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Beschreibung

�[0001] Die Erfindung betrifft eine Einrichtung für die
Überwachung eines schienengebundenen Zuges beste-
hend aus einem Triebfahrzeug und mindestens einem
Waggon, wobei
das Triebfahrzeug und die Waggons jeweils eine Kom-
munikationsausrüstung mit Bordcomputer, mit einer
Langstreckenkommunikationsanbindung an mindestens
eine Zentrale und mit einer eigenen, vom Zugbetrieb un-
abhängigen Energieversorgung aufweisen, �
die Kommunikationsausrüstungen der Waggons minde-
stens einen den Fahrzeugbetrieb überwachenden Sen-
sor aufweisen, der über eine Sensorschnittstelle an den
Bordcomputer angeschlossen ist, und
in den Bordcomputern Fahrzeugdaten abgespeichert
sind.
�[0002] Langstreckenkommunikationsanbindung be-
zeichnet eine Einrichtung für eine funkgestützte Verbin-
dung zwischen den Kommunikationsausrüstungen der
autarken Fahrzeugeinheiten und einer oder mehreren
Zentralen, wobei kommerzielle, datenfunkfähige Tele-
kommunikationsnetze zum Einsatz kommen.
�[0003] Eine Einrichtung mit den eingangs be-
schriebenen Merkmalen ist aus der DE-�A 44 08 261
bekannt. Im Rahmen der bekannten Maßnahmen ist ei-
ne zentrale Überwachung der Waggons unabhängig von
ihrem Standort und der Zugzusammenstellung möglich
und ist jederzeit ein Datenaustausch mit der Zentrale ge-
währleistet. Bei Eintritt eines von dem Sensor erfassten,
vorgegebenen Betriebszustandes wird die Kommunika-
tionsausrüstung des betreffenden Waggons aktiviert und
tritt diese selbsttätig über die Langstreckenkommunika-
tionsanbindung mit der zentralen Leitstelle in Kommuni-
kation. Auch von außen ist bei entsprechender Zugriffs-
berechtigung eine Abfrage der abgespeicherten Daten
und ein etwaiger Eingriff auf Stell- und Steuereinrichtun-
gen, die an den Bordcomputer angeschlossen sind, mög-
lich. Im Rahmen der bekannten Maßnahmen werden Zu-
standsdaten der Waggons erfasst und zur weiteren Aus-
wertung an eine oder mehrere zentrale Leitstellen wei-
tergeleitet. Bei Vorhandensein einer entsprechenden
Sensorik können die Fahrtstrecke und die Zahl der Ran-
gierstöße exakt erfasst werden, was z. B. eine kilome-
terbezogene Abrechnung des Fahrzeugbetriebs, die Pla-
nung von Instandhaltungen u. dgl. ermöglicht. Sicher-
heitsrelevante Betriebsdaten, z. B. die Lagertemperatur
eines heißlaufenden Radlagers, können über die Lang-
streckenkommunikationsanbindung der Leitstelle ge-
meldet und von dort an den Zugführer weitergeleitet wer-
den. Bei Tunneldurchfahrten und im gebirgigen Gelände
kann die Datenübertragung jedoch erheblich einge-
schränkt sein. Die Übertragung sicherheitsrelevanter
Daten ist sowohl in Bezug auf die Sicherheit der Daten-
übertragung als auch in Bezug auf die Schnelligkeit der
Datenübertragung verbesserungsbedürftig.
�[0004] Im Rahmen einer aus DE- �Z: SIGNAL + DRAHT
(1997), Heft 11, Seite 22 bis 25 bekannten Überwachung

