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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren fir
ein Schienenfahrzeug, mit mehreren Geraten, die jeweils
bei Bedarf einen Bremsvorgang bzw. eine Traktionssper-
re fir das Schienenfahrzeug anfordern kénnen. Ein der-
artiges verfahren wirol z.B. in der GB 1345 955 offenbart.
[0002] In Schienenfahrzeugen werden Not- bzw.
Schnellbremsungen und Traktionssperren ublicherwei-
se Uber hartverdrahtete Sicherheitsschleifen angefor-
dert. Alternativ kann fir die Bremsanforderung auch di-
rekt in eine Hauptluftleitung eingegriffen werden, ber
die die Schienenfahrzeugbremsen betatigt werden.
[0003] Die besagten Anforderungen zur Not- bzw.
Schnellbremsung oder Traktionssperre kdnnen von ver-
schiedenen Geraten bzw. Funktionen innerhalb des
Schienenfahrzeugs stammen. Beispiele dafir sind die
Betriebsleittechnik, die Fahrgastnotbremse, verschiede-
ne Drehgestellliberwachungsfunktionen, "Sifa" (Sicher-
heitsfahrschaltung, auch Totmanneinrichtung genannt),
Bremssteuergerdte (z.B. bei fehlerhaft anliegenden
Bremsen), Turen (Grinschleife), Hochstgeschwindig-
keitsiberwachung, usw.. Auch kénnen Bremsanforde-
rungen von einem Triebfahrzeugfiihrer ausgeldst wer-
den.

[0004] Fiirdie verschiedenen Gerate/Systeme sind je-
weils oder teilweise einzelne Sicherheitsschleifen im
Schienenfahrzeug eingebaut. Um die unterschiedlichen
funktionalen Anforderungen der verschiedenen Gerate/
Systeme abzubilden, sind die verschiedenen Sicher-
heitsschleifen nétig. Zu solchen Anforderungen gehort
beispielsweise, ob die Anforderungen aufhebbar durch
den Triebfahrzeugfiihrer sein sollen oder nicht, ob eine
Vollbremsung oder eine Schnellbremsung oder nur eine
Traktionssperre zu erfolgen hat, ob sofort gebremst wer-
den soll oder mit Zeitverzdgerung, ob bis zum Stillstand
gebremst werden soll oder nur bis zu einer definierten
Geschwindigkeit, ob eine automatische Fahrzeugreakti-
on erfolgen soll oder die Anforderung an den Triebfahr-
zeugfiihrer gehen soll mit dem Ziel, dass dieser die Re-
aktion durchfihrt, usw.. Es sind auflerdem einzelne Si-
cherheitsschleifen aus dem Grund vorgesehen, dass bei
Bedarf, wie einer Notfahrt, einem Fehlalarm, usw., die
jeweilige Sicherheitsschleife per Storschalter Gberbriick-
bar/deaktivierbar sind, ohne dass die anderen Sicher-
heitsschleifen beeintrachtigt werden. Dies gewahrleistet
eine hohe Verfugbarkeit und Sicherheit des Bremssy-
stems.

[0005] Aufgrund der derzeitigen Auslegung des Ver-
fahrens, insbesondere des bei ihm zum Einsatz kom-
menden Hardware-Equipments, kommt es aktuell zu
zahlreichen Sicherheitsschleifen nebeneinander und da-
mit zu einem hohen Verdrahtungsaufwand in den Schie-
nenfahrzeugen und an den Kupplungen mit entspre-
chenden Kosten und hohem Gewicht. Hinzu kommt noch
der Aufwand fiir die Stromversorgung und Uberwa-
chung/Diagnose der Sicherheitsschleifen bzw. der an
der Durchfihrung des Verfahrens beteiligten Schutze
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und Schalter.

[0006] AufRerdem wird in den meisten Féllen aus Si-
cherheitsgriinden von einem jeweiligen Gerat bei einer
Bremsanforderung eine Schnellboremsung eingeleitet,
was erh6hten Verschleil® mit sich bringt.

