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Beschreibung

[0001] Die DE 10 2008 034 018B3 offenbart ein Ver-
fahren zumErmitteln des Kupplungszustands einer UIC-
Kupplung, eineUIC-Kupplung sowie eine Anordnungmit
einer UIC-Kupplung. Die Erfindung betrifft ein Verfahren
zur Überwachung eines Betriebszustands mindestens
einer zur mechanischen Verbindung zweier Fahrzeuge
zu einem Zug vorgesehenen Kupplungsvorrichtung un-
d/oder Kupplungsstelle einer Kupplungsvorrichtung.
[0002] Die Erfindung betrifft ferner eine automatische
Kupplungsvorrichtung mit einer Steuereinheit zur Über-
wachung eines Betriebszustands mindestens einer zur
mechanischen Verbindung zweier Fahrzeuge zu einem
Zug vorgesehenen Kupplungsvorrichtung und/oder
Kupplungsstelle.
[0003] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein
verbessertes Verfahren und eine verbesserte automati-
sche Kupplungseinrichtung mit einer Steuereinrichtung
anzugeben, die eine zuverlässig Erkennung eines uner-
wünschten Entkuppeln in allen Betriebszuständen eines
Zugs, insbesondereauchwährendeinesStillstands bzw.
einer Fahrt mit sehr niedriger Geschwindigkeit, ermögli-
chen. Diese Aufgabe wird bei dem Verfahren der ein-
gangs genannten Art durch die Merkmale des Anspru-
ches 1 gelöst. Die erfindungsgemäße Auswertung, die
neben dem Kupplungszustandssignal auch noch das
Entkupplungs-Freigabesignal berücksichtigt, ermöglicht
vorteilhaft, eine universelle Überwachung der Kupp-
lungsvorrichtung mittels Berücksichtigung des Kupp-
lungszustandssignals vorzunehmen,während gleichzei-
tig durch die zusätzliche Berücksichtigung des Entkup-
plungs-Freigabesignals die Möglichkeit gegeben ist, ein
tatsächlich gewünschtes Entkuppeln zu signalisieren, so
dass in dem Falle eines gewünschten Entkuppelns nicht
ebenfalls Fehlerreaktionen ausgelöst werden, wie sie
möglicherweise für dieErkennungeinesungewünschten
Entkuppelns vorgesehen sind.
[0004] DaserfindungsgemäßePrinzip ist auf alleFahr-
zeugverbände bzw. Züge anwendbar, die mittels min-
destenseinerKupplungsvorrichtungauseinzelnenFahr-
zeugen gebildet werden können, insbesondere auf
Schienenfahrzeuge mit automatischen Kupplungsvor-
richtungen. Besonders vorteilhaft ist der Einsatz der Er-
findung bei selbsttätig indirekt bremsenden Fahrzeugen.
[0005] Das Kupplungszustandssignal wird mittels ei-
ner entsprechenden Sensorik, die im Bereich der Kupp-
lungsvorrichtung angebracht ist, gebildet. Erfindungsge-
mäß ist ein Endlagenschalter vorgesehen, der so an der
Kupplungsvorrichtung angebracht ist, dass er eine
Schaltzustandsänderung ausführt, wenn die Kupplungs-
vorrichtung von einem gekuppelten Zustand in einen
entkuppelten Zustand überführt wird oder umgekehrt.
Diese elektrische Schaltzustandsänderung kann erfin-
dungsgemäß ausgewertet werden.
[0006] AndereSensormittel, beispielsweise kapazitive
oder induktive oder optisch arbeitende Sensormittel sind
alternativ oder ergänzendebenfalls einsetzbar, umeinen

Kupplungszustand bzw. einen Zustandsübergang zu
überwachen.
[0007] Das Entkupplungs-Freigabesignal wird bei ei-
ner bevorzugten Ausführungsform der Erfindung, insbe-
sondere beiSchienenfahrzeugen, vorteilhaft sodefiniert,
dass es nicht oder nur schwer durch unberechtigte Per-
sonen beeinflusst werden kann, wodurch die Sabotage-
sicherheit des Überwachungsverfahrens bedeutend ge-
steigert wird. Beispielsweise ist es vorteilhaft, als Ent-
kupplungs-Freigabesignal ein solches Signal zu wählen,
welches nur unter erheblichem Aufwand von einem Au-
ßenbereich des Zugs bzw. sogar nur unter Verwendung
eines Führerpults des Zugs bzw. eines Triebkopfes des
Zugs beeinflussbar ist. Ein besonderer Vorteil der Er-
findung ist es weiterhin, dass das Entkupplungs-Frei-
gabesignal aus einer Kombination mehrerer Signale
bzw. logischer Verknüpfungen gebildet wird, die ihrer-
seits aus weiteren Signalen oder Betriebsgrößen gebil-
det sind, wodurch eine noch zuverlässiger arbeitende
Anordnung erhalten wird. Erfindungsgemäß ist vorge-
sehen, dass das Entkupplungs-Freigabesignal nicht al-
lein in Abhängigkeit von einemeineGeschwindigkeit des
Zugs und/oder mindestens eines der Fahrzeuge charak-
terisierenden Stillstandssignal gebildet wird. Das bedeu-
tet, hierbei wird das Entkupplungs-Freigabesignal zwar
unter Verwendung des Stillstandssignals gebildet, zu-
sätzlich wird jedoch mindestens ein weiteres Signal
des Zugs bzw. eines Fahrzeugs ausgewertet, um eine
erhöhte Sicherheit zu bieten, die u.a. auch verschärften
gesetzlichen Anforderungen bzw. Kriterienkatalogen
von entsprechenden Zulassungsbehörden genügt. Da-
durch ist eine gesteigerte Auswertungspräzision gegen-
über bekannten Systemen geboten, bei denen lediglich
das Stillstandssignal herangezogen wird, um zu ent-
scheiden, ob ein ggf. auftretender Entkupplungsvorgang
als zulässig oder unzulässig zu werten ist. Insbesondere
hebt sich die Erfindung damit von solchen bekannten
Verfahren ab, bei denen allein aufgrund des Vorliegens
des Stillstandssignals bereits darauf geschlossen wird,
dass möglicherweise auftretende Entkupplungsvorgän-
ge zulässig sind. Diese Verfahren weisen nämlich u.a.
den Nachteil auf, dass zum Beispiel ein unberechtigtes
bzw. unerwünschtes Entkuppeln von Fahrzeugen aus
einem Zug, der abfahrbereit auf dem Gleis steht, nicht
erkannt werden kann, da die übergeordnete alleinige
Auswertung des Stillstandssignals bewirkt, dass bei Vor-
liegen des Stillstandssignals jegliches Entkuppeln als
zulässig gewertet wird.
[0008] Auch das unberechtigte Bedienen einer Kupp-
lungs-Notlöseeinrichtung an zur Abfahrt vorbereiteten
Fahrzeugen kann durch das erfindungsgemäße Verfah-
ren erkannt werden, weil eine wirksame Entkupplungs-
Freigabe erst durch das erfindungsgemäße Entkup-
plungs-Freigabesignal angezeigt wird, das nicht allein
in Abhangigkeit des Stillstandssignals sondern mindes-
tens einerweiterenGröße gebildet wird. Solange zu dem
erkannten Entkuppeln (Kupplungszustandssignal) nicht
auch das erfindungsgemäße Entkupplungs-Freigabe-
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signal vorliegt, kann erfindungsgemäß vorteilhaft stets
auf ein unerwünschtesEntkuppeln geschlossenwerden,
insbesondere auch während das Stillstandssignal be-
reits einen Wert von logisch eins aufweist, der eine Still-
standsbedingung anzeigt.
[0009] Daher sind unter Anwendung der erfindungs-
gemäßen Ausführungsformen vielfältige Fehlerzustän-
de aufgrund unerwünschten Entkuppelns von Zugteilen
erkennbar, insbesondere auch solche, bei denen ein
unerwünschtes Entkuppeln während des Stillstands
des Zugs stattfindet.
[0010] Unter der Forderung, dass das Entkupplungs-
Freigabesignal "gleichzeitig" zu dem Kupplungszus-
tandssignal bzw. einer Kupplungszustandssignalände-
rung, die ein Entkuppeln anzeigt, vorliegen muss, wird
vorliegend verstanden, dass das Entkupplungs-Freiga-
besignal in einem unmittelbaren zeitlichen Zusammen-
hang stehen muss zu einer eine Entkupplung anzeigen-
den Zustandsänderung des Kupplungszustandssignals.
Besonders bevorzugt sind solche Ausführungsformen
der Erfindung, bei denen das Entkupplungs-Freigabe-
signal als erstes vorliegen muss, d.h. noch bevor ein
Zustand des Zustandkupplungssignals sich von "gekup-
pelt" nach "entkuppelt" ändert, um nicht eine Fahrzeug-
reaktion aufgrund unerwünschten Entkuppelns auszu-
schließen. Es ist jedoch auch denkbar, dass das Entkup-
plungsfreigabesignal i.w. gleichzeitig zu der Zustands-
änderung des Kupplungszustandssignals (gegebenen-
falls mit einer vorgebbaren Toleranzzeit, die von der
Ausgestaltung einer das Verfahren ausführenden
Steuereinheit abhängt) vorliegen muss, oder dass das
Entkupplungs-Freigabesignal auch erst kurz nach dem
einen entkuppelten Zustand anzeigenden Kupplungs-
zustandssignal aktiviert sein kann um die Freigabe, mit
in ein erwünschtes Entkuppeln, zu signalisieren.
[0011] Bei dem Entkupplungs-Freigabesignal kann es
sich beispielsweise um ein zweiwertiges (=binäres) Sig-
nal handeln, welches die Signalzustände "logisch null"
und "logisch eins" aufweisen kann, wobei z.B. dem Sig-
nal zustand "logisch eins" das Vorliegen der erfindungs-
gemäßen Freigabebedingung für ein gewünschtes Ent-
kuppeln zugeordnet wird. Dasselbe gilt für das an sich
bekannte Stillstandssignal. Insoweit sind diese Signale
in an sich bekannterWeise durch Logikschaltungen, z.B.
diskrete Logikschaltungen aus Halbleiterbausteinen
oder Relaisschaltungen, verarbeitbar bzw. erzeugbar.
[0012] Bei einer vorteilhaften Ausführungsform ist vor-
gesehen, dass das Entkupplungs-Freigabesignal in Ab-
hängigkeit des Stillstandssignals und eines Drucks in
einer Hauptluftleitung des Zugs gebildet wird. Dadurch
kann besonders vorteilhaft ein reguläres Entkuppeln von
einem unerwünschten Entkuppeln angezeigt und unter-
schieden werden. Da das Entkupplungs-Freigabesignal
bei dieser Ausführungsform unter anderem von dem
Stillstandssignal abhängt, ist sichergestellt, dass ein er-
wünschtes Kuppeln stets nur dann signalisierbar ist bzw.
erkannt wird, wenn das Stillstandssignal vorliegt, mithin
der Zug eine sehr geringe Geschwindigkeit hat oder sich