ist zwischen der Lok und dem Zugende eine unidirek-
tionale oder bidirektionale Funkverbindung vorgesehen.
Letztere ermöglicht eine Statusabfrage eines am Zu-
gende angebrachten Gerätes zur Überwachung der
Hauptluftleitung sowie eine Überprüfung weiterer Pa-
rameter wie Ladezustand der Batterie, Überwachung der
Zugschlussleuchte usw..
�[0005] Die Druckschrift EP 0 748 084 A1 beschreibt
eine Kommunikationsausrüstung mit einer Langstrek-
kenkommunikationsanbindung an eine Zentrale und ei-
ner Sende-/�Empfangseinheit für die Kurzstreckenkom-
munikation von in einem Zug zusammengefassten Wag-
gons. Die Kommunikationsausrüstung weist eine Batte-
rie als unabhängige Energieversorgung und einen Bord-
computer auf, an den ein den Fahrzeugbetrieb überwa-
chender Sensor angeschlossen ist und in den Fahrzeug-
daten abgespeichert sind. Die Kommunikationsausrü-
stung mit der Langstreckenkommunikationsanbindung
dient der Positionsbestimmung der Waggons. Aufgrund
des Datenaustauschs zwischen den Waggons unterein-
ander über das Kurzstreckenkommunikationsmedium
muss eine Langstreckenkommunikationsverbindung,
die mit einem hohen Energieverbrauch verbunden ist,
lediglich von einem der Waggons aufgebaut werden. Die
Kommunikationsausrüstungen aller Waggons sind dabei
gleich aufgebaut und die Auswahl der Führungseinheit,
die eine Langstreckenkommunikationsanbindung auf-
baut, wird variabel nach betriebsabhängigen Gesichts-
punkten wie dem Ladezustand der zugeordneten Batte-
rie oder der Signalqualität festgelegt.
�[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Einrichtung für die Überwachung eines schienengebun-
denen Zuges mit einer Langstrecken-�und einer Kurz-
streckenkommunikationseinrichtung anzugeben, wel-
che es ermöglicht, den Lokführer schnell über Probleme
am Zug zu informieren und den Geräteaufwand und En-
ergieverbrauch zu reduzieren.
�[0007] Lösung der Aufgabe und Gegenstand der Er-
findung ist eine Einrichtung für die Überwachung eines
schienengebundenen Zuges gemäß Patentanspruch 1.
�[0008] Zusätzlich zu der autarken Anbindung des
Triebfahrzeuges und der Waggons an eine oder mehre-
ren Zentralen über die Langstreckenkommunikationsan-
bindung ist eine Kommunikationsverbindung der Fahr-
zeuge innerhalb des Zugverbundes über ein Kurzstrek-
kenkommunikationsmedium hergestellt. Über das Kurz-
streckenkommunikationsmedium sind die Fahrzeuge zu
einem "virtuellen Zugbus" zusammengeführt. Das Kurz-
streckenkommunikationsmedium soll eine Datenüber-
tragung über die Länge des Zugverbundes, bis maximal
1,5 km, erlauben. Geeignete Übertragungsmedien sind
der Kurzstreckenfunk, z. B. im 433 MHz-�Band, und die
Mikrowellen- bzw. Oberflächenwellentechnik.
�[0009] Die Führungs-�Sende/ �Empfangseinheit sendet
permanent elektromagnetische Wellen zur Datenkom-
munikation mit den Kommunikationsausrüstungen der
Waggons aus und stellt eine ständige Kommunikations-
verbindung mit den im Übertragungsbereich des Kurz-
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streckenkommunikationsmediums liegenden Sende/