[0007] Ausgehend hiervon liegt der Erfindung die Auf-
gabe zugrunde, ein Verfahren fir ein Schienenfahrzeug
anzugeben, das mit vergleichsweise weniger Sicher-
heitsschleifen auskommt.

[0008] Diese Aufgabe wird geldst durch ein Verfahren
zur Anforderung von Sicherheitsreaktionen fir ein Schie-
nenfahrzeug, mit mehreren Geraten, die jeweils bei Be-
darf eine Sicherheitsreaktion, d.h. einen Bremsvorgang
oder eine Traktionssperre oder beides, fiir das Schie-
nenfahrzeug anfordern kdnnen, mit den Schritten:

a) Erkennen eines Zustandes, bei dem eine der oben
genannten Sicherheitsreaktionen erfolgen soll,
durch eines der Geréte,

b)  Anfordern der Sicherheitsreaktion durch das Geréat
Uber einen Datenbus,

c) Rickmelden der erfolgten Sicherheitsreaktion an
das anfordernde Geréat oder, bei nicht erfolgter Si-
cherheitsreaktion, Eingreifen in eine Sicherheits-
schleife zum Auslésen der gewlinschten Sicher-
heitsreaktion.

[0009] Dabei ist die Sicherheitsschleife bei Anforde-
rung eines Bremsvorganges als Schnellbremsschleife
und bei Anforderung einer Traktionssperre als Traktions-
sperrenschleife ausgefuhrt.

[0010] Dabei ist festzustellen, dass die unterschiedli-
chen funktionalen Anforderungen sowie die individuelle
Méglichkeit zur Uberbriickung liber die Kommunikation
Uber Datenbus realisiert wird und damit eine Einsparung
von individuellen Sicherheitsschleifen ermdglicht. Eine
Sicherheitsschleife ist nur noch fiur die Bereitstellung ei-
ner Rickfallebene erforderlich, d.h. in Fallen, bei denen
eine Bestatigung der erfolgreichen Ausflihrung eines an-
geforderten Bremsvorgangs bzw. einer angeforderten
Traktionssperre aus welchen Griinden auch immer nicht
geeignet rickgemeldet wird.

[0011] Vorteilhafterweise wird in Schritt b) im Falle der
Bremsanforderung regelmalRig eine verschleiRarme
Vollbremsung angefordert, so dass die im Stand der
Technik (bliche Anforderung einer Schnellbremsung
Uber eine zugehorige Sicherheitsschleife so weit wie
mdglich vermieden werden kann.

[0012] Die Rickmeldung eines erfolgten Bremsvor-
ganges in Schritt ¢) kann in verschiedener Weise erfol-
gen. So kann ein Zuggeschwindigkeitswert, ein Druck-
messwert einer Hauptluftleitung des Schienenfahr-
zeugs, eine Meldung von der Bremssteuerung des
Schienenfahrzeugs oder eine Kombination derselben
dem den Bremsvorgang anfordernden Geréat zugeleitet
werden. Es ist fur den Fachmann ersichtlich, dass ein
Absinken des Drucks in der Hauptluftleitung oder eine
Verminderung der Zuggeschwindigkeit in unmittelbarem
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Zusammenhang mit einem erfolgreich durchgefihrten
Bremsvorgang steht. Welche geeigneten Schwellwerte
hier jeweils fur ein Absinken des Drucks bzw. der Ge-
schwindigkeit maRgeblich sein sollten, liegt im Ermes-
sensbereich des Fachmanns.

