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(57) Schienenfahrzeug mit wenigstens einem ersten
Wagen (101.1), wobei der erste Wagen (101.1) eine
Steuereinrichtung (103) zur Steuerung entfernter Kom-
ponenten des Schienenfahrzeugs und eine mit der Steu-
ereinrichtung (103) verbundene erste Datenlibertra-
gungseinrichtung (104) eines ersten Typs zur Ubertra-
gung von Steuerdaten der Steuereinrichtung (103) zu
den entfernten Komponenten umfasst, wobei wenig-
stens eine zweite Datenlibertragungseinrichtung (105)
eines von dem ersten Typ verschiedenen zweiten Typs
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Schienenfahrzeugsteuerung mit zwei Dateniibertragungseinrichtungen unterschiedlichen

zur Ubertragung von Steuerdaten der Steuereinrichtung
(103) zu den entfernten Komponenten vorgesehen ist,
die Steuereinrichtung (103) eine Erfassungseinrichtung
(103.4) zur Erfassung wenigstens einer fiir die zu ver-
wendende Datenlibertragungseinrichtung (104, 105) re-
prasentativen Erfassungsgrofie aufweist und die Steu-
ereinrichtung (103) dazu ausgebildet ist, in Abhangigkeit
von dem aktuellen Wert der Erfassungsgréfe von der
Nutzung der ersten Datenlibertragungseinrichtung (104)
aufeine Nutzung der zweiten Datenlibertragungseinrich-
tung (105) umzuschalten.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Schienen-
fahrzeug mit wenigstens einem ersten Wagen, wobei der
erste Wagen eine Steuereinrichtung zur Steuerung ent-
fernter Komponenten des Schienenfahrzeugs und eine
mit der Steuereinrichtung verbundene erste Dateniber-
tragungseinrichtung eines ersten Typs zur Ubertragung
von Steuerdaten der Steuereinrichtung zu den entfernten
Komponenten umfasst. Sie betrifft weiterhin ein Verfah-
ren zur Steuerung eines Schienenfahrzeugs.

[0002] Ein Problem bei derartigen Schienenfahrzeu-
genbestehtdarin, dass bei einem Verband aus mehreren
Wagen mit Datenibertragungseinrichtungen unter-
schiedlichen Typs (beispielsweise Zugbussystemen un-
terschiedlichen Typs), sofern dieser Uberhaupt herge-
stellt werden kann, in der Regel ein vergleichsweise ho-
her Aufwand zu betreiben ist, um die Steuerung der ein-
zelnen Komponenten des Fahrzeugs in den unterschied-
lichen Wagen ausgehend von einer zentralen Steuerein-
heit zu gewahrleisten. Haufig ergibt sich ein solches Sze-
nario, wenn Wagen eines neueren Wagentyps mit Wa-
gen eines éalteren Wagentyps zu einem Verband
gekoppelt werden sollen. Haufig bestehen hierbei sogar
physikalische Unvertraglichkeiten der Datenubertra-
gungseinrichtungen unterschiedlichen Typs.

[0003] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zu Grunde, ein Schienenfahrzeug bzw. ein Verfah-
ren zur Steuerung eines Schienenfahrzeugs der ein-
gangs genannten Art zur Verfligung zu stellen, welches
die oben genannten Nachteile nicht oder zumindest in
deutlich geringerem MaRe aufweist und insbesondere
auf einfache und kostenglinstige Weise die Herstellung
eines Verbands aus Wagen mit Datentibertragungsein-
richtungen unterschiedlichen Typs ermdglicht.

[0004] Die vorliegende Erfindung I6st diese Aufgabe
ausgehend von einem Schienenfahrzeug gemafl dem
Oberbegriff des Anspruchs 1 durch die im kennzeichnen-
den Teil des Anspruchs 1 angegebenen Merkmale. Sie
I6st diese Aufgabe weiterhin ausgehend von einem Ver-
fahren gemaf dem Oberbegriff des Anspruchs 11 durch
die im kennzeichnenden Teil des Anspruchs 11 angege-
benen Merkmale.

[0005] Dervorliegenden Erfindung liegt die technische
Lehre zu Grunde, dass man auf einfache und kosten-
glinstige Weise die Herstellung eines Verbands aus Wa-
gen mit DatenUbertragungseinrichtungen unterschiedli-
chen Typs ermdglicht, wenn ein Wagen mit einer zentra-
len Steuereinrichtung mit wenigstens zwei mit der Steu-
ereinrichtung verbundenen Datenulbertragungseinrich-
tungen unterschiedlichen Typs ausgerustet wird, sodass
dieser Wagen auch mit anderen Wagen gekoppelt wer-
den kann, welche nur eine Datentbertragungseinrich-
tung eines dieser beiden Typen umfassen. Die Steuer-
einrichtung ist dann so ausgebildet, dass sie erkennt,
welcher Typ der Datenubertragungseinrichtung ange-
koppelt wird, und dementsprechend auf die Nutzung der
mit diesem angekoppelten Typ kompatiblen Datentber-
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tragungseinrichtung umschaltet.

[0006] Im Falle des haufig auftretenden Szenarios ei-
ner Kopplung von Wagen unterschiedlicher Baureihen
(meist unterschiedlich alter Baureihen) kann dann bei-
spielsweise vorgesehen sein, dass ein Wagen aus einer
jungeren Baureihe die Steuereinrichtung tragt und so-
wohl mit einer Dateniibertragungseinrichtung jingeren
Typs als auch mit einer Datentbertragungseinrichtung
alteren Typs ausgestattet ist. Wird ein Wagen einer al-
teren Baureihe (der eine mit dem alteren Typ kompatible
Datentiibertragungseinrichtung aufweist) mit diesem Wa-
gen aus der jingeren Baureihe (oder einem Verband aus
Wagen dieser jlingeren Baureihe) gekoppelt, so erkennt
die Steuereinrichtung die Ankopplung einer solchen al-
teren Datenlbertragungseinrichtung und schaltet auto-
matisch auf die Nutzung der Datenlibertragungseinrich-
tung um, die mit diesem &lteren Typ kompatibel ist.
[0007] Hiermit ist es in einfacher Weise mdglich, Wa-
gen mit Datenlibertragungseinrichtungen unterschiedli-
chen Typs zu koppeln. Wahrend der Herstellungsauf-
wand fir die jingeren Wagen in vertretbaren Grenzen
bleibt, reduziert sich der Umristungsaufwand fir die al-
teren Wagen zumindest erheblich. Im gunstigsten Fall
ist keinerlei Umristung an den alteren Wagen erforder-
lich, und eine Kopplung der Wagen kann ohne weiteren
Aufwand erfolgen.

[0008] Es versteht sich hierbei, dass der die Steuer-
einrichtung tragende Wagen auch mehr als zwei Daten-
Ubertragungseinrichtungen unterschiedlichen Typs tra-
gen kann, um so seine Koppelbarkeit mit Wagen unter-
schiedlichsten Typs zu gewahrleisten.

[0009] Ein weiterer Vorteil dieser Gestaltung liegt dar-
in, dass bei einem Verband, der ausschlie3lich aus Wa-
gen besteht, welche Datenubertragungseinrichtungen
beider Typen aufweisen, im Normalfall der Betrieb mit
den (gegebenenfalls leistungsféhigeren) Datenlibertra-
gungseinrichtungen des einen Typs erfolgt, wahrend im
Falle einer Stérung dieser Dateniibertragungseinrichtun-
gen des einen Typs auf einen Betrieb mit den (gegebe-
nenfalls weniger leistungsfahigen) Datenlibertragungs-
einrichtungen des anderen Typs umgeschaltet wird. Die
hiermit geschaffene Redundanz bringt eine meist ohne-
hin erwtiinschte erhdhte Betriebssicherheit des Fahr-
zeugs mit sich, sodass der erhdhte Aufwand bei diesen
Wagen in jedem Fall gerechtfertigt ist.