im Stillstand befindet. Das zusätzliche Kriterium des
Drucks der Hauptluftleitung zur Bildung des Entkup-
plungsfreigabesignals stellt vorteilhaft ein besonders si-
cheres Kriterium gegenüber Manipulationen dar, weil
unberechtigte Personen in der Regel nicht die Möglich-
keit haben, den Druck in der Hauptluftleitung auf einen
bestimmtenWert zu regulieren. Dies kann üblicherweise
nur von dem Führerpult eines Fahrzeugs aus erfolgen.
Beispielsweise kann das den Druck der Hauptluftleitung
beschreibende Kriterium so ausgebildet sein, dass der
Druck der Hauptluftleitung von einem Regeldruck (bei-
spielsweise 5 bar) aus auf einen definierten, niedrigeren
Wert (beispielsweise unter 3 bar z.B. zwischen 2,5 bar
und 2,8 bar) abgesenkt werden muss, damit - unter
gleichzeitigem Vorliegen des Stillstandssignals - das
erfindungsgemäße Entkupplungsfreigabesignal einen
Zustand von logisch 1 (wahr) annimmt, mithin anzeigt,
dass ein gegebenenfalls erfolgender Entkupplungsvor-
gang ein gewünschter Entkupplungsvorgang ist. Durch
die Vorgabe eines solch engen Druckbereichs zur An-
zeige eines gewünschten Entkuppeln ist - neben der
Manipulationssicherheit gleichzeitig auch sicher ausge-
schlossen, dass das Entkupplungs-Freigabesignal sich
zufällig (z.B. aufgrund von Störungen) auf den einen
gewünschten Entkuppelvorgang anzeigenden Wert än-
dert. Erfindungsgemäß ist vorgesehen, dass das Ent-
kupplungs-Freigabesignal in Abhängigkeit des Still-
standssignals und mindestens eines weiteren Signals
gebildet wird, das eineBetriebsgröße des Zugs und/oder
mindestens eines Fahrzeugs charakterisiert. Alternativ
zuderVerwendungdesDrucksderHauptluftleitungkann
beispielsweise definiert sein, dass eine - analog zu der
Hauptluftleitung - ebenfalls im gesamten Zug vorliegen-
de Niederspannungsleitung zur Versorgung von elektri-
schen Verbrauchern der einzelnen Fahrzeuge in einer
definierten Weise beeinflusst wird, beispielsweise durch
eine Modulation mit einem hochfrequenten Signal, wel-
ches sich auf der gesamten elektrischen Versorgungs-
leitung ausbreitet und somit in jedemFahrzeug des Zugs
durch eine einfache Detektorschaltung nachweisbar ist.
Erst wenn das Stillstandssignal von der erfindungsge-
mäßen Steuereinrichtung selektiert wird und zusätzlich
das erfindungsgemäß definierte Modulationssignal auf
der elektrischen Versorgungsleitung detektiert wird, wird
dann davon ausgegangen, dass ein gewünschter Ent-
kupplungsvorgang eingeleitet wird. Alternativ oder er-
gänzend kann das erfindungsgemäßeKriteriumdesEnt-
kupplungs-Freigabesignals auchweitere Signale umfas-
sen, die beispielsweise auch mittel RFID-Identifikations-
gebernundentsprechendenEmpfängern imBereichdes
Zugs realisiert sein können. In diesem Fall kann die
Steuereinrichtung beispielsweise prüfen, ob das Still-
standssignal vorliegt und ob gleichzeitig ein bestimmter,
berechtigter RFID-Identifikationsgeber mit der Lese-
elektronik des Zugs verbunden worden ist, um ein be-
rechtigtes Entkuppeln anzuzeigen. In allen anderen Fäl-
len kann wiederum eine Fahrzeugreaktion ausgelöst
werden, weil auf ein unerwünschtes Entkuppeln ge-
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schlossen worden ist.
[0013] Alternativ oder ergänzend kann einer weiteren
Ausführungsform zufolge vorgesehen sein, dass das
Entkupplungs-Freigabesignal in Abhängigkeit von min-
destens zwei Betriebsgrößen des Zugs und/oder min-
destens eines Fahrzeugs gebildet wird, insbesondere in
Abhängigkeit von a) einem Signal einer durch eine Be-
dienperson betätigbaren Eingabeeinrichtung und b) ei-
nemDruck in einer Hauptluftleitung des Zugs. Bei dieser
Variantewird demnach nicht dasStillstandssignal heran-
gezogen, um das erfindungsgemäße Entkupplungs-
Freigabesignal zu bilden. Vielmehr kann es sich bei
dem Signal einer durch eine Bedienperson betätigbaren
EingabeeinrichtungbeispielsweiseumeinAusgangssig-
nal eines Schlüsselschalters handeln, der z.B. auch in
ein bestehendes System des Fahrzeugs wie z.B. in ein
Führerpult oder einen Schaltschrank integrierbar ist. Die
Eingabeeinrichtung kann auch als herkömnlicher Schal-
ter (ohne Schlüssel) oder als sonstiges Eingabesystem
ausgebildet sein, z.B. alsRFID-Eingabesystemoder der-
gleichen. Als zweites Kriterium wird wiederum der Luft-
druck in einer Hauptluftleitung des Zugs bzw. Fahrzeugs
verwendet, der beispielsweise mittels eines Druckschal-
ters in dem Fachmann bekannter Weise auswertbar und
mit dem Signal des Schalters verknüpfbar ist, um das
erfindungsgemäße Entkupplungs-Freigabesignal zu bil-
den.
[0014] Bei einerweiterenbesonders vorteilhaftenAus-
führungsform kann auch vorgesehen sein, im Zusam-
menhang mit der Erzeugung des Entkupplungs-Freiga-
besignals eine Information über die betreffende Kupp-
lungsstelle bzw. Kupplungsvorrichtung, die entkuppelt
werden soll, an die Steuereinrichtung abzugeben, um
einenochpräzisereÜberwachungdesBetriebszustands
zu ermöglichen.
[0015] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausführungs-
form ist vorgesehen, dassdieFahrzeugreaktionbeiuner-
wünschtemEntkuppelnmindestens einen der folgenden
Schritte aufweist:

- Unterbrechung einer Sicherheits‑/Schnellbrems-
schleife in einem noch führenden und/oder in dem
abgetrennten Zugteil,

- Deaktivierung eines Zugschlusslichtsignals an der
ehemaligen Kuppelstelle (insbesondere gemäß Ril
408 DB Netz AG),

- Anstoßen entsprechender Leittechnikmeldungen,
insbesondere in einem Normalbetrieb,

- Aufhebung der bestätigten Zugkonfiguration, insbe-
sondere in allen Betriebsmodi,

- Setzen einerHardwaretraktionssperre aufgrund des
nun differierenden Kupplungszustands in jedem
Zugteil.

[0016] Bei einerweiterenbesonders vorteilhaftenAus-
führungsform des erfindungsgemäßen Verfahrens ist
vorgesehen, dass die Kupplungszustandssignale meh-
rerer Kupplungsvorrichtungen durch die Steuereinrich-
tung ausgewertet werden. Besonders vorteilhaft werden
bei einem aus mehreren, beispielsweise drei, Fahrzeu-
gen zusammengestellten Zug alle drei Kupplungsvor-
richtungen der entsprechenden Fahrzeuge erfindungs-
gemäß überwacht, wenigstens jedoch die beiden Kupp-
lungsvorrichtungen, die das erste und das zweite Fahr-
zeugunddaszweiteunddasdritteFahrzeugmiteinander
verbinden.
[0017] Bei einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form wird ein Kupplungszustandssignal einer einzigen
Kupplungsstelle einer Kupplungsvorrichtung durch die
Steuereinrichtung ausgewertet.
[0018] Als eine weitere Lösung der Aufgabe der vor-
liegenden Erfindung ist eine automatische Kupplungs-
vorrichtung mit einer Steuereinrichtung gemäß Patent-
anspruch 8 angegeben.
[0019] Vorteilhafte Ausführungsformen sind Gegen-
stand der Unteransprüche.
[0020] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung sind in der nachfolgenden Figurenbe-
schreibung unter Bezugnahme auf die Zeichnung ange-
geben. In der Zeichnung zeigt:

Figur 1a ein Szenario zur Anwendung des er-
findungsgemäßen Verfahrens ge-
mäß einer ersten Ausführungsform,

Figur 1b ein Szenario zur Anwendung des er-
findungsgemäßen Verfahrens ge-
mäß einer zweiten Ausführungs-
form,

Figur 2a, 2b Logikdiagramme zweier Ausfüh-
rungsformen des erfindungsgemä-
ßen Verfahrens,

Figur 3 ein Flussdiagramm einer Ausführungs-
form des erfindungsgemäßen Ver-
fahrens,

Figur 4a, 4b, 4c Ablaufdiagramme weiterer Ausfüh-
rungsformen, und

Figur 5 ein Flussdiagramm einer weiteren
Ausführungsform.

