskopfs mit dem mindestens
einen Kupplungsorgan solange aktiv bleibt, wie mit Hilfe
der Datenaustausch-Einrichtung die Anwesenheit der
Gegenkupplung erfasst wird.

[0093] Andererseits sollte in diesem Zusammenhang
vorgesehen sein, dass die Pufferstellung des Kupplungs-
kopfs mit dem mindestens einen Kupplungsorgan deak-
tiviert wird, sobald mit Hilfe der Datenaustausch-Einrich-
tung die Anwesenheit der Gegenkupplung nicht mehr
erfasst wird.

[0094] Denkbar insbesondere in diesem Zusammen-
hang ist es, dass die Zugkupplung eine Steuereinrich-
tung aufweist, welche ausgebildet ist, einen Ubergang
des Kupplungskopfs mit dem mindestens einen Kupp-
lungsorgan von seiner Pufferstellung in seine kuppelbe-
reite Stellung zu initiieren, sobald mit der Hilfe der Daten-
austausch-Einrichtung die Anwesenheit der Gegen-
kupplung nicht mehr erfasst wird.

[0095] Im Hinblick auf die Datenaustausch-Einrich-
tung der erfindungsgemaflen Zugkupplung ist vorgese-
hen, dass die Datenaustausch-Einrichtung ausgebildet
ist, die An- oder Abwesenheit der Gegenkupplung nurim
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Lichtraum des Wagens, nicht jedoch im Gleisumfeld des
Wagens zu erfassen. Es handelt sich hierbei insbeson-
dere um eine sogenannte "Nachbarschaftsdetektion",
bei der sichergestellt ist, dass mit Hilfe der Datenaus-
tausch-Einrichtung nur der Bereich im gleichen Gleisbett
Uberwacht wird.

[0096] Ferner bietet es sich an, dass die Datenaus-
tausch-Einrichtung in Fahrtrichtung des Wagens einen
Empfangsbereich von kleiner oder gleich 10 m und vor-
zugsweise einen Empfangsbereich von maximal 9 m
aufweist.

[0097] Insbesondere sollte die Datenaustausch-Ein-
richtung ausgebildet sein, kontinuierlich eine An- oder
Abwesenheit einer Gegenkupplung eines unmittelbar
benachbarten Wagens zu Giberwachen.

[0098] GemalR einer besonders einfach zu realisier-
enden aber dennoch effektiven Ausgestaltung der Er-
findung ist vorgesehen, dass die Datenaustausch-Ein-
richtung ein Sender-Empfanger-System zum automati-
schen und bertihrungslosen Identifizieren und Lokalisie-
ren der Gegenkupplung eines unmittelbar benachbarten
Wagens vorzugsweise mit Radiowellen aufweist. Selbst-
verstandlich kommen jedoch auch andere Lésungen in
Frage.

[0099] Die Erfindung betrifft ferner ein Verfahren zum
Uberwachen und Auflésen eines Zugverbunds insbe-
sondere in einem Abstol3- oder Abdriickprozess in einer
einen Bergbereich und einen Richtungsgleisbereich auf-
weisenden Ablaufberg-Infrastruktur. Dabei weist der auf-
zulésende Zugverbund mindestens einen Wagen, ins-
besondere Gliterwagen, und mindestens einen weiteren
Wagen, insbesondere Triebwagen, auf, wobei zwei zu-
einander benachbarte Wagen jeweils tber eine Kuppel-
stelle miteinander verbunden sind, und wobei der min-
destens eine weitere Wagen, insbesondere Triebwagen,
- in Fahrtrichtung des aufzulésenden Zugverbunds ge-
sehen - Uber eine Kuppelstelle mit dem einzigen oder
letzten Wagen des Zugverbunds verbunden ist. Jede
Kuppelstelle wird dabei durch zwei automatische Zug-
kupplungen gebildet.