[0010] Bei vorteilhaften Varianten der Erfindung ist es
ohne Weiteres moglich, die Datenubertragungseinrich-
tungen und gegebenenfalls auch die jeweils zugehdrigen
Steuerungsbereiche in der Steuereinrichtung logisch zu
trennen, sodass eine getrennte Zulassung bzw. Zertifi-
zierung dieser beiden Steuerungsstrange erfolgen kann.
Eine Anderung in dem einen Strang erfordert dann keine
erneute Zulassung bzw. Zertifizierung des anderen, un-
veranderten Stranges, wodurch sich die Anpassung an
veranderte Gegebenheiten bei unveranderter Kompati-
bilitdt mit (unverénderten) Wagen anderen Typs erheb-
lich vereinfacht.

[0011] GemaR einem ersten Aspekt betrifft die vorlie-
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gende Erfindung daher ein Schienenfahrzeug mit wenig-
stens einem ersten Wagen, wobei der erste Wagen eine
Steuereinrichtung zur Steuerung entfernter Komponen-
ten des Schienenfahrzeugs und eine mit der Steuerein-
richtung verbundene erste Datenulbertragungseinrich-
tung eines ersten Typs zur Ubertragung von Steuerdaten
der Steuereinrichtung zu den entfernten Komponenten
umfasst. Es ist weiterhin wenigstens eine zweite Daten-
Ubertragungseinrichtung eines von dem ersten Typ ver-
schiedenen zweiten Typs zur Ubertragung von Steuer-
daten der Steuereinrichtung zu den entfernten Kompo-
nenten vorgesehen. Die Steuereinrichtung weist eine Er-
fassungseinrichtung zur Erfassung wenigstens einer fiir
die zu verwendende Datenibertragungseinrichtung re-
prasentativen ErfassungsgroRe auf. Weiterhin ist die
Steuereinrichtung dazu ausgebildet, in Abhangigkeit von
dem aktuellen Wert der Erfassungsgréf3e von der Nut-
zung der ersten Datenubertragungseinrichtung auf eine
Nutzung der zweiten Dateniibertragungseinrichtung um-
zuschalten.

[0012] Beiden jeweils iber die unterschiedlichen Da-
tenlibertragungseinrichtungen ubertragenen Steuerda-
ten kann es sich in Abhangigkeit von dem jeweiligen Typ
der Datenubertragungseinrichtung sowohl um identi-
sche Daten bzw. Daten identischen Inhalts als auch um
Daten unterschiedlichen Inhalts handeln. Weiterhin kén-
nen sich diese Steuerdaten naturlich lediglich hinsichtlich
ihrer Gestaltung (Format, Paketierung etc.) unterschei-
den.

[0013] Fir die Datenlbertragungseinrichtungen kén-
nen grundsatzlich beliebige bekannte Leittechniksyste-
me fiir Schienenfahrzeuge zur Anwendung kommen.
Diese kdnnen ganz oder teilweise drahtgebunden aber
auch ganz oder teilweise drahtlos gestaltet sein. Vor-
zugsweise handelt es sich hierbei um herkémmliche Bus-
systeme, insbesondere herkémmliche Zugbussysteme.
Bei vorteilhaften Varianten des erfindungsgemaRen
Schienenfahrzeugs ist der vorgesehen, dass der erste
Typ der ersten Datenibertragungseinrichtung ein erstes
Bussystem ist und zusatzlich oder alternativ der zweite
Typ der zweiten Datenlibertragungseinrichtung ein zwei-
tes Bussystem ist.

[0014] Die Datenlbertragungseinrichtungen unter-
schiedlichen Typs kdnnen sich grundséatzlich hinsichtlich
beliebiger Eigenschaften unterscheiden. Vorzugsweise
weist die erste Datenlbertragungseinrichtung eine erste
Datenlibertragungsrate, eine erste maximale Datenpa-
ketgrofie und ein erstes Spannungsniveau der Frittspan-
nung auf, wahrend die zweite Datenlbertragungseinrich-
tung eine zweite Datenlbertragungsrate, eine zweite
maximale DatenpaketgréRe und ein zweites Spannungs-
niveau der Frittspannung aufweist. Die erste Datentber-
tragungsrate ist dann bevorzugt groRer als die zweite
Datenlibertragungsrate. Zusatzlich oder alternativ ist die
erste maximale DatenpaketgroRe groRer als die zweite
maximale DatenpaketgréRe. Ebenso kann zusatzlich
oder alternativ das erste Spannungsniveau hdher sein
als das zweite Spannungsniveau.
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[0015] Die Unterschiede der beiden Datenibertra-
gungseinrichtungstypen kénnen grundsétzlich beliebig
stark ausfallen. Vorzugsweise betragt die erste Daten-
Ubertragungsrate wenigstens 500 kBaud, insbesondere
wenigstens 1 MBaud, wahrend die zweite Datenlbertra-
gungsrate hochstens 250 kBaud, insbesondere héch-
stens 125 kBaud, betragt. Zusatzlich oder alternativ kann
die erste maximale DatenpaketgrofRe wenigstens 64 By-
te, insbesondere wenigstens 128 Byte, betragen, wah-
rend die zweite maximale DatenpaketgrofRe héchstens
64 Byte, insbesondere héchstens 32 Byte, betragt. Wei-
terhin kann zuséatzlich oder alternativ das erste Span-
nungsniveau wenigstens 24V, insbesondere wenigstens
48 V, betragen, wahrend das zweite Spannungsniveau
hdchstens 60 V, insbesondere héchstens 28 V, betragt.
[0016] Die Einspeisung der Steuerdaten in die beiden
unterschiedlichen DatenUbertragungseinrichtungen
kann grundséatzlich durch dieselbe Steuereinheit erfol-
gen. Beiden oben bereits geschilderten vorteilhaften Va-
rianten mit einer logischen Trennung zwischen den bei-
den Steuerungsstréangen ist demgegeniber vorgese-
hen, dass die Steuereinrichtung eine erste Steuereinheit
und eine zweite Steuereinheit umfasst, wobei die erste
Steuereinheit zur Einspeisung der Steuerdaten mit der
ersten Datenubertragungseinrichtung verbunden ist, die
zweite Steuereinheit zur Einspeisung der Steuerdaten
mit der zweiten Datenibertragungseinrichtung verbun-
den ist und die Steuereinrichtung dazu ausgebildet ist,
in Abhangigkeit von dem aktuellen Wert der wenigstens
einen Erfassungsgréfe von der Nutzung der ersten Steu-
ereinheit auf eine Nutzung der zweiten Steuereinheit um-
zuschalten.

[0017] Die Umschaltung von der Nutzung der ersten
Steuereinheit auf die Nutzung der zweiten Steuereinheit
kann grundsatzlich in beliebiger geeigneter Weise erfol-
gen. Beispielsweise kann eine rein softwarebasierte Um-
schaltung erfolgen, bei der die Umschaltung lediglich
Uber eine veranderte Adressierung in der Steuereinrich-
tung, also beispielsweise das Ansprechen unterschied-
licher Speicherbereiche, erfolgt. Bei besonders einfa-
chen und robusten Varianten der vorliegenden Erfindung
umfasstdie Steuereinrichtung eine Energieversorgungs-
einrichtung und eine mit der Erfassungseinrichtung ver-
bindbare Umschalteinrichtung, wobei die Energieversor-
gungseinrichtung uber die Umschalteinrichtung mit der
ersten Steuereinheit oder der zweiten Steuereinheit ver-
bindbar ist. Die Umschalteinrichtung ist dazu ausgebil-
det, in Abhangigkeit von dem aktuellen Wert der wenig-
stens einen Erfassungsgrofle die erste Steuereinheit
oder die zweite Steuereinheit mit der Energieversor-
gungseinrichtung zu verbinden. Hierdurch ist in beson-
ders einfacher Weise sichergestellt, dass zuverlassig nur
eine der beiden Steuereinheiten aktiv ist.

