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Beschreibung
Technisches Gebiet

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
Vorrichtung zur Uberwachung von Koppelelementen ei-
nes Fahrzeugs.

Stand der Technik

[0002] Koppelelemente eines Fahrzeugs, beispiels-
weise Federelemente oder Verbindungselemente, un-
terliegen einer Abnutzung beziehungsweise einer Alte-
rung. Weder die Abnutzung noch die Alterung der Kop-
pelelemente sind beim Betrieb des Fahrzeugs mit dem
heutigen Stand der Technik vermeidbar. Daher missen
diese Koppelelemente in regelmafligen Zeitabstédnden
oder nach einer bestimmen Kilometerleistung des Fahr-
zeugs im Rahmen einer Revision ausgetauscht werden.
Die Abnutzung beziehungsweise Alterung solcher Kop-
pelelemente hat Einfluss auf deren Materialeigenschaf-
ten. Drei Hauptursachen fiir die Anderung dieser Mate-
rialeigenschaften sind die fortschreitende Zeit, die ein-
wirkenden Umwelteinfliisse und die mechanische Belas-
tung. Diese drei Hauptursachen fiihren zu einer Gesamt-
schadigung der Koppelelemente, welche fir jedes Kop-
pelelement unterschiedlich ist.

[0003] Koppelelemente eines Fahrzeuges unterliegen
einem grolRen Spektrum an mechanischen Belastungen.
Diese mechanischen Belastungen sind von der jeweili-
gen Betriebsart sowie vom Zustand der mit dem Fahr-
zeug befahrenen Strecken abhangig. Zusatzlich weisen
die drei Hauptursachen fiir die Anderung der Materialei-
genschaften ein nichtlineares Schadigungsverhalten
auf, so dass eine Prognose der zu erwartenden Gesamt-
schadigung nicht mdglich ist.

[0004] Nach dem Stand der Technik wird daher der
Zeitpunkt der Revision nicht auf Grund der tatsachlichen
Gesamtschadigung der Koppelelemente festgelegt, son-
dern auf Grund einer bestimmten Kilometerleistung des
Fahrzeugs, nach Ablauf einer bestimmten Zeitspanne
seit einer vorangegangenen Revision, oder einer Kom-
bination daraus.

[0005] Demzufolge besteht die Méglichkeit, dass im
Rahmen einer Revision Koppelelemente des Fahrzeugs
getauscht werden, welche noch im Fahrzeug einsetzbar
waren.

[0006] Esbestehtauchdie Méglichkeit, dass sich Kop-
pelelemente eines Fahrzeugs im Einsatz befinden, wel-
che auf Grund ihrer Gesamtschadigung nicht mehr den
Erfordernissen genligen.

[0007] Das Dokument JP 2008 254578 A beschreibt
ein Verfahren zur Bestimmung abnormale Betriebszu-
stande in Koppelelementen.
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Zusammenfassung der Erfindung
Technische Aufgabe

[0008] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Verfahren und eine Vorrichtung zur Uberwachung von
Koppelelementen eines Fahrzeugs zur Feststellung de-
ren Einsatzeignung bereitzustellen.

Technische Lésung

[0009] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe geldst
durch ein Verfahren, bei dem fir ein zu Uberwachendes
Koppelelement zumindest eine mafigebliche Relativbe-
wegungsrichtung bestimmt wird, Relativbewegungen
entlang der maligeblichen Relativbewegungsrichtung
des zu Uberwachenden Koppelelements gemessen und
gespeichert werden, und eine Auswertung der gespei-
cherten Relativbewegungen erfolgt.

[0010] Koppelelemente kdnnen in den verschiedens-
ten Bauformen ausgefiihrt sein. Die maflgeblichen Re-
lativbewegungsrichtungen werden in Abhangigkeit der
Bauform der Koppelelemente und der betriebsmaRig auf
das Koppelelement einwirkenden Krafte bestimmt. Fir
das zu Uberwachende Koppelelement kann nur eine Re-
lativbewegungsrichtung als mafigeblich bestimmt wer-
den, es kénnen aber auch mehrere maf3gebliche Rela-
tivbewegungsrichtungen pro Koppelement bestimmt
werden.