Empfangseinheiten der Waggons her. Mit dem Begriff
"Polling" ist gemeint, daß die Sende/ �Empfangseinheiten
der Waggon- �Kommunikationsausrüstungen von der
Führungs-�Sende/ �Empfangseinheit aus angesprochen
und abgefragt werden und auf Sendeabruf einen Daten-
satz zur Idenfizierung des Waggons an die Kommunika-
tionsausrüstung des Triebfahrzeuges abgeben. Der Da-
tensatz zur Identifizierung der Waggons kann logistische
Informationen z. B. über die Ladung, Aufgabe- �und Ziel-
ort, u. dgl. enthalten. Mittels einer Zugriffsberechtigungs-
logik unter Verwendung von Paßwortabfragen und Zu-
griffscodes kann sichergestellt werden, daß nur die zu
einem Zugverbund zusammengeschlossenen Fahrzeu-
ge miteinander in Kommunikationsverbindung stehen
und keine Störung durch Fahrzeuge auf Parallelgleisen
ausgehen kann.
�[0010] Die in den Sleep-�Modus bzw. Standby-�Betrieb
versetzten Sende/�Empfangseinheiten der Waggon-
Kommunikationsausrüstungen haben nur einen gerin-
gen Energiebedarf, solange sie nicht von dem Bordcom-
puter aktiviert werden. Die Aktivierung durch den Bord-
computer geschieht nur bei Erfassung bzw. Detektion
eines von einem oder mehreren Sensoren erfaßten Be-
triebszustandes, beispielsweise bei der Detektion einer
Entgleisung oder einer Ladetemperatur-�Über/ �Unter-
schreitung, u. dgl. Nach Aktivierung durch den Bordcom-
puter sendet die Waggon-�Kommunikationsausrüstung
so lange ein Datenpaket an die Führungs-�Sende/ �Emp-
fangseinheit des Triebfahrzeuges ab, bis diese den Emp-
fang quittiert.
�[0011] Die Daten, die nach Aktivierung durch den
Bordcomputer von den Sende/�Empfangseinheiten der
Waggonausrüstungen an die Kommunikationsausrü-
stung des Triebfahrzeuges übertragen werden, enthal-
ten zeit- oder sicherheitskritische Informationen für den
Lokführer. Gemäß einer bevorzugten Ausführungsform
der Erfindung ist an die Sensorschnittstelle der Waggon-
Kommunikationsausrüstungen zumindest ein Entglei-
sungsdetektor angeschlossen. Die an die Kommunikati-
onsausrüstung des Triebfahrzeuges übermittelten Daten
werden in einer an die Benutzerdialogschnittstellen an-
geschlossenen Anzeigeeinheit visualisiert. Bei Anschluß
von Steuereinrichtungen an die Benutzerdialogschnitt-
stellen ist auch ein direkter Eingriff in die Zugsteuerung,
z. B. durch Auslösung einer Zugbremsung, möglich.
�[0012] In weiterer Ausgestaltung gehört zu der erfin-
dungsgemäßen Einrichtung zumindest ein zusätzliches
mobiles Datenerfassungsgerät mit einer Sende/�Emp-
fangseinheit für ein Kurzstreckenkommunikationsmedi-
um, welches im Polling-�Betrieb elektromagnetische Wel-
len zur Datenkommunikation mit den Kommunikations-
ausrüstungen der Waggons aussendet, wobei die in den
Bordcomputer gespeicherten Fahrzeugdaten über das
Kurzstreckenkommunikationsmedium in das mobile Da-
tenerfassungsgerät übertragbar sind. Das mobile Daten-
erfassungsgerät kann für Zugzusammenstellungen, die
sogenannte Zugtaufe, vorteilhaft eingesetzt werden. Alle