[0013] Die Rickmeldung einer erfolgten Traktions-
sperre in Schritt c) kann auch in verschiedener Weise
erfolgen. So kann ein Zuggeschwindigkeitswert oder ei-
ne Meldung von der Antriebssteuerung dem die Trakti-
onssperre anfordernden Geréat zugeleitet werden.
[0014] In geeigneter Weise wird in Schritt c) fir die
Riickmeldung eines erfolgten Bremsvorganges bzw. ei-
ner erfolgten Traktionssperre ein vordefinierter Zeitraum
ab Bremsanforderung bzw. Anforderung der Traktions-
sperre festgelegt, wobei der Eingriff in die Sicherheits-
schleife bei Ausbleiben der Riickmeldung an das Gerat
innerhalb des vordefinierten Zeitraums erfolgt. Auf diese
Weise wird die Verwendung der Sicherheitsschleife als
Ruckfallebene zur Durchfiihrung eines Bremsvorganges
bzw. einer Traktionssperre bei Ausbleiben der Riickmel-
dungandas den Bremsvorgang bzw. die Traktionssperre
anfordernde Gerat besonders glinstig realisiert.

[0015] Die einzige Figur zeigt ein schematisches
Blockdiagramm einer Architektur zum Steuern von
Zwangsbremsungen bei einem Schienenfahrzeug.
[0016] Beispielhaft sind zwei Sicherheitsiiberwa-
chungsgerate SUG1, SUG2 gezeigt, von denen eines
bei Erkennen einer sicherheitsgefdhrdenden Situation
eine Zwangsbremsung anfordern soll.

[0017] Hier fordert das Sicherheitsiberwachungsge-
rat SUG1 Uber einen Fahrzeugbus FB bei einem zentra-
len Bremsmanager BSG-ZM eine Vollbremsung an. Der
zentrale Bremsmanager BSG-ZM leitet eine Vollbrem-
sung des Schienenfahrzeuges ein. Wenn das die Brem-
sung anfordernde Sicherheitsiiberwachungsgerat SUG1
innerhalb eines definierten Zeitraumes keine Rickmel-
dung Uber das erfolgreiche Einleiten einer Vollbremsung
bekommt, o&ffnet das Sicherheitsiberwachungsgerat
SUG1 eine Schnellbremsschleife SBS, um die aus ir-
gendwelchen Grinden nicht durchgefiihrte Zwangs-
bremse sicher auszufiihren. Die Schnellbremsschleife
SBS entliftet Gber ein Schnellbremsventil SBV eine
Hauptluftleitung HL, was zu einer Schnellbremsung flihrt.
Die Rickmeldung uber die Einleitung einer Vollbrem-
sung erfolgt hier beispielhaft liber die Rlickmeldung von
Bremssteuergeraten BSG-ZM, BSG, die die Druckab-
senkung der Hauptluftleitung mit Drucksensoren DS
Uberwachen. Alternativ kann auch eine Zuggeschwindig-
keit mit Hilfe geeigneter Sensoren Uberwacht werden,
deren Rickmeldungen dann dem anfordernden Sicher-
heitsiiberwachungsgerat SUG1 zugeleitet werden.
[0018] Samtliche angesprochenen Steuergerate, im
Beispiel die Sicherheitsiiberwachungsgerate SUGH1,
SUG2 und die Bremssteuergerate BSG-ZM, BSG sind
Uber den Fahrzeugbus FB zu Kommunikationszwecken
miteinander verbunden. Uber jeweilige Gateways G sind
die einzelnen Fahrzeugbusse FB mit einem Zugbus ZB
verbunden.
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[0019] Es ist hervorzuheben, dass nicht nur das ge-
nannte Sicherheitsiiberwachungsgerat SUG1 sondern
auch samtliche anderen geeigneten Steuergerate des
Schienenfahrzeuges bei Bedarf jeweils eine Zwangs-
bremse oder eine Traktionssperre anfordern kénnen und
dann auch dafir verantwortlich sein kénnen, die erfor-
derliche Rickmeldung Uber die Durchfihrung der
Zwangsbremse bzw. ggf. der Traktionssperre lber den
Fahrzeugbus FB, den Zugbus ZB, konventionelle Signal-
leitungen oder irgendeine andere Kommunikationsstrek-
ke zu tberwachen.