[0011] Die Relativbewegungen entlang der zumindest
einen mafgeblichen Relativbewegungsrichtung des zu
Uberwachenden Koppelelements werden gemessenund
gespeichert. Die gespeicherten Relativbewegungen
werden anschlielend ausgewertet.

[0012] Die Koppelelemente flihren durch mechani-
sche Belastung Relativbewegungen aus, welche zu ei-
ner Schadigung der Koppelelemente flihren.

[0013] DerVorteildes erfindungsgemaflen Verfahrens
ergibt sich dadurch, dass durch Messung und Auswer-
tung dieser Relativbewegungen festgestellt werden
kann, ob die Koppelelemente noch den Erfordernissen
geniigen, beziehungsweise wie weit die Schadigung der
Koppelelemente fortgeschritten ist. Damit kann auch ab-
seits einer Revision jederzeit die Einsatzeignung der
Koppelelemente im Fahrzeug bestimmt werden und ge-
gebenenfalls rasch ein Austausch von geschadigten
Koppelelementen im Rahmen einer Revision veranlasst
werden.

[0014] Ein weiterer Vorteil des erfindungsgemafien
Verfahrens ist, dass im Rahmen einer Revision nur jene
Koppelelemente des Fahrzeugs getauscht werden, an
welchen auch tatsachlich eine Schadigung durch das er-
findungsgemaRe Verfahren festgestellt wurde.

[0015] In einer bevorzugten Ausfihrungsform des er-
findungsgemafien Verfahrens werden die Relativbewe-
gungen des zu Uberwachenden Koppelelements mittels
jeweils eines entlang der mafgeblichen Relativbewe-
gungsrichtung angeordneten Gebers und eines Neh-
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mers gemessen und gespeichert.

[0016] DerAbstand des Gebers und des Nehmers ent-
lang der maRgeblichen Relativbewegungsrichtung istva-
riierbar. Damit kénnen samtliche Relativbewegungen in
der mafRgeblichen Relativbewegungsrichtung gemes-
sen und gespeichert werden.

[0017] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form des erfindungsgemaRen Verfahrens wird die An-
zahl jener Relativbewegungen des zu Uberwachenden
Koppelelements gespeichert, die liber einen vorher fest-
gelegten Schwellenwert liegen.

[0018] Es wird dabei jede Relativbewegung des Kop-
pelelements, welche lUber dem Schwellenwert liegt,
gleichwertig als normierte Einheit gezahlt. Relativbewe-
gungen des Koppelelements, welche unter dem Schwel-
lenwert liegen, werden nicht gezahlt. Diese Art der Zah-
lung gibt Auskunft Giber die Anzahl der Relativbewegun-
gen, welche groRer als der Schwellenwert sind.

[0019] Damit kann die Empfindlichkeit des erfindungs-
gemalen Verfahrens eingestellt werden, und Relativbe-
wegungen des Koppelelements, welche nicht mafligeb-
lich zu einer Schadigung des Koppelelements beitragen,
kénnen herausgefiltert werden.

[0020] Eine bevorzugte Ausflihrungsform des erfin-
dungsgemafien Verfahrens ist dadurch gekennzeichnet,
dass die Auswertung der gespeicherten Relativbewe-
gungen des zu Uberwachenden Koppelelements durch
Vergleichen der Anzahl mit zumindest einem vorher fest-
gelegten Grenzwert erfolgt.

[0021] Ubersteigt die Anzahl der gespeicherten Rela-
tivbewegungen zumindest einen der vorher festgelegten
Grenzwerte, so deutet dies darauf hin, dass das Koppel-
element auf Grund seiner Schadigung nicht mehr den
Erfordernissen entspricht.

[0022] Die gespeicherten Relativbewegungen werden
berihrungslos zu einer Empfangseinheit bertragen.
[0023] Damit kdnnen die gespeicherten Relativbewe-
gungen auch wahrend des Betriebs des Fahrzeugs be-
ziehungsweise wahrend der Fahrt zur Empfangseinheit
Ubertragen werden.

