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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrei-
ben einer Klimatisierungsgerateeinheit eines ersten
Schienenfahrzeugs wahrend einer Fahrt entlang einer
Bahnstrecke.

[0002] Derartige Verfahren zum Betreiben eines Ge-
rats an Bord eines Schienenfahrzeugs wahrend einer
Fahrt sind bereits bekannt. Ein typisches Beispiel stellt
die Steuerung eines Klimatisierungsgerats dar, welche
an Umgebungsbedingungen, z.B. die AuRentemperatur
angepasst ist. Bei dieser sowie bei weiteren Anwendun-
gen im Schienenfahrzeug erfolgt beispielsweise eine
Schwellwerteinstellung fiir eine Regelgrofe als Funktion
der Umgebungsbedingungen. Ein solches Beispiel istin
DE 26 33 243 gezeigt.

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
verbessertes Verfahren bereit zu stellen, welches ein vo-
rausschauendes Betreiben der Gerateeinheit ermdg-
licht.

[0004] Hierzuwirdvorgeschlagen, dass wahrend einer
Fahrt eines zweiten Schienenfahrzeugs entlang zumin-
dest eines Abschnitts der Bahnstrecke zumindest ein
Wert einer WitterungskenngréRe fiir eine Witterungsbe-
dingung von einer Erfassungseinrichtung des zweiten
Schienenfahrzeugs erfasst wird, der erfasste Wert der
WitterungskenngrofRe an das erste Schienenfahrzeug
Ubertragen wird und zumindest wahrend einer Zeitspan-
ne vor einer Fahrt des ersten Schienenfahrzeugs entlang
des Abschnitts ein Steuervorgang zum Steuern der Ge-
rateeinheit anhand des Werts der WitterungskenngréRe
erfolgt. Hierdurch kann ein an die Witterungsbedingung
im Abschnitt angepasstes Betreiben der Gerateeinheit
des ersten Schienenfahrzeugs eingeleitet werden, bevor
dieses den Abschnitt erreicht. Durch die Erfassung des
Werts der WitterungskenngréRRe durch ein Schienenfahr-
zeug, welches aktuell entlang des Abschnitts fahrt, kann
eine effiziente und aktuelle Beobachtung der Witterungs-
kenngroRe einfach erreicht werden. Der angepasste Be-
trieb der Gerateeinheit kann sich vorteilhafterweise wah-
rend der Fahrt des ersten Schienenfahrzeugs entlang
des Abschnitts fortsetzen, sodass eine besonders groe
Zeitspanne flr einen optimierten Betrieb zur Verfligung
steht, welcher daher mit einer erhohten Flexibilitat
und/oder mit Optimierungsmoglichkeiten hinsichtlich ei-
nes Energieverbrauchs gesteuert werden kann. Das Ver-
fahren eignet sich insbesondere fiir eine Bahnstrecke,
die aufgrund ihrer Lange und/oder ihrer geographischen
Gegebenheiten Abschnitte aufweist, deren Witterungs-
bedingungen sich erheblich voneinander unterscheiden
kénnen. Dies ist z.B. bei einer ein Bergmassiv durchque-
renden Bahnstrecke gegeben, wobei sich die Klimabe-
dingungen beidseitig des Bergmassivs erheblich vonein-
ander unterscheiden kénnen. Das Verfahren ist auRer-
dem insbesondere fiir eine Bahnstrecke geeignet, die
einen langen Tunnelabschnitt, insbesondere einen Tun-
nelabschnitt von mehr als 30 km aufweist, wobei die Wit-
terungsbedingungen im Tunnel von den Witterungsbe-
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dingungen aufierhalb dieses erheblich abweichen kén-
nen. Das erste Schienenfahrzeug und das zweite Schie-
nenfahrzeug kénnen die Bahnstrecke mit der gleichen
Fahrtrichtung befahren, wobei das erste Schienenfahr-
zeug dem zweiten Schienenfahrzeug folgt. Das erste
Schienenfahrzeug und das zweite Schienenfahrzeug
kédnnen mit entgegengesetzter Fahrtrichtung entlang der
Bahnstrecke fahren, sodass das zweite Schienenfahr-
zeug vom ersten Schienenfahrzeug aus betrachtet ein
entgegenkommendes Schienenfahrzeug ist.

