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@ Einrichtung zur internen Zugschlusskontrolle.

@ Eine fir lokbespannte Eisenbahnziige mit variab-
ler Wagenzusammenstellung geeignete Einrichtung

fangsvorrichtung (28) im Kontroligerdt (12) aufge-
nommenen MefBdaten werden einer Vergleichsvor-

zur internen ZugschluBkontrolle besteht aus einem
ZugschluBgerdt (11) zur 18sbaren starren Befesti-
gung am SchluBwagen des Zuges und aus einem im
Flhrerraum der Lok installierten Kontroligerdt (12).
Das ZugschluBgerdt (11) weist eine MeBvorrichtung
(16) zur Messung der Fahrgeschwindigkeit des
SchiuBwagens und eine Sendevorrichtung (19) zum
Aussenden der MeBdaten auf. Die mittels einer Emp-
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richtung (31) zum Bestimmen der Differenz zwischen
Lokgeschwindigkeit und SchluBwagengeschwindig-
keit zugefihrt. Eine Auswertevorrichtung (32) erzeugt
ein Steuersignal fir eine Warnanzeige (35) und/oder
einen Warnsignalsender (29), wenn die Geschwin-
digkeitsdifferenz einen vorgegebenen Betrag Uber-
schreitet.
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Die Erfindung betrifft eine Einrichtung zur inter-
nen ZugschluBkontrolle flr einen lokbespannten Ei-
senbahnzug, insbesondere Giiterzug, mit variabler
Wagenzusammenstellung.

Zur ErhShung der Leistungsfdhigkeit von
Schienenstrecken ist bereits das "Fahren auf elek-
trische Sicht (FES) im Bremswegabstand” vorge-
schlagen worden (W. Ernst "Fahren auf elekirische
Sicht", Signal + Draht, 81 (1989)3, Seiten 39 bis
44). Dabei wird auf der freien Strecke stindig der
Abstand bis zum SchluB des vorfahrenden Zuges
ermittelt und mit dem Bremsweg, der dem Brems-
verhalten des Zuges, den Neigungsverhiltnissen
der Strecke und der im Augenblick gefahrenen
Geschwindigkeit entspricht, verglichen. Das Ergeb-
nis dieser Auswertung wird permanent dem Fahr-
zeugfihrer durch Flihrerraumsignale angezeigt. Be-
tragt der Abstand bis zum vorfahrenden Zug nur
noch dem der Geschwindigkeit entsprechenden
Bremsweg =zuzliglich eines Sicherheitsabstandes,
dann muB der Lokflihrer oder eine automatische
Abstandsregelung eine Geschwindigkeitsreduzie-
rung vornehmen. Unterbleibt ein diesbezliglicher
korrigierender  Eingriff, wird automatisch eine
Zwangsbremsung ausgeldst.

Bei dieser Betriebsweise wird auf ortsfeste Si-
gnale und "Gleis frei"-Meldeanlagen verzichtet,
und die Ziige werden mit Fahrerraumsignalisierung
und einer internen ZugschluBkontrolle zur stdndi-
gen Uberpriifung der Vollstindigkeit des Zuges
ausgeristet. Die Flhrerraumsignalisierung wird von
Ortlichen Zentralen durchgefiihrt, die fortlaufend
aus der Standortbestimmung der Ziige und der
augenblicklich gefahrenen Geschwindigkeit den
Bremsweg entsprechend den Bremsverhiltnissen
des Zuges und den Streckenverhiltnissen ermittelt.
Aus Griinden der Betriebssicherheit ist es dabei
unerldBlich, daB jeder Zug intern seine Vollstdndig-
keit Uberprift und zumindest in sicherheitsrelevan-
ten Zeitabstdnden an die &Ortlichen Zentralen mel-
det.