[0018] Das Erkennen der Ankopplung eines Wagens
mit ausschlieRlich einer Datenibertragungseinrichtung
des zweiten Typs kann grundsatzlich auf beliebige ge-
eignete Weise erfolgen. Vorzugsweise umfasst der erste
Wagen wenigstens eine Kopplungseinrichtung zur An-
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kopplung eines zweiten Wagens und die Erfassungsein-
richtung umfasst eine Erfassungseinheit zur Erfassung
eines an einem Anschluss der Kopplungseinrichtung an-
liegenden Signals als fir die zu verwendende Datenuber-
tragungseinrichtung repréasentative ErfassungsgroRe.
Mit anderen Worten muss lediglich an der Kopplungs-
einrichtung ein entsprechendes Signal abgegriffen wer-
den, anhand dessen dann entschieden werden kann, ob
und auf welchen Datenlibertragungseinrichtungstyp um-
geschaltet wird.

[0019] Firdiese Entscheidung kommen grundsatzlich
beliebige geeignete Signale an dem betreffenden An-
schluss der Kopplungseinrichtung infrage. Vorzugswei-
se ist die fur die zu verwendende Datenibertragungs-
einrichtung reprasentative ErfassungsgroRe ein an dem
Anschluss der Kopplungseinrichtung anliegendes Span-
nungsniveau, da sich derartige unterschiedliche Span-
nungsniveaus in der Regel besonders einfach erfassen
und verarbeiten lassen.

[0020] Bei bevorzugten Varianten des erfindungsge-
mafRen Schienenfahrzeugs ist weiterhin vorgesehen,
dass die Steuereinrichtung einen manuell betatigbaren
Auswahlschalter umfasst und die Erfassungseinrichtung
als eine fur die zu verwendende Datentibertragungsein-
richtung représentative Erfassungsgrofie eine fir den
Schaltzustand des Auswahlschalters reprasentative
Grof3e erfasst. Mithin ist es also bei dieser Variante mog-
lich, dass der Fahrzeugdfiihrer entscheidet, dass auf den
einen oder anderen Dateniibertragungseinrichtungstyp
umgeschaltet wird. Dies kann insbesondere dann der
Fall sein, wenn der Fahrzeugfiihrer eine Stérung in der
Datenubertragungseinrichtung des einen Typs erkennt
und sich zu einem manuellen Umschalten entschlieft.
Es versteht sich jedoch, dass bei anderen Varianten der
Erfindung eine derartige Umschaltung im Stdrungsfall
auch automatisch erfolgen kann.

[0021] Wie bereits erwdhnt, lassen sich mit der vorlie-
genden Erfindung Schienenfahrzeuge zusammenstel-
len, die ausschlielllich aus einem Verband aus Wagen
bestehen, die jeweils Datenlbertragungseinrichtungen
beider Typen tragen. Bevorzugt kommt die Erfindung je-
doch bei Schienenfahrzeugen zur Anwendung, bei de-
nen wenigstens ein mit dem ersten Wagen gekoppelter
zweiter Wagen vorgesehen ist, wobei der zweite Wagen
keine Datenubertragungseinrichtung des ersten Typs
sowie eine Datenlbertragungseinrichtung eines dritten
Typs umfasst, die mit der Datenlibertragungseinrichtung
des zweiten Typs des ersten Wagens Uber eine Kopp-
lungseinrichtung gekoppelt ist. Dieser dritte Typ ist zu-
mindest mit dem zweiten Typ kompatibel, insbesondere
mit dem zweiten Typ identisch. Die Steuereinrichtung ist
dann auf die Nutzung der zweiten Datenibertragungs-
einrichtung umgeschaltet, sodass die Ansteuerung der
Komponenten des Schienenfahrzeugs problemlos von-
statten gehen kann.

[0022] Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin eine
Verfahren zur Steuerung eines Schienenfahrzeugs mit
wenigstens einem ersten Wagen, bei dem Uber eine
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Steuereinrichtung des ersten Wagens entfernte Kompo-
nenten des Schienenfahrzeugs ansteuerbar sind, indem
Uber eine erste Datenilibertragungseinrichtung eines er-
sten Typs zu den entfernten Komponenten lbertragene
Steuerdaten verwendet werden. Die entfernten Kompo-
nenten des Schienenfahrzeugs sind ansteuerbar, indem
Steuerdaten Uber wenigstens eine zweite Datenlibertra-
gungseinrichtung eines von dem ersten Typ verschiede-
nen zweiten Typs zu den entfernten Komponenten lber-
tragen werden. Es wird wenigstens eine fir die zu ver-
wendende Datenibertragungseinrichtung reprasentati-
ve Erfassungsgrofie erfasst und die Steuereinrichtung
schaltet in Abhangigkeit von dem aktuellen Wert der Er-
fassungsgrofe von der Nutzung der ersten Datenliber-
tragungseinrichtung auf eine Nutzung der zweiten Da-
teniibertragungseinrichtung um. Mit diesem Verfahren
lassen sich die oben beschriebenen Vorteile und Vari-
anten in demselben Mal3e realisieren, so dass zur Ver-
meidung von Wiederholungen lediglich auf die obigen
Ausfliihrungen Bezug genommen wird.

[0023] Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Erfin-
dung ergeben sich aus den Unteransprichen bzw. der
nachstehenden Beschreibung eines bevorzugten Aus-
fuhrungsbeispiels, welche auf die beigefugten Zeichnun-
gen Bezug nimmt. Es zeigt:

ein schematisches Blockschaltbild einer be-
vorzugten Ausflihrungsform des erfindungs-
gemafRen Schienenfahrzeugs in einer ersten
Konfiguration, bei dem eine bevorzugte Aus-
fuhrungsform des erfindungsgemafen Ver-
fahrens zur Steuerung eines Schienenfahr-
zeugs durchgefihrt werden kann;

Figur 1

ein schematisches Blockschaltbild einer be-
vorzugten Ausflihrungsform des erfindungs-
gemalen Schienenfahrzeugs in einer zweiten
Konfiguration, bei dem eine bevorzugte Aus-
fuhrungsform des erfindungsgemafen Ver-
fahrens zur Steuerung eines Schienenfahr-
zeugs durchgeflhrt werden kann;

Figur 2

ein schematisches Blockschaltbild einer wei-
teren bevorzugten Ausfiihrungsform des er-
findungsgemafRen Schienenfahrzeugs in ei-
ner dritten Konfiguration, bei dem eine weitere
bevorzugte Ausflihrungsform des erfindungs-
gemalen Verfahrens zur Steuerung eines
Schienenfahrzeugs durchgefiihrt werden
kann.

Figur 3

Erstes Ausflihrungsbeispiel

[0024] Die Figuren 1 und 2 zeigen schematische Dar-
stellungen eines erfindungsgemaRen Schienenfahr-
zeugs 101 in unterschiedlichen Konfigurationen. Das
Schienenfahrzeug 101 umfasst in der Konfiguration aus
Figur 1 einen ersten Wagen 101.1, einen zweiten Wagen
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101.2 und einen dritten Wagen 101.3, die Uber eine erste
Kopplungseinrichtung 102.1 bzw. eine zweite Kopp-
lungseinrichtung 102.2 miteinander gekoppelt sind.
[0025] Der erste Wagen 101.1 umfasst eine Steuer-
einrichtung 103 mit einer ersten Steuereinheit 103.1, die
mit einer ersten Datenibertragungseinrichtung in Form
eines ersten Datenbusses 104 verbunden ist. Der Da-
tenbus 104 ist als Zugbus ausgebildet und dient in an
sich bekannter Weise unter anderem dazu, von der er-
sten Steuereinheit 103.1 eingespeiste Steuerdaten zu
entfernten, anzusteuernden Komponenten (nicht darge-
stellt) des Fahrzeugs 101 zu Ubermitteln.