[0024] Die Auswertung der gespeicherten Relativbe-
wegungen des zu Uberwachenden Koppelelements er-
folgt vorzugsweise nach jeweils im Wesentlichen gleich-
langen Zeitintervallen oder nach jeweils im Wesentlichen
gleicher Kilometerleistung des Fahrzeugs.

[0025] Es gilt die Annahme, dass innerhalb dieser
gleichlangen Zeitintervalle beziehungsweise nach je-
weils gleichen Kilometerleistungen des Fahrzeugs die
auf das Koppelelement einwirkenden Krafte im Mittel
gleich groR sind.

[0026] DurchVergleichderzudenjeweiligen Zeitpunk-
ten beziehungsweise der nach der jeweiligen Kilometer-
leistung gespeicherten Relativbewegungen mit vor die-
sen jeweiligen Zeitpunkten beziehungsweise vor dieser
jeweiligen Kilometerleistung gespeicherten Relativbe-
wegungen kann die Schadigung des Koppelelement be-
stimmt werden.

[0027] Vorzugsweise Schwellenwert

wird  der
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und/oder der Grenzwert auf Basis von Messfahrtdaten,
oder aufgrund von Simulationen des Fahrzeuges festge-
legt.

[0028] Der Schwellenwert und/oder der Grenzwert,
beziehungsweise die Grenzwerte, welche unterschiedli-
chen Schadigungsstufen des zu untersuchenden Kop-
pelelements entsprechen, kénnen auf Basis der Analyse
von Messfahrtdaten in Kombination von Schadigungs-
modellen erstellt werden.

[0029] Es ist auch mdglich, Messfahrten des Fahr-
zeugs virtuell nach zu simulieren, um so die Grenzwerte
rein virtuell zu generieren.

[0030] Bei der Messfahrt des Fahrzeugs werden die
Relativbewegungen des zu Gberwachenden Koppelele-
ments ausgewertet und der Schwellenwert wird derart
festgelegt, dass nur diejenigen Relativbewegungen des
Koppelelements gespeichert werden, die maRgeblich zu
einer Schadigung desselben beitragen. Die Grenzwerte,
welche den unterschiedlichen Schadigungsstufen ent-
sprechen, werden derart festgelegt, dass, wenn die An-
zahl der Relativbewegungen des Koppelelements diese
Grenzwerte Ubersteigt, der Status des Bauteiles bezlig-
lich dessen Einsatzeignung herabgestuft wird. So besitzt
jedes Koppelement einen Lebensdauer- beziehungswei-
se Einsatzeignungsstatus, wodurch eine genaue Pla-
nung der Revisionsintervalle und somit eine optimale
Bauteilausniitzung erfolgen kann.

[0031] Ein letzter Grenzwert wird derart festgelegt,
dass, wenn die Anzahl der Relativbewegungen des Kop-
pelelements diesen Grenzwert Ubersteigt, das Koppele-
lement auf Grund einer Schadigung nicht mehr den Er-
fordernissen beim Einsatz in Fahrzeugen genigt.
[0032] Die zu Uberwachenden Koppelelemente sind
vorzugsweise als Federelemente, Verbindungselemen-
te oder Kombinationen daraus ausgefiihrt. Beispielswei-
se sind unter dem Begriff Koppelelement Kombinationen
aus zwei Federelementen, aus zwei Verbindungsele-
menten, aus einem Federelement und einem Verbin-
dungselement oder auch beliebige Kombinationen aus
mehreren Federelementen, Verbindungselementen
oder beiden zu verstehen.