[0100] Das erfindungsgemalRe Verfahren weist die fol-
genden Verfahrensschritte auf:

- es wird mindestens eine Zugkupplung der beiden
Zugkupplungen von genau einer Kuppelstelle und
insbesondere von genau einer Kuppelstelle zwi-
schen benachbarten Wagen jeweils in eine Puffer-
stellung gebracht;

- die Wagen des Zugverbunds werden (beispielswei-
se mit Hilfe eines Triebwagens) zumindest bereichs-
oder teilweise auf den Bergbereich der Ablaufberg-
Infrastruktur bewegt, insbesondere geschoben, und
zwar vorzugsweise so weit, bis die in ihrer Puffer-
stellung vorliegende Kuppelstelle in den Bereich der
Kuppe des Bergbereichs gelangt, so dass der Wa-
gen oder die Wagen Uber die in ihrer Pufferstellung
vorliegende Kuppelstelle von dem verbleibenden
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Zugverbund oder von dem Triebwagen abrollt/abrol-
len; und

- eswirddie Zugkupplung des von dem verbleibenden
Zugverbund oder von dem Triebwagen getrennten
Wagens, die dem verbleibenden Zugverbund oder
dem Triebwagen zugewandt ist, oder die Zugkupp-
lung des letzten Wagens der von dem verbleibenden
Zugverbund oder dem Triebwagen getrennten Wa-
gen, die dem verbleibenden Zugverbund oder dem
Triebwagen zugewandt ist, von ihrer Pufferstellung
in ihre kuppelbereite Stellung gebracht.

[0101] GemaR Weiterbildungen des erfindungsgema-
Ren Verfahrens ist vorgesehen, dass die an dem dem
Triebwagen abgewandten Endbereich des - in Fahrtrich-
tung des aufzulésenden Zugverbunds gesehen - ersten
Wagens angeordnete Zugkupplung in ihrer kuppelberei-
ten Stellung vorliegt oder in ihre kuppelbereite Stellung
gebracht wird.

[0102] Alternativ oder zusatzlich hierzu ist es denkbar,
dass - mit Ausnahme der jeweils in ihre Pufferstellung
gebrachten Zugkupplungen der genau einen Kuppelstel-
le - die Zugkupplungen von allen anderen Kuppelstellen
des aufzulésenden Zugverbunds jeweils in ihrer gekup-
pelten Stellung vorliegen oder in ihre gekuppelte Stellung
gebracht werden.

[0103] GemaR Realisierungen des erfindungsgema-
Ren Verfahrens ist vorgesehen, dass zum automati-
schen Uberfiihren der Zugkupplung von ihrer Pufferstel-
lung in ihre kuppelbereite Stellung vorzugsweise konti-
nuierlich mit Hilfe einer Datenaustausch-Einrichtung die
An- oder Abwesenheit der Zugkupplung des verbleib-
enden Zugverbunds, die dem getrennten Wagen zuge-
wandt ist, in einem Uberwachungsbereich der Daten-
austausch-Einrichtung tUberwacht wird, und wobei die
Pufferstellung aufgehoben wird, sobald die Anwesenheit
nicht mehr erfasst wird.

[0104] In einer Weiterbildung der zuletzt genannten
bevorzugten Realisierung ist vorgesehen, dass beim
Kuppeln des getrennten Wagens oder der getrennten
Wagen mit dem sich in dem Richtungsgleis befindenden
Wagen eine Kennung oder ein Identifikator zwischen den
Wagen ausgetauscht wird.

[0105] Denkbar ist es in diesem Zusammenhang ins-
besondere, dass die Zugkupplung des von dem verbleib-
enden Zugverbund oder von dem Triebwagen getrenn-
ten Wagens oder die Zugkupplung des letzten Wagens
der von dem verbleibenden Zugverbund oder dem Trieb-
wagen getrennten Wagen nach dem Austausch der Ken-
nung oder des ldentifikators automatisch von ihrer Puf-
ferstellung in ihre kuppelbereite Stellung gebracht wird.
[0106] SchlieBlich betrifft die vorliegende Erfindung
einen Zugverbund gemal dem nebengeordneten Pa-
tentanspruch 8.