Bei schnell fahrenden Ganzzligen, wie sie
durch die ICE-Triebzlige der Deutschen Bundes-
bahn reprdsentiert werden, 148t sich das Problem
der ZugschluBkontrolle infolge einer durchgingigen
elektrischen Signalverkabelung des Ganzzuges
leicht 16sen. Bei lokbespannten Reise- und Giiter-
zligen hingegen, bei welchen die Wagen einem
stdndigen Austausch und Wechsel in der Zusam-
menstellung unterliegen, st6Bt eine solche Zugs-
chluBlberwachung auf Schwierigkeiten, so daB
man fiir diese Zlge vorschldgt, auf die interne
ZugschluBkontrolle zu verzichten und trotz des ho-
hen Kostenaufwandes flir "Gleis frei"-Meldeanla-
gen wiederum Signale fir Gleisabschnitte aufzu-
stellen und durch Achszdhlung den Frei- oder Be-
setztzustand der Gleisabschnitte zwischen den Si-
gnalen zu Uberwachen.
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Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
technisch einfache und zuverldssige Einrichtung
zur internen ZugschluBkontrolle von lokbespannten
Eisenbahnziigen mit variabler Wagenzusammen-
stellung zu schaffen, so daB auch diese Zlige ohne
"Gleis frei"-Meldeanlagen an Strecken oder Strek-
kenabschnitten betrieben und ohne Sicherheitsrisi-
ko in der Betriebsweise "Fahren auf elekirische
Sicht™ gefahren werden k&nnen.

Die Aufgabe ist bei einer Einrichtung der im
Oberbegriff des Anspruchs 1 definierten Gattung
erfindungsgem3B durch die Merkmale im Kenn-
zeichenteil des Anspruchs 1 geldst.

Die erfindungsgemdaBe Einrichtung zur internen
ZugschluBkontrolle hat den Vorteil, in Zligen belie-
biger Konfiguration eingesetzt werden zu kdnnen.
Im Startbahnhof wird das ZugschluBgerit in einfa-
cher Weise am SchluBwagen des Zuges befestigt
und eingeschaltet, am Zielbahnhof wieder abge-
schaltet und vom SchluBwagen entfernt sowie ggf.
wieder flir den SchluBwagen eines anderen Zuges
genutzt. Eine zusitzliche Verkabelung im SchluB-
wagen oder gar eine durchgehende Verkabelung
des Zuges entfillt. Das Kontrollgerdt im Fihrer-
raum der Lokomotive (hier kurz Lok genannt) kann
teilweise auf bereits vorhandene elektronische und
signaltechnische Komponenten im Fihrerraum zu-
rickgreifen, die aufgrund der Flhrerraumsignalisie-
rung in Verbindung mit der Betriebsweise "Fahren
auf elekirische Sicht" vorhanden sind. So ist be-
reits ein Rechner fir die Erfassung und Vorrichtung
des Zugstandortes und Verarbeitung der Sendeda-
ten aus den Orilichen Zentralen sowie eine drahtlo-
se Kommunikationsverbindung zu den &rtlichen
Zentralen vorhanden, die beide problemlos fiir die
weiteren Aufgaben des Geschwindigkeitsvergleichs
und der Auswertung der Geschwindigkeitsdifferenz
sowie zur Kommunikation mit dem ZugschluBkon-
troligerdt herangezogen werden k&nnen. Die Lok-
geschwindigkeit wird ohnehin erfaBt und steht per
se dem Kontrollgerét zur Verflgung.

Vorteilhafte Ausfiihrungsformen der erfindungs-
gemiBen Einrichtung mit vorteilhaften Weiterbil-
dungen und Ausgestaltungen der Erfindung erge-
ben sich aus den weiteren Anspriichen.

GemiaB einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der Erfindung sind die Sendevorrichtung im Zugs-
chluBgerdt und die Empfangsvorrichtung im Kon-
troligerdt Teil einer Kommunikationsverbindung
zwischen ZugschluBgerdt und Kontrollgerat, die zur
wechselseitigen Datenilibertragung jeweils mit einer
Sende- und Empfangsvorrichtung ausgestattet sind.
Zusdtzlich ist im ZugschluBgerdt eine Vergleichs-
einheit zum Bestimmen der Differenz zwischen
SchiuBwagen- und Lokgeschwindigkeit und eine
Auswerteeinheit vorgesehen, die ein Steuersignal
zur Warnsignalaussendung erzeugt, wenn die Ge-
schwindigkeitsdifferenz einen in Abhadngigkeit von
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evil. Brems- und Beschleunigungsvorgdngen der
Lok vorgegebenen Betrag Uberschreitet. Ist die
Kommunikationsverbindung als Funkverbindung
ausgebildet, so ist damit das ZugschluB3gerdt in der
Lage, bei Abtrennung des SchluBwagens oder ei-
nes mit dem SchluBwagen verbundenen Wagenab-
schnitts vom Restzug sofort eine Warnmeldung
Uber Funk an die Umgebung abzugeben, so daB
ein nachfolgender Zug aufgrund dieses Warnsi-
gnals entsprechende Bremsmandver einleiten
kann. Das ZugschluBgerit arbeitet damit zusitzlich
autonom und gibt - unabhingig von dem Kontroll-
gerat in dem Fihrerraum der Lok - sicherheitsrele-
vante Informationen an den nachfolgenden Zug.

