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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Ermit-
teln des Kupplungszustands einer Eisenbahnkupplung
mit vertikal beweglichen Kupplungselementen, insbe-
sondere einer Schraubenkupplung.

[0002] Solch ein verfahren ist aus der DE 360 332 C
bekannt.
[0003] Eisenbahnkupplungen mitvertikal beweglichen

Kupplungselementen sind allgemein bekannt. So weist
beispielsweise eine Schraubenkupplung, bei der es sich
um die zumindest bei europaischen Eisenbahnfahrzeu-
gen, insbesondere Giiterwagen, gangige Art von Eisen-
bahnkupplung handelt, vertikal bewegliche Kupplungs-
elemente etwa in Form der so genannten Lasche, der
Spindel, des Schwengels sowie des Bligels auf.

[0004] Generell ist es im Rahmen des Betriebs einer
Eisenbahnanlage in verschiedenen Situationen von In-
teresse, den Kupplungszustand einer Eisenbahnkupp-
lung zu kennen. Eine entsprechende Uberpriifung bezie-
hungsweise Ermittlung des Kupplungszustands einer Ei-
senbahnkupplung erfolgt bislang liblicherweise durch ei-
ne visuelle Kontrolle, d.h. durch Inaugenscheinnahme
der betreffenden Kupplung. Darliber hinaus sind bei-
spielsweise im Bereich der Zugvollstandigkeitsiiberwa-
chung auch Verfahren bekannt, bei denen eine allerdings
lediglich indirekte Uberwachung des Kupplungszu-
stands von Eisenbahnkupplungen erfolgt. So ist bei-
spielsweise aus der veroffentlichten deutschen Paten-
tanmeldung DE 101 12 920 A1 ein Verfahren zur Zug-
vollstandigkeitsiberwachung bekannt, bei dem anhand
einer Uberwachung der Hauptluftleitung eines Zuges ei-
ne Zugtrennung und indirekt damit auch eine Anderung
des Kupplungszustands erkannt wird.

[0005] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, ein einfaches und zugleich vielseitig einsetz-
bares Verfahren zum Ermitteln des Kupplungszustands
einer Eisenbahnkupplung mit vertikal beweglichen Kupp-
lungselementen, insbesondere einer Schraubenkupp-
lung, anzugeben.

[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemall geldst
durch ein Verfahren zum Ermitteln des Kupplungszu-
stands einer Eisenbahnkupplung mit vertikal bewegli-
chen Kupplungselementen, insbesondere einer Schrau-
benkupplung, wobei durch zumindest einen an oder in
zumindest einem der Kupplungselemente der Eisen-
bahnkupplung vorgesehenen Neigungssensor zumin-
dest ein die vertikale Ausrichtung des Kupplungselemen-
tes angebender Messwert erfasst wird und aus dem zu-
mindest einen Messwert der Kupplungszustand der Ei-
senbahnkupplung ermittelt wird.

[0007] Das erfindungsgemale Verfahren ist vorteil-
haft, da durch den zumindest einen an oder in zumindest
einemder vertikal beweglichen Kupplungselementen der
Eisenbahnkupplung vorgesehenen Neigungssensor die
vertikale Ausrichtung des betreffenden Kupplungsele-
mentes und damit auch der Kupplungszustand der Ei-
senbahnkupplung ermittelt werden kann. Dabei wird der
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Neigungssensor vorteilhafterweise derart an einem der
Kupplungselemente befestigt, dass sich die verschiede-
nen Kupplungszusténde der Eisenbahnkupplung zuver-
I&ssig unterscheiden lassen. Vorzugsweise wird hierbei
im Falle einer Eisenbahnkupplung in Form einer Schrau-
benkupplung der Neigungssensor an dem Biigel oder
der Lasche der Schraubenkupplung befestigt, da in die-
sen Fallen eine besonders deutliche und damit unter-
scheidbare Winkelénderung in den jeweiligen Zustdnden
messbar ist. Mit einem entsprechend befestigten Nei-
gungssensor lasst sich vorteilhafterweise feststellen, ob
die Schraubenkupplung ausgekuppelt lose nach unten
hangt, d.h. eine ungefahr senkrechte Lage einnimmt,
Uber einen Zughaken eines anderen Wagens eingehangt
ist und die Spindel im Falle einer Kupplung in Form einer
Schraubenkupplung kurz gedreht ist, d.h. eine ungefahr
waagerechte Lage eingenommen wird, Uber einen Zug-
haken eines anderen Wagens eingehangt ist und die
Kupplung im Falle einer Schraubenkupplung lang ge-
macht ist, d.h. einen kleinen Winkel gegeniber der waa-
gerechten Lage aufweist, oder beim eigenen Kupplungs-
halter eingehangt ist, d.h. einen Winkel deutlich auf3er-
halb der waagerechten Lage einnimmt.

[0008] Vorteilhafterweise ermittelt der Neigungssen-
sor zyklisch, in variablen Zeitabstadnden oder kontinuier-
lich die Lage der Eisenbahnkupplung beziehungsweise
des vertikal beweglichen Kupplungselementes, an dem
der Neigungssensor befestigt ist.