oder Teile der Fahrzeugdaten mit Logistikinformationen,
die in den Bordcomputern der Waggon-�Kommunikati-
onsausrüstungen elektronisch abgespeichert sind, kön-
nen über das Kurzstreckenkommunikationsmedium in
das mobile Datenerfassungsgerät übertragen werden.
Bei Verwendung des mobilen Datenerfassungsgerätes
durch das Bahnbetriebspersonal, beispielsweise Wa-
genmeister, Rangiermeister u. dgl., entfällt die nach dem
Stand der Technik notwendige visuelle Erfassung der
Fahrzeugdaten und ihre manuelle Übertragung in Bü-
cher oder ihre manuelle Eingabe über eine Tastatur in
mobile Datenerfassungsgeräte. Bei einem Unfall, an
dem Waggons mit einer gefährlichen Ladung beteiligt
sind, können Rettungsdienste unter Verwendung des
mobilen Datenerfassungsgerätes Informationen über die
Ladung über eine sichere Distanz von einigen hundert
Metern abrufen.
�[0013] Nach bevorzugter Ausführungsform der Erfin-
dung ist die Zugtaufe durch die Langstreckenkommuni-
kationsanbindung der Kommunikationseinrichtungen
des Triebfahrzeuges und der Waggons an die Zentrale
automatisierbar. Dabei können alle in einem zentralen
Planungs- und Dispositionssystem vorliegenden Infor-
mationen mit den Ist- �Daten eines Zugverbundes abge-
glichen werden. Nach einer Ausführungsform der Erfin-
dung kann dies dadurch erfolgen, daß die zentral vorlie-
genden Planungsdaten durch die Langstreckenkommu-
nikationsanbindung an die Kommunikationseinrichtung
im Triebfahrzeug weitergegeben werden und diese Kom-
munikationseinrichtung im Triebfahrzeug gibt über die
Führungs-�Sende/�Empfangseinheit und das Kurzstrek-
kenkommunikationsmedium Überprüfungsfragen an die
tatsächlich im Zugverbund vorhandenen Waggons wei-
ter. Nach einer anderen Ausführungsform kann das zen-
trale Planungs- und Dispositionssystem die Planungs-
daten auch direkt über das Langstreckenkommunikati-
onsmedium an die - gemäß Plan - zu einem Zugverbund
zusammenzuschließenden Waggons weitergeben, so
daß diese nach Erhalt der Daten über das Kurzstrecken-
kommunikationsmedium die Kommunikationseinrich-
tung des Triebfahrzeuges informieren. Dadurch kann
letztendlich ein automatisierter Abgleich des Planungs-
zustandes und des Ist- �Zustandes erfolgen. Im Ergebnis
kann mit den vorstehend dargelegten erfindungsgemä-
ßen Maßnahmen und durch die beschriebenen funktio-
nalen Verknüpfungen in vorteilhafter Weise eine auto-
matisierte Dispositions- und Zugplanungskontrolle er-
reicht werden.
�[0014] Im folgenden wird die Erfindung anhand einer
lediglich ein Ausführungsbeispiel darstellenden Zeich-
nung erläutert. Die einzige Figur zeigt die schematische
Anordnung einer erfindungsgemäßen Einrichtung für die
Überwachung eines schienengebundenen Zuges, der
aus einem Triebfahrzeug 1 und mehreren Waggons 2
besteht.
�[0015] Das Triebfahrzeug 1 und die Waggons 2 weisen
jeweils eine eigene Kommunikationsausrüstung 3a, 3b
mit Bordcomputer, einer Langstreckenkommunikations-
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anbindung 4 an mindestens eine Zentrale 5 und einer