GemaB einer vorteilhaften Ausfiihrungsform der
Erfindung weist die MeBvorrichtung zur Messung
der SchiuBwagengeschwindigkeit einen Inertialsen-
sor mit Beschleunigungsmessern und Kreiseln zur
Erfassung der translatorischen und rotatorischen
Bewegung des SchluBwagens in drei orthogonalen
K&rperachsen, bezogen auf ein raumfestes Koordi-
natensystem, und einen Rechner zur Berechnung
der SchluBwagengeschwindigkeit aus den Aus-
gangsdaten des Inertialsensors auf. Alternativ kann
anstelle eines Inertialsensors auch eine Empfangs-
einheit fir das GNSS (Global Navigation Satellite
System) eingesetzt werden, welches fortlaufend
den Ort des SchiuBwagens bestimmt, woraus der
Rechner die  Momentangeschwindigkeit des
SchiuBwagens berechnen kann. In Verbindung mit
einer als Batterie oder Solarzellen ausgebildeten
Stromversorgung fir die Komponenten des Zugs-
chluBgerites ist letztere eine komplette, eigenstin-
dige Baueinheit, die ausschlieBlich mechanisch an
dem SchluBwagen zu befestigen ist. Jegliche elek-
trische Verbindung oder sonstige zusitzliche Sen-
soren entfallen, so daB die Rustzeiten zum Befesti-
gen des ZugschluBgerdtes an dem SchluBwagen
bzw. zu dessen L&sen vom SchiuBwagen extrem
gering sind. Durch die starre Befestigung des
ZugschluBgerdtes an dem SchiuBwagen ist die
Ubertragung der Bewegung des SchluBwagens auf
den Inertialsensor ohne EinbuBen an Dynamik ge-
wihrleistet.

GemaB einer zweckmiBigen Ausfilihrungsform
der Erfindung wird das ZugschluBgerdt am Puffer
des SchluBwagens befestigt und weist hierzu einen
Halter auf, der um den Puffer gelegt und, beispiels-
weise mittels eines Schnellverschiusses, an dem
Puffer undrehbar befestigt wird.

In einer zweckmiBigen Ausflihrungsform der
Erfindung wird als Kommunikationsverbindung zwi-
schen Kontroligerdt und ZugschluBgerit eine selek-
tive Funkverbindung gewdhlt, wobei diese alternie-
rend oder gleichzeitig direkt zwischen den beteilig-
ten Einheiten oder indirekt Uber ortsfeste Funksta-
tionen eines Mobilfunknetzes hergestellt werden
kann. Mit den flr die Funkverbindung erforderli-
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chen Sendevorrichtungen kdnnen dann ebenfalls
die Warnsignale bei SchluBwagentrennung unselek-
tiv an nachfolgende Ziige Ubermittelt werden.

Die Erfindung ist anhand eines in der Zeich-
nung dargestellten Ausflihrungsbeispiels im folgen-
den ndher beschrieben. Es zeigen:

Fig. 1 ein Blockschaltbild einer Einrichtung
zur internen ZugschluBkontrolle,
Fig. 2 eine perspektivische Darstellung eines

ZugschluBgerdtes der Einrichtung in
Fig. 1.