[0026] Der erste Wagen 101.1 umfasst weiterhin eine
zweite Steuereinheit 103.2 der Steuereinrichtung 103.
Die zweite Steuereinheit 103.2 ist mit einer zweiten Da-
tenltbertragungseinrichtung in Form eines zweiten Da-
tenbusses 105 verbunden. Der Datenbus 105 ist eben-
falls als Zugbus ausgebildet und dient in an sich bekann-
ter Weise unter anderem dazu, von der zweiten Steuer-
einheit 103.2 eingespeiste Steuerdaten zu entfernten,
anzusteuernden Komponenten (nicht dargestellt) des
Fahrzeugs 101 zu Ubermitteln.

[0027] Wahrend der erste Zugbus 104 von einem er-
sten Typist, istder zweite Zugbus 105 von einem zweiten
Typ, der von dem ersten Typ verschieden ist. Bei dem
ersten Zugbus 104 handelt es auf sich im vorliegenden
Beispiel um einen Datenbus mit einer ersten Datenlber-
tragungsrate von 1 MBaud, bei dem eine erste maximale
DatenpaketgréRe von 128 Byte realisiert werden kann.
Der erste Zugbus 104 wird dabei mit einer ersten Fritt-
spannung von 48 V betrieben. Der zweite Zugbus 105
ist demgegeniber ein Datenbus mit einer zweiten Da-
tenlbertragungsrate von 125 kBaud, bei dem eine zweite
maximale Datenpaketgrée von 32 Byte realisiert wer-
den kann. Der zweite Zugbus 105 wird dabei mit einer
zweiten Frittspannung von 28 V betrieben.

[0028] Hieraus wird deutlich, dass es sich bei dem er-
sten Zugbus 104 um einen deutlich leistungsfahigeren
Datenbus als bei dem zweiten Zugbus 105 handelt. Es
versteht sich jedoch, dass bei anderen Varianten der Er-
findung auch ein anderes Verhaltnis der Leistungsfahig-
keit der beiden Datenbusse gegeben sein kann. So kann
insbesondere auch vorgesehen sein, dass die beiden
Datenbusses grundsatzlich dieselbe Leistungsfahigkeit
aufweisen, sich jedoch hinsichtlich anderer Parameter
unterscheiden.

[0029] Der zweite Wagen 101.2 weist demgegeniber
lediglich eine dritte Datenlbertragungseinrichtung in
Form eines dritten Datenbusses 106 auf, der mit dem
zweiten Datenbus 105 Uber eine erste Kontakteinrich-
tung 102.3 der ersten Kopplungseinrichtung 102.1 ge-
koppeltist. Der dritte Datenbus 106 ist wiederum ein Zug-
bus eines dritten Typs, der mitdem zweiten Typ des zwei-
ten Zugbusses 105 kompatibel ist. Im einfachsten Fall
sind der zweite und dritte Typ identisch. Der dritte Zugbus
106 ist im vorliegenden Beispiel wiederum ein Datenbus
mit einer dritten Datenubertragungsrate von 125 kBaud,
bei dem eine dritte maximale Datenpaketgréfie von 32
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Byte realisiert werden kann. Der dritte Zugbus 106 wird
mit einer dritten Frittspannung betrieben, die ebenfalls
28 V betragt.

[0030] Der dritte Wagen 101.3 ist wiederum identisch
zu dem ersten Wagen 101.1 aufgebaut, sodass hinsicht-
lich seiner Eigenschaften auf die obigen Ausflihrungen
zu dem ersten Wagen 101.1 verwiesen wird.

[0031] Wird der erste Wagen 101.1 (wie nachfolgend
noch im Zusammenhang mit Figur 2 naher erldutert wird)
alleine betrieben oder ausschlieRlich mit Wagen (wie
dem dritten Wagen 101.3) betrieben, die ebenfalls einen
Zugbus des ersten Typs und einen Zugbus des zweiten
Typs aufweisen (also beispielsweise mit Wagen der glei-
chen Baureihe), so erfolgt im Normalfall die Dateniiber-
tragung Uber den leistungsfahigeren ersten Zugbus 104.
[0032] Wird hingegenderzweite Wagen 101.2 mitdem
ersten Wagen 101.1 gekoppelt, so wird in der Steuerein-
richtung 103 (wie nachfolgend noch naher erlautert wird)
erfasst, dass der zweite Wagen 101.2 keinen Zugbus
des ersten Typs aufweist, sondern lediglich einen Zug-
bus des dritten Typs, mit dem zweiten Typ kompatibel
ist. Ist dies der Fall, wird in der Steuereinrichtung 103
von der Nutzung des ersten Zugbusses 104 auf eine Nut-
zung des zweiten Zugbusses 105 umgeschaltet.
[0033] Dieses Umschalten erfolgt Uber eine Um-
schalteinrichtung 103.3 der Steuereinrichtung 103, Gber
welche die erste Steuereinheit 103.1 oder die zweite
Steuereinheit 103.2 mit einer Energieversorgungsein-
richtung 107 verbunden werden kann. Nur diejenige
Steuereinheit 103.1 bzw. 103.2, die mit der Energiever-
sorgungseinrichtung 107 verbunden ist, ist aktiv, wah-
rend die andere deaktiviert ist.

[0034] Hierdurch ergibt sich auf einfache Weise eine
logische Trennung der beiden unterschiedlichen Steue-
rungsstrange der Steuereinrichtung 103, sodass eine ge-
trennte Zulassung bzw. Zertifizierung dieser beiden
Steuerungsstrange erfolgen kann. Eine Anderungindem
einen Strang (beispielsweise dem Strang mit der ersten
Steuereinheit 103.1 und dem ersten Zugbus 104) erfor-
dert dann keine erneute Zulassung bzw. Zertifizierung
des anderen, unveranderten Stranges (beispielsweise
dem Strang mit der zweiten Steuereinheit 103.2 und dem
zweiten Zugbus 105), wodurch sich die Anpassung an
veranderte Gegebenheiten bei unveranderter Kompati-
bilitdt mit (unverénderten) Wagen anderen Typs erheb-
lich vereinfacht.

[0035] Die Umschalteinrichtung 103.3 wird dabei Uber
eine erste Erfassungseinrichtung 103.4 der Steuerein-
richtung 103 angesteuert. Diese erfasst als eine flr die
zu verwendende Datenlibertragungseinrichtung repra-
sentative ErfassungsgréfRe das Spannungsniveau an ei-
nem Anschlusselement 102.4 der ersten Kopplungsein-
richtung 102.1. Im vorliegenden Fall ist durch eine Si-
gnaleinrichtung 108 des zweiten Wagens 101.2 an dem
Anschlusselement 102.4 ein Spannungsniveau von 24
V angelegt. Es versteht sich jedoch, dass der anderen
Varianten der Erfindung auch ein beliebiges anderes
Spannungsniveau gewahlt sein kann.
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[0036] Das Spannungsniveau an dem Anschlussele-
ment 102.4 wird von der ersten Erfassungseinrichtung
103.4 erfasst, die dann ein entsprechendes Steuersignal
an einen Steuereingang der Umschalteinrichtung 103.3
Ubermittelt. In Abhangigkeit von diesem Steuersignal der
ersten Erfassungseinrichtung 103.4 verbindet die Um-
schalteinrichtung dann die zweite Steuereinheit 103.2
mit der Energieversorgungseinrichtung 107 und aktiviert
somit die zweite Steuereinheit 103.2 und damit die Nut-
zung des zweiten Zugbusses 105.

[0037] Hiermit ist eine schnelle Umschaltung auf den
jeweils geeigneten Zugbus sichergestellt, welche zudem
garantiert, dass es zu keinen Beschadigungen der Fahr-
zeugkomponenten durch GbermafRig hohe Spannungen
oder dergleichen kommt.