[0107] Hierbei handelt es sich um einen Zugverbund,
welcher mehrere Wagen, insbesondere Gilterwagen,
und einen Triebwagen aufweist, wobei zwei zueinander
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benachbarte Wagen jeweils iber eine Kuppelstelle mit-
einander verbunden sind, wobei der Triebwagen - in
Fahrtrichtung des Zugverbunds gesehen - Uber eine
Kuppelstelle mit dem letzten Wagen des Zugverbunds
verbunden ist, wobei jede Kuppelstelle durch zwei auto-
matische Zugkupplungen gebildet wird.

[0108] Kurz zusammengefasst zeichnet sich die Er-
findung insbesondere dadurch aus, dass in jeder Kupp-
lung ein Funk Sender und Empfanger eingebaut ist. Eine
einfache Ausfiihrung kann durch RFID realisiert werden.
Wenn zuséatzliche Daten tbertragen werden sollen, sind
auch andere Funklésungen moglich.

[0109] Durch die Sender und Empfanger detektieren
die Kupplungen ihren direkten Kuppel-Nachbar. Somitist
fur eine Kuppelstelle auch ohne Zugbus bekannt, welche
beiden Kupplungen im Verbund sind.

[0110] Der Sende-Bereich ist so ausgepragt, dass ein
Wagen auf einem parallelen Gleis nicht als Nachbar
detektiert, werden kénnen. Hierbei ist das entsprechen-
de Lichtraumprofil gemaR FIG. 3 einzuhalten.

[0111] Fur die Logik der automatischen Auflésung der
Pufferstellung ist entscheidend, dass die Nachbar-
schaftsdetektion kontinuierlich erfolgt und nicht nur im
Moment des Kuppelvorgangs. Es wird also auch detek-
tiert, dass eine neue Nachbarschaft erkannt wird, bevor
ein Kuppelvorgang stattfindet und wenn eine Nachbar-
schaft nicht mehr vorhanden ist.

[0112] Die Logik arbeitet wie folgt: Die Pufferstellung
wird deaktiviert, sobald der Ubergang von der "Nachbar
istvorhanden" zu der "Nachbar ist nicht mehr vorhanden"
detektiertwird. Dies geschiehtin FIG. 3im Ubergang vom
Status "Nachbarstatus bekannt" zu Nachbarstatus unbe-
kannt" erst, nachdem sich ein Wagen oder eine Wagen-
gruppe z.B. am Berg vom restlichen Zug getrennt hat. Es
werden dabei an beiden Kupplungen die Pufferstellung
aufgelost.

[0113] Der Empfangsbereich in FIG. 3 wird dabei so
gewahlt, dass in Fahrtrichtung mehrere Meter, aber max.
9 Meter detektiert werden. Max. 9 Meter, da dies die
kleinste Standard-Nutzlange fir 2-Achser ist und somit
nicht der Ubernachste Wagen als Nachbar detektiert
wird.

[0114] Durch den langeren Empfangsbereich gibt es
kein Aufheben der Pufferstellung, bevor die Wagen den
Mindestabstand eingenommen haben. Dies verhindert,
dass beim Prellen/Pendeln von Wagen, was z.B. bei
Halbvollen Tankwagen gerne der Fall ist, die Wagen
wieder kuppeln, bevor Sie am Berg abgelaufen sind.
[0115] Nachfolgend wird die Erfindung unter Bezug-
nahme auf die beiliegenden Zeichnungen anhand eines
konkreten Ausfiihrungsbeispiels néher beschrieben.

[0116] Es zeigen:

FIG.1  schematisch die elektrische Architektur eines
mit einer automatischen Zugkupplung ausge-
rusteten Guterwagens;

FIG.2 schematisch eine Ablaufberg-Infrastruktur
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zum Auflésen und Neuzusammenstellen ei-
nes Zugverbunds insbesondere in einem Ab-
stol3- oder Abdriickprozess;
FIG.3 schematisch die Uberwachungsbereiche/-
Funk-Bereiche der Nachbarschaftserken-
nung;
FIG.4 schematisch ein Ablaufdiagramm zum Erldu-
tern der allgemein bekannten Funktionsweise
beim Statuswechsel einer automatischen
Zugkupplung; und
FIG.5 schematisch ein Ablaufdiagramm zum Erlau-
tern der mit der vorliegenden Erfindung reali-
sierbaren Funktionsweise beim Statuswech-
sel einer automatischen Zugkupplung.