[0005] Die Gerateeinheitweistzumindestein Gerat auf
bzw. sie kann von einem einzigen Gerat gebildet sein.
Die Gerateeinheit kann aulRerdem einem Aggregat von
mehreren Geréaten entsprechen, die einer gleichen, Giber-
geordneten Funktion zugeordnet sind.

[0006] Ein Geréatist aulerdem vorzugsweise ein elek-
trisch antreibbares Gerat.

[0007] Unter einer "Fahrt" eines Schienenfahrzeugs
entlang eines Abschnitts soll eine Fahrphase des Schie-
nenfahrzeugs verstanden werden, die beim Erreichen
des Abschnitts anfangt und mit dem Verlassen des Ab-
schnitts endet.

[0008] Zur Ubertragung des Wertes der Witterungs-
kenngréRe kann eine direkte Datenkommunikation zwi-
schen dem ersten und den zweiten Schienenfahrzeug
hergestellt werden. GemaR einer bevorzugten Ausbil-
dung der Erfindung wird jedoch vorgeschlagen, dass der
Wert der WitterungskenngréRe vom zweiten Schienen-
fahrzeug an eine bodenfeste Dateneinrichtung Ubertra-
gen und durch diese zur Ubertragung an das erste Schie-
nenfahrzeug zur Verfiigung gestellt wird, wodurch eine
erhohte Flexibilitdt in der Nutzung des KenngréRenwer-
tes durch eine vorteilhafte Zentralisierung desselben er-
reicht werden kann. Die Dateneinrichtung kann insbe-
sondere in einer Leitstelle untergebracht sein, die zur
Uberwachung der Bahnstrecke und ohnehin zur Kom-
munikation mit die Bahnstrecke befahrenden Schienen-
fahrzeugen vorgesehen ist.

[0009] AuBRerdem wird vorgeschlagen, dass eine Or-
tungsinformation des ersten Schienenfahrzeugs be-
stimmt wird und ein Ubertragungsvorgang zur Ubertra-
gung des Werts der Witterungskenngréf3e von der Da-
teneinrichtung an das erste Schienenfahrzeug abhangig
von der Ortungsinformation ausgel6st wird. Dabei kann
entlang der Bahnstrecke eine in Fahrtrichtung des ersten
Schienenfahrzeugs vor dem Abschnitt angeordnete
Streckenposition vordefiniert sein, an welcher der Uber-
tragungsvorgang ausgeldst werden soll, sodass dieser
zu einem Zeitpunkt derart ausgeldst wird, dass der Steu-
ervorgang der Gerateeinheit anhand des Werts der Wit-
terungskenngrofRe zumindest teilweise vor der Fahrt des
ersten Schienenfahrzeugs entlang des Abschnitts erfolgt
und somit eine optimale Zeitspanne fiir ein Betreiben der
Gerateeinheit vor Erreichen des Abschnitts zur Verfu-
gung steht. Das Auslésen des Ubertragungsvorgangs er-
folgt zweckmaRigerweise durch einen Vergleich der Or-
tungsinformation mit der voreingestellten Streckenposi-
tion. Die Ortungsinformation kann mittels einer Ortungs-
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einrichtung des ersten Schienenfahrzeugs bereitgestellt
werden und/oder sie kann durch eine Einrichtung einer
Leitstelle bestimmt werden, welche die Fahrt des Schie-
nenfahrzeugs entlang der Bahnstrecke verfolgt. Die Er-
fassung der Ortungsinformation kann dabei beispiels-
weise erfolgen, wenn das erste Schienenfahrzeug eine
von der Leitstelle kontrollierte Signalisierungsanlage
passiert. Der Ubertragungsvorgang kann von einer Ein-
richtung des Schienenfahrzeugs und/oder einer Einrich-
tung der Leitstelle ausgeldst werden. Erfindungsgeman
bezieht sich das Verfahren auf eine als Klimatisierungs-
gerateeinheit ausgebildete Gerateeinheit, die zum Kih-
len bzw. Heizen eines Fahrgastraums des ersten Schie-
nenfahrzeugs dient. Ein optimiertes Betreiben der Gera-
teeinheit vor Erreichen des Abschnitts ist dabei hinsicht-
lich einer der Regelung einer Temperatur des Fahrgas-
traums inhdrenten Tragheit besonders vorteilhaft.
[0010] Ferner wird vorgeschlagen, dass die Gerate-
einheit auf der Basis einer RegelkenngroRe betrieben
wird, fur die zumindest ein Schwellwert definiert ist, wel-
cher im Steuervorgang verstellt wird. Hierdurch kann zur
Implementierung des Verfahrens ein Eingriffin eine Steu-
erung der Gerateeinheit, welcher Uber die Verstellung
eines Schwellwerts hinausgeht, moglichst vermieden
werden. Somit kann eine einfache Nachriistung eines
bestehenden Schienenfahrzeugs zur Ausfiihrung des
vorgeschlagenen Verfahrens mit geringem Aufwand er-
folgen.

