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Beschreibung

[0001] Die DE 10 2008 034 018B3 offenbart ein Ver-
fahren zum Ermitteln des Kupplungszustands einer UIC-
Kupplung, eine UIC-Kupplung sowie eine Anordnung mit
einer UIC-Kupplung. Die Erfindung betrifft ein Verfahren
zur Uberwachung 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 Uber-
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 zuverlassig Erkennung eines uner-
winschten Entkuppeln in allen Betriebszustanden eines
Zugs, insbesondere auch wahrend eines Stillstands bzw.
einer Fahrt mit sehr niedriger Geschwindigkeit, ermdgli-
chen. Diese Aufgabe wird bei dem Verfahren der ein-
gangs genannten Art durch die Merkmale des Anspru-
ches 1 gelést. Die erfindungsgeméafie Auswertung, die
neben dem Kupplungszustandssignal auch noch das
Entkupplungs-Freigabesignal bertcksichtigt, ermdglicht
vorteilhaft, eine universelle Uberwachung der Kupp-
lungsvorrichtung mittels Berlicksichtigung des Kupp-
lungszustandssignals vorzunehmen, wahrend gleichzei-
tig durch die zusatzliche Berlicksichtigung des Entkup-
plungs-Freigabesignals die Mdglichkeit gegeben ist, ein
tatsachlich gewlinschtes Entkuppeln zu signalisieren, so
dass in dem Falle eines gewlinschten Entkuppelns nicht
ebenfalls Fehlerreaktionen ausgeldst werden, wie sie
maoglicherweise fiir die Erkennung eines ungewilinschten
Entkuppelns vorgesehen sind.

[0004] Daserfindungsgemalie Prinzip istaufalle Fahr-
zeugverbande bzw. Zige anwendbar, die mittels min-
destens einer Kupplungsvorrichtung aus einzelnen Fahr-
zeugen gebildet werden konnen, insbesondere auf
Schienenfahrzeuge mit automatischen Kupplungsvor-
richtungen. Besonders vorteilhaft ist der Einsatz der Er-
findung bei selbsttétig indirekt bremsenden Fahrzeugen.
[0005] Das Kupplungszustandssignal wird mittels ei-
ner entsprechenden Sensorik, die im Bereich der Kupp-
lungsvorrichtung angebracht ist, gebildet. Erfindungsge-
mag ist ein Endlagenschalter vorgesehen, der so an der
Kupplungsvorrichtung angebracht ist, dass er eine
Schaltzustandsénderung ausfihrt, wenn die Kupplungs-
vorrichtung von einem gekuppelten Zustand in einen
entkuppelten Zustand Uberfiihrt wird oder umgekehrt.
Diese elektrische Schaltzustandsanderung kann erfin-
dungsgemal ausgewertet werden.

[0006] Andere Sensormittel, beispielsweise kapazitive
oder induktive oder optisch arbeitende Sensormittel sind
alternativ oder ergdnzend ebenfalls einsetzbar, um einen
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Kupplungszustand bzw. einen Zustandsubergang zu
Uberwachen.

[0007] Das Entkupplungs-Freigabesignal wird bei ei-
ner bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung, insbe-
sondere bei Schienenfahrzeugen, vorteilhaft so definiert,
dass es nicht oder nur schwer durch unberechtigte Per-
sonen beeinflusst werden kann, wodurch die Sabotage-
sicherheit des Uberwachungsverfahrens bedeutend ge-
steigert wird. Beispielsweise ist es vorteilhaft, als Ent-
kupplungs-Freigabesignal ein solches Signal zu wahlen,
welches nur unter erheblichem Aufwand von einem Au-
Renbereich des Zugs bzw. sogar nur unter Verwendung
eines Fuhrerpults 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 Verknlpfungen gebildet wird, die ihrer-
seits aus weiteren Signalen oder BetriebsgréRen gebil-
det sind, wodurch eine noch zuverlassiger arbeitende
Anordnung erhalten wird. Erfindungsgemal ist vorge-
sehen, dass das Entkupplungs-Freigabesignal nicht al-
lein in Abhangigkeit von einem eine Geschwindigkeit 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-
satzlich wird jedoch mindestens ein weiteres Signal
des Zugs bzw. eines Fahrzeugs ausgewertet, um eine
erhohte Sicherheit zu bieten, die u.a. auch verscharften
gesetzlichen Anforderungen bzw. Kriterienkatalogen
von entsprechenden Zulassungsbehdérden geniigt. Da-
durch ist eine gesteigerte Auswertungsprazision gegen-
Uber bekannten Systemen geboten, bei denen lediglich
das Stillstandssignal herangezogen wird, um zu ent-
scheiden, ob ein ggf. auftretender Entkupplungsvorgang
als zulassig oder unzulassig 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 moglicherweise auftretende Entkupplungsvorgan-
ge zulassig sind. Diese Verfahren weisen namlich u.a.
den Nachteil auf, dass zum Beispiel ein unberechtigtes
bzw. unerwiinschtes Entkuppeln von Fahrzeugen aus
einem Zug, der abfahrbereit auf dem Gleis steht, nicht
erkannt werden kann, da die Ubergeordnete alleinige
Auswertung des Stillstandssignals bewirkt, dass bei Vor-
liegen des Stillstandssignals jegliches Entkuppeln als
zuléssig gewertet wird.

[0008] Auch das unberechtigte Bedienen einer Kupp-
lungs-Notldseeinrichtung an zur Abfahrt vorbereiteten
Fahrzeugen kann durch das erfindungsgemafe Verfah-
ren erkannt werden, weil eine wirksame Entkupplungs-
Freigabe erst durch das erfindungsgemafle Entkup-
plungs-Freigabesignal angezeigt wird, das nicht allein
in Abhangigkeit des Stillstandssignals sondern mindes-
tens einer weiteren GroRe gebildet wird. Solange zu dem
erkannten Entkuppeln (Kupplungszustandssignal) nicht
auch das erfindungsgemalRe Entkupplungs-Freigabe-
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signal vorliegt, kann erfindungsgemaf vorteilhaft stets
auf ein unerwiinschtes Entkuppeln geschlossen werden,
insbesondere auch wahrend das Stillstandssignal be-
reits einen Wert von logisch eins aufweist, der eine Still-
standsbedingung anzeigt.

[0009] Daher sind unter Anwendung der erfindungs-
gemalen Ausfiihrungsformen vielfaltige Fehlerzustan-
de aufgrund unerwiinschten Entkuppelns von Zugteilen
erkennbar, insbesondere auch solche, bei denen ein
unerwlinschtes Entkuppeln wahrend des Stillstands
des Zugs stattfindet.

[0010] Unter der Forderung, dass das Entkupplungs-
Freigabesignal "gleichzeitig" zu dem Kupplungszus-
tandssignal bzw. einer Kupplungszustandssignalande-
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 Zustandsanderung des Kupplungszustandssignals.
Besonders bevorzugt sind solche Ausfiihrungsformen
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" &ndert, um nicht eine Fahrzeug-
reaktion aufgrund unerwiinschten Entkuppelns auszu-
schlief3en. Es ist jedoch auch denkbar, dass das Entkup-
plungsfreigabesignal i.w. gleichzeitig zu der Zustands-
anderung des Kupplungszustandssignals (gegebenen-
falls mit einer vorgebbaren Toleranzzeit, die von der
Ausgestaltung einer das Verfahren ausfihrenden
Steuereinheit abhangt) 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 erwinschtes Entkuppeln, zu signalisieren.