[0009] In der Regel wird es ausreichend sein, einen
einzigen Neigungssensor an oder in den vertikal beweg-
lichen Kupplungselementen der Eisenbahnkupplung
vorzusehen. Es sind jedoch auch durchaus Anordnun-
gen denkbar, bei denen es etwa zur besseren Unter-
scheidbarkeit der verschiedenen Kupplungszustande
zweckmalig ist, zwei oder mehr Neigungssensoren, vor-
zugsweise an unterschiedlichen Kupplungselementen,
vorzusehen.

[0010] Unter einem Neigungssensor wird im Rahmen
der vorliegenden Erfindung allgemein eine Sensorein-
richtung verstanden, die zur Ermittlung eines die vertikale
Ausrichtung des Kupplungselementes unmittelbar oder
mittelbar angebenden Messwertes geeignet ist. Dabei
kann ein solcher Neigungssensor die vertikale Ausrich-
tung nach einem beliebigen, firr sich bekannten Mes-
sprinzip ermitteln. Entsprechende Neigungssensoren
sind beispielsweise in Form von zur Messung einwirken-
der statischer Beschleunigungen, d.h. insbesondere der
Erdbeschleunigung bzw. Erdschwerebeschleunigung,
ausgebildeten Beschleunigungssensoren aus dem
Stand der Technik bekannt und auf dem Markt ver-
gleichsweise kostenglnstig verflgbar.

[0011] Vorzugsweise ist das erfindungsgemafe Ver-
fahren derart ausgestaltet, dass der zumindest eine
Messwert an eine Auswerte-Einrichtung tbermittelt wird.
Dies bietet den Vorteil, dass das Ermitteln des Kupp-
lungszustands der Eisenbahnkupplung nicht durch den
Neigungssensor selbst erfolgen muss, sondern durch ei-
ne gegebenenfalls vollig separate Komponente erfolgen
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kann. Vorteilhafterweise kann eine entsprechende Aus-
werte-Einrichtung dabei an unterschiedlichen Stellen an-
geordnet sein. So werden insbesondere Guterwagen zu-
nehmend mit Telematikgeraten, die auch als Telematik-
boxen bezeichnet werden, ausgestattet. Entsprechende
Telematikgerate erméglichen beispielsweise eine Lauf-
wegeermittlung und Uberwachung des jeweiligen Fahr-
zeugs. Da Telematikgerate Ublicherweise zumindest ei-
ne Steuereinrichtung in Form eines Prozessors aufwei-
sen, kann beispielsweise eine solche Steuereinrichtung
im Rahmen der beschriebenen bevorzugten Weiterbil-
dung des erfindungsgemafien Verfahrens als Auswerte-
Einrichtung verwendet werden. Dies bietet den Vorteil,
dass eine entsprechende Auswerte-Einrichtung nicht an
jeder der beiden Kupplungen des Fahrzeugs angebracht
werden muss. Dariber hinaus ist die Auswerte-Einrich-
tung in dem Telematikgerat Ublicherweise hermetisch
gegenuber der Umwelt abgeschlossen und daher deut-
lich besser geschutzt, als sie es ware, wenn sie unmit-
telbar an der Eisenbahnkupplung selbst angebracht wa-
re.

[0012] Alternativ zur Verwendung eines Bestandteils
des Telematikgerates als Auswerte-Einrichtung ist es
auch denkbar, dass mittels des Telematikgerates eine
Ubertragung des zumindest einen Messwertes an eine
zentrale Auswerte-Einrichtung, die beispielweise in einer
Steuereinrichtung einer Ablaufanlage angeordnet sein
kann, zu tGbermitteln. Des Weiteren kann die Auswerte-
Einrichtung beispielsweise auch an oder neben einem
Gleis fest montiert werden. Dies ist beispielsweise dann
zweckmafig, wenn jeweils an einem bestimmten Ort ei-
ne Bestimmung des Kupplungszustands von sich in der
Regel an der Auswerte-Einrichtung vorbei bewegenden
Eisenbahnfahrzeugen, d.h. insbesondere von Giiterwa-
gen, gewlnscht ist.

[0013] Unabhangig davon, wo die Auswerte-Einrich-
tung angeordnet ist, wird zusammen mit dem zumindest
einen Messwert vorzugsweise eine die jeweilige Eisen-
bahnkupplung und/oder den jeweiligen Giiterwagen
identifizierende Kennung ubermittelt und verarbeitet.
Hierdurch kann sichergestellt werden, dass der jeweilige
zumindest eine Messwert eindeutig einer Eisenbahn-
kupplung beziehungsweise einem Glterwagen zugeord-
net werden kann.

[0014] In einer weiteren besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform ist das erfindungsgemaRe Verfahren der-
art ausgestaltet, dass der zumindest eine Messwert
drahtlos an die Auswerte-Einrichtung Ubermittelt wird.
Die hiermit verbundene Vermeidung einer drahtgebun-
denen Ubertragung ist vorteilhaft, da eine anderenfalls
erforderliche Verkabelung aufwandig sowie gegeniiber
Beschadigungen anfalligist. Vorzugsweise kann der Nei-
gungssensor selbst als Funksensor ausgebildet sein
oder mit einer entsprechenden Funk-Ubertragungsein-
richtung verbunden werden.

[0015] Vorteilhafterweise lauft das erfindungsgemafe
Verfahren so ab, dass von der Auswerte-Einrichtung aus
dem zumindest einen Messwert der Kupplungszustand
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der Eisenbahnkupplung ermittelt wird. Dies bietet den
Vorteil, dass eine zentrale Ermittlung des Kupplungszu-
stands der Eisenbahnkupplung ermdglicht wird. Gleich-
zeitig wird hierdurch die Voraussetzung dafiir geschaf-
fen, dass im Folgenden anstelle des zumindest einen
Messwertes ein den Kupplungszustand der Eisenbahn-
kupplung identifizierendes Signal Ubermittelt werden
kann.