eigenen, vom Zugbetrieb unabhängige Energieversor-
gung auf. Zu den Kommunikationsausrüstungen 3b der
Waggons 2 gehören außerdem mindestens ein den
Fahrzeugbetrieb überwachender Sensor, der über eine
Sensorschnittstelle an den Bordcomputer angeschlos-
sen ist. In dem Bordcomputer sind Fahrzeugdaten ab-
gespeichert.
�[0016] Die Kommunkationsausrüstung 3a des Trieb-
fahrzeuges 1 ist mit einer Führungs-�Sende/�Empfangs-
einheit für ein Kurzstreckenkommunikationsmedium 6
ausgestattet, welches im Polling-�Betrieb ständig elektro-
magnetische Wellen zur Datenkommunikation mit den
Kommunikationsausrüstungen 3b der Waggons 2 aus-
sendet. Diese weisen in einen Sleep-�Modus versetzbare
Sende/ �Empfangseinheiten für die Kurzstreckenkommu-
nikation auf, die im Polling-�Betrieb Datensätze zur Iden-
tifizierung des betreffenden Waggons abgeben. Als
Kurzstreckenkommunikationsmedium 6 ist der Kurz-
streckenfunk, z. B. im 433 MHz-�Band, einsetzbar. Ge-
eignet ist auch eine Datenübertragung durch Mikrowel-
len- bzw. Oberflächenwellentechnik. Die Reichweite des
Kurzstreckenkommunikationsmediums 6 ist etwas grö-
ßer als die übliche Zuglänge und beträgt maximal 1,5
km. Mit dem Kurzstreckenkommunikationsmedium 6 ist
eine Kombinationsverbindung zwischen dem Triebfahr-
zeug 1 und den Waggons 2 innerhalb des Zugverbundes
hergestellt. Außerdem sind alle Fahrzeuge 1, 2 über die
Langstreckenkommunikationsanbindung 4 an eine oder
mehrere Zentralen 5, z. B. Betriebsleitzentralen, Leitzen-
tralen von Bahnbetrieben, Wagenbetreibern, Transpor-
teuren u. dgl. angeschlossen. Bei der Langstreckenkom-
munikationsanbindung 4 kann auf kommerzielle, daten-
funkfähige Telekommunikationsnetze (z. B. GSM, Mo-
dacom, Inmarsat, Eutelsat, Orbcomm, Iridium, Global-
star) zurückgegriffen werden. Über die Langstrecken-
kommunikationsanbindung ist eine Kommunikation zwi-
schen jedem Fahrzeug 1, 2 und der Zentrale 5 unabhän-
gig von der Zugeinbindung gewährleistet.
�[0017] Werden das Triebfahrzeug und Waggons zu ei-
nem Zugverbund zusammengestellt, erfolgt dies in der
Praxis nach Maßgabe eines Dispositionssystems. Aus
dem Dispositionssystem wird die Zugzusammenstellung
an den Rangierbetrieb weitergeleitet, der die Waggons
und das Triebfahrzeug nach Maßgabe des Rangierauf-
trages zusammenstellt. Dieser Vorgang wird auch als
Zugtaufe bezeichnet. Gleichzeitig erfolgt aus dem Dis-
positionssystem heraus via Langstreckenkommunikati-
onsanbindung 4 eine Information an die Kommunikati-
onsausrüstung 3a des Triebfahrzeuges 1, die ihrerseits
über das Kurzstreckenkommunikationsmedium 6 Infor-
mationen über die Zugzusammenstellung aussendet.
Die Kommunikationsausrüstungen 3b der in dem Zug-
verbund eingebundenen Waggons 2 geben Rückmel-
dungen. Nach vollständiger Rückmeldung aller im Zug-
verbund zusammengeschlossener Waggon-�Kommuni-
kationsausrüstungen 3b erfolgt eine "ok-�Rückmeldung"
von der Kommunikationsausrüstung 3a des Triebfahr-

