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Wagen in einem Zug oder Wagenverbund

(57) Die Erfindung betrifft eine Anordnung und ein
Verfahren zur Erkennung des Wagenstandes und der
Einstellrichtung in einem Zug oder Wagenverbund.

Aufgabe der Erfindung ist es eine Vorrichtung und
ein Verfahren zu schaffen, um auf einfache Weise eine
fehlerfreie Zugtaufe zu erméglichen, wobei die Vorrich-
tung und das Verfahren erhéhte Zuverlassigkeit aufwei-
sen mussen.

Die Aufgabe wird erfindungsgemaf geldst, indem
ein Zug, der aus mindestens einem mit einem Triebfahr-
zeug bespannten Wagen oder einem Wagenverbund
besteht, eine durchgehende Spannungsversorgungslei-
tung und ein durchgehendes Local Area Network (LAN)
aufweist, wobei auf den Wagen mindestens ein Strom-
sensor jeweils vor und nach einem Anschluf3 eines elek-
trischen Wandlers an einer der Adern der
durchgehenden Spannungsversorgungsleitung ange-

Anordnung und Verfahren zur Erkennung des Wagenstandes und der Einstellrichtung der

ordnet ist, und wobei die durch die Stromsensoren
gemessenen Werte Uber das Local Area Network (LAN)
einem Rechner zufihrbar sind und aus dem Betrag
oder der Differenz der ermittelten Werte ein Wagen-
standscharakteristikum und aus dem Vergleich der je
Wagen gemessenen Werte die Einstellrichtung herleit-
bar ist.

Durch die in den Patentanspriichen beschriebene
Anordnung und das Verfahren kann sowohl der
Wagenstand als auch die Einstellrichtung der Wagen im
Zug oder Wagenverbund automatisch und fehlerfrei
ermittelt werden.

Dabei sind keine weiteren zuséatzlichen durchge-
henden Leitungen im Zug oder Wagenverbund erforder-
lich. Eine Zugbildung ist beliebig oft &nderbar.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Anordnung und ein Ver-
fahren zur Erkennung des Wagenstandes und der Ein-
stellrichtung der Wagen in einem Zug.

Es ist gemaB der DE-OS 21 00 770 eine Einrich-
tung bekannt, mit der in einem Zug die Stirnseite eines
Wagens, die der Lokomotive zugewandt ist, bestimmbar
ist. Auf den oder dem Wagen eines Zuges ist parallel zu
einer in einer Ubertragungsleitung fir eine Steuerungs-
und Befehlstibertragung von der Lokomotive zu den
einzelnen Wagen angeordneten Trennstelle ein Span-
nungsvergleichsgerat angeordnet. Die Trennstellen
kénnen durch je einen Schalter geschlossen oder unter-
brochen werden.

Bei getffneter Trennstelle liegt auf der einen Seite eine
von der Lokomotive kommende Spannung an, wahrend
die andere Seite spannungslos ist. Aus der ermittelba-
ren Spannungsdifferenz ergibt sich die Wagenrichtung.
Als eine, weitere Moglichkeit zur Bestimmung des lok-
seitigen Endes eines Wagens ist in der 0.g. Druckschritt
eine Schaltungseinrichtung zur Feststellung der Pha-
senlage zwischen Strom und / oder Spannung vorgese-
hen. Die Richtungsbestimmung des Stromes und / oder
der Spannung wird aus der stets durchgekuppelten Ver-
sorgungsleitung abgeleitet.

An Hand eines Vergleiches: Spannung vorhanden /
keine Spannung vorhanden?, und nach Zuordnung der
FluBrichtungen des Stromes zu den Stimseiten des
Wagens ist es méglich, die der Lokomotive zugewandte
Stirnseite des Wagen zu erkennen.

Nach diesen Schaltungsanordnungen ist es lediglich
méglich, die Einstellrichtung der Wagen im Zug festzu-
stellen.