[0016] In einer besonders bevorzugten Weiterbildung
des erfindungsgemaRen Verfahrens wird ein den Kupp-
lungszustand der Eisenbahnkupplung identifizierendes
Signal von der Auswerte-Einrichtung an eine Uberwa-
chungs-Einrichtung tGbermittelt. Dies bietet den Vorteil,
dass eine Ublicherweise zentrale Uberwachungs-Ein-
richtung Uber den Kupplungszustand der betreffenden
Eisenbahnkupplung informiert wird. Dies ermdglicht es
der Uberwachungs-Einrichtung, fir eine Vielzahl von Ei-
senbahnkupplungen eine Uberwachung des Kupplungs-
zustands vorzunehmen und diese Information in Abhan-
gigkeit von den jeweiligen Anforderungen weiter zu ver-
arbeiten. Die Uberwachungs-Einrichtung kann entweder
stationar, d.h. beispielsweise in einer Steuerzentrale,
oder auch mobil, d.h. beispielsweise in einer Lokomotive,
angeordnet sein.

[0017] Vorteilhafterweise kann das erfindungsgema-
Re Verfahren auch derart ausgepragt sein, dass der er-
mittelte Kupplungszustand der Eisenbahnkupplung mit
zumindest einem erwarteten Kupplungszustand vergli-
chen wird. Hierdurch wird es vorteilhafterweise ermég-
licht, dass Abweichungen des jeweils vorliegenden
Kupplungszustands der Eisenbahnkupplung vondem er-
warteten Kupplungszustand erkannt werden kénnen.
[0018] Vorzugsweise ist das erfindungsgemale Ver-
fahren dabei derart ausgestaltet, dass bei einer Abwei-
chung des ermittelten Kupplungszustands von dem er-
warteten Kupplungszustand ein Abweichungs-Signal er-
zeugt und ausgegeben wird. Das Abweichungs-Signal
in Form einer Signalisierung oder Alarmierung ermég-
licht es vorteilhafterweise, dass beim Auftreten einer Ab-
weichung des ermittelten Kupplungszustands der Eisen-
bahnkupplung von dem erwarteten Kupplungszustand
der Kupplungszustand der Eisenbahnkupplung erforder-
lichenfalls gedndert, d.h. an den erwarteten Kupplungs-
zustand angepasst, werden kann.

[0019] Das erfindungsgemafe Verfahren kann vorteil-
hafterweise in unterschiedlichen Situationen zum Ermit-
teln des Kupplungszustands der Eisenbahnkupplung
verwendet werden. In einer bevorzugten Ausflihrungs-
form ist das erfindungsgemafRe Verfahren derart ausge-
staltet, dass der ermittelte Kupplungszustand verwendet
wird, um einen unvorhergesehenen Entkupplungsvor-
gang zu erkennen oder im Rahmen des Betriebs einer
Ablaufanlage eine Trennstelle zu ermitteln. In beiden Fal-
len ist es somit das Ziel, im laufenden Betrieb zu erken-
nen, ob eine Kupplung gekuppelt ist oder nicht. So kann
mittels des Neigungssensors beispielsweise festgestellt
werden, dass die Eisenbahnkupplung beziehungsweise
das vertikal bewegliche Kupplungselement, an oder in
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dem der Neigungssensor vorgesehen ist, wahrend der
Fahrt oder zur Unzeit, d.h. beispielsweise auerhalb ei-
nes Bahnhofs und aufRerhalb von geplanten Umstellun-
gen, den gekuppelten Zustand verlasst und stattdessen
ausgekuppelt lose nach unten hangt. Hierbei handelt es
sich somit um einen eindeutigen Indikator flr eine unge-
wilinschte Zugtrennung, so dass eine entsprechende
Alarmierung, z.B. durch eine Signalisierung an den Lok-
fihrer und/oder an eine Leitzentrale, ausgelést werden
sollte.

[0020] Dariber hinaus lasst sich weiterhin beispiels-
weise feststellen, ob etwa im Fall einer Schraubenkupp-
lung der Blgel einer zurzeit nicht benétigten Schrauben-
kupplung zur Unzeit aus dem eigenen Kupplungshalter
fallt, d.h. von einem Zustand, in dem die Kupplung in den
eigenen Kupplungshalter eingehangt ist, in einen Zu-
stand wechselt, in dem die Kupplung ausgekuppelt lose
nach unten hangt. Auch in diesem Fall Iasst sich vorteil-
hafterweise eine Alarmierung auslésen.