zeuges 1 via Fernkommunikationsmedium an die Zen-
trale 5. Fehlen ein oder mehrere Waggons, wird eine
Unvollständigkeitsmeldung an die Zentrale 5 abgege-
ben, so daß Maßnahmen zum Abgleich der Plan-�und Ist-
daten eingeleitet werden können. Ist eine ordnungsge-
mäße Konstellation des Zugverbundes aus systemtech-
nischer Sicht gegeben, werden die Sende/ �Empfangsein-
heiten der Waggon-�Kommunikationsausrüstungen 3b in
einen Sleep- �Modus bzw. einen Standby-�Betrieb ver-
setzt. Im Sleep-�Modus bzw. im Standby- �Betrieb ist der
Energiebedarf der Kommunikationsausrüstungen 3b ge-
ring.
�[0018] Unabhängig von dem Betriebsmodus der Wag-
gon-�Kommunikationsausrüstungen 3b sendet die für die
Kurzstreckenkommunikation vorgesehene Führungs-
Sende/ �Empfangseinheit der Kommunikationsausrü-
stung 3a des Triebfahrzeuges 1 im Polling- �Betrieb elek-
tromagnetische Wellen zur Datenkommunikation aus.
Dadurch ist eine permanente Abfrage der Waggon- �Kom-
munikationsausrüstungen 3b im Zugverbund sicherge-
stellt. Eine Zugriffsberechtigungslogik mit Codierungen,
Paßwortabfragen u. dgl. verhindert Störungen der Kom-
munikation, wenn der Zugverbund in Bahnhöfen oder auf
freien Strecken anderen Zügen mit entsprechender Aus-
rüstung begegnet.
�[0019] Die Kommunikationsausrüstungen 3b der
Waggons weisen einen oder mehrere, den Fahrzeugbe-
trieb überwachende Sensoren auf. Bei einem von den
Sensoren erfaßten Betriebszustand werden die Sende/
Empfangseinheiten der in die Waggons eingebauten
Kommunikationsausrüstungen 3b von dem zugeordne-
ten Bordcomputer aktiviert und geben ein Signal ab, wel-
ches von der Kommunikationsausrüstung 3a des Trieb-
fahrzeuges 1 empfangen wird. Diese ist mit einer oder
mehreren Benutzerdialogschnittstellen 7 ausgestattet, in
der die Informationen der Waggon-�Kommunikationsaus-
rüstungen 3b zusammenlaufen. Gemäß einer bevorzug-
ten Ausführungsform der Erfindung ist an die Sensor-
schnittstelle der Waggon-�Kommunikationsausrüstun-
gen 3b zumindest ein Entgleisungsdetektor, also ein
elektronisches System zur Erkennung von Entgleisun-
gen, angeschlossen. Wird nun im Zugverbund eine Ent-
gleisung detektiert, so wird umgehend das Kurzstrecken-
medium der Waggon-�Kommunikationsausrüstung ge-
schaltet und die detektierte Entgleisung praktisch verzö-
gerungsfrei an die Kommunikationsausrüstung 3a des
Triebfahrzeuges 1 gemeldet. Über die Benutzerdialog-
schnittstelle 7 erhält der Fahrzeugführer ein Signal und
kann sicherheitstechnische Maßnahmen einleiten. Dar-
über hinaus kann, vorzugsweise mit einer geringen Zeit-
verzögerung, eine automatische Bremsung oder eine an-
dere Reaktion über die Lokausrüstung eingeleitet wer-
den. Zusätzlich wird die detektierte Meldung durch die
Langstreckenkommunikationsanbindung 4 an die Zen-
trale 5 weitergegeben. Es versteht sich, daß entspre-
chende Szenarien für andere detektierte Zustandsände-
rungen gelten.
�[0020] Zu der erfindungsgemäßen Einrichtung gehört
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ferner ein mobiles Datenerfassungsgerät 8 mit einer Sen-
de/�Empfangseinheit für ein Kurzstreckenkommunikati-
onsmedium 6, welches im Polling-�Betrieb elektromagne-
tische Wellen zur Datenkommunikation mit den Kommu-
nikationsausrüstungen 3b der Waggons 2 aussendet.
Die in den Bordcomputern der Waggon-�Kommunikati-
onsausrüstungen gespeicherten Fahrzeugdaten, ein-
schließlich etwaiger Logistikinformationen, sind über das
Kurzstreckenkommunikationsmedium 6 in das mobile
Datenerfassungsgerät 8 übertragbar. Bei der Zugtaufe
entfällt dadurch das nach dem Stand der Technik not-
wendige visuelle manuelle Erfassen der Fahrzeugdaten.
Auch besteht die Möglichkeit, das mobile Datenerfas-
sungsgerät vorteilhaft bei Rettungsdiensten einzuset-
zen, um Informationen über die Waggons oder deren La-
dung abzurufen.