[0021] Figur 1 zeigt einen Zug 200, der aus insgesamt
drei Schienenfahrzeugen 210, 220, 230 zusammenge-
stellt ist. Bei demerstenFahrzeug210handelt es sichum
ein Triebfahrzeug, z.B. um eine Lokomotive. Zwischen
den Fahrzeugen 210, 220, 230 sind zwei Kupplungs-
einrichtungen 247, 242 vorgesehen, die die Fahrzeuge
210, 220, 230 in an sich bekannter Weise miteinander
verbinden. Die Kupplungseinrichtung 243 an dem in
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Figur 1 rechts abgebildeten Ende des Fahrzeugs 230 ist
nicht mit einem weiteren Gegenstück eines anderen
Fahrzeugs gekuppelt, da das Fahrzeug 230 den letzten
Wagen (Endwagen) des Zugs 200 gemäß Figur 1 bildet.
[0022] Bei den Kupplungseinrichtungen 241, 242, 243
3 kann es sich um automatische Kupplungen handeln,
die ferner in an sich bekannter Weise neben einer rein
mechanischen Verbindung ggf. auch noch eine elektri-
sche und/oder pneumatische Verbindung der einzelnen
Zugteile 210, 220, 230 untereinander realisiert.
[0023] Erfindungsgemäß sind Sensormittel 121, 122,
123 vorgesehen, die einen Kupplungszustand der jewei-
ligen Kupplungsvorrichtung 241, 242, 243 erkennen.
Vorliegend sind die Sensormittel 121, 122, 123 als End-
lagenschalter, also als elektromechanische Sensormit-
tel, ausgebildet, die eine elektrische Zustandsänderung
erfahren, wenn sich der Betriebszustand der betreffen-
den Kupplungsvorrichtung 241, 242, 243 von "entkup-
pelt" nach "eingekuppelt" oder umgekehrt ändert. Die
Endlagenschalter 121, 122, 123 können z.B. auch direkt
in die Kupplungsvorrichtungen 241, 242, 243 integriert
sein.
[0024] Erfindungsgemäß ist eine Steuereinrichtung
100 vorgesehen, die eine Eingangsschnittstelle 110
zum Empfang der Kupplungszustandssignale S1, S2,
S3, wie sie durch die Endlagenschalter 121, 122, 123
geliefert werden, aufweist. Erfindungsgemäß wenn die
Kupplungszustandssignale S1, S2, S3 durch die Steuer-
einrichtung 100 ausgewertet, um auf ein erwünschtes
Entkuppeln bzw. ein unerwünschtes Entkuppeln zu
schließen.
[0025] Hierzu verfügt die Steuereinrichtung 100 über
eine Steuereinheit 130, die zumindest teilweise in einer
der folgenden Technologien ausgebildet ist: diskrete ho-
gikschaltung unter Verwendung von Halbleiterbaustei-
nen (z.B. CMOS-Schaltungen), Relaisschaltung, Mikro-
kontroller, digitaler Signalprozessor, programmierbarer
Logikbaustein, anwendungsspezifische integrierte
Schaltung.
[0026] Erfindungsgemäß ist vorgesehen, dass die
Steuereinrichtung 100 dann auf ein unerwünschtes Ent-
kuppeln eines Fahrzeugs 220 schließt, wenn das Kupp-
lungszustandssignal S2 der betreffendenKupplungsvor-
richtung 242 einen entkuppelten Zustand bzw. einen
Übergang in diesen Zustand anzeigt und nicht gleich-
zeitig einEntkupplungs-FreigabesignalEFdasVorliegen
eines tatsächlich gewünschten Entkupplungsvorgangs
anzeigt. D.h., um nicht auf ein unerwünschtes Entkup-
peln zu schließen, wie es z.B. durch Manipulation durch
unberechtigte Dritte oder Störungen auftreten kann,
muss das erfindungsgemäß vorgesehene Entkup-
plungs-Freigabesignal EF das Vorliegen eines tatsäch-
lich gewünschten Entkupplungsvorgangs anzeigen.
[0027] Dadurch ist vorteilhaft sichergestellt, dass jede
denkbare Manipulation an den Kupplungsvorrichtungen
241,242, 243, dieeineÄnderungdesSchaltzustandsder
Endlagenschalter 121, 122, 123 auslöst, durch die
Steuereinrichtung 100 erkennbar ist. Um dennoch ein

erwünschtes Entkuppeln durchführen zu können, ohne
dabei Fehlerreaktionen auszulösen, wie sie für den Fall
eines unerwünschten Entkuppelns vorgesehen und spä-
ter näher beschrieben sind, ist erfindungsgemäß vorteil-
haft vorgesehen, dass ein gewünschter Entkupplungs-
vorgang mittels eines gesonderten Entkupplungs-Frei-
gabesignals EF signalisiert werden muss. Das Entkup-
plungs-Freigabesignal EF wird vorzugsweise ebenfalls
der Steuereinrichtung 100 zugeführt und ebenfalls durch
diese bzw. ihre Steuereinheit 130 ausgewertet.
[0028] Wenn also ein gewünschter Entkupplungsvor-
gang bei den Kupplungsvorrichtungen 241 oder 242 des
Zugs 200 durchgeführt werden soll, ist dafür Sorge zu
tragen, dass das Entkupplungs-Freigabesignal EF der
Steuereinheit 100 zugeführt wird. Erst dann führt eine
Zustandsänderung eines Kupplungszustandssignals
S1, S2 von einem gekuppelten Zustand zu einem ent-
kuppelten Zustand nicht bereits zu dem Auslösen einer
Fehlerreaktion bzw. einer Fahrzeugreaktion, die ein un-
erwünschtes Entkuppeln anzeigt.
[0029] Bei einer besonders vorteilhaftenAusführungs-
form der Erfindung ist vorgesehen, dass das Entkup-
plungs-Freigabesignal EF in Abhängigkeit von mindes-
tens zwei verschiedenen Größen, gebildet wird, insbe-
sonderevonunterschiedlichenBetriebsgrößendesZugs
200 bzw. einzelner Fahrzeuge 210, 220, 230. Besonders
vorteilhaft wird das Entkupplungs-Freigabesignal EF al-
so nicht allein z.B. in Abhängigkeit von einem eine Ge-
schwindigkeit des Zugs 200 und/oder mindestens eines
der Fahrzeuge 210, 220, 230 charakterisierenden Still-
standssignalSTS(Figur2a)gebildet.Bei herkömmlichen
Verfahren nämlich, bei denen allein das Stillstandsignal
STS ausgewertet wird, und wobei dann, wenn das Still-
standssignal STS einen Stillstand des Zugs 200 anzeigt,
keine Berücksichtigung von ggf. vorhandenen einen
Kupplungszustand anzeigenden Signalen stattfindet,
ist nämlich nachteilig keine Möglichkeit zur Überwa-
chung einer unerwünschten Entkupplung in dem Still-
stand des Zugs gegeben.
[0030] DieserNachteil wird erfindungsgemäßdadurch
vermieden, dass bei einer besonders bevorzugten Va-
riante das Entkupplungs-Freigabesignal EF in Abhän-
gigkeit des Stillstandssignals STS (Figur 2a) und des
Drucks PHLL in der Hauptluftleitung (nicht gezeigt) des
Zugs 200 (Figur 1) gebildet wird. Bei der Hauptluftleitung
handelt es sich um ein pneumatisches System, das
durch den gesamten Zug 200 geführt ist. Ein Regelbet-
riebsdruck für die Hauptluftleitung liegt üblicherweise bei
5 bar. Die Hauptluftleitung wird üblicherweise dazu ver-
wendet, ein Sicherheitsbremssystem des Zugs 200 zu
betätigen. Bei dem Regelbetriebsdruck von 5,0 bar, der
in dem Normalbetrieb des Zugs 200 aufrecht erhalten
wird, sind die Bremsen des Zugs 200 gelöst. Zum Brem-
sen wird der Druck PHLL - ausgehend von dem Regel-
betriebsdruck - verringert, bis die jeweils gewünschte
Bremswirkung erreicht ist. Ein erneutes Lösen der Brem-
sen erfolgt wiederum durch eine Erhöhung des Drucks
PHLL in der Hauptluftleitung bis zu dem Regelbetriebs-
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druck.
[0031] Die erfindungsgemäße Bildung des Entkup-
plungs-Freigabesignals EF in Abhängigkeit des Still-
standssignals STS und des Drucks PHLL in der Haupt-
luftleitung des Zugs 200 ermöglicht vorteilhaft die Schaf-
fung eines besonders sicheren Kriteriums zur Anzeige
eines tatsächlich gewünschten Entkupplungsvorgangs.
Das Entkupplungs-Freigabesignal EF gemäß der vor-
stehenden Definition liegt nämlich nur dann vor, bzw.
weist nur dann einen Wert von "logisch eins" (wahr)
auf, wenn erstens das Stillstandssignal STS ebenfalls
"logisch eins" ist, der Zug 200 also entweder nur sehr
langsam fährt oder stillsteht, und wenn zweitens der
definierte Druck PHLL in der Hauptluftleitung des Zugs
200 vorliegt. Bei diesemdefinierenDruck handelt es sich
um einen speziell vorgebbaren Druck bzw. Druckbereich
vonbzw. umbeispielsweise 2,8 bar, dermithin gleichsam
eine Codierung zur Anzeige der Information bedeutet,
dass ein gewünschter Entkupplungsvorgang stattfinden
soll. Das gezielte Einstellen dieses besonderen Druck-
werts bzw.Druckbereichs in derHauptluftleitung ist in der
Regel für unberechtigte Personen unmöglich und übli-
cherweise nur aus einem Führerpult des Zugs 200 he-
raus veranlassbar. Dadurch ist sichergestellt, dass keine
unerwünschten Manipulationen durch Unberechtigte
oder Störungen dazu führen, dass fälschlicherweise
ein Entkupplungs-Freigabesignal EF mit dem Wert lo-
gisch eins" signalisiert wird.
[0032] Vielmehr kann ein gültiges Entkupplungs-Frei-
gabesignal EF nur dann erzeugt werden, wenn tatsäch-
lich dasStillstandsignal STSvorliegt bzw. einenWert von
logisch eins aufweist, und wenn der vorbestimmte Druck
PHLLderHauptluftleitungdurchbewusstesHandeln des
Triebfahrzeugführers oder einer sonstigen autorisierten
Person eingeleitet worden ist. Das bedeutet, um einen
tatsächlich erwünschten Kupplungsvorgang anzuzei-
gen, muss der Zug 200 zunächst in einen Betriebszu-
stand überführt werden, in dem das Stillstandsignal STS
einen Wert von logisch 1 aufweist, und ferner muss der
DruckPHLL inderHauptluftleitungaufdenvordefinierten
Wert abgesenkt bzw. eingestellt werden. Dann liegt auch
ein entsprechenderWert logisch eins desEntkupplungs-
Freigabesignals EF vor, und es kann ein Entkupplungs-
vorgang bei einer der Kupplungsvorrichtungen 241, 242
eingeleitet werden, ohne dass die Steuereinrichtung 100
gleichzeitig auf einen unerwünschten Entkupplungsvor-
gang schließt.
[0033] Sofern jedoch mindestens ein Kupplungszus-
tandssignal S1, S2 eine Zustandsänderung von "gekup-
pelt" nach "entkuppelt" signalisiert und nicht gleichzeitig
oder in direktem zeitlichen Zusammenhang auch das
Entkupplungs-Freigabesignal EF einen tatsächlich ge-
wünschten Entkupplungsvorgang anzeigt, wird einer
weiteren vorteilhaften Ausführungsform zufolge eine
Fahrzeugreaktion eingeleitet, die mindestens einen der
folgenden Schritte aufweist:

- Unterbrechung einer Sicherheits‑/Schnellbrems-

schleife in einem noch führenden Zugteil 210 und/o-
der in dem abgetrennten Zugteil 220, 230,

- Deaktivierung eines Zugschlusslichtsignals an der
ehemaligen Kuppelstelle, insbesondere gemäß Ril
408 DB Netz AG,

- Anstoßen entsprechender Leittechnikmeldungen,
insbesondere in einem Normalbetrieb,

- Aufhebung der bestätigten Zugkonfiguration, insbe-
sondere in allen Betriebsmodi,

- Setzen einerHardwaretraktionssperre aufgrund des
nun differierenden Kupplungszustands in jedem
Zugteil.