[0011] Beidem Entkupplungs-Freigabesignal kann es
sich beispielsweise um ein zweiwertiges (=binares) Sig-
nal handeln, welches die Signalzustéande "logisch null"
und "logisch eins" aufweisen kann, wobei z.B. dem Sig-
nal zustand "logisch eins" das Vorliegen der erfindungs-
gemalien Freigabebedingung fiir ein gewiinschtes Ent-
kuppeln zugeordnet wird. Dasselbe gilt fiir das an sich
bekannte Stillstandssignal. Insoweit sind diese Signale
in an sich bekannter Weise durch Logikschaltungen, z.B.
diskrete Logikschaltungen aus Halbleiterbausteinen
oder Relaisschaltungen, verarbeitbar bzw. erzeugbar.
[0012] Beieiner vorteilhaften Ausfiihrungsform ist vor-
gesehen, dass das Entkupplungs-Freigabesignal in Ab-
hangigkeit des Stillstandssignals und eines Drucks in
einer Hauptluftleitung des Zugs gebildet wird. Dadurch
kann besonders vorteilhaft ein regulares Entkuppeln von
einem unerwiinschten Entkuppeln angezeigt und unter-
schieden werden. Da das Entkupplungs-Freigabesignal
bei dieser Ausflihrungsform unter anderem von dem
Stillstandssignal abhangt, ist sichergestellt, dass ein er-
wiinschtes Kuppeln stets nur dann signalisierbar ist bzw.
erkannt wird, wenn das Stillstandssignal vorliegt, mithin
der Zug eine sehr geringe Geschwindigkeit hat oder sich
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im Stillstand befindet. Das zusatzliche Kriterium des
Drucks der Hauptluftleitung zur Bildung des Entkup-
plungsfreigabesignals stellt vorteilhaft ein besonders si-
cheres Kriterium gegeniiber Manipulationen dar, weil
unberechtigte Personen in der Regel nicht die Méglich-
keit haben, den Druck in der Hauptluftleitung auf einen
bestimmten Wert zu regulieren. Dies kann Ublicherweise
nur von dem Fihrerpult 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
erfindungsgemafle Entkupplungsfreigabesignal einen
Zustand von logisch 1 (wahr) annimmt, mithin anzeigt,
dass ein gegebenenfalls erfolgender Entkupplungsvor-
gang ein gewunschter Entkupplungsvorgang ist. Durch
die Vorgabe eines solch engen Druckbereichs zur An-
zeige eines gewunschten Entkuppeln ist - neben der
Manipulationssicherheit gleichzeitig auch sicher ausge-
schlossen, dass das Entkupplungs-Freigabesignal sich
zufallig (z.B. aufgrund von Stérungen) auf den einen
gewulnschten Entkuppelvorgang anzeigenden Wert an-
dert. Erfindungsgemal ist vorgesehen, dass das Ent-
kupplungs-Freigabesignal in Abhangigkeit des Still-
standssignals und mindestens eines weiteren Signals
gebildet wird, das eine Betriebsgrofie des Zugs und/oder
mindestens eines Fahrzeugs charakterisiert. Alternativ
zu der Verwendung des Drucks der Hauptluftleitung kann
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 somitin jedem Fahrzeug des Zugs
durch eine einfache Detektorschaltung nachweisbar ist.
Erst wenn das Stillstandssignal von der erfindungsge-
mafRen Steuereinrichtung selektiert wird und zusatzlich
das erfindungsgemaR definierte Modulationssignal auf
der elektrischen Versorgungsleitung detektiert wird, wird
dann davon ausgegangen, dass ein gewunschter Ent-
kupplungsvorgang eingeleitet wird. Alternativ oder er-
ganzend kann das erfindungsgemafe Kriterium des Ent-
kupplungs-Freigabesignals auch weitere Signale umfas-
sen, die beispielsweise auch mittel RFID-ldentifikations-
gebern und entsprechenden Empfangernim Bereich des
Zugs realisiert sein kdénnen. In diesem Fall kann die
Steuereinrichtung beispielsweise prifen, 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 Fal-
len kann wiederum eine Fahrzeugreaktion ausgelost
werden, weil auf ein unerwiinschtes Entkuppeln ge-
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schlossen worden ist.

[0013] Alternativ oder erganzend kann einer weiteren
Ausfliihrungsform zufolge vorgesehen sein, dass das
Entkupplungs-Freigabesignal in Abhangigkeit von min-
destens zwei BetriebsgrofRen des Zugs und/oder min-
destens eines Fahrzeugs gebildet wird, insbesondere in
Abhangigkeit von a) einem Signal einer durch eine Be-
dienperson betatigbaren Eingabeeinrichtung und b) ei-
nem Druck in einer Hauptluftleitung des Zugs. Bei dieser
Variante wird demnach nicht das Stillstandssignal heran-
gezogen, um das erfindungsgemafle Entkupplungs-
Freigabesignal zu bilden. Vielmehr kann es sich bei
dem Signal einer durch eine Bedienperson betatigbaren
Eingabeeinrichtung beispielsweise um ein Ausgangssig-
nal eines Schllisselschalters handeln, der z.B. auch in
ein bestehendes System des Fahrzeugs wie z.B. in ein
Fuhrerpult oder einen Schaltschrank integrierbar ist. Die
Eingabeeinrichtung kann auch als herkémnlicher Schal-
ter (ohne Schlissel) oder als sonstiges Eingabesystem
ausgebildet sein, z.B. als RFID-Eingabesystem oder 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 verknipfbar ist, um das
erfindungsgemafle Entkupplungs-Freigabesignal zu bil-
den.

[0014] Beieinerweiteren besonders vorteilhaften Aus-
fihrungsform kann auch vorgesehen sein, im Zusam-
menhang mit der Erzeugung des Entkupplungs-Freiga-
besignals eine Information Uber die betreffende Kupp-
lungsstelle bzw. Kupplungsvorrichtung, die entkuppelt
werden soll, an die Steuereinrichtung abzugeben, um
eine noch prazisere Uberwachung des Betriebszustands
zu ermoglichen.

[0015] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausfihrungs-
formist vorgesehen, dass die Fahrzeugreaktion bei uner-
wiinschtem Entkuppeln mindestens einen der folgenden
Schritte aufweist:

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

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

- AnstolRen entsprechender Leittechnikmeldungen,
insbesondere in einem Normalbetrieb,

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

- Setzeneiner Hardwaretraktionssperre aufgrund des
nun differierenden Kupplungszustands in jedem
Zugteil.
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[0016] Beieinerweiteren besonders vorteilhaften Aus-
fuhrungsform des erfindungsgemafRen 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-
gemaf uberwacht, wenigstens jedoch die beiden Kupp-
lungsvorrichtungen, die das erste und das zweite Fahr-
zeug und das zweite und das dritte Fahrzeug miteinander
verbinden.

[0017] Bei einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form wird ein Kupplungszustandssignal einer einzigen
Kupplungsstelle einer Kupplungsvorrichtung durch die
Steuereinrichtung ausgewertet.

[0018] Als eine weitere Losung der Aufgabe der vor-
liegenden Erfindung ist eine automatische Kupplungs-
vorrichtung mit einer Steuereinrichtung geman Patent-
anspruch 8 angegeben.

[0019] Vorteilhafte Ausflihrungsformen sind Gegen-
stand der Unteranspriche.