Patentansprüche

1. Einrichtung für die Überwachung eines schienenge-
bundenen Zuges bestehend aus einem Triebfahr-
zeug (1) und mindestens einem Waggon (2), wobei
das Triebfahrzeug (1) und die Waggons (2) jeweils
eine Kommunikationsausrüstung (3a, 3b) mit Bord-
computer, mit einer Langstreckenkommunikations-
anbindung, (4) an mindestens eine Zentrale (5) und
mit einer eigenen, vom Zugbetrieb unabhängigen
Energieversorgung aufweisen,�
die Kommunikationsausrüstungen (3b) der Wag-
gons (2) mindestens einen den Fahrzeugbetrieb
überwachenden Sensor aufweisen, der über eine
Sensorenschnittstelle an den Bordcomputer ange-
schlossen ist, und
in den Bordcomputern Fahrzeugdaten abgespei-
chert sind,�
wobei die Kommunikationsausrüstung des Trieb-
fahrzeuges (3a) eine Führungs-�Sende/�Empfangs-
einheit für ein Kurzstreckenkommunikationsmedium
(6) aufweist, welche im Polling-�Betrieb ständig elek-
tromagnetische Wellen zur Datenkommunikation
mit den Kommunikationsausrüstungen (3b) der
Waggons aussendet,�
wobei die Kommunikationsausrüstungen (3b) der
Waggons in einen Sleep- �Modus versetzbare Sende/
Empfangseinheiten für die Kurzstreckenkommuni-
kation (6) aufweisen, die im Polling-�Betrieb Daten-
sätze zur Identifizierung des Waggons (2) abgeben,�
wobei die Sende/ �Empfangseinheiten der in die Wag-
gons eingebauten Kommunikationsausrüstungen
(3b) von dem zugeordneten Bordcomputer bei Ein-
tritt eines von dem Sensor erfassten Betriebszustan-
des aktivierbar sind und ein Signal abgeben, wel-
ches von der Kommunikationsausrüstung (3a) des
Triebfahrzeuges (1) empfangen wird,�
und wobei die Kommunikationsausrüstung (3a) des
Triebfahrzeuges eine oder mehrere Benutzerdialog-
schnittstellen (7) aufweist, in der die Informationen

der Waggon-�Kommunikationsausrüstungen (3b) zu-
sammenlaufen.

2. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass an die Sensorschnittstelle der Kom-
munikationsausrüstungen (3b) der Waggons (2) zu-
mindest ein Entgleisungsdetektor angeschlossen
ist.

3. Einrichtung nach Anspruch 1 oder 2, gekennzeich-
net durch zumindest ein weiteres mobiles Datener-
fassungsgerät (8) mit einer Sende/�Empfangseinheit
für ein Kurzstreckenkommunikationsmedium (6),
welches im Polling-�Betrieb elektromagnetische Wel-
len zur Datenkommunikation mit den Kommunikati-
onsausrüstungen (3b) der Waggons (2) aussendet,
wobei in den Bordcomputer gespeicherte Fahrzeug-
daten über das Kurzstrekkenkommunikationsmedi-
um (6) in das mobile Datenerfassungsgerät (8) über-
tragbar sind.