[0033] Das Fahrzeug ist vorzugsweise als Schienen-
fahrzeug ausgefiihrt. Mittels des erfindungsgemafRen
Verfahrens kdnnen unnétige Revisionen der Schienen-
fahrzeuge verhindert werden. Insbesondere ist dies des-
halb von Vorteil, weil Revisionen von Schienenfahrzeu-
gen nur mit einem relativ hohen technischen Aufwand
durchgefiihrt werden kénnen. AuRerdem ist das entspre-
chende Schienenfahrzeug wahrend der Zeitdauer der
Revision nicht fiir den normalen Betrieb verfligbar.
[0034] Der Revisionszeitpunkt wird vorzugsweise als
Ergebnis der Auswertung der gespeicherten Relativbe-
wegungen der zu Uberwachenden Koppelelemente fest-
gelegt.

[0035] Es kann daher zeitgenau ein Termin fir eine
Revision festgelegt werden.

[0036] Mittels der Auswertung der gespeicherten Re-
lativbewegungen der zu iberwachenden Koppelelemen-
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te erfolgt eine Analyse der Betriebsart, insbesondere hin-
sichtlich betriebsorientierter Belastungen der Koppele-
mente.

[0037] Mittels Einbindung der Ergebnisse dieser Ana-
lyse bei der Festlegung des Grenzwertes oder des
Schwellenwertes kann die Genauigkeit des erfindungs-
gemalen Verfahrens laufend verbessert werden. Es
kann damit ein lernender Prozess generiert werden. Zu-
satzlich kénnen die Ergebnisse auch in Neuentwicklun-
gen von Koppelelementen einflieRen.

[0038] Ein weiterer Gegenstand der Erfindung ist ein
Vorrichtungssystem zur Uberwachung eines in einem
Fahrzeug eingebauten Koppelelements umfassend

- ein zwischen Bauteilen des Fahrzeugs angeordne-
tes Koppelelement,

- einen Geber und einen Nehmer, deren Abstand ent-
lang einer maRgeblichen Bewegungsrichtung des
Koppelelements variierbar ist, wobei der Geber
und/oder der Nehmer am Bauteil oder am Koppele-
lement fixiert ist,

- eine Sendeeinheit zum Senden von im Nehmer ge-
speicherten Daten und

- eine auBerhalb des Fahrzeugs angeordnete Emp-
fangseinheit zum Empfang der von der Sendeeinheit
gesendeten Daten.

[0039] Fihrt das Koppelelement Relativbewegungen
in der zumindest einer malfigeblichen Relativbewe-
gungsrichtung aus, so flihren auch Geber und/oder Neh-
mer diese Relativbewegungen zueinander aus.

[0040] Mittels des erfindungsgemafien Vorrichtungs-
systems werden die Relativbewegungen des zu Giberwa-
chenden Koppelelements entlang der zumindest einen
mafgeblichen Relativbewegungsrichtung gemessen,
gespeichert und zur Empfangseinheit gesendet.

[0041] Damit kénnen samtliche Relativbewegungen in
der malRgeblichen Relativbewegungsrichtung gemes-
sen und gespeichert werden.

[0042] Folgende Anordnungen von Geber und Neh-
mer sind moglich:

¢ Geber und Nehmer sind am Koppelelement fixiert

e Geber ist am Koppelelement fixiert und Nehmer ist
am Bauteil fixiert

¢ Geber ist am Bauteil fixiert und Nehmer ist am Kop-
pelelement fixiert

e Geber und Nehmer sind am Bauteil fixiert

[0043] Die im Nehmer gespeicherten Daten kénnen
damit bertihrungslos zur aulerhalb des Fahrzeugs an-
geordneten Empfangseinheit lbertragen werden. Die
Empfangseinheit ist derart ortsfest installiert, dass die
gespeicherten Daten im Nehmer bei einem an der Emp-
fangseinheit vorbeifahrenden Fahrzeug berlihrungslos
zur Empfangseinheit Gbertragbar sind.
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Kurze Beschreibung der Zeichnungen
[0044]

FIG 1 zeigt beispielhaft und schematisch ein als
Schraubenfeder ausgefiihrtes Koppelelement 1.

FIG 2 zeigt beispielhaft und schematisch ein als Ko-
nusfeder ausgefiihrtes Koppelelement 1.