[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-
findungsgemaRen Verfahrens ge-
man einer ersten Ausfiihrungsform,
Figur 1b ein Szenario zur Anwendung des er-
findungsgemaRen Verfahrens ge-
maR einer zweiten Ausfiihrungs-
form,

Figur 2a, 2b Logikdiagramme zweier Ausflh-
rungsformen des erfindungsgema-
Ren Verfahrens,

Figur 3 ein Flussdiagramm einer Ausfiihrungs-
form des erfindungsgemafien Ver-
fahrens,

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

Figur 5 ein Flussdiagramm einer weiteren
Ausfliihrungsform.
[0021] Figur 1 zeigt einen Zug 200, der aus insgesamt

drei Schienenfahrzeugen 210, 220, 230 zusammenge-
stelltist. Beidem ersten Fahrzeug 210 handelt 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 Gegenstiick eines anderen
Fahrzeugs gekuppelt, da das Fahrzeug 230 den letzten
Wagen (Endwagen) des Zugs 200 gemaf Figur 1 bildet.
[0022] Beiden 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] Erfindungsgemal 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 Zustandsanderung
erfahren, wenn sich der Betriebszustand der betreffen-
den Kupplungsvorrichtung 241, 242, 243 von "entkup-
pelt" nach "eingekuppelt" oder umgekehrt andert. Die
Endlagenschalter 121, 122, 123 kdnnen z.B. auch direkt
in die Kupplungsvorrichtungen 241, 242, 243 integriert
sein.

[0024] Erfindungsgemal 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. Erfindungsgemal wenn die
Kupplungszustandssignale S1, S2, S3 durch die Steuer-
einrichtung 100 ausgewertet, um auf ein erwilinschtes
Entkuppeln bzw. ein unerwiinschtes Entkuppeln zu
schlief3en.

[0025] Hierzu verfiigt die Steuereinrichtung 100 Uber
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] Erfindungsgemal ist vorgesehen, dass die

Steuereinrichtung 100 dann auf ein unerwiinschtes Ent-
kuppeln eines Fahrzeugs 220 schlieRt, wenn das Kupp-
lungszustandssignal S2 der betreffenden Kupplungsvor-
richtung 242 einen entkuppelten Zustand bzw. einen
Ubergang in diesen Zustand anzeigt und nicht gleich-
zeitig ein Entkupplungs-Freigabesignal EF das Vorliegen
eines tatsachlich gewlinschten Entkupplungsvorgangs
anzeigt. D.h., um nicht auf ein unerwiinschtes Entkup-
peln zu schliel®en, wie es z.B. durch Manipulation durch
unberechtigte Dritte oder Stérungen auftreten kann,
muss das erfindungsgemal® vorgesehene Entkup-
plungs-Freigabesignal EF das Vorliegen eines tatsach-
lich gewiinschten Entkupplungsvorgangs anzeigen.

[0027] Dadurch ist vorteilhaft sichergestellt, dass jede
denkbare Manipulation an den Kupplungsvorrichtungen
241,242,243, die eine Anderung des Schaltzustands der
Endlagenschalter 121, 122, 123 auslést, durch die
Steuereinrichtung 100 erkennbar ist. Um dennoch ein
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erwiinschtes Entkuppeln durchfiihren zu kénnen, ohne
dabei Fehlerreaktionen auszulésen, wie sie fiir den Fall
eines unerwinschten Entkuppelns vorgesehen und spa-
ter naher beschrieben sind, ist erfindungsgemaf vorteil-
haft vorgesehen, dass ein gewiinschter Entkupplungs-
vorgang mittels eines gesonderten Entkupplungs-Frei-
gabesignals EF signalisiert werden muss. Das Entkup-
plungs-Freigabesignal EF wird vorzugsweise ebenfalls
der Steuereinrichtung 100 zugefiihrt und ebenfalls durch
diese bzw. ihre Steuereinheit 130 ausgewertet.

[0028] Wenn also ein gewiinschter Entkupplungsvor-
gang bei den Kupplungsvorrichtungen 241 oder 242 des
Zugs 200 durchgefiihrt werden soll, ist dafiir Sorge zu
tragen, dass das Entkupplungs-Freigabesignal EF der
Steuereinheit 100 zugefuhrt wird. Erst dann fiihrt eine
Zustandsanderung eines Kupplungszustandssignals
S1, S2 von einem gekuppelten Zustand zu einem ent-
kuppelten Zustand nicht bereits zu dem Auslésen einer
Fehlerreaktion bzw. einer Fahrzeugreaktion, die ein un-
erwinschtes Entkuppeln anzeigt.

[0029] Beieinerbesonders vorteilhaften Ausfiihrungs-
form der Erfindung ist vorgesehen, dass das Entkup-
plungs-Freigabesignal EF in Abhangigkeit von mindes-
tens zwei verschiedenen GréRen, gebildet wird, insbe-
sondere von unterschiedlichen BetriebsgréRen des Zugs
200 bzw. einzelner Fahrzeuge 210, 220, 230. Besonders
vorteilhaft wird das Entkupplungs-Freigabesignal EF al-
so nicht allein z.B. in Abhangigkeit von einem eine Ge-
schwindigkeit des Zugs 200 und/oder mindestens eines
der Fahrzeuge 210, 220, 230 charakterisierenden Still-
standssignal STS (Figur 2a) gebildet. Bei herkdmmlichen
Verfahren namlich, bei denen allein das Stillstandsignal
STS ausgewertet wird, und wobei dann, wenn das Still-
standssignal STS einen Stillstand des Zugs 200 anzeigt,
keine Berlicksichtigung von ggf. vorhandenen einen
Kupplungszustand anzeigenden Signalen stattfindet,
ist ndmlich nachteilig keine Méglichkeit zur Uberwa-
chung einer unerwiinschten Entkupplung in dem Still-
stand des Zugs gegeben.

[0030] Dieser Nachteil wird erfindungsgemaf dadurch
vermieden, dass bei einer besonders bevorzugten Va-
riante das Entkupplungs-Freigabesignal EF in Abhan-
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 gefiihrt ist. Ein Regelbet-
riebsdruck fur die Hauptluftleitung liegt Giblicherweise bei
5 bar. Die Hauptluftleitung wird tblicherweise dazu ver-
wendet, ein Sicherheitsbremssystem des Zugs 200 zu
betatigen. Bei dem Regelbetriebsdruck von 5,0 bar, der
in dem Normalbetrieb des Zugs 200 aufrecht erhalten
wird, sind die Bremsen des Zugs 200 geldst. Zum Brem-
sen wird der Druck PHLL - ausgehend von dem Regel-
betriebsdruck - verringert, bis die jeweils gewiinschte
Bremswirkung erreichtist. Ein erneutes Losen der Brem-
sen erfolgt wiederum durch eine Erhéhung des Drucks
PHLL in der Hauptluftleitung bis zu dem Regelbetriebs-
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druck.