[0021] Im Rahmen des Betriebs einer Ablaufanlage
kann das erfindungsgemafe Verfahren vorteilhafterwei-
se dazu verwendet werden, Trennstellen zwischen den
ablaufenden Giterwagen zu ermitteln. Dies kann bei-
spielsweise derart geschehen, dass eine Auswerte-Ein-
richtung, die beispielsweise neben dem Gleis ange-
bracht sein kann, die von den Neigungssensoren der vor-
bei fahrenden Giiterwagen empfangenen Messwerte
auswertet. Hierbei kann zum Beispiel Uberprift werden,
ob sich an einer geplanten Trennstelle die Kupplungen
in einem erwarteten Zustand befinden. Im Falle einer
Schraubenkupplung bedeutet dies, dass die betreffende
Schraubenkupplung ausgekuppelt lose nach unten
hangt oder beim eigenen Kupplungshalter eingehangt
ist. Vorteilhafterweise kann der Kupplungszustand der
Eisenbahnkupplung dabei auch kurzfristig erkannt wer-
den, d.h. beispielsweise auch dann, wenn sich der Zu-
stand erst unmittelbar vor dem Ablaufen des Schienen-
fahrzeugs beziehungsweise der Schienenfahrzeuge
durch das Aushangen des Bligels einer Schraubenkupp-
lung mit einer Entkuppel- bzw. Kupplerstange &ndert.
Dartber hinaus erméglicht es die beschriebene bevor-
zugte Ausfuhrungsform des erfindungsgemafen Verfah-
rens vorteilhafterweise auch, zusatzliche, d.h. nicht ge-
plante, Trennstellen zu erkennen. Im Rahmen des Be-
treibens und Steuerns einer Ablaufanlage kann somit auf
fehlende oder zusatzliche Trennstellen entsprechend
reagiert werden, wodurch unnétige Fehler und Behinde-
rungen im Betrieb der Ablaufanlage vorteilhafterweise
vermieden werden.

[0022] Vorzugsweise kann das erfindungsgemafe
Verfahren auch derart ausgestaltet sein, dass der ermit-
telte Kupplungszustand verwendet wird, um zu erken-
nen, ob die Eisenbahnkupplung hinsichtlich ihres Kupp-
lungszustands abfahrbereit oder fiir einen Entkupplungs-
vorgang vorbereitet ist. Hier l1&sst sich beispielsweise im
Falle einer Kupplung in Form einer Schraubenkupplung
aus der Lage der Schraubenkupplungen der Fahrzeuge
eines Zuges eine Aussage dartber ermitteln, ob der Zug
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bezuglich des Zustands der Eisenbahnkupplungen sei-
ner Fahrzeuge abfahrbereit ist. Sofern alle Kupplungen
des betreffenden Zuges iber einen Zughaken eines an-
deren Wagens eingehéangt sind und die Spindel jeweils
kurz gedreht ist, d.h. die beweglichen Elemente der
Kupplung eine im Wesentlichen waagerechte Lage auf-
weisen, oder die Kupplungen bei ihrem eigenen Kupp-
lungshalter eingehangt sind, so ist die Zugabfahrbereit-
schaft hinsichtlich des Kupplungszustands der Eisen-
bahnkupplungen erfiillt.

[0023] Sofern seitens der Auswerte-Einrichtung oder
einer zentralen Uberwachungs-Einrichtung dartiber hin-
aus die Wagenreihung und die Wagenorientierung und
damit auch die Reihenfolge der Neigungssensoren an
den Eisenbahnkupplungen bekannt ist, lassen sich die
Kriterien zur Zugabfahrbereitschaft vorteilhafterweise
noch weiter konkretisieren. Soist es bei aneinander gren-
zenden Schraubenkupplungen beispielsweise erforder-
lich, dass sich je eine der Schraubenkupplungen im ein-
gehangten, kurz gedrehten Zustand befindet, wahrend
die andere Schraubenkupplung beim eigenen Kupp-
lungshalter eingehangt ist. Dartuber hinaus muss sich die
Schraubenkupplung am Ende des Zuges in einem Kupp-
lungszustand befinden, in dem sie beim eigenen Kupp-
lungshalter eingehéngt ist.

[0024] Weiterhin lasst sich aus der Lage der Eisen-
bahnkupplung insbesondere bei einer Kupplung in Form
einer Schraubenkupplung auch der Status des so ge-
nannten "Langmachens" ableiten. Dies bedeutet, dass
die Spindel der Schraubenkupplung lang gedreht, d.h.
fur einen Entkupplungsvorgang vorbereitet, ist. So ist ein
Entkupplungsvorgang insgesamt erfolgreich vorbereitet,
wenn die Schraubenkupplungen, fur die ein Entkuppeln
vorgesehen ist, sich im lang gemachten Zustand befin-
den, wahrend die librigen Schraubenkupplungen nach
wie vor fest gekuppelt, d.h. kurz gemacht, sind.

[0025] Die vorliegende Erfindung betrifft dartiber hin-
aus eine Eisenbahnkupplung mit vertikal beweglichen
Kupplungselementen.

[0026] Hinsichtlich der Eisenbahnkupplung liegt der
vorliegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine Ei-
senbahnkupplung anzugeben, die ein einfaches und viel-
seitig einsetzbares Verfahren zum Ermitteln des Kupp-
lungszustands der Eisenbahnkupplung unterstitzt.
[0027] Diese Aufgabe wird erfindungsgemafly gelost
durch eine Eisenbahnkupplung mit vertikal beweglichen
Kupplungselementen, wobei die Eisenbahnkupplung zu-
mindest einen an oder in zumindest einem der Kupp-
lungselemente der Eisenbahnkupplung vorgesehenen
Neigungssensor aufweist.