[0034] Die Einleitung der Fahrzeugreaktion durch die
Steuereinheit 100 kannbeispielsweise über eineSchnitt-
stelle 140 zu einem Führerpult und/oder einem Fahr-
zeugbus und/oder einer Leitstelle erfolgen.
[0035] Figur 1b zeigt ein Triebfahrzeug 210a gemäß
einer weiteren, besonders bevorzugten, Ausführungs-
form der Erfindung. Das Triebfahrzeug 210a weist an
seiner in Figur 1b linken Stirnseite eine erste Kupplungs-
stelle 240a auf, die gegenwärtig nicht mit einer passen-
den Kupplungsstelle eines weiteren Fahrzeugs (nicht
gezeigt) verbunden ist. Ferner weist das Triebfahrzeug
210a an seiner in Figur 1b rechten Stirnseite eine zweite
Kupplungsstelle 241a auf, die mit der passenden Kupp-
lungsstelle 241b eines weiteren Fahrzeugs 220a ver-
bunden ist. Die zweite Kupplungsstelle 241a bildet mit
der Kupplungsstelle 241b des weiteren Fahrzeugs 220a
eine Kupplungsvorrichtung 241 vergleichbar zu dem
System nach Figur 1a.
[0036] Im Unterschied zu der Ausführungsform nach
Figur 1a weist das Triebfahrzeug 210a insgesamt zwei
Steuereinheiten 100a, 100b auf, deren Funktionalität
und Struktur im wesentlichen derjenigen der Steuerein-
heit 100 aus Figur 1a entspricht. Die erste Steuereinheit
100a ist der ersten Kupplungsstelle 240a zugeordnet,
und die zweite Steuereinheit 100b ist der zweiten Kupp-
lungsstelle 241a zugeordnet. Dadurch ist vorteilhaft die
Möglichkeit gegeben, beide Kupplungsstellen 240a,
241a unabhängig voneinander, nämlich jeweils durch
eine autarke Steuereinheit 100a, 100b zu überwachen.
[0037] Der erstenKupplungsstelle 240asind ferner die
Sensormittel 120a (wiederum z.B. Endlagenschalter)
zugeordnet, die ein den Betriebszustand der Kupplungs-
stelle 240a charakterisierendes Kupplungszustandssig-
nal bzw. Kupplungsstellenzustandssignal erzeugen und
der Steuereinheit 100a zuführen. Die Steuereinheit 100b
erhält ein vergleichbares den Betriebszustand der Kupp-
lungsstelle 241a charakterisierendes Kupplungszus-
tandssignal bzw. Kupplungsstellenzustandssignal von
den Sensormittel 121a, die ebenfalls im Bereich ihrer
zugeordneten Kupplungsstelle 241a angeordnet bzw.
darin integriert sind.
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[0038] Jede Steuereinheit 100a, 100b arbeitet autark,
d.h. unabhängig von anderen gleichartigen Steuerein-
heiten100b, 100adesTriebfahrzeugsund ist zurAusfüh-
rung des erfindungsgemäßen Verfahrens ausgebildet.
Insoweit bildet z.B. die Steuereinheit 100a, 100b gemäß
Figur 1b jeweils ein "einkanaliges" System gegenüber
der Variante nach Figur 1a, weil die Steuereinheit 100a,
100b jeweils nur eine ihr zugeordnete Kupplungsstelle
240a, 241a überwacht. Diese "einkanalige" Variante ist
besonders bevorzugt, da sie keinerlei fahrzeugübergrei-
fende Signalverbindungen erfordert, wie es ggf. bei dem
SystemnachFigur 1aderFall ist. Figur 1b zeigt demnach
vielmehr ein Triebfahrzeug 210a, das zwei voneinander
unabhängige erfindungsgemäße Überwachungssyste-
me für einen Kupplungszustand aufweist, wobei die
Komponenten 100a, 120a das erste System bilden,
und wobei die Komponenten 100b, 121a das zweite
System bilden.
[0039] Sofern beispielsweise das in Figur 1b teilweise
gezeigte weitere Fahrzeug 220a ebenfalls über ein erfin-
dungsgemäßes Überwachungssystem (nicht gezeigt)
verfügt, das den Kupplungszustand der dem Fahrzeug
220a zugeordneten Kupplungsstelle 241b überwacht,
würde die beide miteinander zusammenwirkende Kupp-
lungsstellen 241a, 241b umfassende Kupplungsvorrich-
tung 241 vorteilhaft gleichzeitig durch zwei erfindungs-
gemäße Systeme, nämlich für jede Kupplungsstelle
241a, 241b eines, überwacht.
[0040] UnterVerwendungsolcher "einkanaliger"Über-
wachungssysteme würde der Zug 200 gemäß Figur 1a -
anstelle des abgebildeten "dreikanaligen" Systems -
maximal insgesamt sechs Überwachungssysteme auf-
weisen, nämlich fünf Stück für die in Figur 1a abgebilde-
ten Kupplungsstellen der Kupplungsvorrichtungen 241,
242, 243undein sechstesSystem für die in Figur 1anicht
abgebildete zweite Kupplungsstelle des Triebfahrzeugs
210.
[0041] Figur 2a zeigt ein erstes Logikdiagramm zur
Bildung des erfindungsgemäßen Entkupplungs-Freiga-
besignalsEFgemäßeiner erstenAusführungsform.Eine
erste Eingangsgröße ist durch das Stillstandssignal STS
gebildet, dasbei demZug200 inansichbekannterWeise
nur dann vorliegt, wenn der Zug 200 eine Geschwindig-
keit aufweist, die kleiner/gleich einer vorgebbaren
Schwelle von z.B. etwa 1 oder 2 km/h ist. Das zweite
Eingangssignal repräsentiert einen Druck PHLL in einer
Hauptluftleitung des Zugs 200. In dem Auswertungs-
block 180 wird geprüft, ob das Stillstandssignal STS
einenWert von logisch eins aufweist, und ob gleichzeitig
der Druck PHLL in der Hauptluftleitung in einem vor-
gebbaren Druckbereich (beispielsweise zwischen etwa
2,5 bar und etwa 2,8 bar) bzw. Druckwert aufweist.Wenn
dies der Fall ist, gibt der Auswertungsblock 180 an sei-
nem Ausgang 181 das erfindungsgemäße Entkup-
plungs-Freigabesignal EF mit einem Wert von logisch
eins aus, um der Steuereinrichtung 100 (Figur 1) anzu-
zeigen, dass ein gewünschter Entkupplungsvorgang be-
vorsteht. Sofern eines der beiden Kriterien für die Ein-

gangsgrößen STS, PHLL nicht erfüllt ist, weist die Aus-
gangsgröße EF einen Wert von logisch null auf, so dass
die Steuereinrichtung 100 bei der Erkennung eines Ent-
kuppelns im Bereich der Kupplungseinrichtungen 241,
242 durch die Signale S1, S2 eine entsprechende Fahr-
zeugreaktion auslöst.
[0042] Die Funktionalität des Auswertungsblocks 180
ist bevorzugt in der Steuereinheit 130 der Steuereinrich-
tung 100 realisiert. Das gleiche gilt für den nachstehend
beschriebenen Auswertungsblock 182.
[0043] Figur 2b zeigt eine weitere Ausführungsform
zur Ermittlung des erfindungsgemäßen Entkupplungs-
Freigabesignals EF. Der Auswerteeinrichtung 182 ist
eingangsseitig wiederum das Stillstandssignal STS zu-
geführt. Anstelle des Drucksignals PHLL (Figur 2a) ist
gemäß der Ausführungsform nach Figur 2b jedoch ein
Modulationssignal Mod als zweite Eingangsgröße für
den Auswertungsblock 182 vorgesehen. Bei demModu-
lationssignal Mod handelt es sich um ein Signal, das
beispielsweise durch eine berechtigtePerson imBereich
eines der Fahrzeuge 210, 220, 230 und/oder der ent-
sprechenden Kupplungsvorrichtung 241, 242, 243 aus-
gelöst werden kann, beispielsweise durch Modulieren
einer entsprechenden Versorgungsspannung einer
durch den gesamten Zug 200 verlaufenden elektrischen
Versorgungsleitung (nicht gezeigt). Eine ähnliche Signa-
lisierung kann auch mittels eines an sich bekannten
RFID-Transpondersystems oder dergleichen erfolgen.
Ebenso ist eine drahtlose Signalisierung des Modula-
tionssignals Mod direkt an die Steuereinrichtung 100
denkbar, beispielsweise mittels einer Kurzstrecken-
Funkverbindung (WLAN, Bluetooth, ZigBee) oder der-
gleichen.SelbstverständlichkönnenauchzellulareKom-
munikationsnetzwerke (GSM, UMTS, LTE) zur Signali-
sierung desModulationssignalsMod verwendet werden.
[0044] Bei der Ausführungsform gemäß Figur 2b wird
ein Entkupplungs-Freigabesignal EF mit einem Wahr-
heitswert von logisch eins einem Ausgang 183 des Aus-
wertungsblocks 182 nur dann ausgegeben, wenn das
Stillstandssignal STS einen Wert von logisch eins auf-
weist, mithin die Stillstandsbedingung erfüllt ist, und
wenn gleichzeitig das Modulationssignal Mod anzeigt,
das eine berechtigte Person einen gewünschten bevor-
stehenden Entkupplungsvorgang signalisiert. Dies kann
beispielsweise durch ein vorgebbaresModulationssche-
ma erfolgen. In diesem Fall schließt die Steuereinrich-
tung 100 unter Auswertung des Signals EF der Aus-
werteeinheit 182 darauf, dass ein gewünschter Entkup-
plungsvorgang vorliegt und löst keine Fahrzeugreaktio-
nen aus, wie sie für den Fall eines unerwünschten Ent-
kupplungsvorgangs vorgesehen sind.
[0045] Alternativ oder ergänzend zu der Berücksichti-
gung des Stillstandssignals STS nach Figur 2a, 2b kann
einer weiteren Ausführungsform zufolge vorgesehen
sein, dass das Entkupplungs-Freigabesignal EF in Ab-
hängigkeit von mindestens zwei Betriebsgrößen des
Zugs 200 (Figur 1a) und/oder mindestens eines Fahr-
zeugs 210 gebildet wird, insbesondere in Abhängigkeit
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von a) einem Signal einer durch eine Bedienperson
betätigbaren Eingabeeinrichtung und b) einem Druck
PHLL in einer Hauptluftleitung des Zugs 200. Bei dieser
Variante wird demnach nicht notwendig das Stillstands-
signal STS herangezogen, um das erfindungsgemäße
Entkupplungs-Freigabesignal EF zu bilden. Vielmehr
kann es sich bei dem Signal einer durch eine Bedien-
person betätigbaren Eingabeeinrichtung beispielsweise
um ein Ausgangssignal eines Schlüsselschalters 502a
(Figur 5) handeln, der z.B. auch in ein bestehendes
System des Fahrzeugs 210 wie z.B. in ein Führerpult
oder einen Schaltschrank integrierbar ist. Die Einga-
beeinrichtung kann auch als herkömmlicher Schalter
(ohne Schlüssel) oder als sonstiges Eingabesystem
502a ausgebildet sein, z.B. als RFID-Eingabesystem
oder dergleichen. Als zweites Kriterium wird wiederum
der Luftdruck PHLL in einer Hauptluftleitung des Zugs
200 bzw. Fahrzeugs 210 verwendet, der in dem Ablauf-
diagramm gemäß Figur 5 beispielsweise mittels des
Druckschalter 502b in dem Fachmann bekannter Weise
ermittelt und ausgewertet undmit demSignal des Schal-
ters 502a verknüpfbar ist, um das erfindungsgemäße
Entkupplungs-Freigabesignal EF zu bilden, das an
dem Ausgang des Auswertungsblocks 502 zur Weiter-
leitung an denAuswertungsblock 504anliegt, der seiner-
seits beispielsweise in der Steuereinrichtung 100, z.B.
als Logikschaltung in der Steuereinheit 130, realisiert ist.
[0046] Der dem Auswertungsblock 504 nachgeordne-
te Funktionsblock 506 dient der Ansteuerung von Ent-
kupplungsventilen 506b z.B. in solchen Betriebsfällen, in
denen die vorangehende Auswertung des betreffenden
Kuppltzngszustandssignals s1 und des Entkupplungs-
Freigabesignals EF ergeben hat, dass ein gewünschtes
Entkuppeln vorgenommen werden soll. Dann wird
gemäß Figur 5 durch Block 506a überprüft, ob das Still-
standssignal STS vorliegt, und wenn dies der Fall ist,
werden zwei Ansteuerzweige 506b für redundante Ent-
kuppelventile 1, 2 aktiv geschaltet, um das Entkuppeln
durchzuführen.
[0047] Bei der vorstehend beschriebenen Ausfüh-
rungsform nach Figur 5 wird demnach das Stillstands-
signal STS nicht zur Bildung des Entkupplungs-Freiga-
besignals EF verwendet, sondern die Stillstandsbedin-
gung wird erst dann durch Block 506a überprüft, wenn
das Entkuppeln erfolgen soll. Alternativ oder ergänzend
könnte die Stillstandsbedingung STS auch direkt in dem
Auswertungsblock 502, d.h. zusätzlich zu den zwei an-
deren Kriterien 502a, 502b, abgeprüft werden.
[0048] Figur 3 zeigt ein Flussdiagramm einer Ausfüh-
rungsform eines erfindungsgemäßen Verfahrens.
[0049] In einem ersten Schritt 300 werden die Kupp-
lungszustandssignale S1, S2, S3 (Figur 1) ausgewertet.
In dem zweiten Schritt 310 wird das Vorliegen des erfin-
dungsgemäßen Entkupplungs-Freigabesignals EF ge-
prüft, beispielsweisemittels der vorstehendunterBezug-
nahmeauf dieFiguren2a, 2bbeschriebenenLogikschal-
tungen.
[0050] In Schritt 320 wird schließlich eine Auswertung