[0031] Die erfindungsgemafle Bildung des Entkup-
plungs-Freigabesignals EF in Abhangigkeit des Still-
standssignals STS und des Drucks PHLL in der Haupt-
luftleitung des Zugs 200 ermdglicht vorteilhaft die Schaf-
fung eines besonders sicheren Kriteriums zur Anzeige
eines tatsachlich gewlinschten Entkupplungsvorgangs.
Das Entkupplungs-Freigabesignal EF gemaf der vor-
stehenden Definition liegt namlich 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 fahrt oder stillsteht, und wenn zweitens der
definierte Druck PHLL in der Hauptluftleitung des Zugs
200 vorliegt. Bei diesem definieren Druck handelt es sich
um einen speziell vorgebbaren Druck bzw. Druckbereich
von bzw. um beispielsweise 2,8 bar, der mithin gleichsam
eine Codierung zur Anzeige der Information bedeutet,
dass ein gewunschter Entkupplungsvorgang stattfinden
soll. Das gezielte Einstellen dieses besonderen Druck-
werts bzw. Druckbereichs in der Hauptluftleitungistin der
Regel fir unberechtigte Personen unmaéglich und Gbli-
cherweise nur aus einem Fuhrerpult des Zugs 200 he-
raus veranlassbar. Dadurch ist sichergestellt, dass keine
unerwinschten Manipulationen durch Unberechtigte
oder Stérungen dazu flihren, dass falschlicherweise
ein Entkupplungs-Freigabesignal EF mit dem Wert lo-
gisch eins" signalisiert wird.

[0032] Vielmehr kann ein glltiges Entkupplungs-Frei-
gabesignal EF nur dann erzeugt werden, wenn tatséch-
lich das Stillstandsignal STS vorliegt bzw. einen Wert von
logisch eins aufweist, und wenn der vorbestimmte Druck
PHLL der Hauptluftleitung durch bewusstes Handeln des
Triebfahrzeugflihrers oder einer sonstigen autorisierten
Person eingeleitet worden ist. Das bedeutet, um einen
tatsachlich erwlinschten Kupplungsvorgang anzuzei-
gen, muss der Zug 200 zuné&chst in einen Betriebszu-
stand Uberfiihrt werden, in dem das Stillstandsignal STS
einen Wert von logisch 1 aufweist, und ferner muss der
Druck PHLL in der Hauptluftleitung auf den vordefinierten
Wert abgesenkt bzw. eingestellt werden. Dann liegt auch
ein entsprechender Wert logisch eins des Entkupplungs-
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 unerwiinschten Entkupplungsvor-
gang schlief3t.

[0033] Sofern jedoch mindestens ein Kupplungszus-
tandssignal S1, S2 eine Zustandsanderung von "gekup-
pelt" nach "entkuppelt" signalisiert und nicht gleichzeitig
oder in direktem zeitlichen Zusammenhang auch das
Entkupplungs-Freigabesignal EF einen tatsachlich ge-
wilnschten Entkupplungsvorgang anzeigt, wird einer
weiteren vorteilhaften Ausflihrungsform zufolge eine
Fahrzeugreaktion eingeleitet, die mindestens einen der
folgenden Schritte aufweist:

- Unterbrechung einer Sicherheits-/Schnellbrems-
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schleife in einem noch fiihrenden Zugteil 210 und/o-
der in dem abgetrennten Zugteil 220, 230,

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

- AnstoRen entsprechender Leittechnikmeldungen,
insbesondere in einem Normalbetrieb,

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

- Setzen einer Hardwaretraktionssperre aufgrund des
nun differierenden Kupplungszustands in jedem
Zugteil.

[0034] Die Einleitung der Fahrzeugreaktion durch die
Steuereinheit 100 kann beispielsweise iber eine Schnitt-
stelle 140 zu einem Fihrerpult und/oder einem Fahr-
zeugbus und/oder einer Leitstelle erfolgen.

[0035] Figur 1b zeigt ein Triebfahrzeug 210a geman
einer weiteren, besonders bevorzugten, Ausflihrungs-
form der Erfindung. Das Triebfahrzeug 210a weist an
seinerin Figur 1b linken Stirnseite eine erste Kupplungs-
stelle 240a auf, die gegenwartig 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 Ausfiihrungsform nach
Figur 1a weist das Triebfahrzeug 210a insgesamt zwei
Steuereinheiten 100a, 100b auf, deren Funktionalitat
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
Méoglichkeit gegeben, beide Kupplungsstellen 240a,
241a unabhangig voneinander, namlich jeweils durch
eine autarke Steuereinheit 100a, 100b zu tberwachen.
[0037] Derersten Kupplungsstelle 240a sind 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 zufiihren. Die Steuereinheit 100b
erhalt 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. unabhéangig von anderen gleichartigen Steuerein-
heiten 100b, 100a des Triebfahrzeugs und ist zur Ausfiih-
rung des erfindungsgemafRen Verfahrens ausgebildet.
Insoweit bildet z.B. die Steuereinheit 100a, 100b gemaf
Figur 1b jeweils ein "einkanaliges" System gegeniiber
der Variante nach Figur 1a, weil die Steuereinheit 100a,
100b jeweils nur eine ihr zugeordnete Kupplungsstelle
240a, 241a Uberwacht. Diese "einkanalige" Variante ist
besonders bevorzugt, da sie keinerlei fahrzeugtbergrei-
fende Signalverbindungen erfordert, wie es ggf. bei dem
System nach Figur 1a der Fallist. Figur 1b zeigt demnach
vielmehr ein Triebfahrzeug 210a, das zwei voneinander
unabhéngige erfindungsgemaRe Uberwachungssyste-
me fir 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 Giber ein erfin-
dungsgemales Uberwachungssystem (nicht gezeigt)
verflugt, das den Kupplungszustand der dem Fahrzeug
220a zugeordneten Kupplungsstelle 241b Uberwacht,
wirde die beide miteinander zusammenwirkende Kupp-
lungsstellen 241a, 241b umfassende Kupplungsvorrich-
tung 241 vorteilhaft gleichzeitig durch zwei erfindungs-
gemale Systeme, namlich fir jede Kupplungsstelle
241a, 241b eines, Uberwacht.

[0040] UnterVerwendungsolcher "einkanaliger" Uber-
wachungssysteme wurde der Zug 200 gemaR Figur 1a -
anstelle des abgebildeten "dreikanaligen" Systems -
maximal insgesamt sechs Uberwachungssysteme auf-
weisen, namlich finf Stiick fir die in Figur 1a abgebilde-
ten Kupplungsstellen der Kupplungsvorrichtungen 241,
242,243 und ein sechstes System fiir die in Figur 1a nicht
abgebildete zweite Kupplungsstelle des Triebfahrzeugs
210.

[0041] Figur 2a zeigt ein erstes Logikdiagramm zur
Bildung des erfindungsgemafen Entkupplungs-Freiga-
besignals EF gemalR einer ersten Ausfiihrungsform. Eine
erste EingangsgroRe ist durch das Stillstandssignal STS
gebildet, das bei dem Zug 200 in an sich bekannter Weise
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 reprasentiert einen Druck PHLL in einer
Hauptluftleitung des Zugs 200. In dem Auswertungs-
block 180 wird gepriift, ob das Stillstandssignal STS
einen Wert von logisch eins aufweist, und ob gleichzeitig
der Druck PHLL in der Hauptluftleitung in einem vor-
gebbaren Druckbereich (beispielsweise zwischen etwa
2,5bar und etwa 2,8 bar) bzw. Druckwert aufweist. Wenn
dies der Fall ist, gibt der Auswertungsblock 180 an sei-
nem Ausgang 181 das erfindungsgeméafe Entkup-
plungs-Freigabesignal EF mit einem Wert von logisch
eins aus, um der Steuereinrichtung 100 (Figur 1) anzu-
zeigen, dass ein gewlinschter Entkupplungsvorgang be-
vorsteht. Sofern eines der beiden Kriterien fur die Ein-
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gangsgrofien STS, PHLL nicht erfiillt ist, weist die Aus-
gangsgrofie 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 auslost.

[0042] Die Funktionalitat des Auswertungsblocks 180
ist bevorzugt in der Steuereinheit 130 der Steuereinrich-
tung 100 realisiert. Das gleiche gilt fiir den nachstehend
beschriebenen Auswertungsblock 182.