[0117] In FIG. 1 ist schematisch die elektrische Archi-
tektur eines mit einer automatischen Zugkupplung aus-
gerlsteten Giterwagens gezeigt.

[0118] An beiden Wagenenden befindet sich jeweils
eine automatische Zugkupplung 10 miteinem entsprech-
enden Kupplungskopf und eine elektrische Steuerung
DACCU. Die elektronische Steuerung DACCU steuert
die Funktion der Kupplung und ist ausgebildet, um die
Sensorik und Aktorik der Zugkupplung 10 zu bedienen.
Zusatzlich ist in jedem Wagenkasten eine Wagensteue-
rung CCU installiert.

[0119] Die Wagensteuerung CCU kommuniziert Uber
den Datenbus/Zugbus mit dem Triebwagen und den
anderen Wagenkasten und uber einen internen Bus 11
mit den beiden elektronischen Steuerungen DACCU der
an beiden Wagenenden angebrachten automatischen
Zugkupplung 10. Uber die Wagensteuerung CCU wer-
den die Befehle zum Entkuppeln und zur Pufferstellung
empfangen und an die entsprechende elektronische
Steuerung der beiden automatischen Zugkupplungen
10 weitergeleitet.

[0120] InFIG. 2istschematisch eine Ablaufberg-Infra-
struktur zum Auflésen und Neuzusammenstellen eines
Zugverbunds insbesondere in einem Absto3- oder Ab-
driickprozess gezeigt.

[0121] Guterziige, insbesondere im Wagenladungs-
verkehr, bestehen aus einzelnen Giterwagen mit unter-
schiedlichen Herkunfts- und Zielorten. Die jeweiligen
Glterwagen bzw. ganze Wagengruppen werden ent-
sprechend ihrer Route in Rangierbahnhéfen (in Oster-
reich auch als "Verschiebebahnhofe" bezeichnet) immer
wieder aufgeteilt und neu verbunden.

[0122] Bei einem einfachen Transportvorgang fallen
14 Entkupplungs- und Kupplungsprozesse an, im Durch-
schnitt liegt diese Anzahl wesentlich hoéher. Ran-
gier-/Verschiebebahnhdfe sind innerhalb des Schienen-
netzes strategisch sinnvoll verteilt.

[0123] In der Einfahrgruppe (vgl. Bereich A in FIG. 2)
und dem Ablaufberg/Abrollberg (vgl. Bereich B in FIG. 2)
werden Guterzige aufgetrennt und in der Richtungs-
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gruppe (vgl. Bereich D in FIG. 2) werden sie neu zusam-
mengesetzt.

[0124] Die vorliegende Erfindung beschéaftigt sich ins-
besondere mit dem automatisierten Auftrennen und
Neuzusammensetzen von Guterztigen. Die auszufiihr-
enden Aktionen beim Trennen der bislang verwendeten
Schraubenkupplung werden mit den Begriffen "Langma-
chen" und "Entkuppeln" zusammengefasst. Diese Ein-
teilung istinsofern sinnvoll, da die jeweiligen Tatigkeiten,
je nach Topologie des Ablauf-/Abrollberges, aktuell auch
an verschieden Stellen am Verschiebebahnhof durchge-
fuhrt werden.

[0125] Das Langmachen erfolgt immer in der Einfahr-
gruppe am stehenden Zug. Es umfasst die Tatigkeiten:

= Positionierung entlang des Zuges in der bis zu
750 m langen Einfahrgruppe;

= |dentifizierung der Verbindungen, die gelést wer-
den missen;

= Betatigen des Lésezuges, d.h. Lésen der Druck-
luftbremse;

= Schlief3en der Druckluft-Absperrhahne;

= Offnen der Bremsschlauche; und

= Aufschrauben der Schraubenkupplung.

[0126] Das Entkuppeln erfolgt entweder unmittelbar
nach dem Langmachen am stehenden Zug, oder kurz
vor dem Abrollen, dann aber am fahrenden Zug. Es
umfasst die Tatigkeiten:

= Kontrolle der Trennstelle; und
= Aushangen des Kupplungsbiigels aus dem Zug-
haken.