[0011] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung wird vorgeschlagen, dass das erste Schienen-
fahrzeug wahrend der Fahrt entlang des Abschnitts einen
weiteren Wert der WitterungskenngréRe erfasst, welcher
zur Ubertragung an ein drittes Schienenfahrzeug bereit-
gestellt wird, wenn die Werte der WitterungskenngréRe
voneinander abweichen. Hiermit kann eine Aktualisie-
rung der WitterungskenngréRe im betrachteten Abschnitt
einfach erreicht werden.

[0012] Die vor der Fahrt des ersten Schienenfahr-
zeugs entlang des Abschnitts bestehende Zeitspanne,
in welcher der Steuervorgang zum Steuern der Gerate-
einheit anhand des Ubertragenen Werts der Witterungs-
kenngroRe erfolgt, kann zu einer vorteilhaften Energie-
optimierung genutzt werden, indem bei einem wahrend
der Zeitspanne erfolgenden Bremsvorgang des ersten
Schienenfahrzeugs eine Bremsenergie zur Versorgung
der Gerateeinheit genutzt wird. Insbesondere kann eine
Steuerstrategie fur die Gerateeinheit dahingehend imp-
lementiert werden, dass ein Maximum der Betriebsleis-
tung der Gerateeinheit wahrend des Bremsvorgangs er-
reicht wird. Dies ist besonders vorteilhaft, wenn dieses
Maximum der Betriebsleistung zumindest durch einen
wesentlichen Teil der erzeugten Bremsleistung abge-
deckt werden kann.

[0013] Es wird ein Ausfilhrungsbeispiel der Erfindung
anhand der Zeichnungen erlautert. Es zeigen:

Figur 1:  eine Bahnstrecke, Schienenfahrzeuge und
eine Leitstelle zu einem ersten Zeitpunkt in
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einer stark schematisierten Ansicht,

eine Innenraumtemperatur in einem Schie-
nenfahrzeug und einen Schwellwert dersel-
ben als Funktion der Zeit und

die Bahnstrecke und die Schienenfahrzeuge
aus Figur 1 zu einem zweiten, spateren Zeit-
punkt.

Figur 2:

Figur 3:

[0014] Figur 1 zeigt eine Bahnstrecke 10 in einer stark
schematisierten Ansicht. Diese verbindet zwei Endpunk-
te A und B und ist als eine Reihenfolge von mehreren
Abschnitten 12.1 bis 12.7, die geographisch voneinander
getrennt sind bzw. aneinander angrenzen, ausgebildet.
Ein Abschnitt 12 kann eine Teilstrecke zwischen zwei
Haltestellen bzw. Bahnhéfen sein oder er kann einem
Haltestelle- bzw. Bahnhofsbereich entsprechen. Die Ab-
schnitte 12.4 und 12.6 stellen jeweils einen Bahnhofsbe-
reich dar und die Abschnitte 12.1 bis 12.3, 12.5und 12.7
liegen zwischen zwei Bahnhofsbereichen bzw. zwischen
einem Bahnhofsbereich und einem Endpunkt der Bahn-
strecke 10. Der Abschnitt 12.2 entspricht einer Tunnel-
strecke, welche ein Bergmassiv durchquert, das zwei Re-
gionen voneinander trennt. Der Abschnitt 12.1 liegt in
einer ersten Region, wahrend der Abschnitt 12.3 in einer
zweiten Region verlegt ist.