[0043] Figur 2b zeigt eine weitere Ausfiihrungsform
zur Ermittlung des erfindungsgemafien Entkupplungs-
Freigabesignals EF. Der Auswerteeinrichtung 182 ist
eingangsseitig wiederum das Stillstandssignal STS zu-
gefuhrt. Anstelle des Drucksignals PHLL (Figur 2a) ist
gemal der Ausfiihrungsform nach Figur 2b jedoch ein
Modulationssignal Mod als zweite Eingangsgrofie fur
den Auswertungsblock 182 vorgesehen. Bei dem Modu-
lationssignal Mod handelt es sich um ein Signal, das
beispielsweise durch eine berechtigte Person im Bereich
eines der Fahrzeuge 210, 220, 230 und/oder der ent-
sprechenden Kupplungsvorrichtung 241, 242, 243 aus-
geldést werden kann, beispielsweise durch Modulieren
einer entsprechenden Versorgungsspannung einer
durch den gesamten Zug 200 verlaufenden elektrischen
Versorgungsleitung (nicht gezeigt). Eine ahnliche 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. Selbstverstandlich kdnnen auch zellulare Kom-
munikationsnetzwerke (GSM, UMTS, LTE) zur Signali-
sierung des Modulationssignals Mod verwendet werden.
[0044] Bei der Ausfiihrungsform geman 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 erfillt ist, und
wenn gleichzeitig das Modulationssignal Mod anzeigt,
das eine berechtigte Person einen gewiinschten bevor-
stehenden Entkupplungsvorgang signalisiert. Dies kann
beispielsweise durch ein vorgebbares Modulationssche-
ma erfolgen. In diesem Fall schliel3t die Steuereinrich-
tung 100 unter Auswertung des Signals EF der Aus-
werteeinheit 182 darauf, dass ein gewiinschter Entkup-
plungsvorgang vorliegt und I6st keine Fahrzeugreaktio-
nen aus, wie sie fur den Fall eines unerwiinschten Ent-
kupplungsvorgangs vorgesehen sind.

[0045] Alternativ oder erganzend zu der Beriicksichti-
gung des Stillstandssignals STS nach Figur 2a, 2b kann
einer weiteren Ausfiihrungsform zufolge vorgesehen
sein, dass das Entkupplungs-Freigabesignal EF in Ab-
héangigkeit von mindestens zwei Betriebsgréflen des
Zugs 200 (Figur 1a) und/oder mindestens eines Fahr-
zeugs 210 gebildet wird, insbesondere in Abhangigkeit
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von a) einem Signal einer durch eine Bedienperson
betatigbaren 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 erfindungsgemaliie
Entkupplungs-Freigabesignal EF zu bilden. Vielmehr
kann es sich bei dem Signal einer durch eine Bedien-
person betatigbaren Eingabeeinrichtung beispielsweise
um ein Ausgangssignal eines Schlisselschalters 502a
(Figur 5) handeln, der z.B. auch in ein bestehendes
System des Fahrzeugs 210 wie z.B. in ein Fihrerpult
oder einen Schaltschrank integrierbar ist. Die Einga-
beeinrichtung kann auch als herkémmlicher Schalter
(ohne Schliissel) 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 gemal Figur 5 beispielsweise mittels des
Druckschalter 502b in dem Fachmann bekannter Weise
ermittelt und ausgewertet und mit dem Signal des Schal-
ters 502a verknipfbar ist, um das erfindungsgemaRle
Entkupplungs-Freigabesignal EF zu bilden, das an
dem Ausgang des Auswertungsblocks 502 zur Weiter-
leitung an den Auswertungsblock 504 anliegt, der seiner-
seits beispielsweise in der Steuereinrichtung 100, z.B.
als Logikschaltung in der Steuereinheit 130, realisiert ist.
[0046] Derdem Auswertungsblock 504 nachgeordne-
te Funktionsblock 506 dient der Ansteuerung von Ent-
kupplungsventilen 506b z.B. in solchen Betriebsfallen, in
denen die vorangehende Auswertung des betreffenden
Kuppltzngszustandssignals s1 und des Entkupplungs-
Freigabesignals EF ergeben hat, dass ein gewlinschtes
Entkuppeln vorgenommen werden soll. Dann wird
gemal Figur 5 durch Block 506a Gberprift, ob das Still-
standssignal STS vorliegt, und wenn dies der Fall ist,
werden zwei Ansteuerzweige 506b fir redundante Ent-
kuppelventile 1, 2 aktiv geschaltet, um das Entkuppeln
durchzufihren.

[0047] Bei der vorstehend beschriebenen Ausfiih-
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 Uberprift, wenn
das Entkuppeln erfolgen soll. Alternativ oder erganzend
kénnte die Stillstandsbedingung STS auch direkt in dem
Auswertungsblock 502, d.h. zusatzlich zu den zwei an-
deren Kriterien 502a, 502b, abgeprtft werden.

[0048] Figur 3 zeigt ein Flussdiagramm einer Ausfih-
rungsform eines erfindungsgemafen 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-
dungsgemafRen Entkupplungs-Freigabesignals EF ge-
pruft, beispielsweise mittels der vorstehend unter Bezug-
nahme aufdie Figuren 2a, 2b beschriebenen Logikschal-
tungen.

[0050] In Schritt 320 wird schlieRlich eine Auswertung
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dahingehend vorgenommen, ob bei einer erkannten
Kupplungszustandsanderung mindestens eines der
Kupplungszustandsignale S1, S2, S3 gleichzeitig das
Entkupplungs-Freigabesignal EF vorliegt, und es wird
gegebenenfalls eine entsprechende Fahrzeugreaktion
eingeleitet.

[0051] Das Verfahren gemaR Figur 3 kann bevorzugt
permanent wahrend des Betriebs des Zugs 200 ablaufen
oder auch nur in vorgebbaren Betriebssituationen oder
-zeiten. Eine entsprechende Versorgung der Steuerein-
richtung 100 mit elektrischer Energie sowie die Zuleitung
der Signale S1, S2, S3, STS, PHLL, Mod ist fiir die
gewulnschten Betriebsfalle sicherzustellen. Die Zulei-
tung der Signale S1, S2, S3, STS, PHLL, Mod kann
entweder Uber separate Kanale bzw. Leitungen erfolgen,
oder zumindest teilweise auch Uber 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. Solch eine Logik kann, ebenso wie die Steuer-
einrichtung 100a, auch direkt in ein Fiihrerpult oder eine
das Fuhrerpult erganzende Kontrolltafel integriert wer-
den. Die das Signal EF bildende Logik 502 (Figur 5) muss
mit den erforderlichen Eingangssignalen 502a, 502b und
ggf. 506a bzw. STS (Figur 2a) versorgt werden.