Die in Fig. 1 im Blockschaltbild dargestellte
Einrichtung zur internen ZugschluB8kontrolle fir ei-
nen lokbespannten Eisenbahnzug mit variabler Wa-
genzusammenstellung, beispielsweise flir einen
Gter- oder einen Reisezug, weist ein ZugschluB-
gerdt 11 und ein Kontroligerdt 12 auf. Das Zugs-
chluBgerdt 11 stellt eine separate Baueinheit dar
und ist in einem Gehduse 13 untergebracht, das
am SchluBwagen eines Zugs starr, aber |8sbar
befestigt wird. Wie aus Fig. 2 ersichtlich ist, wird
das ZugschluBgerdt 11 auf einen Puffer 10 des
SchiuBwagens aufgesetzt und mittels eines den
Puffer 10 umgreifenden Halters 14 mit diesem starr
verbunden, beispielsweise durch eine mit 15 ange-
deutete Schraubverbindung. Bevorzugt wird dabei
die Schraubverbindung 15 mit einem hier nicht zu
sehenden SchnellschlieBhebel ausgeriistet, so daB
das Aufsetzen und Abnehmen des ZugschluBgerd-
tes 11 auf den Puffer 10 bzw. vom Puffer 10 des
SchiuBwagens =zeitsparend durchgefiihrt werden
kann. Durch ein zusitzliches SchloB kann das un-
befugte Abnehmen des Halters 14 vom Puffer 10
verhindert werden. Das Kontrollgerat 12 ist im Fah-
rerhaus der Lokomotive (kurz Lok genannt) instal-
liert.

Das ZugschluBgerdt 11 weist eine MeBvorrich-
tung 16 zur Messung der Fahrgeschwindigkeit des
SchiuBwagens auf. Diese MeBvorrichtung 16 be-
steht aus einem Inertialsensor 17 mit drei Be-
schleunigungsmessern zur Erfassung der translato-
rischen Beschleunigung und drei Kreiseln zur Er-
fassung der rotatorischen oder Drehwinkel-Ge-
schwindigkeit des SchluBwagens in drei rechtwin-
klig aufeinanderstehenden Achsen sowie aus einem
Mikroprozessor 18 zur Berechnung der SchluBwa-
gengeschwindigkeit aus den Ausgangsdaten des
Inertialsensors 17. Aufbau und Wirkungsweise ei-
nes solchen Inertialsensors ist bekannt und bei-
spielsweise in [1] oder [2] beschrieben. Weiterhin
verfugt das ZugschluBgerdt 11 Uber eine Sende-
vorrichtung 19 und eine Empfangsvorrichtung 20,
Uber welche per Funk eine selektive Kommunika-
tionsverbindung zu dem Kontroligerdt 12 zwecks
wechselweiser Datenlibertragung aufgebaut werden
kann. Um die Datenilbertragung ausschlieBlich zwi-
schen ZugschluBgerdt 11 und Kontroligerit 12 si-
cherzustellen, verfligen beide Uber ein Codiergerat
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zur selektiven Adressierung, in welches einfach die
Zugnummer eingegeben wird. Weiterhin enthilt
das ZugschluBgerdt 11 eine Vergleichseinheit 21,
eine Auswerteeinheit 22 und einen weiteren Mikro-
prozessor 23, auf die im folgenden noch n&her
eingegangen wird. Alle Komponenten des Zugs-
chluBgerdtes 11 werden von einer aufladbaren Bat-
terie 24 gespeist. Zusdtzlich k&nnen noch Solarzel-
len vorgesehen sein. Eine aus dem Geh3use 13
des ZugschluBgerdts 11 hervorstehende Antenne
25 dient zur Herstellung der Funkverbindung zum
Kontrollgerdt 12, das eine entsprechende Sende-
und Empfangsantenne 26 aufweist. Die beiden Mi-
kroprozessoren 18 und 23 sowie die Vergleichs-
und Auswerteeinheiten 21, 22 sind in einem Com-
puter oder Rechner 27 zusammengefaft.