Die erstgenannte Schaltungsanordnung muB mittels
des besagten Schalters unterbrochen oder geschlos-
sen werden, um auswertbare Daten zu erhalten. Durch
jeden dieser Schalter wird die Zuverlassigkeit der
Schaltungsanordnung insgesamt negativ beeinfluft.
Die zweitgenannte Einrichtung erweist sich nur dann als
eine einfache Losung, wenn die Stromversorgung von
Verbrauchern von der Lokomotive aus erfolgt und somit
die Bestimmung der Phasenlage, d.h. die Richtungsbe-
stimmung des Stromes und / oder der Spannung, aus
der stets durchgekuppelten Versorgungsleitung abge-
leitet werden kann.

Fur eine Zugtaufe kénnen sogenannte logische
Nummern, die zur Identifizierung der Wagen, vorzugs-
weise Glterwagen, eines Zuges oder Wagenverbundes
far die technologische Behandlung im schienengebun-
denen Transportverfahren erforderlich sind, auf der
Grundlage dieser Einrichtungen nicht automatisch ver-
geben werden.

In der Zeitschrift Eisenbahntechnische Rundschau,
Heft 4/1995, Seite 255 ff., wird eine Zugtaufe beschrie-
ben. Es wird ein auf den Wagen eines Zuges installier-
ter CAN-Bus (Controller Area Network) genutzt. Der
CAN-Bus ist ein nachrichtenorientierter Feld-Bus, an
dem alle Bus-Stationen der Wagen parallel angeschlos-
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sen sind. Jeder Bus-Station eines Wagens muB eine
logische Nummer zugewiesen und ebenfalls fir jede
Bus-Station in Abhangigkeit von der Fahrtrichtung die
links/rechts-Zuordnung getroffen sein.

Dazu verfligt jeder Wagen Uber zwei CAN-Bus-Module,
die je einer Fahrzeugstirnseite zugeordnet sind. Der
CAN-Bus zwischen diesen beiden Modulen muB sich
ebenfalls durch eine der besagten nachteiligen Trennst-
ellen unterbrechen lassen. Die Zugtaufe wird durchge-
fahrt, indem alle Wagenfunktionssteuerungen beim
Kommando Zugtaufe eines Masterrechners ihre
Trennstellen 6ffnen. Nun kann der Masterrechner das
ihm zugewandte Modul des ersten Wagens ansprechen
und eine logische Rechnernummer an die Wagenfunkti-
onssteuerung tbermitteln.

Auf Grund des angesprochenen CAN-Moduls ist die
Einstellrichtung des Wagens ermittelbar. Die Wagen-
funktionssteuerung schlieBt nun die Trennstelle ihres
Wagens und der Vorgang wird mit den nachfolgenden
Wagen wiederholt.

AuBer der nachteiligen Trennstelle im CAN-Bus eines
jeden Wagens ist auch der erhéhte technische Aufwand
durch die Anordnung von zwei CAN-Bus-Modulen von
Nachteil.

Das in der Druckschrift US 4,689,602 beschriebene

System wird entsprechend der festgelegten Fahrtrich-
tung nach der Bestimmung des vorderen Fahrzeuges
zur Bestimmung der Reihenfolge von weiteren Schie-
nenfahrzeugen im Zug verwendet.
Die Reihenfolge der anderen Fahrzeuge wird durch den
Start der Eingabe eines Signals an die Datenlibertra-
gungseinrichtung des vorderen Fahrzeuges und dessen
Weitergabe an die folgende Datenibertragungseinri-
chung des folgenden und der weiteren Fahrzeuge sowie
der Auswertung der ausgegebenen Signale bestimmt,
wobei die Reihenfolge in einem zentralen Speicher auf
dem vorderen Fahrzeug des Zuges gespeichert wird.
Nachteilig ist, daB das System auf der Basis von ver-
schiedenen stéranfalligen Steuer- und Kontrollrelais im
jeweiligen Fahrzeug, fir die auBerdem noch eine spezi-
elle Steuerleitung angeordnet werden muB, arbeitet.
Zur Erkennung der Reihenfolge der Fahrzeuge muB die
Steuerleitung ebenfalls unterbrochen werden.