[0053] Figur 4a zeigt ein Logikdiagramm einer weite-
ren Ausfiihrungsform der Erfindung, das die erfindungs-
geméRe Uberwachung einer Kupplungsvorrichtung 241
erlautert. Der Anschluss 401 entspricht einem Fahrzeug-
spannungsanschluss des Zugs 200. In dem nachgeord-
neten Funktionsblock 408 wird Uberprift, 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 gepriift wird, ob ein Fiihrerpult des Zugs 200 bzw.
des Triebwagens 210 (Figur 1) fiir ein definiertes Zeit-
intervall hinweg aktiviert gewesen ist. Wenn dies der Fall
ist, wird zu dem Funktionsblock 404 verzweigt, der Gber-
pruft, ob die Kupplungsvorrichtung 241 mechanisch ge-
kuppelt ist. Insoweit entspricht der Funktionsblock 404
einer Uberpriifung bzw. Auswertung des Kupplungszus-
tandssignals S1 durch die Steuereinheit 100. Sofern
auch das Kriterium des Funktionsblocks 404 erflillt ist,
wird in den Funktionsblock 406 verzweigt, bei dem ein
Flag "kein Zugabriss" fir die Kupplungsvorrichtung 241
signalisiert bzw. gesetzt wird. Die vorstehend erlauterten
Funktionsblocke 408, 410, 404 entsprechen insoweit
einem Initialisierungspfad, wie er bei einer Initialisierung
nach einem Einschalten der erfindungsgemafien Steuer-
einrichtung 100 durchlaufen wird. Das Flag "kein Zuga-
briss" gibt an, dass im Rahmen der erfindungsgemafien
Uberwachung des Betriebszustands der Kupplungsvor-
richtung 241 seither kein unerwinschtes Entkuppeln
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erkannt worden ist.

[0054] Parallel zu dem durch die Blécke 408, 410 ge-
bildeten Pfad wird durch den Funktionsblock 402
Uberprift, ob kein Abriss an der Kupplungsvorrichtung
241 vorliegt. Wenn dies der Fall ist, wird wiederum zu
Funktionsblock 404 und schlief3lich zu 406 verzweigt.
[0055] Die weiteren Funktionsblocke 412, 414 gemal
des Diagramms nach Figur 4a Uberprifen, ob das Still-
standssignal aktiv ist, und ob anschlieRend ein definierter
Hauptleitungsdruck zum Entkuppeln vorliegt (Block
414). Insoweit entsprechen die Funktionsblocke 412,
414 einem Funktionszweig, der dann durchlaufen wird,
wenn durch eine berechtigte Person alle MalRnahmen
getroffen werden, um ein gewulinschtes Entkuppeln vor-
zubereiten, namlich um das Entkupplungs-Freigabesig-
nal EF zu signalisieren. Das bedeutet, die Funktions-
blécke 412, 414 Uberprifen die fur die Ausgabe des
Entkupplungs-Freigabesignals EF mit einem Wert von
logisch eins nétigen Kriterien (STS, PHLL) und verzwei-
gen anschlieBend wiederum zu dem Funktionsblock
406, der das Zustandsflag "kein Zugabriss" der Kupp-
lungsvorrichtung 241 setzt.

[0056] Eine vergleichbare Logikstruktur kann fir 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 Funktionsblocke 422, 424
gegeben, wobei der Funktionsblock 422, der Gberpriift,
ob der Wagen 230 nicht gekuppeltist, wiederum mit einer
Fahrzeugspannung bzw. einem Fahrzeugspannungsan-
schluss 421 verbunden ist. Sofern der Wagen 230 nicht
gekuppeltist, also seine Kupplungsvorrichtung 243 nicht
mit einer entsprechenden Kupplungsvorrichtung eines
weiteren, nachfolgenden Wagens (nicht gezeigt) verbun-
denist, wird in dem Funktionsblock 424 tiberpriift, ob das
Fihrerpult fir ein definiertes Zeitintervall aktiviert gewe-
sen ist. Wenn dies nicht der Fall ist, so wird in den Block
426 verzweigt, in dem darauf geschlossen wird, dass der
Wagen 230 nicht gekuppelt ist, mithin einen Endwagen
230 darstellt.

[0058] Der durch die Funktionsbldcke 428, 430, 432
gebildete Zweig Uberprift sukzessive, ob das Stillstands-
signal STS (Figur 2a, 2b) aktiv ist (Block 428), ob das
Fuhrerpult aktiviert ist fur ein definiertes Zeitintervall
(Block 430), und ob der Wagen 230 mechanisch ge-
kuppelt ist (Block 432). Erst wenn diese Kriterien erfullt
sind, wird ebenfalls in den Block 426 verzweigt.

[0059] Die beiden Zweige gemal Figur 4b, von denen
der erste die Blocke 422, 424, und von denen der zweite
die Blocke 428, 430, 432 aufweist, dienen also gleich-
berechtigt der Feststellung, ob der Wagen 230 ein End-
wagen ist, vergleiche Block 426.

[0060] Figur4c zeigt ein Logikdiagramm, welches den
Signalfluss veranschaulicht, wie er bei einer weiteren
Ausfliihrungsform dazu verwendet wird, das Flag "kein
Zugabriss" zu setzen. Dieses Flag wird der weiteren
Ausfiihrungsform des erfindungsgemafen Verfahrens
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zufolge bevorzugt immer nach einer Initialisierung der
Steuereinrichtung 100 gesetzt, wenn alle Endlagen-
schalter der Sensormittel 121, 122, 123 Gberprift worden
sind und kein entkuppelter Zustand festgestellt worden
ist. Das Flag wird vorzugsweise Uber 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
schlief3lich das Flag "kein Zugabriss" gesetzt. In Folge
dieses Schritts wird in den Blécken 448 eine Sicherheits-
schleife geschlossen bzw. keine Schnellbremse gesetzt,
so dass keine Sicherheitsbremsung ausgeldst wird. In
dem Funktionsblock 450 werden die Zugschlusssignale
in einer vordefinierten Weise angesteuert. Der Block 450
ist seinerseits mit einem Fahrzeugsspannungsan-
schluss 441’ verbunden. Alternativ zu dem Funktions-
block 442 kann auch Uber den Funktionsblock 446, mit
dem gepriift 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 gemaf Figur 4c
Uberpruften Wagen um einen Endwagen 230 handelt,
wahrend der Funktionsblock 446 gemaf Figur 4c dann
erfolgreich durchlaufen wird, wenn es sich bei dem lber-
pruften Wagen nicht um den Endwagen 230 handelt und
gleichzeitig kein Zugabriss an der Kupplungsvorrichtung
241 vorliegt.

[0062] Die Logikstrukturen gemaR den vorstehend un-
ter Bezugnahme auf die Figuren 4a, 4b, 4c erlauterten
Diagrammen sind vorteilhaft ebenfalls in der Steuerein-
richtung 100 implementiert, insbesondere in der Steuer-
einheit 130. Sie kénnen vorzugsweise als Relaisschal-
tungen oder aber in Form eines Programms fir einen
Mikrocontroller und/oder einen digitalen Signalprozessor
(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 Ausfiihrungs-
formen ermdglichen vorteilhaft, eine ungewollte Zugtren-
nung zu detektierten, was insbesondere auch geschwin-
digkeitsunabhangig, speziell auch im Stillstand, ermdg-
licht ist. Ebenso kann fir unterschiedliche Konfiguratio-
nen des Zugs 200 eine zuverlassige Erkennung erfolgen.
Die vorliegenden Betriebszustéande werden abgedeckt:
Normalbetrieb (mit vorhandener Leittechnik), einge-
schrankter Betrieb (Steuerung Uiber Zugsteuerleitungen
ohne Leittechnik), Abschleppbetrieb mit aktiven Fahr-
zeugteilen.

[0064] Bei einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form werden nach dem Einschalten des Fahrzeugs 210
bzw. des Fahrzeugverbandes 200 die Kupplungszustan-
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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. Andert sich
ein Kupplungszustand an der nicht gekuppelten Kuppel-
stelle 243 des Endwagens 230, so hat dies einer bevor-
zugten Ausfuhrungsform zufolge keinen Einfluss auf die
erfindungsgemaRe Zugabrisserkennung. Andert sich je-
doch der Zustand an einer gekuppelten Kuppelstelle,
vergleiche die Kupplungsvorrichtungen 241, 242, so fallt
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 ausgelost.
[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) abhangen kann.