[0015] Die Bahnstrecke 10 wird im betrachteten Aus-
fuhrungsbeispiel von drei Schienenfahrzeugen 14, 16
und 18 befahren, welche sich in unterschiedlichen Ab-
schnitten befinden. Ein erstes Schienenfahrzeug 14 fahrt
entlang des ersten Abschnitts 12.1 in einer Fahrtrichtung
F in Richtung des Endpunkts B. Es folgt einem zweiten
Schienenfahrzeug 16, welches entlang des Abschnitts
12.3 in Fahrtrichtung F in Richtung des Endpunkis B
fahrt. Ein drittes Schienenfahrzeug 18 fahrt nach Verlas-
sen des Endpunkts B entlang des Abschnitts 12.7 in der
der Fahrtrichtung F entgegengesetzten Fahrtrichtung F’
in Richtung des Endpunkts A.

[0016] Die Schienenfahrzeuge 14 und 16 befinden
sich beidseitig des als Tunnelstrecke ausgebildeten Ab-
schnitts 12.2 und demnach in zwei Regionen, deren Wit-
terungsbedingungen voneinander signifikant unterschei-
den kdnnen.

[0017] Das zweite Schienenfahrzeug 16 ist mit einer
schematisch dargestellten Erfassungseinrichtung 20
ausgestattet, welche zumindest einen Wert einer Witte-
rungskenngrofe T fur wenigstens eine Witterungsbedin-
gung erfasst. In der betrachteten Ausfiihrung ist die Wit-
terungskenngrofRe T als TemperaturkenngréRe ausge-
bildet. Die Erfassung erfolgt wie dargestellt wéhrend der
Fahrtdes zweiten Schienenfahrzeugs 16 entlang des Ab-
schnitts 12.3 der Bahnstrecke 10. Der Wert der Witte-
rungskenngrofRe T wird vom zweiten Schienenfahrzeug
16 an eine bodenfeste, zentrale Dateneinrichtung 22 ei-
ner Leitstelle 23 lbertragen, die der Bahnstrecke 10 zu-
geordnet ist. Die Ubertragung erfolgt mittels einer Sen-
deeinheit 24 des zweiten Schienenfahrzeugs 16. Der
Wert der WitterungskenngroRe T wird dem Abschnitt
12.3 zugeordnet und das zugeordnete Paar von Daten
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(T, 12.3) wird in einer Datenbank der Dateneinrichtung
22 hinterlegt. Die Zuordnung des Werts der Witterungs-
kenngroRe T zum Abschnitt 12.3 kann im Schienenfahr-
zeug 16 oder in der Dateneinrichtung 22 erfolgen.
[0018] Daszugeordnete Paarvon Daten, d.h. der Wert
der WitterungskenngréRe T und dessen zugeordneter
Abschnitt 12.3, wird von der Dateneinrichtung 22 zur Ver-
fugung gestellt und ist somit von den Schienenfahrzeu-
gen 14 und 18 abrufbar.

[0019] Das erste Schienenfahrzeug 14 ist mit einer Or-
tungseinrichtung 28 ausgestattet, die zumindest eine Or-
tungskenngroéfRe erfasst. Die Ortungseinrichtung 28 kann
Bestandteil eines Satelliten gestiitzten Ortungssystems,
wie ein GPS-System, sein. Dabei kann eine Ortungsin-
formation auf der Basis von durch die Ortungseinrichtung
28 empfangenen Signalen bestimmt werden. Die Or-
tungseinrichtung 28 kann alternativ zur Kommunikation
mit einer streckenseitigen Kommunikationsvorrichtung
vorgesehen sein, wobei eine Ortungsinformation auf der
Basis von Signalen dieser Kommunikationsvorrichtung
bestimmt werden kann. Die Erfassung einer Ortungs-
kenngroRe durch die Ortungseinrichtung 28 kann alter-
nativ oder zusatzlich mittels einer optischen Erfassung,
wie z.B. der Erfassung einer Balise, erfolgen.