[0028] Die Vorteile der erfindungsgemaRen Eisen-
bahnkupplung sowie diejenigen der im Folgenden be-
schriebenen bevorzugten Weiterbildungen der erfin-
dungsgemalRen Eisenbahnkupplung entsprechen im
Wesentlichen den zuvor im Zusammenhang mit dem er-
findungsgemaRen Verfahren sowie den ensprechenden
bevorzugten Weiterbildungen des erfindungsgemafien
Verfahrens genannten Vorteilen, so dass diesbeziiglich
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auf die vorstehenden Ausfiihrungen verwiesen wird.
[0029] Grundséatzlich kann es sich bei der erfindungs-
gemafen Eisenbahnkupplung um eine beliebige Art von
Kupplung mit vertikal beweglichen Kupplungselemem-
ten handeln. In einer besonders bevorzugten Ausfiih-
rungsform ist die erfindungsgemafe Eisenbahnkupp-
lung eine Schraubenkupplung. Dies ist vorteilhaft, da es
sich bei einer Schraubenkupplung um eine géngige und
weit verbreitete Art von Eisenbahnkupplung handelt.
Dariiber hinaus weist eine Schraubenkupplung verschie-
dene vertikal bewegliche Kupplungselemente auf, an
oder in denen ein Neigungssensor zum Ermitteln des
Kupplungszustands der Eisenbahnkupplung vorteilhaf-
terweise befestigt werden kann.

[0030] Grundsétzlich kann der zumindest eine Nei-
gungssensor an einem beliebigen der vertikal bewegli-
chen Kupplungselemente der Schraubenkupplung an-
geordnet werden. In einer besonders bevorzugten Aus-
fuhrungsform der erfindungsgeméafen Eisenbahnkupp-
lung ist der zumindest eine Neigungssensor an oder in
der Lasche und/oder an oder in dem Bligel der Schrau-
benkupplung angeordnet. Dies ist vorteilhaft, da sich fur
die genannten Kupplungselemente die vertikale Ausrich-
tung, d.h. die Lage, in den verschiedenen Kupplungszu-
stédnden besonders deutlich unterscheidet.

[0031] Vorzugsweise istdie erfindungsgemalie Eisen-
bahnkupplung derart ausgestaltet, dass der Neigungs-
sensor zum Ubermitteln zumindest eines Messwertes an
eine Auswerte-Einrichtung ausgebildet ist.

[0032] In einer weiteren besonders bevorzugten Wei-
terbildung der erfindungsgemafen Eisenbahnkupplung
ist der Neigungssensor zum drahtlosen Ubermitteln des
zumindest einen Messwertes an die Auswerte-Einrich-
tung ausgebildet.

[0033] Die Erfindung umfasst weiterhin eine Anord-
nung mit einer Eisenbahnkupplung nach einer der beiden
zuvor beschriebenen bevorzugten Weiterbildungen der
erfindungsgemafien Eisenbahnkupplung und einer Aus-
werte-Einrichtung zum Ermitteln des Kupplungszu-
stands der Eisenbahnkupplung aus dem zumindest ei-
nen Messwert.

[0034] Vorteilhafterweise kann die erfindungsgemafie
Anordnung derart ausgestaltet sein, dass die Auswerte-
Einrichtung zum Erzeugen und Ausgeben eines Abwei-
chungs-Signals ausgebildet ist, sofern der ermittelte
Kupplungszustand von einem erwarteten Kupplungszu-
stand abweicht.

[0035] Im Folgenden wird die Erfindung anhand von
Ausfiihrungsbeispielen naher erlautert. Hierzu zeigt

in einer schematischen Skizze ein Ausfiih-
rungs- beispiel der erfindungsgeméafRen Ei-
senbahnkupp- lung, wobei sich die Eisen-
bahnkupplung in ei- nem Kupplungszustand
befindet, bei dem die Kupplung lose hinunter
héngt und

Figur 1

Figur2 in einer schematischen Skizze zwei Eisen-
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bahn- kupplungen gemaf dem Ausfiihrungs-
beispiel der erfindungsgemafien Eisenbahn-
kupplung der Figur 1, wobei sich die eine der
beiden Eisenbahn- kupplungen in einem ge-
kuppelten Zustand befin- det und die andere
Eisenbahnkupplung in dem eigenen Kupp-
lungshalter eingehangt ist.

[0036] Figur 1 zeigtin einer schematischen Skizze ein
Ausflihrungsbeispiel der erfindungsgemafen Eisen-
bahnkupplung, wobei sich die Eisenbahnkupplung in ei-
nem Kupplungszustand befindet, bei dem die Kupplung
lose hinunter hangt.

[0037] Dargestellt ist eine Eisenbahnkupplung 10 in
Form einer Schraubenkupplung, wobei angenommen
sei, dass die Eisenbahnkupplung 10 Bestandteil eines
aus Griinden der Ubersichtlichkeit nicht dargestellten
Guterwagens ist. Die Eisenbahnkupplung 10 weist einen
Zughaken 11 auf, an dem eine Lasche 12 befestigt ist.
Dartber hinaus weist die Eisenbahnkupplung 10 einen
Kupplungshalter 13 auf, der dazu dient, die Eisenbahn-
kupplung 10 beziehungsweise genauer den Bligel 18 der
Eisenbahnkupplung 10 im ungenutzten Zustand einzu-
hangen. Neben den bereits beschriebenen Bestandtei-
lender Eisenbahnkupplung 10istin der Figur 1 eine Spin-
del 15, ein Schwengel 16, eine Mutter 17 sowie ein Bligel
18 erkennbar. Da der entsprechende Aufbau einer
Schraubenkupplung allgemein bekannt ist, soll im Fol-
genden nicht im Detail auf die einzelnen Kupplungsele-
mente eingegangen werden.