dahingehend vorgenommen, ob bei einer erkannten
Kupplungszustandsänderung mindestens eines der
Kupplungszustandsignale S1, S2, S3 gleichzeitig das
Entkupplungs-Freigabesignal EF vorliegt, und es wird
gegebenenfalls eine entsprechende Fahrzeugreaktion
eingeleitet.
[0051] Das Verfahren gemäß Figur 3 kann bevorzugt
permanent während desBetriebs des Zugs 200 ablaufen
oder auch nur in vorgebbaren Betriebssituationen oder
-zeiten. Eine entsprechende Versorgung der Steuerein-
richtung 100mit elektrischer Energie sowie die Zuleitung
der Signale S1, S2, S3, STS, PHLL, Mod ist für die
gewünschten Betriebsfälle sicherzustellen. Die Zulei-
tung der Signale S1, S2, S3, STS, PHLL, Mod kann
entweder über separateKanäle bzw. Leitungen erfolgen,
oder zumindest teilweise auch über die Schnittstelle 140
zu weiteren Bordsystemen des Zugs 200.
[0052] Bei der "einkanaligen" Ausbildung der Steuer-
einrichtung 100a (Figur 1b) ist die Steuereinrichtung
100a dementsprechend mit dem einen Kupplungsstel-
lenzustand angebenden Sensorsignal z.B. von dem
Sensor 120a zu versorgen sowie mit dem Signal EF,
das z.B. durch eine externe, in einen vorhandenen
Schaltschrank des Fahrzeugs 210 integrierte Logik, ge-
bildetwird.SolcheineLogik kann,ebensowiedieSteuer-
einrichtung 100a, auch direkt in ein Führerpult oder eine
das Führerpult ergänzende Kontrolltafel integriert wer-
den.Die dasSignalEFbildendeLogik 502 (Figur 5)muss
mit den erforderlichenEingangssignalen 502a, 502b und
ggf. 506a bzw. STS (Figur 2a) versorgt werden.
[0053] Figur 4a zeigt ein Logikdiagramm einer weite-
ren Ausführungsform der Erfindung, das die erfindungs-
gemäße Überwachung einer Kupplungsvorrichtung 241
erläutert. Der Anschluss 401entspricht einemFahrzeug-
spannungsanschluss des Zugs 200. In dem nachgeord-
neten Funktionsblock 408 wird überprüft, ob das Still-
standssignal STS (Figur 2a, 2b) aktiv ist, mithin der Still-
stand des Zugs 200 angezeigt wird. Wenn dies der Fall
ist, wird zu dem nachgeordneten Block 410 verzweigt, in
dem geprüft wird, ob ein Führerpult des Zugs 200 bzw.
des Triebwagens 210 (Figur 1) für ein definiertes Zeit-
intervall hinweg aktiviert gewesen ist. Wenn dies der Fall
ist, wird zu dem Funktionsblock 404 verzweigt, der über-
prüft, ob die Kupplungsvorrichtung 241 mechanisch ge-
kuppelt ist. Insoweit entspricht der Funktionsblock 404
einer Überprüfung bzw. Auswertung des Kupplungszus-
tandssignals S1 durch die Steuereinheit 100. Sofern
auch das Kriterium des Funktionsblocks 404 erfüllt ist,
wird in den Funktionsblock 406 verzweigt, bei dem ein
Flag "kein Zugabriss" für die Kupplungsvorrichtung 241
signalisiert bzw. gesetzt wird. Die vorstehend erläuterten
Funktionsblöcke 408, 410, 404 entsprechen insoweit
einem Initialisierungspfad, wie er bei einer Initialisierung
nacheinemEinschaltendererfindungsgemäßenSteuer-
einrichtung 100 durchlaufen wird. Das Flag "kein Zuga-
briss" gibt an, dass im Rahmen der erfindungsgemäßen
Überwachung des Betriebszustands der Kupplungsvor-
richtung 241 seither kein unerwünschtes Entkuppeln
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erkannt worden ist.
[0054] Parallel zu dem durch die Blöcke 408, 410 ge-
bildeten Pfad wird durch den Funktionsblock 402
überprüft, ob kein Abriss an der Kupplungsvorrichtung
241 vorliegt. Wenn dies der Fall ist, wird wiederum zu
Funktionsblock 404 und schließlich zu 406 verzweigt.
[0055] Die weiteren Funktionsblöcke 412, 414 gemäß
des Diagramms nach Figur 4a überprüfen, ob das Still-
standssignal aktiv ist, undobanschließendeindefinierter
Hauptleitungsdruck zum Entkuppeln vorliegt (Block
414). Insoweit entsprechen die Funktionsblöcke 412,
414 einem Funktionszweig, der dann durchlaufen wird,
wenn durch eine berechtigte Person alle Maßnahmen
getroffen werden, um ein gewünschtes Entkuppeln vor-
zubereiten, nämlich um das Entkupplungs-Freigabesig-
nal EF zu signalisieren. Das bedeutet, die Funktions-
blöcke 412, 414 überprüfen die für die Ausgabe des
Entkupplungs-Freigabesignals EF mit einem Wert von
logisch eins nötigen Kriterien (STS, PHLL) und verzwei-
gen anschließend wiederum zu dem Funktionsblock
406, der das Zustandsflag "kein Zugabriss" der Kupp-
lungsvorrichtung 241 setzt.
[0056] Eine vergleichbare Logikstruktur kann für die
weiteren Kupplungsvorrichtungen 242, 243 des Zugs
200 und der Steuereinrichtung 100 vorgesehen sein.
[0057] Figur 4b gibt ein Blockdiagramm an, das eine
Erkennung des Endwagens 230 beschreibt. Ein Initial-
isierungszweig ist durch die Funktionsblöcke 422, 424
gegeben, wobei der Funktionsblock 422, der überprüft,
ob derWagen230nicht gekuppelt ist, wiederummit einer
Fahrzeugspannung bzw. einemFahrzeugspannungsan-
schluss 421 verbunden ist. Sofern der Wagen 230 nicht
gekuppelt ist, also seine Kupplungsvorrichtung 243 nicht
mit einer entsprechenden Kupplungsvorrichtung eines
weiteren, nachfolgendenWagens (nicht gezeigt) verbun-
den ist, wird in demFunktionsblock 424 überprüft, ob das
Führerpult für ein definiertes Zeitintervall aktiviert gewe-
sen ist. Wenn dies nicht der Fall ist, so wird in den Block
426 verzweigt, in demdarauf geschlossenwird, dass der
Wagen 230 nicht gekuppelt ist, mithin einen Endwagen
230 darstellt.
[0058] Der durch die Funktionsblöcke 428, 430, 432
gebildeteZweigüberprüft sukzessive, obdasStillstands-
signal STS (Figur 2a, 2b) aktiv ist (Block 428), ob das
Führerpult aktiviert ist für ein definiertes Zeitintervall
(Block 430), und ob der Wagen 230 mechanisch ge-
kuppelt ist (Block 432). Erst wenn diese Kriterien erfüllt
sind, wird ebenfalls in den Block 426 verzweigt.
[0059] Die beiden Zweige gemäß Figur 4b, von denen
der erste die Blöcke 422, 424, und von denen der zweite
die Blöcke 428, 430, 432 aufweist, dienen also gleich-
berechtigt der Feststellung, ob der Wagen 230 ein End-
wagen ist, vergleiche Block 426.
[0060] Figur 4c zeigt ein Logikdiagramm, welches den
Signalfluss veranschaulicht, wie er bei einer weiteren
Ausführungsform dazu verwendet wird, das Flag "kein
Zugabriss" zu setzen. Dieses Flag wird der weiteren
Ausführungsform des erfindungsgemäßen Verfahrens