[0020] Durch Auswertung der bestimmten Ortungsin-
formation wird die Situation erfasst, in welcher das erste
Schienenfahrzeug 14 eine Streckenposition X erreicht.
Das Eintreten dieses Ereignisses 16st einen Ubertra-
gungsvorgang aus, bei welchem der dem Abschnitt 12.3
zugeordnete und vom zweiten Schienenfahrzeug 16 er-
fasste Wert der WitterungskenngréBe T an das erste
Schienenfahrzeug 14 ibertragen wird. Das erste Schie-
nenfahrzeug 14 ist zum Empfangen des Ubertragenen
Werts mit einer Empfangseinheit 29 ausgestattet.
[0021] Der Wert der WitterungskenngréRe T wird flr
einen Steuervorgang einer als Klimatisierungsgerat aus-
gebildeten Gerateinheit 30 des ersten Schienenfahr-
zeugs 14 einbezogen. Dieser Steuervorgang wird an-
hand der Figur 2 ndher beschrieben.

[0022] Figur 2 zeigt ein Diagramm, in welchem eine
als Innenraumtemperatur im ersten Schienenfahrzeug
14 ausgebildete Regelgréle T; und ein als Komforttem-
peratur ausgebildeter Schwellwert T, fir die Regelgro-
Re T; als Funktion der Zeitt dargestellt sind. Der Zeitpunkt
tyuep, @an welchem der Wert der WitterungskenngréRe T
an das erste Schienenfahrzeug 14 tbertragen wird, und
die Zeitpunkte t;, 5, t5 3, an welchen es den Abschnitt
12.2 bzw. 12.3 erreicht, sind gesondert dargestellt.
[0023] Nach Empfang des Werts der Witterungskenn-
gréRe T furden Abschnitt 12.3 wird dieser zur Festlegung
einer Steuerstrategie der Gerateeinheit 30 ausgewertet.
Beispielsweise wird festgestellt, dass die Temperatur in
der Region des Abschnitts 12.3 niedriger ist als die Tem-
peratur der Region des Abschnitts 12.1, entlang welches
das erste Schienenfahrzeug 14 aktuell fahrt. Dieser Er-
kenntnis folgend wird von einer Steuereinrichtung des
ersten Schienenfahrzeugs 10 der Schwellwert T, er-
hoht, sodass ein Heizbetrieb der Geréateeinheit 30 zur
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Erhéhung der RegelgréRe T, eingeleitet wird. Der Uber-
tragungsvorgang wird zum Zeitpunkt t ¢, derart ausge-
l6st, dass der Steuervorgang anhand des Wertes der Wit-
terungskenngrofRe T eingeleitet wird, bevor das erste
Schienenfahrzeug 14 den Abschnitt 12.3 erreicht, wel-
chem der vom zweiten Schienenfahrzeug 16 erfasste
Wert der WitterungskenngréBe T zugeordnet ist, d.h. vor
der Fahrt des ersten Schienenfahrzeugs 14 entlang des
Abschnitts 12.3. Die Zeitspanne, in welcher der Steuer-
vorgang vor Erreichen des Abschnitts 12.3 erfolgt, ist mit
dem Bezugszeichen At bezeichnet.

[0024] Am Ende des Abschnitts 12.2 erfolgt wahrend
eines Zeitintervalls Aty s €in Bremsvorgang des ersten
Schienenfahrzeugs 14. Die in diesem Zeitintervall
Atgrems €ntstehende Bremsenergie wird zum Betreiben
der Gerateeinheit 30 mit erhdhter Leistung genutzt, wie
der Steigung der Regelgréfie T; enthommen werden
kann. Ist der Bremsvorgang im Voraus bekannt, kann
wahrend einer diesem vorangehenden Vorphase die
Leistung der Gerateeinheit 30 gezielt reduziert werden,
um dann die Leistungsabnahme wahrend des
Bremsvorgangs zu erhéhen, sodass ein wesentlicher
Teil der erzeugten Bremsenergie zur Versorgung der
Geréateeinheit 30 genutzt wird.