Im Aufsatz; Knau, Informationsibertragung im Zug
- Einfihrung eines Zugbus-Systems, ZET+DET Glasers
Annalen, 1993 Nr. 5, Seite 156-165; werden die Ent-
wicklungsstufen von Zugbus-Systemen beschrieben.
Fir die sogenannte Zugtaufe, die das selbstandige
Erfassen der Fahrzeuge im Zug beinhaltet, ist es bei
den bekannten Zugbus-Systemen erforderlich, dafB
Adern der Ubertragungsleitungen bei der Inbetrieb-
nahme unterbrochen werden miissen, was dann in
jedem Fall zur Einschrankung der zu Ubertragenden
Datenmenge fihrt.

Mit den in der Druckschrift US 4,689,602 und im
Aufsatz von Knau beschriebenen Einrichtungen ist es
nicht méglich, die Einstellrichtung eines Wagens in
einem Zug oder Wagenverbund zu erkennen.

Der in den Ansprichen angegebenen Erfindung
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liegt das Problem zugrunde, eine Vorrichtung und ein
Verfahren zur Erkennung des Wagenstandes und der
Einstellrichtung zu schaffen, um auf einfache Weise
eine fehlerfreie Zugtaufe zu erméglichen, wobei die Vor-
richtung und das Verfahren erhdhte Zuverlassigkeit auf-
weisen.

Das Problem wird mit den MaBnahmen des
Anspruches 1 und 5 gelést. Durch die Anordnung und
das Verfahren kann sowohl der Wagenstand als auch
die Einstellrichtung der Wagen im Zug oder Wagenver-
bund automatisch und fehlerfrei ermittelt werden.

Von Vorteil ist es ebenfalls, daB keine weiteren
zusatzlichen durchgehenden Leitungen im Zug oder
Wagenverbund erforderlich werden.

Eine Zugbildung, sprich: die Veranderung von Anzahl,
Einstellrichtung und Art der Wagen sowie der Wagens-
tand der Wagen im Zug, ist beliebig oft &nderbar.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung
sind in den Ansprlichen 2 bis 4 und 6 angegeben. Diese
Weiterbildungen erméglichen es, die Aufwendungen fir
die erforderlichen Einrichtungen zu minimieren sowie
die Genauigkeit und die Zuverlassigkeit der ermittelten
Daten und Aussagen zu erhéhen.

Ein Ausfahrungsbeispiel der Erfindung wird anhand
der Figur erlautert.

In der Figur sind symbolhaft die zu einem Zug
gehoérenden Wagen, vorzugsweise Gliterwagen 1, 2, 3,
und eine Lokomotive L dargestellt.

Auf der Lokomotive L, die die Zugspitze bildet, ist
ein Steuerrechner als Masterrechner MR angeordnet.
Weiterhin ist auf der Lokomotive L eine Energiequelle
angeordnet, die in dem gewahlten Ausfihrungsbeispiel
einen Gleichstrom abgibt.

Auf der Lokomotive L sind entsprechend einer vorgege-
benen Fahrtrichtung an den Stirnseiten je ein Aus- und
Eingang eines Lokal Area Network LAN angeordnet. In
den gleichen Aus- und Eingangen ist auch eine Leitung
far einen durchgehenden EnergiefluB L5 angeordnet.
Die Leitung far einen durchgehenden EnergiefluB3 LS ist
zweipolig ausgefihrt.

Entsprechend der Fahrtrichtung des Zuges ist unab-
hangig von der Einstellrichtung der Lokomotive L im
Zug die linke Zugseite als Seite A und die rechte Zug-
seite als Seite B definiert. Eine Umkehrung dieser Defi-
nition ist moglich.

Jeder Guterwagen 1, 2, 3 ist mit den Leitungen des
Lokal Area Network LAN und den Leitungen fir einen
durchgehenden EnergiefluB 15, 25, 35 ausgestattet.
Die Leitungen fur einen durchgehenden Energieflu3 15,
25, 35 weisen ferner Netzein-und Netzausgangsleitun-
gen auf. An jeder Stimseite der Gulterwagen 1, 2, 3
befindet sich je eine Netzein- und Netzausgangsleitung.
Nicht benutizte Netzein- und Netzausgangsleitungen
sind jeweils far sich schlieBbar.