zufolge bevorzugt immer nach einer Initialisierung der
Steuereinrichtung 100 gesetzt, wenn alle Endlagen-
schalter derSensormittel 121, 122, 123überprüftworden
sind und kein entkuppelter Zustand festgestellt worden
ist. Das Flag wird vorzugsweise über den gesamten
Betriebszeitraum der Steuereinrichtung 100 gespei-
chert.
[0061] Der Anschluss 441 ist wiederum mit einem
Fahrzeugspannungsanschluss des Zugs 200 verbun-
den. In Block 442 wird festgestellt, ob ein Wagen nicht
gekuppelt ist, was beispielsweise der Auswertung des
Endlagenschalters 121 durch die Steuereinrichtung 100
entspricht. In dem nachgeordneten Block 444 wird
schließlich das Flag "kein Zugabriss" gesetzt. In Folge
dieses Schritts wird in den Blöcken 448 eine Sicherheits-
schleife geschlossen bzw. keine Schnellbremse gesetzt,
so dass keine Sicherheitsbremsung ausgelöst wird. In
dem Funktionsblock 450 werden die Zugschlusssignale
in einer vordefiniertenWeise angesteuert. Der Block 450
ist seinerseits mit einem Fahrzeugsspannungsan-
schluss 441’ verbunden. Alternativ zu dem Funktions-
block 442 kann auch über den Funktionsblock 446, mit
dem geprüft wird, ob kein Zugabriss an einer Kuppel-
stelle erfolgt, in den Block 444 verzweigt werden, in dem
das Flag "kein Zugabriss" gesetzt wird. Der Funktions-
block 442 wird dann erfolgreich durchlaufen, wenn es
sich bei dem durch die Logikstruktur gemäß Figur 4c
überprüften Wagen um einen Endwagen 230 handelt,
während der Funktionsblock 446 gemäß Figur 4c dann
erfolgreich durchlaufen wird, wenn es sich bei dem über-
prüftenWagen nicht um den Endwagen 230 handelt und
gleichzeitig kein Zugabriss an der Kupplungsvorrichtung
241 vorliegt.
[0062] Die Logikstrukturen gemäß den vorstehend un-
ter Bezugnahme auf die Figuren 4a, 4b, 4c erläuterten
Diagrammen sind vorteilhaft ebenfalls in der Steuerein-
richtung 100 implementiert, insbesondere in der Steuer-
einheit 130. Sie können vorzugsweise als Relaisschal-
tungen oder aber in Form eines Programms für einen
Mikrocontroller und/odereinendigitalenSignalprozessor
(DSP) implementiert sein. Die Verwendung von pro-
grammierbaren Logikbausteinen (EPGA, CPLD), an-
wendungsspezifischen integrierten Schaltungen (ASIC)
oder dergleichen ist ebenfalls denkbar.
[0063] Die vorstehend beschriebenen Ausführungs-
formenermöglichen vorteilhaft, eineungewollte Zugtren-
nung zu detektierten, was insbesondere auch geschwin-
digkeitsunabhängig, speziell auch im Stillstand, ermög-
licht ist. Ebenso kann für unterschiedliche Konfiguratio-
nendesZugs200einezuverlässigeErkennungerfolgen.
Die vorliegenden Betriebszustände werden abgedeckt:
Normalbetrieb (mit vorhandener Leittechnik), einge-
schränkter Betrieb (Steuerung über Zugsteuerleitungen
ohne Leittechnik), Abschleppbetrieb mit aktiven Fahr-
zeugteilen.
[0064] Bei einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form werden nach dem Einschalten des Fahrzeugs 210
bzw. des Fahrzeugverbandes 200 die Kupplungszustän-
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de "mechanisch gekuppelt" bzw. "mechanisch nicht ge-
kuppelt" automatisch delektiert mittels der Kupplungs-
zustandssignale S1, S2, S3 und der Sensormittel 121,
122, 123 (zum Beispiel Endlagenschalter), und es wird
ein Flag "kein Zugabriss" gesetzt bzw. initialisiert. Das
Flag kann beispielsweise in einer fest verdrahteten
Schaltung durch ein Relais realisiert werden. Ändert sich
ein Kupplungszustand an der nicht gekuppelten Kuppel-
stelle 243 des Endwagens 230, so hat dies einer bevor-
zugten Ausführungsform zufolge keinen Einfluss auf die
erfindungsgemäße Zugabrisserkennung. Ändert sich je-
doch der Zustand an einer gekuppelten Kuppelstelle,
vergleiche die Kupplungsvorrichtungen 241, 242, so fällt
das Relais "kein Zugabriss" ab, sofern nicht vorher oder
gleichzeitig eine gewollte Zugtrennung signalisiert bzw.
eingeleitet worden ist. In diesem Fall wird ein Zugabriss
gemeldet oder sonstige Fahrzeugreaktionen ausgelöst.
[0065] Die Signalisierung einer gewollten Zugtren-
nung erfolgt wie bereits vorstehend beschrieben vorteil-
haft unter Verwendung des dedizierten Entkupplungs-
Freigabesignals EF, das seinerseits von verschiedenen
Kriterien (STS, PHLL, MOD) abhängen kann.
[0066] Bei einerweiterenbesondersbevorzugtenAus-
führungsformderErfindungergibt sichdie folgende tech-
nische Umsetzung im Detail: wird ein Führerpult im Zug
200 /Zugverbandaktiviert, beispielsweise ineinemTrieb-
kopf 210, dann wird über ein kurzes Zeitintervall der
Zustand jeder Kupplungsvorrichtung 241, 242, 243 im
Zugverband 200 abgefragt und in der Steuereinrichtung
100 abgespeichert, beispielsweise unter Verwendung
des Flags "kein Zugabriss". Bis zu einer erneuten Akti-
vierung eines Führerpults bleibt die erfindungsgemäße
Überwachung aktiv. Ändert sich nun - unabhängig von
der Auslöseursache (zum Beispiel Ansteuerung Entkup-
pelventil/Notlösezeug etc.) - durch eine ungewollte Zugt-
rennung/ungewolltes Entkuppeln der Zustand einer
Kupplungsvorrichtung 241, 242 von "gekuppelt" in "nicht
gekuppelt", so wird über die Steuereinrichtung 100 das
Flag "kein Zugabriss"" gelöscht und eine oder mehrere
der vorstehendmehrfach beschriebenen Fahrzeugreak-
tionen ausgelöst. Bei den Fahrzeugreaktionen kann es
sich beispielsweise um die Unterbrechung einer Sicher-
heits‑/Schnellbremsschleife im noch führenden Zugteil
210 und im abgetrennten Zugteil 220, 230 handeln. Die
weiteren Fahrzeugreaktionen, die bevorzugt ebenfalls
ausgeführt werden, sind vorstehend beschrieben.
[0067] Unter Anwendung des erfindungsgemäßen
Prinzips ist es vorteilhaft möglich, geschwindigkeitsun-
abhängig für die verschiedenen Betriebsmodi des Zugs
200 eine ungewollte Zugtrennung/ungewolltes Entkup-
peln der Kupplungsvorrichtung 241, 242 sicher zu delek-
tieren und die geforderten Fahrzeugreaktionen hervor-
zurufen.
[0068] Insbesondere können durch Anwendung des
erfindungsgemäßen Prinzips auch die aktuellen Anfor-
derungen an die Fahrzeugreaktion des Zugs 200 insbe-
sondere für den Fall einer ungewollten Zugtrennung ein-
gehalten werden, wie sie in den Ergänzungsregelungen

Nr. B015 "aus § 4 AEG und EBO abgeleitete Schutzziele
zum Kuppeln von Fahrzeugen mit automatischer Kupp-
lung im Stand" (Internet: WWW.EBA.BUND.DE Start-
seite > Infothek > Fahrzeuge > Bremsen) dargelegt sind.
[0069] Besonders vorteilhaft werden - im Unterschied
zuherkömmlichenSystemen - nunauch imStillstanddes
Zugs 200 ungewünschte Entkupplungsereignisse sicher
erkannt.
[0070] Bei einerweiterenbesonders vorteilhaftenAus-
führungsform wird zur Erzeugung des Entkupplungs-
Freigabesignals EF wie folgt vorgegangen: um ein regu-
läres Entkuppeln mittels des erfindungsgemäßen Ent-
kupplungs-Freigabesignals EF zu signalisieren, wird die
Hauptluftleitung von einem Regeldruck aus auf einen
definierten Wert von beispielsweise 2,8 bar abgesenkt,
undmit einem zusätzlichen Vorliegen des Stillstandssig-
nals STS kann ein Entkupplungsvorgang (zum Beispiel
mit Schlüsselschalter oder Entkupplungsseil) durchge-
führt werden, ohne dass dieser als Zugabriss detektiert
wird,weil dieSteuereinrichtung100über das erfindungs-
gemäße Entkupplungs-Freigabesignal EF erfolgreich
darüber informiert worden ist, dass ein erwünschter Ent-
kupplungsvorgang durchgeführt werden wird.
[0071] Umgekehrt wird bei den erfindungsgemäßen
Ausführungsformen auch eine Manipulation an Kupp-
lungsvorrichtungen (zum Beispiel ungewolltes An-
steuern der Entkuppelventile / unberechtigtes Bedienen
der Kupplungs-Notlöseeinrichtung) an zur Abfahrt vor-
bereiteten Fahrzeugen 200 durch die Schaltung erkannt.
[0072] Einer weiteren besonders bevorzugten Varian-
te zufolge kann nach der Auslösung eines Zugabrisses,
das heißt nach der Erkennung eines unerwünschten
Entkuppelns, nur durch eine Deaktivierung und erneute
Aktivierung eines Führerpults (ggf. verbunden mit einer
erneutenBestätigung der nun geänderten Zugkonfigura-
tion) im Zug 200/Zugteil die Schaltung bzw. Steuerein-
richtung 100 zurückgesetzt werden.
[0073] Die Steuereinrichtung 100 ist zur Kommunika-
tion mit dem Führerpult des Triebwagens 210 oder eines
sonstigen Fahrzeugs vorzugsweisemit der Kommunika-
tionsschnittstelle 140 ausgestattet, kann aber auch über
weitere bzw. mehrere Schnittstellen zu anderen Syste-
men verfügen.
[0074] Einer weiteren besonders bevorzugtenAusfüh-
rungsform zufolge kann die Dunkelschaltung der Zug-
schlusssignale (Zg 2 gemäß Ril 301) nur durch Betäti-
gung eines speziellen Bedienelements durch den Trieb-
fahrzeugfahrer/Zugführer aufgehoben werden, zuvor
muss allerdings das Ereignis "Zugabriss" durch den
Triebfahrzeugführer quittiert werden, beispielsweise
durch eine entsprechende Eingabe bei einer hierfür vor-
gesehenen Mensch-Maschine-Schnittstelle der Steuer-
einrichtung 100 wie z.B. einem Schlüsselschalter oder
auch einer grafischen Benutzeroberfläche. Damit kön-
nen die Regelungen zum Fahren gemäß Ril 408.0571
(Zug hält aus unvorhergesehenemAnlass, von der Fahr-
zeugseite her unterstützt) umgesetzt werden.
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Patentansprüche