[0020] Eine durch eine fehlerhafte Funktion des Si-
cherheitsiiberwachungsgerates SUG1 anstehende
Zwangsbremse (Fehlalarm) kann im Bedarfsfall durch
einen Stdrschalter aufgehoben werden. Die Stellung des
Storschalters wird iber Hilfskontakte eingelesen. Der
eingelegte Stdrschalter wird zusatzlich als Diagnosemel-
dung angezeigt, und zwar typischer Weise im Fihrer-
standsdisplay Tf-MMI, das ebenfalls an den Fahrzeug-
bus FB angeschlossen ist.

[0021] Die Storschalter fiir die verschiedenen Steuer-
gerate werden redundant eingelesen und von den Ge-
raten, die jeweils bei Bedarf einen Bremsvorgang fiir das
Schienenfahrzeug anfordern konnen, ausgewertet.
Wenn aufgrund einer Stérung z.B. im Sicherheitsuber-
wachungsgerat SUG1 beispielsweise eine tinerwiinsch-
te Anforderung eines Bremsvorgangs durch ein be-
stimmtes Steuergerat weiterhin ansteht, kann das Gerat
SUG1 ausgeschaltet werden.

[0022] Insgesamtist ein Modus des in Schritt b) ange-
forderten Bremsvorgangs bzw. der Traktionssperre indi-
viduell projektierbar.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Anforderung von Sicherheitsreaktio-
nen fir ein Schienenfahrzeug, mit mehreren Gera-
ten, die jeweils bei Bedarf eine Sicherheitsreaktion,
d.h. einen Bremsvorgang oder eine Traktionssperre
oder beides flir das Schienenfahrzeug anfordern
kénnen, mit den Schritten:

a) Erkennen eines Zustandes, bei dem eine der
oben genannten Sicherheitsreaktionen erfolgen
soll, durch eines der Gerate,

b) Anfordern der Sicherheitsreaktion durch das
Gerat Uber einen Datenbus,

¢) Rickmelden der erfolgten Sicherheitsreakti-
on an das anfordernde Geréat oder, bei nicht er-
folgter Sicherheitsreaktion Eingreifen in eine Si-
cherheitsschleife zum Auslésen der gewiinsch-
ten Sicherheitsreaktion.

2. Verfahren zur Anforderung von Sicherheitsreaktio-
nen nach Anspruch 1,
bei dem
in Schritt b) im Falle einer Bremsanforderung regel-
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mafig eine verschleifarme Vollbremsung angefor-
dert wird.

Verfahren zur Anforderung von Sicherheitsreaktio-
nen nach einem der Ansprliche 1 oder 2,

bei dem

in Schritt c) im Falle eines erfolgten Bremsvorganges
Uber einen Druckmesswert fur eine Hauptluftleitung
des Schienenfahrzeugs riickgemeldet wird.

Verfahren zur Anforderung von Sicherheitsreaktio-
nen nach einem der Ansprliche 1 bis 3,

bei dem

in Schritt c) ein erfolgter Bremsvorgang bzw. eine
erfolgte Traktionssperre (iber einen Zuggeschwin-
digkeitswert dem anfordernden Gerét rickgemeldet
wird.

Verfahren zur Anforderung von Sicherheitsreaktio-
nen nach einem der Anspriiche 1 bis 3,

bei dem

in Schritt c) ein erfolgter Bremsvorgang Uber eine
Bremssteuerung bzw. eine erfolgte Traktionssperre
Uber die Antriebssteuerung dem anfordernden Gerat
rickgemeldet wird.

Verfahren zur Anforderung von Sicherheitsreaktio-
nen nach einem der Ansprliche 1 bis 5,

bei dem

in Schritt c) fir die Rickmeldung eines erfolgten
Bremsvorganges bzw. einer erfolgten Traktions-
sperre ein vordefinierter Zeitraum ab Anforderung
der Sicherheitsreaktion festgelegt wird und der Ein-
griff in die Sicherheitsschleife bei Ausbleiben der
Ruckmeldung an das Gerat innerhalb des vordefi-
nierten Zeitraums erfolgt.