[0127] Nach wie vor werden alle diese Tatigkeiten vom
Rangier-/Verschubpersonal unter hohem kérperlichen
Einsatz durchgefiihrt. Das Verschieben ist zeitintensiv,
kostenintensiv und gefahrlich.

[0128] Demnach betrifft die Erfindung insbesondere
die Aufgabe, eine Automatisierbarkeit des Trennproz-
esses anzugeben, bei welcher insbesondere auch geo-
metrische, kinematische, mechanische und arbeitsrecht-
liche Randbedingungen eingehalten werden.

[0129] Insbesondere wird vorliegenden das Problem
adressiert, dass die Bildung eines Zuges und die Her-
stellung der Abfahrtbereitschaft im Schienenguterver-
kehr auch heute noch ein zeitaufwandiges Unterfangen
sind.

[0130] Je nach ortlichen Begebenheiten und Zugzu-
sammensetzung muss das Rangierpersonal 6-mal den
Zug entlanglaufen und manuelle Tatigkeiten verrichten.
Dabei ist das Kuppeln der Wagen zwar eine zeitaufwan-
dige Aufgabe, aber auch nur eine von mehreren Auf-
gaben.

[0131] Somit kann der Arbeitsaufwand flr das Bilden
eines Zuges bei Verwendung einer automatischen Kupp-
lung zwar reduziert werden, gleichzeitig bleiben aber
weitere Tatigkeiten am Zug fur das Rangierpersonal be-
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stehen. Somit zeigt sich klar, dass nur ein gesamthafter
Ansatz flr die Automatisierung der Betriebsablaufe bei
der Zugvorbereitung zielfiihrend ist.

[0132] Ein Aspekt der vorliegenden Erfindung betrifft
somitinsbesondere auch den Aspekt, eine automatische
Kupplung fiir den Schienengiiterverkehr anzugeben,
welche insbesondere im Hinblick auf den Zugbildungs-
aufwand optimiert ist.

[0133] Die automatische Zugkupplung 10 gemaf der
Erfindung weist einen Kupplungskopf mit mindestens
einem Kupplungsorgan auf, wobei der Kupplungskopf
mit dem mindestens einen Kupplungsorgan istinsbeson-
dere wahl- oder bedarfsweise in einer entkuppelten und
kuppelbereiten Stellung oder in einer gekuppelten Stel-
lung vorliegt. Der Kupplungskopf mit dem mindestens
einen Kupplungsorgan insbesondere wahl- oder be-
darfsweise ferner in einer Pufferstellung betreibbar, in
welcher der Kupplungskopf mit dem mindestens einen
Kupplungsorgan in einer entkuppelten und nicht kuppel-
bereiten Stellung vorliegt.

[0134] Die automatische Zugkupplung 10 weist ferner
eine kontaktlos arbeitende Datenaustausch-Einrichtung
auf (vgl. FIG. 3), welche ausgebildet ist, die An- oder
Abwesenheit einer Gegenkupplung eines unmittelbar
benachbarten Wagens zu erfassen.

[0135] Dabei ist insbesondere vorgesehen, dass die
Pufferstellung des Kupplungskopfs mit dem mindestens
einen Kupplungsorgan solange aktiv bleibt, wie mit Hilfe
der Datenaustausch-Einrichtung die Anwesenheit der
Gegenkupplung erfasst wird, und wobei die Pufferstel-
lung des Kupplungskopfs mit dem mindestens einen
Kupplungsorgan deaktiviert wird, sobald mit Hilfe der
Datenaustausch-Einrichtung die Anwesenheit der Ge-
genkupplung nicht mehr erfasst wird.