1. Verfahren zur Überwachung eines Betriebszus-
tands mindestens einer zur mechanischen Verbin-
dung zweier Fahrzeuge (210, 220) zu einem Zug
(200) vorgesehenen automatischen Kupplungsvor-
richtung (241, 242, 243)ander einEndlagenschalter
angebracht ist, wobei der Endlagenschalter so an
der Kupplungsvorrichtung (241, 242, 243) ange-
bracht ist, dass er eine elektrische Schaltzustands-
änderung ausführt, wenn die Kupplungsvorrichtung
(241, 242, 243) von einem gekuppelten Zustand in
einen entkuppelten Zustand überführt wird oder um-
gekehrt,

wobei bei dem Verfahren ein einen Betriebszu-
stand der Kupplungsvorrichtung (241, 242, 243)
charakterisierendes Kupplungszustandssignal
(s1, s2, s3) mittels des Endlagenschalters ge-
bildet und durch eine Steuereinrichtung (100)
ausgewertet wird, wobei dann auf ein uner-
wünschtes Entkuppeln eines Fahrzeugs (220)
geschlossen wird, wenn das Kupplungszus-
tandssignal (s1, s2, s3) einen entkuppelten Zu-
stand anzeigt und nicht gleichzeitig ein Entkup-
plungs-Freigabesignal (EF) dasVorliegen eines
gewünschten Entkupplungsvorgangs anzeigt,
wobei das Entkupplungs-Freigabesignal (EF)
nicht allein in Abhängigkeit von einem eine Ge-
schwindigkeit des Zugs (200) und/oder mindes-
tens eines der Fahrzeuge (210, 220) charakte-
risierenden Stillstandssignal (STS) gebildet
wird, sondern auch in Abhängigkeit mindestens
eines weiteren Signals, das eine Betriebsgröße
des Zugs (200) und/oder mindestens eines
Fahrzeugs (210, 220, 230) charakterisiert,
wobei das weitere Signal ein Druck (PHLL) in
einer Hauptluftleitung des Zugs (200) oder ein
Modulationssignal, welches durch Modulieren
einer Versorgungsspannung in einer durch
den gesamten Zug verlaufenden elektrischen
Versorgungsleitung erzeugt wird, ist.

2. Verfahren gemäß Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Entkupplungs-Freigabesignal
(EF) in Abhängigkeit von mindestens zwei Betriebs-
größen des Zugs (200) und/oder mindestens eines
Fahrzeugs (210, 220, 230) gebildet wird, insbeson-
dere inAbhängigkeit vona) einemSignal einer durch
eine Bedienperson betätigbaren Eingabeeinrich-
tung und b) einem Druck (PHLL) in einer Hauptluft-
leitung des Zugs (200).

3. Verfahrennacheinemder vorstehendenAnsprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Fahrzeug-
reaktion ausgelöst wird, wenn ein unerwünschtes
Entkuppeln erkannt worden ist.

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Fahrzeugreaktion mindestens
einen der folgenden Schritte aufweist:

- Unterbrechung einer Sicherheits‑/Schnell-
bremsschleife in einem noch führenden und/o-
der in dem abgetrennten Zugteil,
- Deaktivierung eines Zugschlusslichtsignals an
der ehemaligen Kuppelstelle, insbesondere ge-
mäß Ril 408 DB Netz AG,
- Anstoßen entsprechender Leittechnikmeldun-
gen, insbesondere in einem Normalbetrieb,
- Aufhebung der bestätigten Zugkonfiguration,
insbesondere in allen Betriebsmodi,
- Setzen einer Hardwaretraktionssperre auf-
grund des nun differierenden Kupplungszus-
tands in jedem Zugteil.

5. Verfahrennacheinemder vorstehendenAnsprüche,
dadurchgekennzeichnet,dassdieKupplungszus-
tandssignale (s1, s2, s3) mehrerer Kupplungsvor-
richtungen (241, 242, 243) durch die Steuereinrich-
tung (100) ausgewertet werden.

6. Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Kupplungszus-
tandssignal einer einzigen Kupplungsstelle (241a)
einer Kupplungsvorrichtung (241) durch die Steuer-
einrichtung (100b) ausgewertet wird.

7. Automatische Kupplungsvorrichtung (241) für ein
Fahrzeug (210, 220, 230; 210a, 220a), insbesonde-
re ein Schienenfahrzeug, an der ein Endlagenschal-
terangebracht ist,mit einerSteuereinrichtung (100a,
100b, 100) zur Überwachung eines Betriebszus-
tands der zur mechanischen Verbindung zweier
Fahrzeuge (210, 220) zu einem Zug (200) vorge-
sehenen Kupplungsvorrichtung (241, 242, 243), bei
der ein einen Betriebszustand der Kupplungsvor-
richtung (241, 242, 2, 43) charakterisierendesKupp-
lungszustandssignal (s1, s2, s3) mittels des Endla-
genschalters bildbar und durch die Steuereinrich-
tung (100) auswertbar ist, wobei der Endlagenschal-
ter so an der Kupplungsvorrichtung (241, 242, 243)
angebracht ist, dass er eine elektrische Schaltzus-
tandsänderung ausführt, wenn die Kupplungsvor-
richtung (241, 242, 243) von einem gekuppelten
Zustand in einen entkuppelten Zustand überführt
wird oder umgekehrt, und wobei die Steuereinrich-
tung (100) dazu ausgebildet ist, dann auf ein uner-
wünschtes Entkuppeln eines Fahrzeugs (220) zu
schließen, wenn das Kupplungszustandssignal
(s1, s2, s3) einen entkuppelten Zustand anzeigt
und nicht gleichzeitig ein Entkupplungs-Freigabe-
signal (EF) das Vorliegen eines gewünschten Ent-
kupplungsvorgangs anzeigt, und wobei die Steuer-
einrichtung (100a, 100b, 100) einen Auswertungs-
block (180, 182) aufweist, der dazu ausgebildet ist,
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dasEntkupplungs-Freigabesignal (EF) nicht allein in
Abhängigkeit eines eine Geschwindigkeit des Zugs
(200) und/oder mindestens eines der Fahrzeuge
(210, 220) charakterisierenden Stillstandsignals
(STS) zu bilden, sondern auch in Abhängigkeit min-
destens eines weiteren Signals, das eine Betriebs-
größe des Zugs (200) und/oder mindestens eines
Fahrzeugs (210, 220, 230) charakterisiert,
wobei das weitere Signal ein Druck (PHLL) in einer
Hauptluftleitung des Zugs (200) oder ein Modula-
tionssignal, welches durchModulieren einer Versor-
gungsspannung in einer durch den gesamten Zug
verlaufenden elektrischen Versorgungsleitung er-
zeugt wird, ist.

8. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 7, wobei die
Steuereinrichtung gekennzeichnet ist durch eine
Steuereinheit (130), die zumindest teilweise in einer
der folgenden Technologien ausgebildet ist: Relais-
schaltung, Mikrocontroller, digitaler Signalprozes-
sor, programmierbarer Logikbaustein, anwendungs-
spezifische integrierte Schaltung.

9. Kupplungsvorrichtung nach einem der Ansprüche 7
bis 8, wobei die Steuereinrichtung gekennzeichnet
ist durch mindestens eine Schnittstelle (140) zur
Kommunikation mit einem weiteren System des
Zugs (200) und/oder mindestens eines Fahrzeugs
(210, 220, 230).

10. Kupplungsvorrichtung nach einem der Ansprüche 7
bis 9, wobei die Steuereinrichtung (100) zur Aus-
führungdesVerfahrensnacheinemderAnsprüche1
bis 6 ausgebildet ist.

11. Kupplungsvorrichtung nach einem der Ansprüche 7
bis 10, wobei die Steuereinrichtung (100) dazu aus-
gebildet ist, eine Fahrzeugreaktion mit mindestens
einem der folgenden Schritte auszuführen und/oder
anzustoßen:

- Unterbrechung einer Sicherheits‑/Schnell-
bremsschleife in einem noch führenden und/o-
der in dem abgetrennten Zugteil,
- Deaktivierung eines Zugschlusslichtsignals an
der ehemaligen Kuppelstelle, insbesondere ge-
mäß Ril 408 DB Netz AG,
- Anstoßen entsprechender Leittechnikmeldun-
gen, insbesondere in einem Normalbetrieb,
- Aufhebung der bestätigten Zugkonfiguration,
insbesondere in allen Betriebsmodi,
- Setzen einer Hardwaretraktionssperre auf-
grund des nun differierenden Kupplungszus-
tands in jedem Zugteil.

12. Fahrzeug (210, 210a), insbesondere Schienenfahr-
zeug, mit mindestens einer Kupplungsvorrichtung
(241) nach einem der Ansprüche 7 bis 11.

Claims

1. Method for monitoring an operating state of at least
one automatic coupling device (241, 242, 243) pro-
vided for the mechanical connection of two vehicles
(210, 220) to form a train (200), and to which a limit
switch is attached, wherein the limit switch is at-
tached to the coupling device (241, 242, 243) in such
a way that it performs an electrical switching state
change when the coupling device (241, 242, 243) is
transferred from a coupled state to an uncoupled
state or vice versa,

wherein, in the method, a coupling state signal
(s1, s2, s3) characterizing the operating state of
the coupling device (241, 242, 243) is formed by
means of the limit switch and is evaluated by a
control device (100), wherein an undesired un-
coupling of a vehicle (220) is detected if the
coupling state signal (s1, s2, s3) indicates an
uncoupled state and an uncoupling release sig-
nal (EF) does not simultaneously indicate the
presence of a desired uncoupling process,
wherein the uncoupling release signal (EF) is
formednotonlyasa functionofastandstill signal
characterizing a speed of the train (200) and/or
of at least oneof the vehicles (210, 220), but also
as a function of at least one further signal which
characterizes an operating state of the train
(200) and/or of at least of one vehicle (210,
220, 230),
wherein the further signal isapressure (PHLL) in
a main air line of the train (200) or a modulation
signal, which is generated by modulating a sup-
ply voltage in an electrical supply line running
through the entire train.

2. Method according to claim 1,
characterized in that
the uncoupling release signal (EF) is formed as a
functionof at least twooperating variablesof the train
(200)and/or of at least onevehicle (210, 220, 230), in
particular as a function of a) a signal from an input
device operated by an operator, and b) a pressure
(PHLL) in a main air line of the train (200).

3. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that
a vehicle reaction is triggered when an undesired
uncoupling has been detected.

4. Method according to claim 3,
characterized in that
the vehicle reaction comprises at least one of the
following steps:

- interruption of a safety/emergency brake loop
in a still leading and/or in the separated train
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part,
- deactivation of an end of the train light signal at
the former couplingpoint, in particular according
to Ril 408 DB Netz AG,
- triggering corresponding control system mes-
sages, in particular in normal operation,
- cancellation of the confirmed train configura-
tion, in particular in all operating modes,
- setting of a hardware traction lock due to the
now differing coupling state in each train part.

5. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that
the coupling status signals (s1, s2, s3) of a plurality of
coupling devices (241, 242, 243) are evaluated by
the control device (100).

6. Method according to one of the claims 1 to 4,
characterized in that
a coupling state signal from a single coupling point
(241a) of a coupling device (241) is evaluated by the
control device (100b).

7. Automatic coupling device (241) for a vehicle (210,
220, 230; 210a, 220a), in particular a rail vehicle, a
limit switch being attached to the automatic coupling
device (241), with a control device (100a, 100b, 100)
for monitoring an operating state of the coupling
device, (241, 242, 243), which is provided for the
connection of two vehicles (210, 220) to form a train
(200), wherein a coupling state signal (s1, s2, s3)
characterizing an operating state of the coupling
device (241, 242, 243) may be formed by means
of the limit switch and may be evaluated by the
control device (100), wherein the limit switch is at-
tached to the coupling device (241, 242, 243) in such
a way that it performs an electrical switching state
change when the coupling device (241, 242, 243) is
transferred from a coupled state to an uncoupled
state or vice versa, and wherein, an undesired un-
coupling of a vehicle (220) is detected if the coupling
state signal (s1, s2, s3) indicates an uncoupled state
and an uncoupling release signal (EF) does not
simultaneously indicate the presence of a desired
uncoupling process, and wherein the control device
(100a, 100b, 100) comprises an evaluation block
(180, 182)which is so configured that the uncoupling
release signal (EF) is formed not only as a function of
a standstill signal characterizing a speed of the train
(200) and/or of at least oneof the vehicles (210, 220),
but also as a function of at least one further signal
which characterizes an operating state of the train
(200)and/orof at least of onevehicle (210, 220, 230),
wherein the further signal is a pressure (PHLL) in a
main air line of the train (200) or a modulation signal,
which is generated bymodulating a supply voltage in
an electrical supply line running through the entire
train.

8. Coupling device according to claim 7,
characterized in that
the control device is characterized by a control unit
(130) which is at least partially implemented using
one of the following technologies: relay circuit, mi-
crocontroller, digital signal processor, programma-
ble logic module, application-specific integrated cir-
cuit.

9. Couplingdevice according to oneof the claims7 to 8,
wherein the control device is characterized by at
least one interface (140) for communication with a
further system of the train (200) and/or at least one
vehicle (210, 220, 230).

10. Couplingdevice according to oneof the claims7 to 9,
wherein the control device (100) is configured to
carry out the method according to one of the claims
1 to 6.

11. Coupling device according to one of the claims 7 to
10, wherein the control device (100) is configured to
perform and/or trigger a vehicle reactionwith at least
one of the following steps:

- interruption of a safety/emergency brake loop
in a still leading and/or in the separated train
part,
- deactivation of an end of train light signal at the
former coupling point, in particular according to
Ril 408 DB Netz AG,
- triggering corresponding control system mes-
sages, in particular in normal operation,
- cancellation of the confirmed train configura-
tion, in particular in all operating modes,
- setting of a hardware traction lock due to the
now differing coupling state in each train part.

12. Vehicle (210, 210a), in particular a rail vehicle, com-
prising at least one coupling device (241) according
to one of claims 7 to 11.

Revendications

1. Procédé de surveillance de l’état de fonctionnement
d’au moins un dispositif de couplage automatique
(241, 242, 243) conçu pour la liaison mécanique de
deux véhicules (210, 220) pour former un train (200),
un interrupteur de fin de course étant monté sur le
dispositif de couplage automatique (241, 242, 243),
l’interrupteur de fin de course étant monté sur le
dispositif de couplage (241, 242, 243) de manière
à effectuer un changement d’état de commutation
électrique lorsque le dispositif de couplage (241,
242, 243) passe d’un état accouplé à un état dés-
accouplé ou inversement,
dans lequel un signal d’état de couplage (s1, s2, s3),

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55



14

25 EP 2 420 427 B2 26

caractérisant un état de fonctionnement du dispositif
de couplage (241, 242, 243), est généré au moyen
de l’interrupteur de fin de course et analysé par un
dispositif de commande (100), un découplage indé-
sirable d’un véhicule (220) étant déterminé lorsque
lesignal d’état decouplage (s1, s2, s3)afficheunétat
désaccouplé et si un signal d’autorisation de décou-
plage (EF) n’affiche pas en même temps l’existence
d’un processus de découplage souhaité, le signal
d’autorisation de découplage (EF) étant généré non
pas uniquement en fonction d’un signal d’immobili-
sation (STS) caractérisant une vitesse du train (200)
et/ou d’au moins un des véhicules (210, 220), mais
également en fonction d’au moins un autre signal,
qui caractérise une grandeur de fonctionnement du
train (200) et/ou d’au moins un véhicule (210, 220,
230), l’autre signal étant une pression (PHLL) dans
une conduite d’air principale du train (200) ou un
signal de modulation obtenu par modulation d’une
tension d’alimentation d’une ligne électrique d’ali-
mentation traversant l’ensemble du train.

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce
que le signal d’autorisation de découplage (EF) est
généré en fonction d’au moins deux grandeurs de
fonctionnement du train (200) et/ou d’au moins un
véhicule (210, 220, 230), plus particulièrement en
fonction a) d’un signal d’un dispositif d’entrée pou-
vant être actionné par un opérateur et b) d’une
pression (PHLL) dans une conduite d’air principale
du train (200).

3. Procédé selon l’une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce qu’une réaction de véhicule
est déclenchée lorsqu’un découplage indésirable a
été détecté.

4. Procédé selon la revendication 3, caractérisé en ce
que la réaction du véhicule comprend au moins une
des étapes suivantes :

- interruption d’une boucle de freinage de sécu-
rité / rapide dans une partie du train encore
entraînante et/ou dans la partie du train sépa-
rée,
- désactivation d’un signal lumineux de fin de
train au niveau de l’ancien point de couplage,
plus particulièrement selon Ril 408DBNetz AG,
- déclenchement de messages de systèmes de
contrôle correspondants, plus particulièrement
dans un mode de fonctionnement normal,
- suppression de la configuration confirmée du
train, plus particulièrement dans tous lesmodes
de fonctionnement,
- mise en place d’un verrouillage de traction
matériel sur la base de l’état de couplage dé-
sormais différent dans chaque partie du train.

5. Procédé selon l’une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les signaux d’état de
couplage (s1, s2, s3) de plusieurs dispositifs de
couplage (241, 242, 243) sont analysés par le dis-
positif de commande (100).

6. Procédé selon l’une des revendications 1 à 4, ca-
ractérisé encequ’un signal d’état de couplage d’un
seul point de couplage (241a) d’un dispositif de
couplage (241) est analysé par le dispositif de cou-
plage (100b).

7. Dispositif de couplage automatique (241) pour un
véhicule (210, 220, 230 ; 210a, 220a), plus particu-
lièrement un véhicule ferroviaire, un interrupteur de
fin de course étant monté sur le dispositif de cou-
plage automatique (241), avec un dispositif de
commande (100a, 100b, 100) pour la surveillance
d’un état de fonctionnement du dispositif de cou-
plage (241, 242, 243) conçu pour la liaison méca-
nique de deux véhicules (210, 220) en un train (200),
dans lequel un signal d’état de couplage (s1, s2, s3)
caractérisant un état de fonctionnement du dispositif
de couplage (241, 242, 243) peut être généré au
moyen de l’interrupteur de fin de course et analysé
par ledispositif de commande (100), l’interrupteur de
fin de course étant monté sur le dispositif de cou-
plage (241, 242, 243) de manière à effectuer un
changement d’état de commutation électrique
lorsque le dispositif de couplage (241, 242, 243)
passe d’un état accouplé à un état désaccouplé
ou inversement, le dispositif de commande (100)
étant conçu de façon à déterminer un découplage
indésirable d’un véhicule (220) lorsque le signal
d’état de couplage (s1, s2, s3) affiche un état dé-
couplé et si un signal d’autorisation de découplage
(EF) n’affiche pas en même temps l’existence d’un
processusdedécouplagesouhaité, et ledispositif de
commande (100a, 100b, 100) comprenant un bloc
d’analyse (180, 182) qui est conçu de façon à ce que
le signal d’autorisation de découplage (EF) soit gé-
néré non pas uniquement en fonction d’un signal
d’immobilisation (STS) caractérisant une vitesse du
train (200) et/ou d’au moins un des véhicules (210,
220), mais également en fonction d’au moins autre
signal, qui caractérise une grandeur de fonctionne-
ment du train (200) et/ou d’au moins un véhicule
(210, 220, 230),
dans lequel l’autre signal est une pression (PHLL)
dans une conduite d’air principale du train (200) ou
un signal de modulation obtenu par modulation
d’une tension d’alimentation d’une ligne électrique
d’alimentation traversant l’ensemble du train.

8. Dispositif de couplage selon la revendication 7, le
dispositif de commande étant caractérisé par une
unité de commande (130) qui est réalisée au moins
partiellement à l’aide d’une des technologies suivan-
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tes : circuit à relais, micro-contrôleur, processeur
numérique de signaux, composant à logique pro-
grammable, circuit intégré spécifique à l’application.

9. Dispositif de couplage selon l’une des revendica-
tions 7 à 8, le dispositif de commande étant carac-
térisé par au moins une interface (140) pour la
communication avec un autre système du train
(200) et/ou d’au moins un véhicule (210, 220, 230).

10. Dispositif de couplage selon l’une des revendica-
tions 7 à 9, le dispositif de commande (100) étant
conçu pour l’exécution du procédé selon l’une des
revendications 1 à 6.

11. Dispositif de couplage selon l’une des revendica-
tions 7 à 10, le dispositif de commande (100) étant
conçu pour exécuter et/ou déclencher une réaction
du véhicule avec au moins une des étapes suivan-
tes :

- interruption d’une boucle de freinage de sécu-
rité / rapide dans une partie du train encore
entraînante et/ou dans la partie du train sépa-
rée,
- désactivation d’un signal lumineux de fin de
train au niveau de l’ancien point de couplage,
plus particulièrement selon Ril 408DBNetz AG,
- déclenchementdemessages lumineuxcorres-
pondants, plus particulièrement dans un mode
de fonctionnement normal,
- suppression de la configuration confirmée du
train, plus particulièrement dans tous lesmodes
de fonctionnement,
- mise en place d’un verrouillage de traction
matériel sur la base de l’état de couplage dé-
sormais différent dans chaque partie du train.

12. Véhicule (210, 210a), plus particulièrement véhicule
ferroviaire, avec au moins un dispositif de couplage
(241) selon l’une des revendications 7 à 11.
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