Verfahren zur Anforderung von Sicherheitsreaktio-
nen nach einem der Anspriiche 1 bis 6,

bei dem

in Schritt b) die Anforderung des Bremsvorgangs
bzw. der Traktionssperre durch das Gerat bei Bedarf
Uberbrickt wird.

Verfahren zur Anforderung von Sicherheitsreaktio-
nen nach Anspruch 7,

bei dem

das Uberbriicken der Bremsanforderung (iber Stér-
schalter erfolgt.

Verfahren zur Anforderung von Sicherheitsreaktio-
nen nach Anspruch 8,

bei dem

die Stdrschalter redundant eingelesen und von den
Geréaten, die jeweils bei Bedarf einen Bremsvorgang
bzw. einer Traktionssperre fiir das Schienenfahr-
zeug anfordern kénnen, ausgewertet werden.
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10. Verfahren zur Anforderung von Sicherheitsreaktio-

11.

nen nach einem der Anspriiche 1 bis 6,

bei dem

in dem Fall, wenn eine Anforderung eines Brems-
vorganges bzw. einer Traktionssperre durch ein be-
stimmtes Gerat unerwiinscht ist, das Gerat ausge-
schaltet wird.

Verfahren zur Anforderung von Sicherheitsreaktio-
nen nach einem der Anspriche 1 bis 10,

bei dem

ein Modus des in Schritt b) angeforderten Bremsvor-
ganges bzw. eine Traktionssperre individuell projek-
tiert wird.

Claims

Method for demanding safety reactions for a rail ve-
hicle, having a plurality of appliances which can each
demand a safety reaction when required, that is to
say a braking process or a traction inhibit or both for
the rail vehicle, having the following steps:

a) identification of a state in which one of the
above- mentioned safety reactions should be
carried out by one of the appliances,

b) demanding the safety reaction by the appli-
ance via a data bus,

c) feeding back that the safety reaction has been
carried out, to the demanding appliance or, if the
safety reaction is not carried out, intervention in
asafety loop in orderto initiate the desired safety
reaction.

Method for demanding safety reactions according to
Claim 1,

wherein

in step b), low-wear full braking is normally demand-
ed in the event of a braking demand.

Method for demanding safety reactions according to
one of Claims 1 or 2,

wherein

in step c), when a braking process has been carried
out, feedback is provided via a measured pressure
value for a main air line of the rail vehicle.

Method for demanding safety reactions according to
one of Claims 1 to 3,

wherein

in step c), a braking process carried out or a traction
inhibit carried out is fed back via a train speed value
to the demanding appliance.

Method for demanding safety reactions according to
one of Claims 1 to 3,
wherein
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in step c), a braking process carried out is fed back
via a braking control system or a traction inhibit car-
ried out is fed back via the drive control system to
the demanding appliance.

Method for demanding safety reactions according to
one of Claims 1 to 5,

wherein

in step c), a predefined time period from the demand
for the safety reaction is defined for the feedback of
a braking process carried out or a traction inhibit car-
ried out, and the intervention in the safety loop takes
place if there is no feedback to the appliance within
the predefined time period.

Method for demanding safety reactions according to
one of Claims 1 to 6,

wherein

in step b), the demand for the braking process or the
tractioninhibitis bridged by the appliance, if required.

Method for demanding safety reactions according to
Claim 7,

wherein

the braking demand is bridged via fault switches.

Method for demanding safety reactions according to
Claim 8,

wherein

the fault switches are read redundantly and are eval-
uated by the appliances which can each demand a
braking process or a traction inhibit for the rail vehicle
when required.

Method for demanding safety reactions according to
one of Claims 1 to 6,

wherein

the appliance is switched off in the situation when a
demand for a braking process or a traction inhibit by
a specific appliance is not desired.