FIG 3 zeigt beispielhaft und schematisch eine be-
riihrungslose Ubertragung von Daten zu einer Emp-
fangseinheit6 wahrend der Fahrt eines Fahrzeugs 7.

Beschreibung der Ausfiihrungsformen

[0045] InFIG 1istbeispielhaft und schematisch ein als
Schraubenfeder ausgefiihrtes Koppelelement 1 darge-
stellt. Fur das zu (iberwachendes Koppelelement 1 wird
eine maRgebliche Relativbewegungsrichtung 2 be-
stimmt. Am Bauteil 9 sind ein Geber 3 und ein Nehmer
4 fixiert. Der Abstand zwischen Geber 3 und Nehmer 4
istin der maRgeblichen Relativbewegungsrichtung 2 va-
riierbar. Beispielsweise wird dieser Abstand durch auf
die Schraubenfeder in der maRgeblichen Relativbewe-
gungsrichtung 2 ausgelbte Zugkrafte vergroRert oder
durch auf die Schraubenfeder in der mafRgeblichen Re-
lativbewegungsrichtung 2 ausgetibte Druckkrafte verrin-
gert. Fuhrt das Koppelelement 1 Relativbewegungen in
Richtung der mafigeblichen Relativbewegungsrichtung
2 aus, so flihren auch der Geber 3 und/oder der Nehmer
4 diese Relativbewegungen aus. Zumindest andert sich
ihr Abstand entlang der malgeblichen Relativbewe-
gungsrichtung 2. Damit kénnen Relativbewegungen des
zu Uberwachenden Koppelelements 1 entlang der
mafgeblichen Relativbewegungsrichtung 2 gemessen
und gespeichert werden. Es werden nur solche Relativ-
bewegungen als Daten gespeichert, die Uber einen vor-
her festgelegten Schwellenwert liegen. Diese Daten wer-
den jeweils gleichwertig als normierte Einheitim Nehmer
4 gespeichert. Im Speicherdes Nehmers 4 istletztendlich
die Anzahl jener Relativbewegungen gespeichert, die
Uber dem Schwellenwertliegen. Damit kdnnen beispiels-
weise geringste Relativbewegungen, die keinen oder
fast keinen Beitrag zu einer Schadigung des Koppelele-
ments 1 leisten, ausgenommen werden.

[0046] Die im Nehmer 4 gespeicherten Daten werden
mittels einer Sendeeinheit 5 zu einer Empfangseinheit 6
gesendet. AnschlieRend werden die Uibertragenen Daten
ausgewertet.

[0047] Die Auswertung der Daten erfolgt dadurch,
dass ein Vergleich der Anzahl der Giber dem Schwellen-
wert liegenden Relativbewegungen mitzumindest einem
vorher festgelegten Grenzwert erfolgt.

[0048] Diese Auswertung der Daten erfolgt nach je-
weils im Wesentlichen gleichlangen Zeitintervallen oder
nach jeweils im Wesentlichen gleicher Kilometerleistung
des Koppelelements 1, beispielsweise in einem in FIG 3
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dargestellten Fahrzeug 7. Es gilt die Annahme, dass in-
nerhalb dieser gleichlangen Zeitintervalle beziehungs-
weise nach jeweils gleichen Kilometerleistungen des
Fahrzeugs 7 die auf das Koppelelement 1 einwirkenden
Krafte im Mittel gleich grof3 sind. Ergibt der Vergleich,
dass die Anzahl der (iber dem Schwellenwert liegenden
Relativbewegungen des Koppelelements 1 den Grenz-
wert Uibersteigt, so wird ein Revisionszeitpunkt fir das
Fahrzeug 7 festgelegt. Mittels der Auswertung der ge-
speicherten Relativbewegungen des zu Giberwachenden
Koppelelements 1 erfolgt auch eine Analyse der Be-
triebsart des in FIG 3 dargestellten Fahrzeugs 7, insbe-
sondere hinsichtlich betriebsorientierter Belastungen
des Koppelements 1.