Des weiteren ist als Energiewandler auf jedem Giiter-
wagen 1, 2, 3 jeweils eine Wagenfunktionssteuerung
14, 24, 34 fir wagenspezifische Funktionen, wie zum
Beispiel das Bremsen mittels einer elektropneumati-
schen Bremse, angeordnet.
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Vor und nach jeder Wagenfunktionssteuerung 14, 24,
34 ist je ein Energiesensor 11, 12, 21, 22, 31, 32 so
angeordnet, daB damit die Starke des Stromes in der
Leitung far einen durchgehenden EnergiefluB 15, 25, 35
meBbar ist. Die Energiesensoren 11, 12, 21, 22, 31, 32
sind zur Signalverarbeitung an die jeweilige Wagen-
funktionssteuerung 14, 24, 34 angeschlossen. Aus-
gangspunkt flr die Definition der Wagenseiten a und b
sind maschinenbautechnische oder technologisch
bedingte Funktionen des Wagens. Einer vorgegebenen
Einbaulage der Energiesensoren 11, 12, 21, 22, 31, 32
sind jeweils die Wagenseiten a und b zugewiesen.
AuBer der Wagenfunktionssteuerung 14, 24, 34 ist als
Energiewandler jede Art von einem energetischen Ver-
braucher an die Leitung far einen durchgehenden Ener-
giefluB LS, 15, 25, 35 zwischen den Energiesensoren
11, 12, 21, 22, 31, 32 anschlieBbar.

FlieBt nun ein Strom in der geschlossenen Leitung
fur einen durchgehenden Energieflu L5, 15, 25, 35,
dann erkennen die Energiesensoren 11, 12, 21, 22, 31,
32 die FlieBrichtung des Stromes entsprechend ihrer
Einbaulage. Die Wagenfunktionssteuerungen 14, 24,
34 nehmen (ber die Energiesensoren 11, 12, 21, 22,
31, 32 die MeBwerte fur die Hohe des Stromes an der
Leitung far einen durchgehenden EnergiefluB 15, 25, 35
der Guterwagen 1, 2, 3 auf. Die gemessenen Strom-
werte werden Uber MeBstellen an den Masterrechner
MR Ubermittelt. An Hand der Anzahl der insgesamt
ermittelten Stromwerte wird die Anzahl der Giiterwagen
1, 2, 3 bestimmt. Flr einen der Betrage oder einen Dif-
ferenzbetrag der pro Guterwagen 1, 2, 3 gemessenen
Stromwerte wird eine zuginteme logische Rechnernum-
mer vergeben. Aus der zuginternen logischen Rechner-
nummer wird eine zuginterne Wagenstandsnummer
gebildet. Uber die zugintern vergebene Wagenstands-
nummer lassen sich dann auch solche wagenspezifi-
sche, rechentechnisch gespeicherte Daten, wie z.B.
Ladegut oder Bestimmungsort, unter anderem von der
Lokomotive L aus vorteilhaft abrufen.
Die gleichen ermittelten Stromwerte bilden die Grund-
lage fur die Erkennung der Wageneinstellrichtung. Die
Erkennung der Wageneinstellrichtung nimmt ein inner-
halb der Wagenfunktionssteuerung angeordnetes Aus-
wertemodul vor. Ist der flir den Giterwagen 1
gemessene Stromwert am Energiesensor 11 gréBer als
der am Enertgiesensor 12 gemessene Stromwert, dann
ergibt sich nach der Auswertung eine Zuordnung der
Wagenseite a zur Zugseite B und der Wagenseite b zur
Zugseite A. Glterwagen 1 und Guterwagen 2 haben die
gleiche Einstellrichtung. Bei der Strommessung flr den
Guterwagen 3 ergibt sich ein héherer Stromwert am
Energiesensor 32 als am Energiesensor 31, in deren
Auswertung die Wagenseite a der Zugseite A und die
Wagenseite b der Zugseite B zugeordnet wird. Eine sol-
che Erkennungsméglichkeit ist dann von Vorteil, wenn
zu betatigende Be- und / oder Entlade&ffnungen eines
Guterwagens 1, 2, 3 fernbedienbar sind und / oder ein
Beund / oder Entladen aus einer oder in nur eine Rich-
tung maéglich ist.
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Die Anordnung und das Verfahren sind nicht auf

eine bestimmte Anzahl von Wagen oder eine bestimmte
Wagengattung, die in einen Zug oder Wagenverbund
eingestellt werden kénnen, beschrankt.