Das Kontroligerdt 12 weist eine Empfangsvor-
richtung 28 und eine Sendevorrichtung 29 auf, die
einerseits an die Antenne 26 angeschlossen und
andererseits von einem Mikroprozessor 30 gesteu-
ert sind. Im Kontrollgerét 12 ist eine Vergleichsvor-
richtung 31 und eine Auswertevorrichtung 32 vor-
gesehen, die wiederum mit dem Mikroprozessor 30
zu einem Computer oder Rechner 33 zusammen-
gefaBt sind. Der Vergleichsvorrichtung 31 werden
eingangsseitig einerseits die von einem Tachome-
ter 34 der Lok abgenommenen Geschwindigkeitssi-
gnale und andererseits Uber den Mikroprozessor
30 die aufbereiteten MeBdaten der Geschwindig-
keitsmeBvorrichtung 16 im ZugschluBgerdt 11 zu-
gefihrt, die Uber die selektive Funkverbindung
Ubertragen und von der Empfangsvorrichtung 28
dem Mikroprozessor 30 zugeleitet werden. Die Ver-
gleichsvorrichtung 31 ermittelt die Differenz zwi-
schen der Lokgeschwindigkeit und der SchiuBwa-
gengeschwindigkeit und gibt diese an die Auswer-
tevorrichtung 32. Die Auswertevorrichtung 32 er-
zeugt ein Steuersignal, wenn die Geschwindigkeits-
differenz einen Betrag Uberschreitet, der in Abhin-
gigkeit von Brems- und Beschleunigungsvorgdngen
der Lok vorgegeben wird. Dieses Steuersignal wird
einerseits einer Anzeige 35 zugefihrt, die durch
Aufleuchten dem Zugflihrer das erfolgte Trennen
des SchluBwagens vom Zug signalisiert, und ande-
rerseits dem Mikroprozessor 30, der die Sendevor-
richtung 29 veranlaBt, Uber die Antenne 26 ein
uncodiertes Warnsignal in die Umgebung abzu-
strahlen. Dieses Warnsignal kann von einem nach-
folgenden Zug durch dessen Funkeinrichtung erfaBt
werden, so daB der Zugflihrer des nachfolgenden
Zuges rechtzeitig gewarnt wird und sich auf ein zu
erwartendes Hindernis auf der Strecke einstellen
kann.

Die vom Tachometer 34 gemessene Lokge-
schwindigkeit wird zusdtzlich Uber den Sender 29
dem ZugschluBgerdt 11 mitgeteilt, und zwar wie-
derum Uber die zwischen beiden bestehende se-
lektive Funkverbindung. Die Uber die Antenne 25
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des ZugschluBgerdts 11 hereinkommenden Sende-
daten werden vom Empfidnger 20 aufgenommen,
im Mikroprozessor 23 entsprechend verarbeitet und
in der Vergleichseinheit 21 mit der SchluBwagenge-
schwindigkeit verglichen. Die Differenz zwischen
Lokgeschwindigkeit und SchluBwagengeschwindig-
keit wird der Auswerteeinheit 22 zugefiihrt. Die
Auswerteeinheit 22 erzeugt ein Steuersignal, wenn
die Geschwindigkeitsdifferenz einen vorgegebenen
Betrag Uberschreitet, der auBerhalb von durch
Brems- und Beschleunigungsvorgdnge der Lok er-
zeugten Effekten liegt. Das Steuersignal wird von
dem Mikroprozessor 23 in ein Aktivierungssignal
flir den Sender 19 umgesetzt, der Uber die Anten-
ne 25 ein uncodiertes Warnsignal in die Umgebung
des SchluBwagens aussendet. Dieses Funkwarnsi-
gnal wird Uber die Funkausstattung eines nachfol-
genden Zuges empfangen, so daB dieser unabhin-
gig von dem Kontrollgerdt 12 in der Lok zusitizlich
von dem ZugschluBgerdt 11 selbst gewarnt wird.

Die Erfindung ist nicht auf das beschriebene
Ausfihrungsbeispiel beschrdnkt. So kann im Kon-
troligerdt 12 die Lokgeschwindigkeit mittels eines
gleichen Inertialsensors ermittelt werden, wie er im
ZugschluBgerdt eingesetzt wird. Die Verbindung
des Kontroligerdts 12 zum Tachometer 24 entfdllt
dann. Mit dem Inertialsensor 14Bt sich die Lokge-
schwindigkeit sowie durch Brems- und Beschleuni-
gungsvorgdnge der Lok erzeugte Effekte sehr viel
genauer erfassen als mit dem Tachometer 24.