[0038] Wie Figur 1 zuentnehmen ist, wird dieses Steu-
ersignal Uber eine Signalleitung 109 auch zu der zweiten
Kopplungseinrichtung 102.2 und damit zu dem dritten
Wagen 101.3 weitergeleitet, sodass auch in dem iden-
tisch zu dem ersten Wagen 101.1 aufgebauten dritten
Wagen 101.3 ein Umschalten auf die Nutzung des zwei-
ten Fahrzeugbusses 105 erfolgt. Mit anderen Worten ist
hiermit sichergestellt, dass samtliche Wagen des Fahr-
zeugs 101 auf die Nutzung eines mit dem dritten Zugbus
106 kompatiblen Zugbusses 105 umgeschaltet werden,
sobald der zweite Wagen 101.2 an den ersten Wagen
101.1 angekoppelt wird. Vergleichbares gilt, wenn der
dritte Wagen 101.3 spater an den bereits bestehenden
Verbund aus dem ersten Wagen 101.1 und im zweiten
Wagen 101.2 angekoppelt wird.

[0039] Eine Konfiguration, wie sie in Figur 1 dargestellt
ist, ergibt sich haufig bei einer Kopplung von Wagen un-
terschiedlich alter Baureihen. Bei dem ersten Wagen
101.1 handelt es sich dann um einen Wagen aus einer
jungeren Baureihe, wahrend der zweite Wagen 101.2
aus einer alteren Baureihe stammt. Wird dieser zweite
Wagen 101.2 aus der alteren Baureihe mit dem ersten
Wagen 101.1 aus der jingeren Baureihe gekoppelt, so
erkennt die Steuereinrichtung 103 die Ankopplung eines
solchen alteren Zugbusses 106 und schaltet automatisch
auf die Nutzung des Zugbusses 105 um, der mit diesem
alteren Typ kompatibel ist.

[0040] Hiermit ist es in einfacher Weise mdglich, Wa-
gen mit Zugbussen unterschiedlichen Typs zu koppeln.
Wahrend der Herstellungsaufwand fiir die jiingeren Wa-
gen 101.1, 101.3 in vertretbaren Grenzen bleibt, redu-
ziert sich der Umristungsaufwand fur die alteren Wagen
101.2 erheblich. Im gunstigsten Fall ist keinerlei Umr-
stung an den alteren Wagen 101.2 erforderlich, und eine
Kopplung der Wagen kann ohne weiteren Aufwand er-
folgen. So ist es im vorliegenden Beispiel lediglich nétig,
in dem zweiten Wagen 101.2 an das Anschlusselement
102.4 das entsprechende Spannungsniveau anzulegen,
um sicherzustellen, dass die Erfassungseinrichtung
103.4 einer Kopplung ein korrektes Signal liefert.
[0041] Ein weiterer Vorteil dieser Gestaltung wird an
Hand der Figur 2 deutlich. So wird bei einem Verband,
der ausschlie3lich aus Wagen 101.1, 101.3 besteht, wel-
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che Zugbusse 104, 105 beider Typen aufweisen, erfolgt
im Normalfall der Betrieb mit den leistungsfahigeren Zug-
bussen 104 des ersten Typs. In diesem Fall ist die jewei-
lige erste Steuereinheit 103.1 tUber die Umschalteinrich-
tung 103.3 mit der Energieversorgungseinrichtung 107
verbunden und damit aktiviert (wie dies in Figur 2 darge-
stellt ist).

[0042] Im Falle einer Stérung eines dieser ersten Zug-
busse 104 des ersten Typs kann die Steuereinrichtung
103 automatisch auf einen Betrieb mit den weniger lei-
stungsfahigen zweiten Zugbussen 105 des zweiten Typs
umschalten. Die hiermit geschaffene Redundanz bringt
eine meist ohnehin erwiinschte erhdhte Betriebssicher-
heit des Fahrzeugs 101 mit sich, sodass der erhéhte Auf-
wand bei diesen Wagen 101.1, 101.3 in jedem Fall ge-
rechtfertigt ist.

[0043] Das Umschalten auf den Betrieb mit den zwei-
ten Zugbussen 105 kann aber auch manuell ausgel®st
werden. Die Steuereinrichtung 103 umfasst hierzu einen
mit der Umschalteinrichtung 103.3 verbundenen manuell
betatigbaren Auswahlschalter 103.5, iber den beispiels-
weise der Fahrzeugfihrer die Umschaltung auslésen
kann. Als eine fiir den zu verwendenden Zugbus repra-
sentative Erfassungsgrofte wird folglich eine fir den
Schaltzustand des Auswahlschalters 103.5 reprasenta-
tive Grof3e erfasst. Mithin ist es also bei dieser Variante
mdglich, dass der Fahrzeugfiihrer entscheidet, dass auf
den einen oder anderen Zugbus eines andern Typs um-
geschaltet wird.

Zweites Ausflihrungsbeispiel

[0044] DieFigur 3 zeigteine schematische Darstellung
eines weiteren erfindungsgemaflen Schienenfahrzeugs
201. Das Schienenfahrzeug 201 entspricht in Funktion
und Gestaltung grundsatzlich dem Schienenfahrzeug
101 aus den Figuren 1 und 2, sodass hier lediglich auf
die Unterschiede eingegangen werden soll. Insbesonde-
re sind in Figur 3 identische Komponenten mit identi-
schen Bezugsziffern und gleichartige Komponenten mit
um den Wert 100 erhdhten Bezugsziffern versehen. So-
fern nachfolgend keine anderslautenden Angaben ge-
macht werden, wird beziiglich der Eigenschaften der je-
weiligen Komponente auf die obigen Ausfiihrungen zum
ersten Ausfihrungsbeispiel verwiesen.

[0045] Der Unterschied des Schienenfahrzeugs 201
zu dem Schienenfahrzeug 101 aus Figur 1 besteht in der
Art der Umschaltung zwischen der Nutzung der ersten
Steuereinheit 103.1 und der Nutzung der zweiten Steu-
ereinheit 103.2 der Steuereinrichtung 203. Dieses Um-
schalten erfolgt iber eine Umschalteinrichtung 203.3 der
Steuereinrichtung 203, Uber welche zum einen der Da-
tenausgang der ersten Steuereinheit 103.1 entweder mit
der Einspeisung 203.6 in den Datenbus 104 verbunden
ist () oder von dieser Einspeisung 203.6 abgekoppelt ist.
In der in Figur 3 dargestellten abgekoppelten Position
werden dann mit anderen Worten die am Datenausgang
der ersten Steuereinheit 103.1 anliegenden Daten nicht
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in den ersten Datenbus 104 weitergeleitet.

[0046] Zum anderen ist iber die Umschalteinrichtung
203.3 der Datenausgang der zweiten Steuereinheit
103.2 entweder mit der Einspeisung 203.7 in den Daten-
bus 105 verbunden oder von dieser Einspeisung 203.7
abgekoppelt (gestrichelt dargestellte Schaltposition in Fi-
gur 3). In der in Figur 3 gestrichelt dargestellten abge-
koppelten Schaltposition werden dann mit anderen Wor-
ten die am Datenausgang der zweiten Steuereinheit
103.2 anliegenden Daten nicht in den zweiten Datenbus
105 weitergeleitet.

[0047] Die beiden Steuereinheiten 103.1 und 103.2
sind gegebenenfalls gleichzeitig mit einer Energieversor-
gungseinrichtung (nicht dargestellt) verbunden und er-
zeugen jeweils die der aktuellen Betriebssituation des
Fahrzeugs 201 entsprechenden Steuerdaten fir die an-
zusteuernden entfernten Komponenten des Fahrzeugs
201.