[0049] Mittels Einbindung der Ergebnisse dieser Ana-
lyse bei der Festlegung des Grenzwertes oder des
Schwellenwertes kann die Genauigkeit des erfindungs-
gemalen Verfahrens laufend verbessert werden. Es
kann damit ein lernender Prozess generiert werden. Zu-
satzlich kénnen die Ergebnisse auch in Neuentwicklun-
gen von Koppelelementen 1 einflieRen.

[0050] FIG 2 zeigtbeispielhaft und schematisch ein als
Konusfeder ausgefiihrtes Koppelelement 1. Der Geber
3 istam Koppelelement 1 angeordnet. Der Nehmer 4 mit
der Sendeeinheit 5 ist am Bauteil 9 angeordnet. Der Ab-
stand zwischen dem Geber 3 und dem Nehmer 4 ist ent-
lang der maRgeblichen Relativbewegungsrichtung 2 va-
riierbar. Im Nehmer 4 werden, wie bereits anhand FIG 1
erlautert, die Relativbewegungen des Koppelelements 1
gespeichert, welche von der Sendeeinheit 5 an die Emp-
fangseinheit 6 Gbertragen werden.

[0051] FIG 3 zeigt beispielhaft und schematisch die
Anwendung des erfindungsgemafien Verfahrens bei ei-
nem als Schienenfahrzeug ausgefiihrten Fahrzeug 7 mit
einer beriihrungslosen Ubertragung der Daten mittels
der Sendeeinheiten 5 zur Empfangseinheit 6 wahrend
der Fahrt des Schienenfahrzeugs in Fahrtrichtung 8.
[0052] Dadurch kénnen Koppelelemente 1 liberwacht
und ihre Einsatzeignung in einem Fahrzeug 7 bestimmt
werden.

[0053] Die erfindungsgemale Lésung ist nicht auf die
dargestellten Beispiele beschrankt, es sind auch andere
Ausfiihrungen denkbar.

Liste der Bezugszeichen
[0054]

Koppelelement

mafgebliche Relativbewegungsrichtung
Geber

Nehmer

Sendeeinheit

Empfangseinheit

Fahrzeug

Fahrtrichtung

Bauteil
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Patentanspriiche

1.

Verfahren zur Uberwachung von Koppelelementen
(1) eines Fahrzeuges (7), wobei fir ein zu Uberwa-
chendes Koppelelement (1) zumindest eine
mafgebliche Relativbewegungsrichtung (2) be-
stimmt wird, dadurch gekennzeichnet, dass Rela-
tivbewegungen entlang der maRgeblichen Relativ-
bewegungsrichtung (2) des zu Gberwachenden Kop-
pelelements (1) gemessen und gespeichert werden,
und dass eine Auswertung der gespeicherten Rela-
tivbewegungen erfolgt.

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Relativbewegungen des zu liber-
wachenden Koppelelements (1) mittels jeweils eines
entlang der maRgeblichen Relativbewegungsrich-
tung (2) angeordneten Gebers (3) und eines Neh-
mers (4) gemessen und gespeichert werden.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Anzahl jener Relativbewe-
gungen des zu Gberwachenden Koppelelements (1)
gespeichert wird, die Uber einen vorher festgelegten
Schwellenwert liegen.

Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Auswertung der gespeicherten
Relativbewegungen des zu Uberwachenden Kop-
pelelements (1) durch Vergleichen der Anzahl mit
zumindest einem vorher festgelegten Grenzwert er-
folgt.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die gespei-
cherten Relativbewegungen beriihrungslos zu einer
Empfangseinheit (6) Gbertragen werden.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Auswer-
tung der gespeicherten Relativbewegungen des zu
Uberwachenden Koppelelements (1) nach jeweilsim
Wesentlichen gleichlangen Zeitintervallen oder
nach jeweils im Wesentlichen gleicher Kilometerleis-
tung des Fahrzeugs (7) erfolgt.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Schwel-
lenwertund/oder der Grenzwert auf Basis von Mess-
fahrtdaten, oder aufgrund von Simulationen des
Fahrzeuges (7) festgelegt wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die zu lber-
wachenden Koppelelemente (1) als Federelemente,
Verbindungselemente oder Kombinationen daraus
ausgeflhrt sind.
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Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass das Fahrzeug
(7) als Schienenfahrzeug ausgefiihrt ist.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass als Ergebnis
der Auswertung der gespeicherten Relativbewegun-
gen der zu Gberwachenden Koppelelemente (1) ein
Revisionszeitpunkt fir das Fahrzeug (7) festgelegt
wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass mittels der
Auswertung der gespeicherten Relativbewegungen
der zu Uberwachenden Koppelelemente (1) eine
Analyse der Betriebsart des Fahrzeugs (7), insbe-
sondere hinsichtlich betriebsorientierter Belastun-
gen der Koppelelemente (1), erfolgt.