[0025] Figur 3 zeigt die Bahnstrecke 10 zu einem spa-
teren Zeitpunkt. Das erste Schienenfahrzeug 14 fahrt
nun entlang des Abschnitts 12.3, wahrend sich das dritte
Schienenfahrzeug 18 dem Abschnitt 12.4 nahert. Das
erste Schienenfahrzeug 14 ist wie das zweite Schienen-
fahrzeug 16 mit einer Erfassungseinrichtung 20 ausge-
stattet, welche zumindest einen Wert der Witterungs-
kenngréRe T erfasst. Das erste Schienenfahrzeug 14 er-
fasst den Wert wahrend der Fahrt entlang des Abschnitts
12.3. Ist der Wert signifikant abweichend von dem Wert
der durch das zweite Schienenfahrzeug 16 zuvor erfass-
ten WitterungskenngréRe T, erfolgt eine Ubertragung
dieses neuen Wertes an die Dateneinrichtung 22, in wel-
cher das Paar (T, 12.3) mit dem neuen Wert aktualisiert
wird. Hierzu ist das erste Schienenfahrzeug 14 mit einer
Sendeeinheit 24 ausgestattet. Dieses Paar wird zur
Ubertragung an das dritte, entgegenkommende Schie-
nenfahrzeug 18 bereitgestellt. Dieses kann den aktuali-
sierten Wert abrufen, welcher in die Steuerung einer Ge-
rateeinheit des dritten Schienenfahrzeugs 18 einbezo-
genwerden kann, wobei der Betrieb dieser Gerateeinheit
wie oben fir die Gerateeinheit 30 erlautert vorausschau-
end - d.h. bevor das dritte Schienenfahrzeug 18 den Ab-
schnitt 12.3 erreicht - an die aktuelle Witterungsbedin-
gung entlang des Abschnitts 12.3 angepasst werden
kann.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betreiben einer Klimatisierungsge-
rateeinheit (30) eines ersten Schienenfahrzeugs
(14) wahrend einer Fahrt entlang einer Bahnstrecke
(10), bei welchem
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- wahrend einer Fahrt eines zweiten Schienen-
fahrzeugs (16) entlang zumindest eines Ab-
schnitts (12.3) der Bahnstrecke (10) zumindest
ein Wert einer Witterungskenngrof3e (T) fur eine
Witterungsbedingung von einer Erfassungsein-
richtung (20) des zweiten Schienenfahrzeugs
(16) erfasst wird,

- dererfasste Wert der Witterungskenngrofe (T)
an das erste Schienenfahrzeug (14) Ubertragen
wird und

- zumindest wahrend einer Zeitspanne (At) vor
einer Fahrt des ersten Schienenfahrzeugs (14)
entlang des Abschnitts (12.3) ein Steuervor-
gang zum Steuern der Klimatisierungsgerate-
einheit (30) anhand des Werts der Witterungs-
kenngréfRe (T) erfolgt.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Wert der WitterungskenngrofRRe (T) vom zweiten
Schienenfahrzeug (16) an eine bodenfeste Daten-
einrichtung (22) ubertragen und durch diese zur
Ubertragung an das erste Schienenfahrzeug (14)
zur Verfligung gestellt wird.

Verfahren nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

eine Ortungsinformation des ersten Schienenfahr-
zeugs (14) bestimmt wird und ein Ubertragungsvor-
gang zur Ubertragung des Werts der Witterungs-
kenngréRe (T) von der Dateneinrichtung (22) an das
erste Schienenfahrzeug (14) abhangig von der Or-
tungsinformation ausgeldst wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Klimatisierungsgerateeinheit (30) auf der Basis
einer Regelkenngrofe (T,;) betrieben wird, fur die zu-
mindest ein Schwellwert (T,,) definiert ist, welcher
im Steuervorgang verstellt wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

das erste Schienenfahrzeug (14) wahrend der Fahrt
entlang des Abschnitts (12.3) einen weiteren Wert
der WitterungskenngréRe (T) erfasst, welcher zur
Ubertragung an ein drittes Schienenfahrzeug (18)
bereitgestellt wird, wenn die Werte der Witterungs-
kenngréRe (T) voneinander abweichen.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei einem wahrend der Zeitspanne (At) erfolgenden
Bremsvorgang des ersten Schienenfahrzeugs (14)
eine Bremsenergie zur Versorgung der Klimatisie-
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rungsgerateeinheit (30) genutzt wird.

Claims

Method for operating an air-conditioning device unit
(30) of a first rail vehicle (14) during a trip along a
railway line (10), in which

- during a trip by a second rail vehicle (16) along
atleast one section (12.3) of the railway line (10)
at least one value of a weather parameter (T)
fora weather conditionis detected by a detection
device (20) of the second rail vehicle (16),

- the detected value of the weather parameter
(T) is transmitted to the first rail vehicle (14) and
- at least during a period (At) prior to a trip by
the first rail vehicle (14) along the section (12.3)
a control operation for controlling the air condi-
tioning device unit (30) is carried out based on
the value of the weather parameter (T).