[0048] Wie Figur 3 zu entnehmen ist, ist die Um-
schalteinrichtung 203.3 so gestaltet, dass entweder die
erste Steuereinheit 103.1 mit dem ersten Datenbus 104
gekoppeltist oder die zweite Steuereinheit 103.2 mitdem
zweiten Datenbus 105 gekoppelt ist. Diese Schaltung
kann wiederum rein mechanisch realisiert sein, indem
Uber einen mechanischen Schalter die entsprechenden
Datenleitungen verbunden bzw. unterbrochen werden.
Bei einer bevorzugten Variante der Erfindung ist jedoch
vorgesehen, dass diese Schaltung rein softwaremaRig
realisiert ist, indem beispielsweise Uber eine entspre-
chende Adressierung der Daten sichergestellt ist, dass
nur die Steuerdaten einer der beiden Steuereinrichtun-
gen 103.1 und 103.2 die zugehdrige Einspeisung 203.6
bzw. 203.7 und damit den zugehérigen Datenbus 104
bzw. 105 erreichen.

[0049] Wie bei dem ersten Ausfiihrungsbeispiel ist fir
den Fall, dass der erste Wagen 101.1 alleine oder aus-
schliellich mit Wagen (wie dem dritten Wagen 101.3)
betrieben wird, die ebenfalls einen Zugbus des ersten
Typs und einen Zugbus des zweiten Typs aufweisen (al-
so beispielsweise mit Wagen der gleichen Baureihe),
vorgesehen, dass im Normalfall die Datenlibertragung
Uber den leistungsfahigeren ersten Zugbus 104 erfolgt.
[0050] Wirdhingegenderzweite Wagen 101.2mitdem
ersten Wagen 101.1 gekoppelt, so wird in der Steuerein-
richtung 103 wie schon bei dem ersten Ausflihrungsbei-
spiel erfasst, dass der zweite Wagen 101.2 keinen Zug-
bus des ersten Typs aufweist, sondern lediglich einen
Zugbus des dritten Typs, der mit dem zweiten Typ kom-
patibel ist. Ist dies der Fall, wird Uber die Umschaltein-
richtung 203.3 der Steuereinrichtung 203 von der Nut-
zung des ersten Zugbusses 104 auf eine Nutzung des
zweiten Zugbusses 105 umgeschaltet.

[0051] Hierdurch ergibt sich auf einfache Weise eben-
falls eine logische Trennung der beiden unterschiedli-
chen Steuerungsstrange der Steuereinrichtung 203, so-
dass eine getrennte Zulassung bzw. Zertifizierung dieser
beiden Steuerungsstrénge erfolgen kann. Eine Ande-
rung in dem einen Strang (beispielsweise dem Strang
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mit der ersten Steuereinheit 103.1 und dem ersten Zug-
bus 104) erfordert dann keine erneute Zulassung bzw.
Zertifizierung des anderen, unverdnderten Stranges
(beispielsweise dem Strang mit der zweiten Steuerein-
heit 103.2 und dem zweiten Zugbus 105), wodurch sich
die Anpassung an veranderte Gegebenheiten bei unver-
anderter Kompatibilitat mit (unverénderten) Wagen an-
deren Typs erheblich vereinfacht.

[0052] Die Umschalteinrichtung 203.3 wird wiederum
Uber die erste Erfassungseinrichtung 103.4 der Steuer-
einrichtung 103 angesteuert, die wiederum in der oben
beschriebenen Weise das Spannungsniveau andem An-
schlusselement 102.4 der ersten Kopplungseinrichtung
102.1 erfasst. Im vorliegenden Fall ist durch die Signal-
einrichtung 108 des zweiten Wagens 101.2 an dem An-
schlusselement 102.4 wiederum ein Spannungsniveau
von 24 V angelegt. Es versteht sich jedoch, dass der
anderen Varianten der Erfindung auch ein beliebiges an-
deres Spannungsniveau gewahlt sein kann.

[0053] Das Spannungsniveau an dem Anschlussele-
ment 102.4 wird von der ersten Erfassungseinrichtung
103.4 erfasst, die dann ein entsprechendes Steuersignal
an einen Steuereingang der Umschalteinrichtung 203.3
Ubermittelt. In Abhangigkeit von diesem Steuersignal der
ersten Erfassungseinrichtung 103.4 verbindet die Um-
schalteinrichtung 203.3 dann die zweite Steuereinheit
103.2 mit der Einspeisung 203.7 und I6st somit die Nut-
zung des zweiten Zugbusses 105 aus, wahrend die erste
Steuereinheit 103.1 von der Einspeisung 203.6 abgekop-
pelt wird, sodass die Nutzung des ersten Zugbusses 104
endet.

[0054] Hiermit ist eine schnelle Umschaltung auf den
jeweils geeigneten Zugbus sichergestellt, welche zudem
garantiert, dass es zu keinen Beschadigungen der Fahr-
zeugkomponenten durch GibermaRig hohe Spannungen
oder dergleichen kommt.

[0055] Wie bei dem ersten Ausflihrungsbeispiel wird
dieses Steuersignal tber die Signalleitung 109 auch zu
der zweiten Kopplungseinrichtung 102.2 und damit zu
dem dritten Wagen 101.3 weitergeleitet, sodass auch in
dem identisch zu dem ersten Wagen 101.1 aufgebauten
dritten Wagen 101.3 ein Umschalten auf die Nutzung des
zweiten Fahrzeugbusses 105 erfolgt. Mit anderen Wor-
ten ist hiermit sichergestellt, dass samtliche Wagen des
Fahrzeugs 101 auf die Nutzung eines mit dem dritten
Zugbus 106 kompatiblen Zugbusses 105 umgeschaltet
werden, sobald der zweite Wagen 101.2 an den ersten
Wagen 101.1 angekoppelt wird. Vergleichbares gilt,
wenn der dritte Wagen 101.3 spater an den bereits be-
stehenden Verbund aus dem ersten Wagen 101.1 und
im zweiten Wagen 101.2 angekoppelt wird.

[0056] Eine Konfiguration, wie sie in Figur 3 dargestellt
ist, ergibt sich haufig bei einer Kopplung von Wagen un-
terschiedlich alter Baureihen. Bei dem ersten Wagen
101.1 handelt es sich dann um einen Wagen aus einer
jungeren Baureihe, wahrend der zweite Wagen 101.2
aus einer alteren Baureihe stammt. Wird dieser zweite
Wagen 101.2 aus der lteren Baureihe mit dem ersten
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Wagen 101.1 aus der jingeren Baureihe gekoppelt, so
erkennt die Steuereinrichtung 103 die Ankopplung eines
solchen alteren Zugbusses 106 und schaltet automatisch
auf die Nutzung des Zugbusses 105 um, der mit diesem
alteren Typ kompatibel ist.

[0057] Hiermit ist es in einfacher Weise mdglich, Wa-
gen mit Zugbussen unterschiedlichen Typs zu koppeln.
Wahrend der Herstellungsaufwand fiir die jingeren Wa-
gen 101.1, 101.3 in vertretbaren Grenzen bleibt, redu-
ziert sich der Umriistungsaufwand fir die alteren Wagen
101.2 erheblich. Im giinstigsten Fall ist keinerlei Umri-
stung an den alteren Wagen 101.2 erforderlich, und eine
Kopplung der Wagen kann ohne weiteren Aufwand er-
folgen. So ist es im vorliegenden Beispiel lediglich nétig,
in dem zweiten Wagen 101.2 an das Anschlusselement
102.4 das entsprechende Spannungsniveau anzulegen,
um sicherzustellen, dass die Erfassungseinrichtung
103.4 bei einer Kopplung ein korrektes Signal liefert.
[0058] Wie schon beidem ersten Ausflihrungsbeispiel
erfolgt bei einem Verband, der ausschlieRlich aus Wagen
101.1, 101,3 besteht, welche Zugbusse 104, 105 beider
Typen aufweisen, im Normalfall der Betrieb mit den lei-
stungsfahigeren Zugbussen 104 des ersten Typs. In die-
sem Fall ist die jeweilige erste Steuereinheit 103.1 Uber
die Umschalteinrichtung 203.3 mit der Einspeisung
203.6 verbunden und damit die Nutzung des ersten Zug-
busses 104 aktiviert.