[0038] In dem Ausfihrungsbeispiel der Figur 1 ist die
Eisenbahnkupplung 10 ausgekuppelt und nicht in dem
Kupplungshalter 13 eingehangt, d.h. die Eisenbahn-
kupplung 10 hangt senkrecht nach unten. Hierdurch wird
Uberaus deutlich, dass es sich bei der Lasche 12, der
Spindel 15, dem Schwengel 16, der Mutter 17 sowie dem
Biigel 18 um vertikal bewegliche Kupplungselemente der
Eisenbahnkupplung 10 handelt, wobei sich die vertikale
Ausrichtung dieser Kupplungselemente in Abhangigkeit
von dem Kupplungszustand der Eisenbahnkupplung 10
andert.

[0039] Neben den (blichen Kupplungselementen
weist die in Figur 1 dargestellte Eisenbahnkupplung 10
einen an der Lasche 12 angebrachten Neigungssensor
14 auf. Dieser dient dazu, die vertikale Ausrichtung der
Lasche 12 beziehungsweise einen entsprechenden
Messwert zu erfassen. Aus dem zumindest einen ent-
sprechenden Messwert kann sodann im Folgenden
durch eine Auswerte-Einrichtung, die beispielsweise Be-
standteil eines an dem Giterwagen angebrachten Tele-
matikgerates sein kann, der Kupplungszustand der Ei-
senbahnkupplung 10 ermittelt werden. So lasst sich aus
einem von dem Neigungssensor 14 erfassten, die verti-
kale Ausrichtung der Lasche 12 angebenden Messwert,
in der in Figur 1 dargestellten Situation unmittelbar das
Ergebnis ermitteln, dass sich die Eisenbahnkupplung 10
in einem Kupplungszustand befindet, in dem die Eisen-
bahnkupplung 10 ausgekuppelt lose nach unten hangt.
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Diese Information kann nun im Folgenden beispielswei-
se dazu verwendet werden, dass eine Anderung des
Kupplungszustands der Eisenbahnkupplung 10 veran-
lasstwird, um bei einer Bewegung des Giterwagens eine
Beschadigung des Gleises oder von im Gleis angeord-
neten Komponenten durch die herabhangende Eisen-
bahnkupplung 10 zu vermeiden.

[0040] Aus der Darstellung der Figur 1 ist ersichtlich,
dass der Neigungssensor 14 anstatt an der Lasche 12
auch an oder in einem der Ubrigen vertikal beweglichen
Kupplungselemente 15-18, d.h. beispielsweise an dem
Blgel 18 angeordnet sein kdnnte. Daruber hinaus ware
es auch denkbar, dass zur Erhéhung der Zuverlassigkeit
der Bestimmung des Kupplungszustandes oder auch
aus Griinden der Redundanz mehr als ein Neigungssen-
sor 14, vorzugsweise auf einem anderen der vertikal be-
weglichen Kupplungselemente 15-18, vorgesehen wird.
[0041] Figur 2 zeigt in einer schematischen Skizze
zwei Eisenbahnkupplungen gemal dem Ausfiihrungs-
beispiel der erfindungsgemafRen Eisenbahnkupplung
der Figur 1, wobei sich die eine der beiden Eisenbahn-
kupplungen in einem gekuppelten Zustand befindet und
die andere Eisenbahnkupplung in dem eigenen Kupp-
lungshalter eingehangt ist.

[0042] Dargestellt sind zwei Eisenbahnkupplungen 20
und 30 in Form von Schraubenkupplungen, wobei im
Vergleich zu Figur 1 fiir gleiche Bestandteile der Eisen-
bahnkupplungen 20 und 30 aus Griinden der Ubersicht-
lichkeit Bezugszeichen verwendet werden, die sich von
denjenigen der Figur lediglich durch die zusétzliche erste
Ziffer unterscheiden. Dies bedeutet, dass beispielsweise
der Buigel der Eisenbahnkupplung, derin Figur 1 mit dem
Bezugszeichen 18 gekennzeichnet war, in der Figur 2
mit dem Bezugszeichen 28 im Falle der linken Eisen-
bahnkupplung 20 und mit dem Bezugszeichen 38 im Fal-
le der rechten Eisenbahnkupplung 30 gekennzeichnet
ist.