[0066] Beieinerweiteren besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der Erfindung ergibt sich die folgende tech-
nische Umsetzung im Detail: wird ein Fihrerpult im Zug
200/Zugverband aktiviert, beispielsweise in einem Trieb-
kopf 210, dann wird lber 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 Fuhrerpults bleibt die erfindungsgemalie
Uberwachung aktiv. Andert sich nun - unabhangig von
der Ausléseursache (zum Beispiel Ansteuerung Entkup-
pelventil/Notlésezeug etc.) - durch eine ungewollte Zugt-
rennung/ungewolltes Entkuppeln der Zustand einer
Kupplungsvorrichtung 241, 242 von "gekuppelt" in "nicht
gekuppelt", so wird Uber die Steuereinrichtung 100 das
Flag "kein Zugabriss" geldscht und eine oder mehrere
der vorstehend mehrfach beschriebenen Fahrzeugreak-
tionen ausgeldst. Bei den Fahrzeugreaktionen kann es
sich beispielsweise um die Unterbrechung einer Sicher-
heits-/Schnellbremsschleife im noch fiihrenden Zugteil
210 und im abgetrennten Zugteil 220, 230 handeln. Die
weiteren Fahrzeugreaktionen, die bevorzugt ebenfalls
ausgefihrt werden, sind vorstehend beschrieben.
[0067] Unter Anwendung des erfindungsgemafen
Prinzips ist es vorteilhaft mdglich, geschwindigkeitsun-
abhangig fur 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 kénnen durch Anwendung des
erfindungsgeméafen Prinzips auch die aktuellen Anfor-
derungen an die Fahrzeugreaktion des Zugs 200 insbe-
sondere fir den Fall einer ungewollten Zugtrennung ein-
gehalten werden, wie sie in den Ergénzungsregelungen
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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
zu herkdmmlichen Systemen - nun auch im Stillstand des
Zugs 200 ungewtlinschte Entkupplungsereignisse sicher
erkannt.

[0070] Beieinerweiteren besonders vorteilhaften Aus-
fuhrungsform wird zur Erzeugung des Entkupplungs-
Freigabesignals EF wie folgt vorgegangen: um ein regu-
lares Entkuppeln mittels des erfindungsgemafien Ent-
kupplungs-Freigabesignals EF zu signalisieren, wird die
Hauptluftleitung von einem Regeldruck aus auf einen
definierten Wert von beispielsweise 2,8 bar abgesenkt,
und mit einem zusatzlichen Vorliegen des Stillstandssig-
nals STS kann ein Entkupplungsvorgang (zum Beispiel
mit Schliisselschalter oder Entkupplungsseil) durchge-
fiihrt werden, ohne dass dieser als Zugabriss detektiert
wird, weil die Steuereinrichtung 100 Uber das erfindungs-
gemale Entkupplungs-Freigabesignal EF erfolgreich
dartber informiert worden ist, dass ein erwiinschter Ent-
kupplungsvorgang durchgefiihrt werden wird.

[0071] Umgekehrt wird bei den erfindungsgemafen
Ausfuhrungsformen auch eine Manipulation an Kupp-
lungsvorrichtungen (zum Beispiel ungewolltes An-
steuern der Entkuppelventile / unberechtigtes Bedienen
der Kupplungs-Notl6seeinrichtung) an zur Abfahrt vor-
bereiteten Fahrzeugen 200 durch die Schaltung erkannt.
[0072] Einer weiteren besonders bevorzugten Varian-
te zufolge kann nach der Auslésung eines Zugabrisses,
das heiRt nach der Erkennung eines unerwiinschten
Entkuppelns, nur durch eine Deaktivierung und erneute
Aktivierung eines Fihrerpults (ggf. verbunden mit einer
erneuten Bestatigung der nun geanderten Zugkonfigura-
tion) im Zug 200/Zugteil die Schaltung bzw. Steuerein-
richtung 100 zurlickgesetzt werden.

[0073] Die Steuereinrichtung 100 ist zur Kommunika-
tion mit dem Fihrerpult des Triebwagens 210 oder eines
sonstigen Fahrzeugs vorzugsweise mit der Kommunika-
tionsschnittstelle 140 ausgestattet, kann aber auch iber
weitere bzw. mehrere Schnittstellen zu anderen Syste-
men verfligen.

[0074] Einerweiteren besonders bevorzugten Ausfih-
rungsform zufolge kann die Dunkelschaltung der Zug-
schlusssignale (Zg 2 gemaf Ril 301) nur durch Betati-
gung eines speziellen Bedienelements durch den Trieb-
fahrzeugfahrer/Zugfiihrer aufgehoben werden, zuvor
muss allerdings das Ereignis "Zugabriss" durch den
Triebfahrzeugflihrer quittiert werden, beispielsweise
durch eine entsprechende Eingabe bei einer hierflr vor-
gesehenen Mensch-Maschine-Schnittstelle der Steuer-
einrichtung 100 wie z.B. einem Schllsselschalter oder
auch einer grafischen Benutzeroberflache. Damit kon-
nen die Regelungen zum Fahren gemaR Ril 408.0571
(Zug halt aus unvorhergesehenem Anlass, von der Fahr-
zeugseite her unterstitzt) umgesetzt werden.
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Patentanspriiche

1.

Verfahren zur Uberwachung eines Betriebszus-
tands mindestens einer zur mechanischen Verbin-
dung zweier Fahrzeuge (210, 220) zu einem Zug
(200) vorgesehenen automatischen Kupplungsvor-
richtung (241, 242, 243) an der ein Endlagenschalter
angebracht ist, wobei der Endlagenschalter so an
der Kupplungsvorrichtung (241, 242, 243) ange-
bracht ist, dass er eine elektrische Schaltzustands-
anderung ausfuhrt, wenn die Kupplungsvorrichtung
(241, 242, 243) von einem gekuppelten Zustand in
einen entkuppelten Zustand Gberfihrt 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-
wiinschtes 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) das Vorliegen eines
gewunschten Entkupplungsvorgangs anzeigt,
wobei das Entkupplungs-Freigabesignal (EF)
nicht allein in Abhangigkeit 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 Abhangigkeit mindestens
eines weiteren Signals, das eine Betriebsgrofie
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.

Verfahren gemafl® Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Entkupplungs-Freigabesignal
(EF) in Abhangigkeit von mindestens zwei Betriebs-
gréRen des Zugs (200) und/oder mindestens eines
Fahrzeugs (210, 220, 230) gebildet wird, insbeson-
dere in Abhangigkeit von a) einem Signal einer durch
eine Bedienperson betatigbaren Eingabeeinrich-
tung und b) einem Druck (PHLL) in einer Hauptluft-
leitung des Zugs (200).

Verfahren nach einem dervorstehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Fahrzeug-
reaktion ausgeldst wird, wenn ein unerwiinschtes
Entkuppeln erkannt worden ist.
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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 fihrenden und/o-
der in dem abgetrennten Zugteil,

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

- Anstof3en entsprechender Leittechnikmeldun-
gen, insbesondere in einem Normalbetrieb,

- Aufthebung der bestatigten Zugkonfiguration,
insbesondere in allen Betriebsmodi,

- Setzen einer Hardwaretraktionssperre auf-
grund des nun differierenden Kupplungszus-
tands in jedem Zugteil.