Patentanspriiche

1.

Anordnung zur Erkennung des Wagenstandes und
der Einstellrichtung eines Wagens in einem Zug,
wobei der Zug aus mindestens einem mit einem
Triebfahrzeug bespannten Wagen, insbesondere
einem Guterwagen, oder einem Wagenverbund,
der aus mindestens zwei durch einen wageneige-
nen Antrieb bewegbare Wagen besteht und der
Zug oder Wagenverbund eine Leitung flir einen
durchgehenden Energieflu (L5, 15, 25, 35) und
ein durchgehendes Lokal Area Network (LAN) auf-
weist,

- wobei auf den Wagen mindestens ein Energie-
sensor (11, 12, 21, 22, 31, 32) jeweils vor und
nach einem AnschluB3 eines Energiewandlers
(14, 24, 34) an einer der Adern der Leitung far
einen durchgehenden EnergiefluB3 (L5, 15, 25,
35) angeordnet ist und

- wobei die durch die Energiesensoren (11, 12,
21, 22, 31, 32) gemessenen Werte Uber das
Lokal Area Network (LAN) dem Masterrechner
(MR) zufahrbar sind und aus dem Betrag oder
der Differenz der ermittelten Werte ein Wagen-
standscharakteristikum und aus dem Vergleich
der je Wagen gemessenen Werte die Einstell-
richtung herleitbar ist.

Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Energiesensoren (11, 12, 21, 22,
31, 32) und die Leitung fir einen durchgehenden
Energieflu (LS, 15, 25, 35) galvanisch voneinan-
der getrennt sind.

Anordnung nach einem der Anspriiche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB der Energiewandler
(14, 24, 34) eine Wagenfunktionssteuerung ist.

Anordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daB der Energiewandler
(14, 24, 34) und mindestens ein zusatzlicher Ener-
giewandler zwischen den Energiesensoren (11, 12,
21, 22, 31, 32) angeordnet ist.

Verfahren zur Erkennung des Wagenstandes und
der Einstellrichtung eines Wagens in einem Zug,
wobei der Zug aus mindestens einem mit einem
Triebfahrzeug bespannten Wagen, insbesondere
einem Guterwagen, oder einem Wagenverbund,
der aus mindestens zwei durch einen wageneige-
nen Antrieb bewegbaren Wagen besteht, und der
Zug oder der Wagenverbund eine Leitung fir einen
durchgehenden Energieflu (L5, 15, 25, 35) und
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ein durchgehendes Lokal Area Network (LAN) auf-
weist,

- wobei beim Zuschalten eines wageninternen
elektrischen Wandlers (14, 24, 34) in die Lei-
tung far einen durchgehenden EnergiefluB (LS5,
15, 25, 35) Energiemessungen vor und nach
dem Energiewandler (14, 24, 34) durchgefiihrt
werden,

- wobei ein Betrag oder ein Differenzbetrag
eines Energieniveaus vor und nach dem Ener-
giewandler (14, 24, 34) pro Wagen (1, 2, 3)
ermittelt wird,

- wobei aus dem Betrag oder dem Differenzbe-
trag der Energieniveaus eine zuginterne logi-
sche Rechnernummer erstellt und daraus eine
Wagenstandsnummer der Wagen (1, 2, 3) im
Zug ermittelt wird und

- wobei durch Vergleich der MeBwerte der Ener-
gieniveaus je Wagen die Einstellrichtung der
Wagen (1, 2, 3) im Zug ermittelt wird.

Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich-
net, daB zur Erhéhung des Differenzbetrages fir
die Energiemessungen mindestens ein zusatzli-
cher Energiewandler zugeschaltet wird.
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