[0043] In Figur 2 ist erkennbar, dass der Bligel 28 der
linken Eisenbahnkupplung 20 in den Zughaken 31 der
rechten Eisenbahnkupplung 30 eingehangt ist. Mittels
des wiederum in der Lasche 22 der linken Eisenbahn-
kupplung 20 vorgesehenen Neigungssensors 24 lasst
sich aus der Lage des Neigungssensors 24 ermitteln,
dass sich die Eisenbahnkupplung 20 in einem gekuppel-
ten Zustand befindet, in dem die Spindel 15 der Eisen-
bahnkupplung 20 lang gemacht ist, d.h. die Eisenbahn-
kupplung ist fir einen Kupplungsvorgang derart vorbe-
reitet, dass sich der Bligel 28 der Eisenbahnkupplung 20
beispielsweise mittels einer Entkuppelstange uber den
Zughaken 31 der rechten Eisenbahnkupplung 30 ver-
schieben I&sst. Wie aus der Figur 2 leicht erkennbar, |&sst
sich der entsprechende Kupplungszustand beispielswei-
se von dem in Figur 1 dargestellten Kupplungszustand
aufgrund des deutlich unterschiedlichen Winkels der La-
sche 2 der Eisenbahnkupplung 20 zur Vertikalen anhand
eines die vertikale Ausrichtung des Neigungssensors 24
beziehungsweise der Lasche 22 angebenden Messwer-
tes problemlos erkennen.
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[0044] In dem Ausfiihrungsbeispiel der Figur 2 weist
auch die rechte Eisenbahnkupplung 30, die fir eine Ver-
bindung der beiden mittels der Eisenbahnkupplung 20
aneinander gekuppelten Schienenfahrzeuge nicht bené-
tigt wird, in ihrer Lasche 32 einen Neigungssensor 34
auf. Entsprechend der Darstellung in Figur 2 ist der Bugel
38 derrechten Eisenbahnkupplung 30 in den Kupplungs-
halter 33 der betreffenden Eisenbahnkupplung 30 ein-
gehangt. Wiederum ist erkennbar, dass auch dieser
Kupplungszustand der Eisenbahnkupplung 30 mittels
des Neigungssensors 34 von den ubrigen mdglichen
Kupplungszustanden eindeutig unterscheidbar ist.
[0045] Generell wird zum Erkennen eines Kuppelzu-
stands der zumindest eine durch den Neigungssensor
24, 34 erfasste Messwert in der Regel mit den jeweiligen
Kupplungszustéanden zugeordneten Messwertbereichen
verglichen werden. Dies ermdglicht es, im Betrieb auf-
tretende Abweichungen der genauen Lage der Eisen-
bahnkupplung beziehungsweise des jeweiligen vertikal
beweglichen Kupplungselementes zu bertcksichtigen.
[0046] Vorteilhafterweise ermdglichen es die zuvorbe-
schriebenen Ausfiihrungsformen der erfindungsgema-
Ren Eisenbahnkupplung durch die Ermittlung des Kupp-
lungszustands eine Vielzahl betrieblicher Ablaufe im Ei-
senbahnbereich zu verbessern und zu automatisieren.
So kann einerseits eine Zugtrennung, insbesondere ei-
nes Giiterzuges, aufgrund der damit verbundenen An-
derung des Kupplungszustandes zuverlassig erkannt
und signalisiert werden. Dariber hinaus ist auch eine
automatische Erkennung mdglich, ob ein Glterzug hin-
sichtlich des Kupplungszustands der Eisenbahnkupp-
lungen seiner Gulterwagen abfahrbereit ist. Entspre-
chend kann ebenso automatisch erkannt werden, ob bei
der Eingangszugbehandlung das so genannte Langma-
chen, insbesondere bei Eisenbahnkupplungen in Form
von Schraubenkupplungen, in Vorbereitung zum Entkup-
peln an den richtigen Stellen und vollstandig durchge-
fuhrt worden ist. Dartiber hinaus ermdglicht es die be-
schriebene Ausfiihrungsform der erfindungsgemafen
Eisenbahnkupplung vorteilhafterweise, auf zugleich ein-
fache und zuverlassige Art und Weise eine Trennstellen-
ermittlung im Rahmen des Betriebs einer Ablaufanlage
vorzunehmen.

[0047] Generell sei angemerkt, dass die erfindungs-
gemaRe Eisenbahnkupplung sowie das erfindungsge-
maRe Verfahren grundsatzlich auch in Kombination mit
bekannten Verfahren verwendet werden kénnen. So be-
steht beispielsweise die Mdglichkeit, zum Erkennen ei-
ner Zugtrennung zusatzlich zur Uberwachung der Haupt-
luftleitung oder einer Uberwachung auf eine Distanzver-
gréRerung zwischen Anfang und Ende des Zuges den
Kupplungszustand der Eisenbahnkupplungen des Zu-
ges zu Uberwachen. Ein solcher vielfaltiger beziehungs-
weise redundanter Ansatz hat den Vorteil, dass die An-
zahl der Fehlermeldungen reduziert werden kann, da ei-
ne Zugtrennung lediglich dann erkannt wird, wenn diese
durch mehrere der verwendeten Verfahren erkannt be-
ziehungsweise bestatigt wird. Andererseits kann erfor-
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derlichenfalls aber auch die Erkennungsrate fiir entspre-
chende Situationen dadurch erhéht werden, dass eine
Zugtrennung bereits dann angenommen wird, wenn we-
nigstens eines der mehreren verwendeten Verfahren ei-
ne Zugtrennung signalisiert.

[0048] Ein grundlegender Vorteil der Erfindung be-
steht entsprechend den vorstehenden Ausfihrungen
insbesondere darin, dass der Kupplungszustand der Ei-
senbahnkupplung, der mittels des zumindest einen die
vertikale Ausrichtung eines vertikal beweglichen Kupp-
lungselementes angebenden Messwertes des zumin-
dest einen Neigungssensors ermittelbar ist, fiir vielfaltige
automatische Anwendungen und Auswertungen genutzt
werden kann, wodurch vorteilhafterweise Sicherheit, Zu-
verlassigkeit und Geschwindigkeit beim Betrieb einer Ei-
senbahnanlage verbessert werden kdénnen.