Claims

1. Device for monitoring a railway train consisting of a
traction unit (1) and at least one carriage (2) whereby
the traction unit (1) and the carriages (2) each have
communication equipment (3a, 3b) with an on-�board
computer, with a long-�range communication link (4)
to at least one control centre (5) and its own power
supply, which is independent of the traction unit,�
the communication equipment (3b) in the carriages
(2) has at least one sensor monitoring vehicle oper-
ation, that is connected via a sensor interface to the
on-�board computer, and
vehicle data is stored in the on-�board computers,�
whereby the communication equipment of the trac-
tion unit (3a) has a guide sender/�receiver unit for a
short-�range communication medium (6), which,
while in polling mode, constantly transmits electro-
magnetic waves for data communication with the
communication equipment (3b) of the carriages,�
whereby the communication equipment (3b) of the
carriages have sender/�receiver units (that can be
switched into a sleep-�mode) for short- �range commu-
nication (6), which, in polling mode, transmit data
sets to identify the carriage (2). �
whereby the sender/�receiver units of the communi-
cation equipment (3b) installed in the carriages are
activated by the assigned on-�board computer when
the sensor detects the occurrence of an operating
state, and transmit a signal, which is received by the
communication equipment (3a) of the traction unit
(1).�
and whereby the communication equipment (3a) of
the traction unit has one or more user dialogue in-
terfaces (7), in which the information relayed by the
carriage communication equipment (3b) converge.
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2. Device as per claim 1, but distinguished by the fact
that at least one derailing detector is connected to
the sensor interface of the communication equip-
ment (3b) of the carriages (2).

3. Device as per claim 1 and 2, but distinguished by at
least one further mobile data recording device (8)
with a sender/�receiver unit for a short-�range commu-
nication medium (6), which, in polling mode, trans-
mits electromagnetic waves for data communication
with the communication equipment (3b) of the car-
riages (2), whereby vehicle data stored in the on-
board computer can be transferred via the short-
range communication medium (6) to the mobile data
recording device (8).

Revendications

1. Dispositif de surveillance d’un train sur rails, compo-
sé d’une locomotive (1) et d’au moins un wagon (2)
caractérisé en ce que : �

la locomotive (1) et les wagons (2) disposent
chacun d’un dispositif de communication (3a,
3b) avec ordinateur de bord, avec liaison de
communication longs trajets (4) à au moins une
centrale (5) et avec une propre alimentation
énergétique, indépendante du train,
les dispositifs de communication (3b) des wa-
gons (2) disposent d’au moins un capteur con-
trôlant le fonctionnement du véhicule et relié à
l’ordinateur de bord via une interface de capteur,
les données du véhicule sont enregistrées dans
l’ordinateur de bord,

le dispositif de communication de la locomotive (3a)
dispose d’une unité de guidage d’envoi/de réception
pour un système de communication courtes distan-
ces (6) qui envoie constamment en mode scrutation
des ondes électromagnétiques pour la communica-
tion de données avec les dispositifs de communica-
tion (3b) des wagons,�
les dispositifs de communication (3b) des wagons
possèdent des unités d’envoi/de réception commu-
tables en mode veille pour la communication courtes
distances (6), qui envoient des données en mode
scrutation pour l’identification des wagons (2),�
les unités d’envoi/de réception des dispositifs de
communication (3b) montés dans les wagons peu-
vent être activées depuis l’ordinateur de bord attri-
bué en cas d’apparition d’un mode de fonctionne-
ment détecté par le capteur et envoient un signal
reçu par le dispositif de communication (3 a) de la
locomotive (1), �
le dispositif de communication (3a) de la locomotive
présente une ou plusieurs interfaces de dialogue uti-
lisateur (7) dans lesquelles les informations des dis-

positifs de communication (3b) des wagons sont ras-
semblées.

2. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé par
le fait qu’ au moins un détecteur de déraillement est
raccordé à l’interface de capteur des dispositifs de
communication (3b) du wagon (2).

3. Dispositif selon les revendications 1 ou 2, caracté-
risé par  au moins un autre appareil mobile de col-
lecte de données (8) avec une unité d’envoi/de ré-
ception pour un système de communication courtes
distances (6) qui envoie en mode scrutation des on-
des électromagnétiques pour la communication de
données avec les dispositifs de communication (3b)
des wagons (2), les données du véhicule enregis-
trées dans l’ordinateur de bord pouvant être trans-
mises via le système de communication courtes dis-
tances (6) dans l’appareil mobile de collecte de don-
nées (8).
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