Verfahren nach einem dervorstehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplungszus-
tandssignale (s1, s2, s3) mehrerer Kupplungsvor-
richtungen (241, 242, 243) durch die Steuereinrich-
tung (100) ausgewertet werden.

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

Automatische Kupplungsvorrichtung (241) fir ein
Fahrzeug (210, 220, 230; 210a, 220a), insbesonde-
re ein Schienenfahrzeug, an der ein Endlagenschal-
terangebrachtist, miteiner Steuereinrichtung (100a,
100b, 100) zur Uberwachung 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) charakterisierendes Kupp-
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-
tandsanderung ausfiihrt, wenn die Kupplungsvor-
richtung (241, 242, 243) von einem gekuppelten
Zustand in einen entkuppelten Zustand Uberfihrt
wird oder umgekehrt, und wobei die Steuereinrich-
tung (100) dazu ausgebildet ist, dann auf ein uner-
winschtes Entkuppeln eines Fahrzeugs (220) zu
schlieBen, wenn das Kupplungszustandssignal
(s1, s2, s3) einen entkuppelten Zustand anzeigt
und nicht gleichzeitig ein Entkupplungs-Freigabe-
signal (EF) das Vorliegen eines gewiinschten 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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das Entkupplungs-Freigabesignal (EF) nichtalleinin
Abhangigkeit eines eine Geschwindigkeit des Zugs
(200) und/oder mindestens eines der Fahrzeuge
(210, 220) charakterisierenden Stillstandsignals
(STS) zu bilden, sondern auch in Abhangigkeit min-
destens eines weiteren Signals, das eine Betriebs-
groRe 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 durch Modulieren einer Versor-
gungsspannung in einer durch den gesamten Zug
verlaufenden elektrischen Versorgungsleitung er-
zeugt wird, ist.

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.

Kupplungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 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).

Kupplungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 7
bis 9, wobei die Steuereinrichtung (100) zur Aus-
fuhrung des Verfahrens nach einem der Anspriiche 1
bis 6 ausgebildet ist.

Kupplungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 7
bis 10, wobei die Steuereinrichtung (100) dazu aus-
gebildet ist, eine Fahrzeugreaktion mit mindestens
einem der folgenden Schritte auszufiihren und/oder
anzustollen:

- Unterbrechung einer Sicherheits-/Schnell-
bremsschleife in einem noch fiihrenden und/o-
der in dem abgetrennten Zugteil,

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

- Anstof3en entsprechender Leittechnikmeldun-
gen, insbesondere in einem Normalbetrieb,

- Aufhebung der bestatigten Zugkonfiguration,
insbesondere in allen Betriebsmodi,

- Setzen einer Hardwaretraktionssperre auf-
grund des nun differierenden Kupplungszus-
tands in jedem Zugteil.

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

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
formed notonly as afunction of a standstill signal
characterizing a speed of the train (200) and/or
of atleast one of 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 signalis a pressure (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
function of at least two operating variables of the train
(200) and/or of atleast one vehicle (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).

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

a vehicle reaction is triggered when an undesired
uncoupling has been detected.

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



23

part,

- deactivation of an end of the 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.

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).

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).

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 atleast one of 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 atleast of one vehicle (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 by modulating a supply voltage in
an electrical supply line running through the entire
train.
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8.

10.

1.

12.

24

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.

Coupling device according to one of the claims 7 t0 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).

Coupling device according to one of the claims 7 t0 9,
wherein the control device (100) is configured to
carry out the method according to one of the claims
11to0 6.

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 reaction with 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.

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

Procédé de surveillance de I'état de fonctionnement
d’au moins un dispositif de couplage automatique
(241, 242, 243) congu 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 maniére
a effectuer un changement d’état de commutation
électrique lorsque le dispositif de couplage (241,
242, 243) passe d’'un état accouplé a un état dés-
accouplé ou inversement,

dans lequel un signal d’état de couplage (s1, s2, s3),
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caractérisant un état de fonctionnement du dispositif
de couplage (241, 242, 243), est généré au moyen
de linterrupteur de fin de course et analysé par un
dispositif de commande (100), un découplage indé-
sirable d’'un véhicule (220) étant déterminé lorsque
le signal d’étatde couplage (s1, s2, s3) affiche un état
désaccouplé et si un signal d’autorisation de décou-
plage (EF) n’affiche pas en méme temps I'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), '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 'ensemble du train.

Procédé selon larevendication 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 particulierement en
fonction a) d’'un signal d’un dispositif d’entrée pou-
vant étre actionné par un opérateur et b) d’'une
pression (PHLL) dans une conduite d’air principale
du train (200).

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

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
entrainante et/ou dans la partie du train sépa-
rée,

- désactivation d’un signal lumineux de fin de
train au niveau de I'ancien point de couplage,
plus particulierement selon Ril 408 DB Netz AG,
- déclenchement de messages de systémes de
contréle correspondants, plus particulierement
dans un mode de fonctionnement normal,

- suppression de la configuration confirmée du
train, plus particuliérement dans tous les modes
de fonctionnement,

- mise en place d’'un verrouillage de traction
matériel sur la base de I'état de couplage dé-
sormais différent dans chaque partie du train.
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5.

Procédé selon I'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).

Procédé selon I'une des revendications 1 a 4, ca-
ractérisé en ce qu’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).

Dispositif de couplage automatique (241) pour un
véhicule (210, 220, 230 ; 210a, 220a), plus particu-
lierement 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) congu 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 étre généré au
moyen de l'interrupteur de fin de course et analysé
par le dispositif de commande (100), I'interrupteur de
fin de course étant monté sur le dispositif de cou-
plage (241, 242, 243) de maniére a effectuer un
changement d’état de commutation électrique
lorsque le dispositif de couplage (241, 242, 243)
passe d’'un état accouplé a un état désaccouplé
ou inversement, le dispositif de commande (100)
étant congu de fagon a 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 méme temps I'existence d’un
processus de découplage souhaité, etle dispositifde
commande (100a, 100b, 100) comprenant un bloc
d’analyse (180, 182) qui est congu de fagon a ce que
le signal d’autorisation de découplage (EF) soit gé-
néré non pas uniqguement 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 '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 'ensemble du train.

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 a I'aide d’'une des technologies suivan-
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tes : circuit a relais, micro-contréleur, processeur
numeérique de signaux, composant a logique pro-
grammable, circuit intégré spécifique a I'application.

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

Dispositif de couplage selon I'une des revendica-
tions 7 a 9, le dispositif de commande (100) étant
congu pour I'exécution du procédé selon I'une des
revendications 1 a 6.

Dispositif de couplage selon 'une des revendica-
tions 7 a 10, le dispositif de commande (100) étant
congu 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
entrainante et/ou dans la partie du train sépa-
rée,

- désactivation d’un signal lumineux de fin de
train au niveau de I'ancien point de couplage,
plus particulierement selon Ril 408 DB Netz AG,
- déclenchement de messages lumineux corres-
pondants, plus particulierement dans un mode
de fonctionnement normal,

- suppression de la configuration confirmée du
train, plus particulierement dans tous les modes
de fonctionnement,

- mise en place d’'un verrouillage de traction
matériel sur la base de I'état de couplage dé-
sormais différent dans chaque partie du train.

Véhicule (210, 210a), plus particulierement véhicule
ferroviaire, avec au moins un dispositif de couplage
(241) selon I'une des revendications 7 a 11.
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