[0136] Wie in FIG. 3 angedeutet, ist die Datenaus-
tausch-Einrichtung ausgebildet, die An- oder Abwesen-
heit der Gegenkupplung nur im Lichtraum 12 des Wa-
gens, nicht jedoch im Gleisumfeld des Wagens zu er-
fassen. Vorzugsweise weist dabei die Datenaustausch-
Einrichtung in Fahrtrichtung des Wagens einen Emp-
fangsbereich 110 auf, der eine sichere Mindestentfer-
nung von zwei Wagen entspricht, wo kein unerwiinschtes
Wiedereinkuppeln zu erwarten ist, wobei gleichzeitig
nicht unnétig viele Objekte (z.B. bei einem engen Biege-
radius der Schienen) in den Wirkbereich fallen. Der
Empfangsbereich 110 ist somit vorzugsweise kleiner
oder gleich 10 m und vorzugsweise maximal 9 m.
[0137] FIG. 4 zeigt schematisch ein Ablaufdiagramm
zum Erldutern der allgemein bekannten Funktionsweise
beim Statuswechsel einer automatischen Zugkupplung.
[0138] Im Einzelnen wird in FIG. 4 zwischen den fol-
genden Zustanden unterschieden:

e gekuppelter Zustand (linke Seite der FIG. 4);

e entkuppelter und kuppelbereiter Zustand (rechte
Seite oben der FIG. 4); und

e entkuppelter und nicht kuppelbereiter Zustand (Puf-
ferstellung).
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[0139] Um ausgehend beispielsweise von dem ent-
kuppelten und kuppelbereiten Zustand eine automati-
sche Zugkupplung in den gekuppelten Zustand zu Uber-
fuhren, muss die Kupplung gegen eine Gegenkupplung
anstof3en (Druckkraft). Dann andert sich der Zustand der
Zugkupplung von "entkuppelt und kuppelbereit" zu "ge-
kuppelt".

[0140] Um die Zugkupplung von dem gekuppelten Zu-
stand wieder zurtick in den entkuppelten und kuppelbe-
reiten Zustand zu Uberfihren, muss die Zugkupplung
durch den Anwender entweder elektrisch oder mecha-
nisch entsprechend angesteuert werden.

[0141] Um hingegen die Zugkupplung von dem ge-
kuppelten Zustand in die Pufferstellung (entkuppelter
und nicht kuppelbereiter Zustand) zu tberfihren, muss
die Zugkupplung beispielsweise vor dem Abrollen oder
AbstofRen durch den Anwender elektrisch oder mecha-
nisch in die Pufferstellung geschaltet werden.

[0142] Um die Zugkupplung aus der Pufferstellung
(entkuppelter und nicht kuppelbereiter Zustand) in den
kuppelbereiten Zustand zu Uberfiihren, muss durch den
Anwender die Zugkupplung elektrisch oder mechanisch
entsprechend angesteuert werden.

[0143] FIG. 5 zeigt schematisch ein Ablaufdiagramm
zum Erlautern der mit der vorliegenden Erfindung reali-
sierbaren Funktionsweise beim Statuswechsel einer au-
tomatischen Zugkupplung.

[0144] Wie auchin FIG. 4 wird in FIG. 5 zwischen den
genannten drei Zustéanden der Zugkupplung unterschie-
den.

[0145] Ausgehend von dem gekuppelten Zustand ist
die Zugkupplung in den entkuppelten und nicht kuppel-
bereiten Zustand (das heiflt in die Pufferstellung) tber-
fuhrbar, indem die Zugkupplung insbesondere vor dem
Abrollen oder AbstofRen durch den Anwender elektrisch
oder mechanisch in die Pufferstellung geschaltet wird.
[0146] Im Unterschied zu dem Ablaufdiagramm
gemal FIG. 4 hingegen wird bei dem in FIG. 5 schema-
tisch gezeigten Ablauf fir den Wechsel in den Zustand
"kuppelbereit" weder eine Benutzerinteraktion noch eine
ortliche Anlage oder sonstige Infrastruktur benétigt. Viel-
mehr geht die Zugkupplung von dem entkuppelten und
nicht kuppelbereiten Zustand automatisch in den ent-
kuppelten und kuppelbereiten Zustand tber, wenn die
Gegenkupplung nach dem Abrollen oder AbstoRen, das
heil3t nach dem mechanischen Trennen der Zugkupp-
lung von der Gegenkupplung, Uber einen vordefinierten
Zeitraum nicht mehr innerhalb eines vordefinierten Nah-
felds nachweisbar ist.