Vorrichtungssystem zur Durchfiihrung des Verfah-
rens zur Uberwachung zumindest eines in einem
Fahrzeug (7) eingebauten Koppelelements (1) nach
einem der Anspriiche 1 bis 11, umfassend

- ein zwischen Bauteilen (9) des Fahrzeugs (7)
angeordnetes Koppelelement (1)

- einen Geber (3) und einen Nehmer (4), deren
Abstand entlang einer mafRgeblichen Bewe-
gungsrichtung (2) des Koppelelements (1) vari-
ierbarist, wobei der Geber (3) und/oder der Neh-
mer (4) am Bauteil (9) oder am Koppelelement
(1) fixiert ist,

- eine Sendeeinheit (5) zum Senden vonim Neh-
mer (4) gespeicherten Daten und

- eine auerhalb des Fahrzeugs (7) angeordne-
te Empfangseinheit (6) zum Empfang der von
der Sendeeinheit (5) gesendeten Daten.

Claims

Method for monitoring coupling elements (1) of a ve-
hicle (7), wherein a significant relative movement di-
rection (2) is determined for a coupling element (1)
to be monitored, characterised in that relative
movements along the significant relative movement
direction (2) of the coupling element (1) to be mon-
itored are measured and stored and an evaluation
of the stored relative movements takes place.

Method according to claim 1, characterised in that
the relative movements of the coupling element (1)
to be monitored are measured and stored by means
in each case of a sensor (3) and a slave (4) arranged
along the significant relative movement direction (2).

Method according to claim 1 or 2, characterised in
that the number of relative movements of the cou-
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pling element (1) to be monitored which lie above a
previously defined threshold value is stored.

Method according to claim 3, characterised in that
the evaluation of the stored relative movements of
the coupling element (1) to be monitored takes place
by comparing the number with atleast one previously
defined limit value.

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that the stored relative move-
ments are transmitted without contact to a receive
unit (6).

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that the evaluation of the stored
relative movements of the coupling element (1) to
be monitored takes place after in each case time
intervals of essentially the same length or after in
each case essentially the same number of vehicle
(7) kilometres.

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that the threshold value and/or the
limit value is defined on the basis of measurement
travel data, or on the basis of simulations of the ve-
hicle (7).

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that the coupling elements (1) to
be monitored are embodied as spring elements, con-
necting elements or combinations thereof.

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that the vehicle (7) is embodied
as a rail vehicle.

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that a revision time point for the
vehicle (7) is defined as a result of the evaluation of
the stored relative movements of the coupling ele-
ments (1) to be monitored.

Method according to one of the preceding claims,
characterised in that an analysis of the mode of
operation of the vehicle (7), in particular with respect
to operation-oriented stresses of the coupling ele-
ments (1), takes place by means of the evaluation
of the stored relative movements of the coupling el-
ements (1) to be monitored.

Device system for carrying out the method for mon-
itoring at least one coupling element (1) incorporated
in a vehicle (7) according to one of claims 1 to 11,
including

- acoupling element (1) arranged between com-
ponents (9) of the vehicle (7)
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- a sensor (3) and a slave (4), the distance of
which can be varied along a significant move-
ment direction (2) of the coupling element (1),
wherein the sensor (3) and/or the slave (4) is
fixed to the component (9) or the coupling ele-
ment (1),

- a transmit unit (5) for transmitting data stored
in the slave (4) and

- areceive unit (6) for receiving data transmitted
by the transmit unit (5) arranged outside of the
vehicle (7).