Method according to claim 1,

characterised in that

the value of the weather parameter (T) is transmitted
from the second rail vehicle (16) to a data device
(22) installed on the ground and is supplied by the
latter for transmission to the first rail vehicle (14).

Method according to claim 2,

characterised in that

location information of the first rail vehicle (14) is de-
termined and a transmission operation for transmit-
ting the value of the weather parameter (T) from the
data device (22) to the first rail vehicle (14) is trig-
gered as a function of the location information.

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

the air-conditioning device unit (30) is operated on
the basis of a control parameter (T;), for which at
least one threshold value (Ti,qe) is defined, which
is adjusted in the control process.

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

during the trip along the section (12.3) the first rail
vehicle (14) detects a further value of the weather
parameter (T), which is provided for transmission to
a third rail vehicle (18) if the values of the weather
parameter (T) differ from one another.

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

braking energy is used to supply the air-conditioning
device unit (30) in a braking operation of the first rail
vehicle (14) that takes place during the period (At).
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Revendications

Procédé pour faire fonctionner une unité ( 30 ) d’ap-
pareils de conditionnement d’air d’'un premier véhi-
cule (14 ) ferroviaire pendant une marche le long
d’une voie (10 ), dans lequel

- pendant une circulation d’'un deuxiéme véhi-
cule ( 16 ) ferroviaire le long d’au moins un tron-
con(12.3 )delavoie ( 10 ), on détecte au moins
une valeur d’'une grandeur ( T ) caractéristique
d’intempéries pour une condition d’intempéries,
par un dispositif ( 20 ) de détection du deuxiéme
véhicule ( 16 ) ferroviaire,

- on transmet la valeur détectée de la grandeur
(T) caractéristique d’intempéries au premier
véhicule ( 14 ) ferroviaire et

-aumoins pendantun laps de temps ( At ), avant
une circulation du premier véhicule ( 14 ) ferro-
viaire le long du trongon ( 12.3 ), on effectue une
opération de commande pour commander I'uni-
té (30) d’appareil de conditionnement d’air a
I'aide de la valeur de la grandeur ( T ') caracté-
ristique d’intempéries.

Procédé suivant la revendication 1,

caractérisé en ce que

I'on transmet la valeur de la grandeur ( T ) caracté-
ristique d’intempéries du deuxiéme véhicule ( 16)
ferroviaire a un dispositif (22 ) de données fixé au
sol et on la met, par celui-ci, a disposition pour la
transmission au premier véhicule ( 14 ) ferroviaire.

Procédé suivant la revendication 2,

caractérisé en ce que

'on détermine une information de localisation du pre-
mier véhicule ( 14 ) ferroviaire et on déclenche une
opération de transmission pour la transmission de
la valeur de la grandeur ( T ) caractéristique d’intem-
péries du dispositif ( 22 ) de données au premier vé-
hicule ( 14 ) ferroviaire, en fonction de I'information
de localisation.

Procédé suivant 'une des revendications précéden-
tes,

caractérisé en ce que

I'on fait fonctionner I'unité ( 30 ) d’appareils de con-
ditionnement d’air sur la base d’'une grandeur (Ti)
caractéristique de réglage, pour laquelle au moins
une valeur ( Tgy, ) de seuil est définie, laquelle est
réglée dans I'opération de commande.

Procédé suivant 'une des revendications précéden-
tes,

caractérisé en ce que

le premier véhicule ( 14 ) ferroviaire détecte, pen-
dant la circulation le long du trongon ( 12.3 ), une
autre valeur de la grandeur ( T ) caractéristique d’in-
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tempéries, qui est mise a disposition pour la trans-
mission a un troisieme véhicule ( 18 ) ferroviaire, si
les valeurs de la grandeur ( T ) caractéristique d’in-
tempéries s’écartent 'une de l'autre.

Procédé suivant I'une des revendications précéden-
tes,

caractérisé en ce que,

pour une opération de freinage s’effectuant pendant
le laps de temps ( At ) du premier véhicule ( 14 ) fer-
roviaire, on utilise une énergie de freinage pour I'ali-
mentation de l'unité ( 30 ) d’appareils de condition-
nement d’air.
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