[0147] Die Erfindung ist nicht auf die in den Zeichnun-
gen gezeigten Ausfiihrungsbeispiele beschrankt, son-
dern ergibt sich aus einer Zusammenschau samtlicher
hierin offenbarter Merkmale.

Patentanspriiche

1. Automatische Zugkupplung (10), insbesondere flr
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einen Giterwagen eines spurgefiihrten Fahrzeugs,
insbesondere Schienenfahrzeugs, wobei die auto-
matische Zugkupplung (10) Folgendes aufweist:

- einen Kupplungskopf mit mindestens einem
Kupplungsorgan, wobei der Kupplungskopf mit
dem mindestens einen Kupplungsorgan insbe-
sondere wahl- oder bedarfsweise in einer ent-
kuppelten und kuppelbereiten Stellung oder in
einer gekuppelten Stellung vorliegt,

wobei der Kupplungskopf mit dem mindestens einen
Kupplungsorgan insbesondere wahl- oder bedarfs-
weise ferner in einer Pufferstellung betreibbar ist, in
welcher der Kupplungskopf mit dem mindestens
einen Kupplungsorgan in einer entkuppelten und
nicht kuppelbereiten Stellung vorliegt, und wobei
die automatische Zugkupplung (10) ferner eine kon-
taktlos arbeitende Datenaustausch-Einrichtung auf-
weist, welche ausgebildet ist, die An- oder Abwe-
senheit einer Gegenkupplung eines unmittelbar be-
nachbarten Wagens zu erfassen.

Zugkupplung (10) nach Anspruch 1,

wobei die Pufferstellung des Kupplungskopfs mit
dem mindestens einen Kupplungsorgan solange
aktiv bleibt, wie mit Hilfe der Datenaustausch-Ein-
richtung nach der Trennung des physikalischen Kon-
takts zwischen den beiden unmittelbar benachbar-
ten Wagen die Anwesenheit der Gegenkupplung
erfasst wird, und wobei die Pufferstellung des Kupp-
lungskopfs mit dem mindestens einen Kupplungs-
organ deaktiviert wird, sobald mit Hilfe der Daten-
austausch-Einrichtung die Anwesenheit der Gegen-
kupplung nicht mehr erfasst wird.

Zugkupplung (10) nach Anspruch 1 oder 2,

wobei die Zugkupplung (10) eine Steuereinrichtung
aufweist, welche ausgebildet ist, einen Ubergang
des Kupplungskopfs mit dem mindestens einen
Kupplungsorgan von seiner Pufferstellung in seine
kuppelbereite Stellung zu initiileren, sobald mit der
Hilfe der Datenaustausch-Einrichtung die Anwesen-
heit der Gegenkupplung nicht mehr erfasst wird.

Zugkupplung (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
wobei die Datenaustausch-Einrichtung ausgebildet
ist, die An- oder Abwesenheit der Gegenkupplung zu
erfassen, bevor ein Kupplungskopf der Gegen-
Kupplung in einen Wirkbereich des Kupplungskops
der automatischen Zugkupplung tritt.

Zugkupplung (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
wobei die Datenaustausch-Einrichtung ausgebildet
ist, die An- oder Abwesenheit der Gegenkupplung
nur in dem Lichtraum (12) des Wagens, nicht jedoch
im Gleisumfeld des Wagens zu erfassen.
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Zugkupplung (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
wobei die Datenaustausch-Einrichtung in Fahrtrich-
tung des Wagens einen Empfangsbereich (110) auf-
weist, der einer sicheren Mindestentfernung von
zwei Wagen entspricht, wo kein unerwiinschtes Wie-
dereinkuppeln madglich ist.

Zugkupplung (10) nach einem der Anspriche 1 bis 6,
wobei die Datenaustausch-Einrichtung in Fahrtrich-
tung des Wagens einen Empfangsbereich (110) von
kleiner oder gleich 10 m und vorzugsweise einen
Empfangsbereich (110) von maximal 9 m aufweist.

Zugkupplung (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
wobei die Datenaustausch-Einrichtung ausgebildet
ist, kontinuierlich eine An- oder Abwesenheit einer
Gegenkupplung eines unmittelbar benachbarten
Wagens zu Uberwachen.