Revendications

Procédé de surveillance d’éléments d’attelage (1)
d’un véhicule (7), dans lequel au moins un sens de
déplacement relatif (2) représentatif est déterminé
pour un élément d’attelage (1) a surveiller, caracté-
risé en ce que des déplacements relatifs le long du
sens de déplacement relatif (2) représentatif de I'élé-
ment d’attelage (1) a surveiller sont mesurés et mé-
morisés, et une évaluation des déplacements relatifs
mémorisés a lieu.

Procédé selon larevendication 1, caractérisé en ce
que les déplacements relatifs de I'élément d’attelage
(1) asurveiller sontmesurés etmémorisés au moyen
respectivement d’un dispositif fournisseur (3), agen-
cé le long du sens de déplacement relatif (2) repré-
sentatif, et d’'un dispositif accepteur (4).

Procédé selon la revendication 1 ou 2, caractérisé
en ce que le nombre des déplacements relatifs de
I'élément d’attelage (1) a surveiller qui se situent au-
dela d’'une valeur de seuil définie a 'avance est mé-
morisé.

Procédé selon larevendication 3, caractérisé en ce
que I'évaluation des déplacements relatifs mémori-
sés de I'éléement d’attelage (1) a surveiller est mise
en oeuvre par comparaison dudit nombre avec au
moins une valeur limite définie a I'avance.

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les déplace-
ments relatifs mémorisés sont transmis sans contact
a une unité de réception (6) .

Procédé selon I'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que I'évaluation
des déplacements relatifs mémorisés de I'élément
d’attelage (1) a surveiller est mise en oeuvre aprées
respectivement des intervalles de temps essentiel-
lement de méme longueur ou apres respectivement
un kilométrage(7) du véhicule essentiellement iden-
tique.
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Procédé selon 'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que la valeur de
seuil et/ou la valeur limite est/sont définie(s) en se
basant sur des données de mesure de navigation,
ou ens’appuyant surdes simulations du véhicule (7).

Procédeé selon 'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les éléments
d’attelage (1) a surveiller sont réalisés sous forme
d’éléments de ressort, d’éléments de liaison, ou de
combinaisons de ceux-ci.

Procédé selon 'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que le véhicule (7)
est réalisé sous forme de véhicule ferroviaire.

Procédé selon 'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu’un moment de
révision est défini pour le véhicule (7) en conséquen-
ce de I'évaluation des déplacements relatifs mémo-
risés des éléments d’attelage (1) a surveiller.

Procédé selon 'une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu’une analyse du
mode de fonctionnement du véhicule (7), en parti-
culier en ce qui concerne les efforts liés au fonction-
nement subis par les éléments d’attelage (1), a lieu
au moyen de I'évaluation des déplacements relatifs
mémorisés des éléments d’attelage (1) a surveiller.

Systeme formant dispositif, destiné a mettre en
oeuvre le procédé de surveillance d’au moins un élé-
mentd’attelage (1) intégré dans un véhicule (7) selon
I'une quelconque des revendications 1 a 11, com-
prenant

- un élément d’attelage (1) agencé entre des
composants (9) du véhicule (7),

- un dispositif fournisseur (3) et un dispositif ac-
cepteur (4), dont 'espacement peut étre modifié
le long d’un sens de déplacement (2) représen-
tatif de I'élément d’attelage (1), dans lequel le
dispositif fournisseur (3) et/ou le dispositif ac-
cepteur (4) est/sont fixé(s) au composant (9) ou
a I'élément d’attelage (1),

- une unité d’émission (5) destinée a émettre
des données mémorisées dans le dispositif ac-
cepteur (4), et

- une unité de réception (6) agencée al'extérieur
du véhicule (7) et destinée a recevoir les don-
nées émises par I'unité d’émission (5).
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