[0059] Im Falle einer Stérung eines dieser ersten Zug-
busse 104 des ersten Typs kann die Steuereinrichtung
103 automatisch auf einen Betrieb mit den weniger lei-
stungsfahigen zweiten Zugbussen 105 des zweiten Typs
umschalten. Die hiermit geschaffene Redundanz bringt
eine meist ohnehin erwiinschte erhéhte Betriebssicher-
heit des Fahrzeugs 101 mit sich, sodass der erhdhte Auf-
wand bei diesen Wagen 101.1, 101.3 in jedem Fall ge-
rechtfertigt ist.

[0060] Das Umschalten auf den Betrieb mit den zwei-
ten Zugbussen 105 kann aber auch manuell ausgeldst
werden. Die Steuereinrichtung 203 umfasst hierzu wie-
derum einen mit der Umschalteinrichtung 203.3 verbun-
denen manuell betétigbaren Auswahlschalter 103.5,
Uber den beispielsweise der Fahrzeugdfihrer die Um-
schaltung auslésen kann. Als eine fir den zu verwen-
denden Zugbus reprasentative Erfassungsgrée wird
folglich eine fiir den Schaltzustand des Auswahlschalters
103.5 reprasentative GroRRe erfasst. Mithin ist es also bei
dieser Variante mdglich, dass der Fahrzeugfihrer ent-
scheidet, dass auf einen Zugbus eines andern Typs um-
geschaltet wird.

[0061] Es versteht sich, dass bei den oben beschrie-
benen Fahrzeugkonfigurationen gegebenenfalls auch
noch ein oder mehrere weitere Wagen 101.2 und/oder
101.3 (bis hinzu maximal zulassigen Anzahl von Wagen
im Verbund des Fahrzeugs 101) hinzugefiigt werden
kénnen.

[0062] Esverstehtsich weiterhin, dass bei Abkopplung
des zweiten Wagens 101.2 gegebenenfalls auch wieder
ein Umschalten auf die Nutzung des ersten Zugbusses
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104 erfolgen kann, sofern dann nur noch Wagen des
gleichen Typs wie der erste und dritte Wagen 101.1,
101.3 gekoppelt sind.

[0063] SchlieBlich versteht es sich, dass die Steuer-
einrichtung 103 noch weitere Funktionen aufweisen
kann. Insbesondere kann sie ein Diagnosesystem um-
fassen, welches gegebenenfalls auch in der Lage ist, fir
den gekoppelten zweiten Wagen 101.2 eine entspre-
chende Diagnose durchzufiihren.

Patentanspriiche
1. Schienenfahrzeug mit

- wenigstens einem ersten Wagen (101.1), wo-
bei

- der erste Wagen (101.1) eine Steuereinrich-
tung (103; 203) zur Steuerung entfernter Kom-
ponenten des Schienenfahrzeugs und eine mit
der Steuereinrichtung (103; 203) verbundene
erste Datenulbertragungseinrichtung (104) ei-
nes ersten Typs zur Ubertragung von Steuerda-
ten der Steuereinrichtung (103; 203) zu den ent-
fernten Komponenten umfasst,

dadurch gekennzeichnet, dass

- wenigstens eine zweite Datenlibertragungs-
einrichtung (105) eines von dem ersten Typ ver-
schiedenen zweiten Typs zur Ubertragung von
Steuerdaten der Steuereinrichtung (103; 203)
zu den entfernten Komponenten vorgesehenist,
- die Steuereinrichtung (103; 203) eine Erfas-
sungseinrichtung (103.4) zur Erfassung wenig-
stens einer fir die zu verwendende Datenliber-
tragungseinrichtung (104, 105) reprasentativen
Erfassungsgréfle aufweist und

- die Steuereinrichtung (103; 203) dazu ausge-
bildet ist, in Abhangigkeit von dem aktuellen
Wert der Erfassungsgréfe von der Nutzung der
ersten Datenlibertragungseinrichtung (104) auf
eine Nutzung der zweiten Datenlbertragungs-
einrichtung (105) umzuschalten.

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass

- der erste Typ der ersten Datenlbertragungs-
einrichtung (104) ein erstes Bussystem ist

und/oder
- der zweite Typ der zweiten DatenUbertra-
gungseinrichtung (105) ein zweites Bussystem

ist.

3. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, da-
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durch gekennzeichnet, dass

- die erste Dateniibertragungseinrichtung (104)
eine erste Datenlbertragungsrate, eine erste
maximale Datenpaketgrofle und ein erstes
Spannungsniveau der Frittspannung aufweist,
- die zweite Datenubertragungseinrichtung
(105) eine zweite Dateniibertragungsrate, eine
zweite maximale DatenpaketgroRe und ein
zweites Spannungsniveau der Frittspannung
aufweist,

wobei

- die erste Datenuibertragungsrate gréRer ist als
die zweite Datenlibertragungsrate, insbesonde-
re die erste Datenilibertragungsrate wenigstens
500 kBaud, insbesondere wenigstens 1 MBaud,
betragt, wahrend die zweite Datenlbertra-
gungsrate héchstens 250 kBaud, insbesondere
héchstens 125 kBaud, betragt,

und/oder

- die erste maximale DatenpaketgréRe grofler
ist als die zweite maximale Datenpaketgrofie,
insbesondere die erste maximale Datenpaket-
grélRe wenigstens 64 Byte, insbesondere we-
nigstens 128 Byte, betragt, wahrend die zweite
maximale Datenpaketgréfie hdchstens 64 Byte,
insbesondere hdochstens 32 Byte, betragt

und/oder

- das erste Spannungsniveau hoher ist als das
zweite Spannungsniveau, insbesondere das er-
ste Spannungsniveau wenigstens 24 V, insbe-
sondere wenigstens 48 V, betragt, wahrend das
zweite Spannungsniveau hdchstens 60 V, ins-
besondere héchstens 28 V, betragt.

4. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass

- die Steuereinrichtung (103; 203) eine erste
Steuereinheit (103.1) und eine zweite Steuer-
einheit (103.2) umfasst, wobei

- die erste Steuereinheit (103.1) zur Einspeisung
der Steuerdaten mit der ersten Datenubertra-
gungseinrichtung (104) verbunden ist,

- die zweite Steuereinheit (103.2) zur Einspei-
sung der Steuerdaten mit der zweiten Daten-
Ubertragungseinrichtung (105) verbunden ist
und

- die Steuereinrichtung (103; 203) dazu ausge-
bildet ist, in Abhangigkeit von dem aktuellen
Wert der wenigstens einen Erfassungsgrofle
von der Nutzung der ersten Steuereinheit

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

16

(103.1) auf eine Nutzung der zweiten Steuerein-
heit (103.2) umzuschalten, wobei

- die Steuereinrichtung (103) insbesondere eine
Energieversorgungseinrichtung (107) und eine
mit der Erfassungseinrichtung (103.4) verbind-
bare Umschalteinrichtung (103.3) umfasst, wo-
bei

- die Energieversorgungseinrichtung (107) tber
die Umschalteinrichtung (103.3) mit der ersten
Steuereinheit (103.1) oder der zweiten Steuer-
einheit (103.2) verbindbar ist und

- die Umschalteinrichtung (103.3) dazu ausge-
bildet ist, in Abhangigkeit von dem aktuellen
Wert der wenigstens einen Erfassungsgrofle die
erste Steuereinheit (103.1) oder die zweite
Steuereinheit (103.2) mit der Energieversor-
gungseinrichtung (107) zu verbinden.

5. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass

- der erste Wagen (101.1) wenigstens eine
Kopplungseinrichtung (102.1) zur Ankopplung
eines zweiten Wagens (101.2) umfasst und

- die Erfassungseinrichtung (103.4) eine Erfas-
sungseinheit zur Erfassung eines an einem An-
schluss (102.4) der Kopplungseinrichtung
(102.1) anliegenden Signals als fir die zu ver-
wendende Datenlibertragungseinrichtung (104,
105) reprasentative ErfassungsgréRe umfasst,
wobei

- die fir die zu verwendende Datenibertra-
gungseinrichtung (104, 105) reprasentative Er-
fassungsgréRRe insbesondere ein an dem An-
schluss (102.4) der Kopplungseinrichtung
(102.1) anliegendes Spannungsniveau ist.

6. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

- die Steuereinrichtung (103; 203) einen manuell
betatigbaren Auswahlschalter (103.5) umfasst
und

- die Erfassungseinrichtung (103.4) als eine fir
die zu verwendende Datenlbertragungseinrich-
tung (104, 105) reprasentative Erfassungsgro-
Re eine fur den Schaltzustand des Auswahl-
schalters (103.5) reprasentative GroR3e erfasst.

7. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass

- wenigstens ein mit dem ersten Wagen (101.1)
gekoppelter zweiter Wagen (101.2) vorgesehen
ist, wobei

- der zweite Wagen keine Datenlbertragungs-
einrichtung des ersten Typs sowie eine Daten-
Ubertragungseinrichtung (106) eines dritten
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Typs umfasst, die mit der Dateniibertragungs-
einrichtung (105) des zweiten Typs des ersten
Wagens (101.1) Uber eine Kopplungseinrich-
tung (102.1) gekoppelt ist,

- der dritte Typ zumindest mit dem zweiten Typ
kompatibel ist, insbesondere mit dem zweiten
Typ identisch ist, und

- die Steuereinrichtung (103; 203) auf die Nut-
zung der zweiten Datenubertragungseinrich-
tung (105) umgeschaltet ist.

8. Verfahren zur Steuerung eines Schienenfahrzeugs

10.

mit wenigstens einem ersten Wagen, bei dem

- Uber eine Steuereinrichtung (103; 203) des er-
sten Wagens (101.1) entfernte Komponenten
des Schienenfahrzeugs ansteuerbar sind, in-
dem Uber eine erste Datentibertragungseinrich-
tung (104) eines ersten Typs zu den entfernten
Komponenten Ubertragene Steuerdaten ver-
wendet werden,

dadurch gekennzeichnet, dass

- die entfernten Komponenten des Schienen-
fahrzeugs ansteuerbar sind, indem Steuerdaten
Uber wenigstens eine zweite Datenubertra-
gungseinrichtung (105) eines von dem ersten
Typ verschiedenen zweiten Typs zu den ent-
fernten Komponenten Ubertragen werden,

- wenigstens eine flr die zu verwendende Da-
tenlbertragungseinrichtung (104, 105) repra-
sentative Erfassungsgrée erfasst wird und

- die Steuereinrichtung (103; 203) in Abhangig-
keit von dem aktuellen Wert der Erfassungsgro-
Re von der Nutzung der ersten Datenlibertra-
gungseinrichtung (104) auf eine Nutzung der
zweiten Datenlbertragungseinrichtung (105)
umschaltet.

Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass

- der erste Typ der ersten Datenubertragungs-
einrichtung (104) ein erstes Bussystem ist

und/oder

- der zweite Typ der zweiten Datenlbertra-
gungseinrichtung (105) ein zweites Bussystem
ist.

Verfahren nach Anspruch 8 oder 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass

- die erste Datenlbertragungseinrichtung (104)
eine erste Datenlbertragungsrate, eine erste
maximale Datenpaketgréfle und ein erstes
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Spannungsniveau der Frittspannung aufweist,
- die zweite Datenubertragungseinrichtung
(105) eine zweite Datenilibertragungsrate, eine
zweite maximale DatenpaketgroRe und ein
zweites Spannungsniveau aufweist,

wobei

- die erste Datenubertragungsrate gréRer ist als
die zweite Datenlbertragungsrate, insbesonde-
re die erste Datenulbertragungsrate wenigstens
500 kBaud, insbesondere wenigstens 1 MBaud,
betragt, wahrend die zweite Datenlibertra-
gungsrate héchstens 250 kBaud, insbesondere
héchstens 125 kBaud, betragt,

und/oder

- die erste maximale DatenpaketgréRe gréRer
ist als die zweite maximale DatenpaketgroRe,
insbesondere die erste maximale Datenpaket-
gréRe wenigstens 64 Byte, insbesondere we-
nigstens 128 Byte, betragt, wahrend die zweite
maximale Datenpaketgrée hochstens 64 Byte,
insbesondere hichstens 32 Byte, betragt

und/oder

- das erste Spannungsniveau hoher ist als das
zweite Spannungsniveau, insbesondere das er-
ste Spannungsniveau wenigstens 24 V, insbe-
sondere wenigstens 48 V, betragt, wahrend das
zweite Spannungsniveau hdchstens 60 V, ins-
besondere héchstens 28 V, betragt.

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass

- die Steuereinrichtung (103; 203) eine erste
Steuereinheit (103.1) und eine zweite Steuer-
einheit (103.2) umfasst, wobei

- die erste Steuereinheit (103.1) die Steuerdaten
in die erste Datenlbertragungseinrichtung
(104) einspeist,

- die zweite Steuereinheit (103.2) die Steuerda-
ten in die zweite Datenlibertragungseinrichtung
(105) einspeist und

- die Steuereinrichtung (103; 203) in Abhangig-
keit von dem aktuellen Wert der wenigstens ei-
nen Erfassungsgréfe von der Nutzung der er-
sten Steuereinheit (103.1) auf eine Nutzung der
zweiten Steuereinheit (103.2) umschaltet, wo-
bei

- die Steuereinrichtung (103) in Abhangigkeit
von dem aktuellen Wert der wenigstens einen
ErfassungsgréfRe insbesondere die erste Steu-
ereinheit (103.1) oder die zweite Steuereinheit
(103.2) zur Energieversorgung mit einer Ener-
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gieversorgungseinrichtung (107) verbindet.

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, dass

- wenigstens ein zweiter Wagen (101.2) Uber
eine Kopplungseinrichtung (102.1) an den er-
sten Wagen (101.1) angekoppelt wird und

- als fur die zu verwendende Datenubertra-
gungseinrichtung (104, 105) reprasentative Er- 10
fassungsgroRe einen an einem Anschluss
(102.4) der Kopplungseinrichtung (102.1) anlie-
genden Signale erfasst wird, wobei

- die fur die zu verwendende Datenubertra-
gungseinrichtung (104, 105) reprasentative Er- 15
fassungsgréfRe insbesondere ein an dem An-
schluss (102.4) der Kopplungseinrichtung
(102.1) anliegendes Spannungsniveau ist.

13. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 12, da- 20
durch gekennzeichnet, dass als eine fir die zu
verwendende Datenlbertragungseinrichtung repra-
sentative Erfassungsgrofie eine fur den Schaltzu-
stand eines manuell betatigbaren Auswahlschalters
(103.5) reprasentative GroRe erfasst wird. 25

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 13, da-
durch gekennzeichnet, dass

- wenigstens ein zweiter Wagen (101.2) mitdem 30
ersten Wagen (101.1) gekoppelt wird, wobei

- der zweite Wagen (101.2) keine Datenibertra-
gungseinrichtung des ersten Typs sowie eine
Dateniibertragungseinrichtung (106) eines drit-

ten Typs umfasst, die mit der Datenibertra- 35
gungseinrichtung (105) des zweiten Typs des
ersten Wagens (101.1) Giber eine Kopplungsein-
richtung (102.1) gekoppelt wird,

- der dritte Typ zumindest mit dem zweiten Typ
kompatibel ist, insbesondere mit dem zweiten 40
Typ identisch ist, und

- die Steuereinrichtung (103; 203) nach der
Kopplung auf die Nutzung der zweiten Daten-

Ubertragungseinrichtung (105) umschaltet.
45
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