Zugkupplung (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
wobei die Datenaustausch-Einrichtung ein Sender-
Empfanger-System zum automatischen und beriih-
rungslosen ldentifizieren und Lokalisieren der Ge-
genkupplung eines unmittelbar benachbarten Wa-
gens vorzugsweise mit Radiowellen aufweist.

Zugverbund, wobei der Zugverbund mehrere Wa-
gen, insbesondere Glterwagen, und vorzugsweise
einen Triebwagen aufweist, wobei zwei zueinander
benachbarte Wagen jeweils uUber eine Kuppelstelle
miteinander verbunden sind, wobei der optional vor-
gesehene Triebwagen - in Fahrtrichtung des Zug-
verbunds gesehen - Uber eine Kuppelstelle mit dem
letzten Wagen des Zugverbunds verbunden ist, wo-
bei jede Kuppelstelle durch zwei automatische Zug-
kupplungen (10) jeweils gemal einem der Anspri-
che 1 bis 9 gebildet wird.

Verfahren zum Uberwachen und Auflésen eines
Zugverbunds insbesondere in einem Abstol3- oder
Abdrickprozess in einer einen Bergbereich und ei-
nen Richtungsgleisbereich aufweisenden Ablauf-
berg-Infrastruktur, wobei der aufzulésende Zugver-
bund mindestens einen Wagen, insbesondere Gii-
terwagen, und mindestens einen weiteren Wagen,
insbesondere Triebwagen, aufweist, wobei zwei zu-
einander benachbarte Wagen jeweils Giber eine Kup-
pelstelle miteinander verbunden sind, und wobei der
weitere Wagen oder Triebwagen - in Fahrtrichtung
des aufzuldésenden Zugverbunds gesehen - (ber
eine Kuppelstelle mit dem letzten Wagen des Zug-
verbunds verbunden ist, wobei jede Kuppelstelle
durch zwei automatische Zugkupplungen (10) ge-
bildet wird, und wobei das Verfahren die folgenden
Verfahrensschritte aufweist:

- es wird mindestens eine Zugkupplung (10) der
beiden Zugkupplungen (10) von genau einer

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

12

Kuppelstelle und insbesondere von genau einer
Kuppelstelle zwischen benachbarten Wagen in
eine Pufferstellung gebracht;

- die Wagen des Zugverbunds werden zumin-
dest bereichs- oder teilweise auf den Bergbe-
reich der Ablaufberg-Infrastruktur bewegt, ins-
besondere geschoben, und zwar vorzugsweise
so weit, bis die in ihrer Pufferstellung vorliegen-
de Kuppelstelle in den Bereich der Kuppel des
Bergbereichs gelangt, so dass der Wagen oder
die Wagen uber die in ihrer Pufferstellung vor-
liegende Kuppelstelle von dem verbleibenden
Zugverbund und von dem weiteren Wagen oder
Triebwagen abrollt/abrollen; und

- es wird die Zugkupplung (10) des von dem
verbleibenden Zugverbund oder von dem Trieb-
wagen getrennten Wagen, die dem verbleiben-
den Zugverbund oder dem Triebwagen zuge-
wandtist, oder die Zugkupplung (10) des letzten
Wagens der von dem verbleibenden Zugver-
bund oder dem Triebwagen getrennten Wagen,
die dem verbleibenden Zugverbund oder den
Triebwagen zugewandt ist, automatisch von ih-
rer Pufferstellung in ihre kuppelbereite Stellung
gebracht,

wobei zum automatischen Uberfiihren der Zugkupp-
lung (10) von ihrer Pufferstellung in ihre kuppelbe-
reite Stellung vorzugsweise kontinuierlich mit Hilfe
einer Datenaustausch-Einrichtung die An- oder Ab-
wesenheit der Zugkupplung (10) des verbleibenden
Zugverbunds, die dem getrennten Wagen zuge-
wandt ist, in einem Uberwachungsbereich der Da-
tenaustausch-Einrichtung tiberwacht wird, und wo-
bei die Pufferstellung aufgehoben wird, sobald die
Anwesenheit nicht mehr erfasst wird.
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