Fir die Geschwindigkeitserfassung des SchiluB-
wagens kann anstelle des Inertialsensors 17 im
ZugschluBgerdt 11 auch eine Empfangseinheit flr
das bekannte GNSS (Global Navigation Satellite
System) eingesetzt werden. Aufgrund der hohen
Genauigkeit der von dem GNSS laufend durchge-
flihrten Ortsbestimmung kann die momentane Ge-
schwindigkeit des SchluBwagens ebenfalls hochge-
nau erfat werden. Allerdings muB bei Tunnel-
durchfahrten und auf BergstraBen, wo es infolge
steiler und hoher Bergwinde zu Abschattungen der
Empfangseinrichtung kommen kann, der Ausfall
des GNSS in Kauf genommen werden. Abhilfe
schafft hier nur der zusitzliche Einsatz eines Inerti-
alsensors.
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Patentanspriiche

1.

Einrichtung zur internen ZugschluBkontrolle flr
einen lokbespannten Eisenbahnzug, insbeson-
dere Glterzug, mit variabler Wagenzusam-
menstellung, gekennzeichnet durch ein Zugs-
chluBgerdt (11) zur 18sbaren starren Befesti-
gung am SchluBwagen des Zuges, das eine
MeBvorrichtung (16) zur Messung der Fahrge-
schwindigkeit des SchluBwagens und eine
Sendevorrichtung (19) zum Ausgeben der
MeBdaten aufweist, und durch ein im Flhrer-
raum der Lok installiertes Kontroligerdt (12),
das eine Empfangsvorrichtung (28) zum Auf-
nehmen der MeBdaten vom ZugschluBgerit
(11), eine Vergleichsvorrichtung (31) zum Be-
stimmen der Differenz zwischen Lokgeschwin-
digkeit und SchluBwagengeschwindigkeit und
eine Auswertevorrichtung (32) aufweist, die ein
Steuersignal flir eine Warnanzeige (35)
und/oder einen Warnsignalsender (29) erzeugt,
wenn die Geschwindigkeitsdifferenz einen in
Abhingigkeit von evtl. Brems- und Beschleuni-
gungsvorgdngen der Lok vorgegebenen Betrag
Uberschreitet.

Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Sendevorrichtung (19) im
ZugschluBgerdt (11) und die Empfangsvorrich-
tung (28) im Kontrollgerdt (12) Teil einer je-
weils Sender und Empfidnger aufweisenden
Kommunikationsverbindung zwischen Zugs-
chluBgerdt (11) und Kontroligerdt (12) zur
wechselseitigen Datenlibermittlung sind und
daB im ZugschluBgerdt (11) eine Vergleichs-
einheit (21) zum Bestimmen der Differenz zwi-
schen SchluBwagen- und Lokgeschwindigkeit
und eine Auswerteeinheit (22) vorgesehen
sind, die ein Steuersignal flir einen Warnsi-
gnalsender (19) erzeugt, wenn die Geschwin-
digkeitsdifferenz einen in Abhidngigkeit von
evil. Brems- und Beschleunigungsvorgdngen
der Lok vorgebenenen Betrag Uberschreitet.

Einrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Warnsignalsender von Kon-
troligerdt (12) und ZugschluBgerat (11) jeweils
von deren Sendevorrichtung (29 bzw. 19) ge-
bildet ist.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daB8 die MeBvorrich-
tung (16) zur Messung der SchluBwagenge-
schwindigkeit einen Inertialsensor (17) mit Be-
schleunigungsmessern und Kreiseln zur Erfas-
sung der translatorischen und rotatorischen
Bewegung des SchluBwagens in drei rechtwin-
klig aufeinanderstehenden Achsen und einen
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Mikroprozessor (18) zur Berechnung der
SchiuBwagengeschwindigkeit aus den Aus-
gangsdaten des Inertialsensors (17) aufweist.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB das ZugschluB-
gerat (11) einen Halter (14) aufweist, der zur
I6sbaren Befestigung an einem Puffer (10) ei-
nes Eisenbahnwagens ausgebildet ist.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, daB das ZugschluB-
gerat (11) zu seiner Stromversorgung eine vor-
zugsweise aufladbare Batterie (24) enthilt.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB das ZugschluB-
gerat (11) zu seiner Stromversorgung Solarzel-
len aufweist.

Einrichtung nach einem der Anspriiche 2 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, daB die Kommunika-
tionsverbindung zwischen ZugschluBgerat (11)
und Kontrollgerét (12) eine selektive Funkver-
bindung ist.
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