Method for demanding safety reactions according to
one of Claims 1 to 10,

wherein

a mode of the braking process demanded in step b)
or a traction inhibit is projected individually.

Revendications

Procédé pour demander des réactions de sécurité
pour un véhicule ferroviaire, comprenant plusieurs
appareils, qui peuvent demander, respectivement
en cas de besoin, une réaction de sécurité, c’est-a-
dire une opération de freinage ou un arrét de la trac-
tion ou les deux pour le véhicule ferroviaire, compre-
nant les stades dans desquels :

15

20

25

30

35

40

45

50

55

a) on détecte un état, dans lequel on détecte,
par I'un des appareils, un état, dans lequel il faut
effectuer I'une des réactions de sécurité men-
tionnées ci-dessus,

b) on demande la réaction de sécurité par I'ap-
pareil par I'intermédiaire d’'un bus de données,
€) on annonce en retour la réaction de sécurité
effectuée a I'appareil demandeur ou si la réac-
tion de sécurité ne s’est pas effectuée, on inter-
vient dans une boucle de sécurité pour le dé-
clenchement de la réaction souhaitée.

Procédé pour demander des réactions de sécurité
suivant la revendication 1,

dans lequel

au stade b), dans le cas d’'une demande de freinage,
on demande réguliérement un freinage a fond don-
nant peu d’usure.

Procédé pour demander des réactions de sécurité
suivant la revendication 1 ou 2,

dans lequel

au stade c), dans le cas d’'une opération de freinage
effectuée, on annonce en retour une valeur de me-
sure de la pression pour un conduit principal d’air du
véhicule ferroviaire.

Procédé pour demander des réactions de sécurité
suivant I'une des revendications 1 a 3,

dans lequel

au stade c), on annonce en retour une opération de
freinage effectuée ou un arrét de la traction effectué
al'appareil demandeur par une valeur de vitesse de
traction.

Procédé pour demander des réactions de sécurité
suivant 'une des revendications 1 a 3,

dans lequel

au stade c), on annonce a I'appareil demandeur une
opération de freinage effectuée par une commande
de freinage ou un arrét de traction effectué par la
commande d’entrainement.

Procédé pour demander des réactions de sécurité
suivant 'une des revendications 1 a 5,

dans lequel

au stade c), pour 'annonce en retour d’une opération
de freinage effectuée ou d’un arrét de traction effec-
tué, on fixe un laps de temps défini a'avance a partir
de la demande de la réaction de sécurité et on ef-
fectue une intervention de sécurité en I'absence de
'annonce en retour sur I'appareil dans le laps de
temps défini a 'avance.

Procédé pour demander des réactions de sécurité
suivant 'une des revendications 1 a 6,

dans lequel

au stade b), on court-circuite, en cas de besoin, la



10.

1.

9 EP 2 133 254 B1

demande de 'opération de freinage ou de l'arrét de
traction par I'appareil.

Procédé pour demander des réactions de sécurité
suivant la revendication 7,

dans lequel

on effectue le court-circuit de lademande de freinage
par des commutateurs d’incident.

Procédé pour demander des réactions de sécurité
suivant la revendication 8,

dans lequel

des commutateurs d’incident peuvent étre lus de ma-
niére redondante et étre exploités par les appareils,
qui peuvent demander, respectivement en cas de
besoin, une opération de freinage ou un arrét de la
traction pour le véhicule ferroviaire.

Procédé pour demander des réactions de sécurité
suivant I'une des revendications 1 a 6,

dans lequel

dans le cas ol une demande d’une opération de frei-
nage ou d’un arrét de la traction n’est pas souhaitée
par un certain appareil, on débranche I'appareil.

Procédé pour demander des réactions de sécurité
suivant I'une des revendications 1 a 10,

dans lequel

on projette individuellement un mode de I'opération
de freinage ou d’un arrét de la traction demandé au
stade b).
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