Patentanspriiche

1. Verfahren zum Ermitteln des Kupplungszustands ei-
ner Eisenbahnkupplung (10) mit vertikal bewegli-
chen Kupplungselementen (12,15-18), insbesonde-
re einer Schraubenkupplung,
dadurch gekennzeichnet, dass

- durch zumindest einen an oder in zumindest
einem der Kupplungselemente (12,15-18) der
Eisenbahnkupplung (10) vorgesehenen Nei-
gungssensor (14) zumindest ein die vertikale
Ausrichtung des Kupplungselementes
(12,15-18) angebender Messwert erfasst wird
und

- aus dem zumindest einen Messwert der Kupp-
lungszustand der Eisenbahnkupplung (10) er-
mittelt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass der zumindest ei-
ne Messwert an eine Auswerte-Einrichtung tibermit-
telt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass der zumindest ei-
ne Messwert drahtlos an die Auswerte-Einrichtung
Ubermittelt wird.

4. \Verfahren nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass von der Auswerte-
Einrichtung aus dem zumindest einen Messwert der
Kupplungszustand der Eisenbahnkupplung (10) er-
mittelt wird.

5. Verfahren nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass ein den Kupp-
lungszustand der Eisenbahnkupplung (10) identifi-
zierendes Signal von der Auswerte-Einrichtung an
eine Uberwachungs-Einrichtung tbermittelt wird.
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6.

10.

11.

12.

13.

14.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass der ermittelte
Kupplungszustand der Eisenbahnkupplung (10) mit
zumindest einem erwarteten Kupplungszustand ver-
glichen wird.

Verfahren nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet, dass bei einer Abwei-
chung des ermittelten Kupplungszustands von dem
erwarteten Kupplungszustand ein Abweichungs-Si-
gnal erzeugt und ausgegeben wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspru-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass der ermittelte
Kupplungszustand verwendet wird, um einen unvor-
hergesehenen Entkupplungsvorgang zu erkennen
oder im Rahmen des Betriebs einer Ablaufanlage
eine Trennstelle zu ermitteln.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspri-
che,

dadurch gekennzeichnet, dass der ermittelte
Kupplungszustand verwendetwird, um zu erkennen,
ob die Eisenbahnkupplung (10) hinsichtlich ihres
Kupplungszustands abfahrbereit oder fir einen Ent-
kupplungsvorgang vorbereitet ist.

Eisenbahnkupplung (10) mit vertikal beweglichen
Kupplungselementen (12,15-18),

dadurch gekennzeichnet, dass die Eisenbahn-
kupplung (10) zumindest einen an oder in zumindest
einem der Kupplungselemente (12,15-18) der Ei-
senbahnkupplung (10) vorgesehenen Neigungs-
sensor (14) aufweist.

Eisenbahnkupplung nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die Eisenbahn-
kupplung (10) eine Schraubenkupplung ist.

Eisenbahnkupplung nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet, dass der zumindest ei-
ne Neigungssensor (14) an oder in der Lasche (12)
und/oder an oder in dem Bugel (18) der Schrauben-
kupplung angeordnet ist.

Eisenbahnkupplung nach einem der Anspriiche 10
bis 12,

dadurch gekennzeichnet, dass der Neigungssen-
sor (14) zum Ubermitteln zumindest eines Messwer-
tes an eine Auswerte-Einrichtung ausgebildet ist.

Eisenbahnkupplung nach Anspruch 13,

dadurch gekennzeichnet, dass der Neigungssen-
sor (14) zum drahtlosen Ubermitteln des zumindest
einen Messwertes an die Auswerte-Einrichtung aus-
gebildet ist.
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15. Anordnung mit einer Eisenbahnkupplung (10) nach
einem der Anspriiche 13 oder 14 und einer Auswer-
te-Einrichtung zum Ermitteln des Kupplungszu-
stands der Eisenbahnkupplung (10) aus dem zumin-
dest einen Messwert.

16. Anordnung nach Anspruch 15,
dadurch gekennzeichnet, dass die Auswerte-Ein-
richtung zum Erzeugen und Ausgeben eines Abwei-
chungs-Signals ausgebildet ist, sofern der ermittelte
Kupplungszustand von einem erwarteten Kupp-
lungszustand abweicht.

Claims

1. Method of determining the coupling status of a rail-
way coupling (10) with vertically movable coupling
elements (12, 15

- 18), in particular of a screw-type coupling,
characterized in that

- at least one measured value which indicates
the vertical orientation of the coupling element
(12,15 - 18) is sensed by at least one inclination
sensor (14) which is provided on or in at least
one of the coupling elements (12, 15 - 18) of the
railway coupling (10), and

- the coupling state of the railway coupling (10)
is determined from the at least one measured
value.

2. Method according to Claim 1,
characterized in that
the at least one measured value is transmitted to an
evaluation device.

3. Method according to Claim 2,
characterized in that
the at least one measured value is transmitted in a
wireless fashion to the evaluation device.

4. Method according to Claim 3,
characterized in that
the coupling state of the railway coupling (10) is de-
termined from the at least one measured value by
the evaluation device.

5. Method according to Claim 4,
characterized in that
a signal which identifies the coupling state of the rail-
way coupling (10) is transmitted from the evaluation
device to a monitoring device.

6. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that
the determined coupling state of the railway coupling
(10) is compared with at least one anticipated cou-
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10.

11.

12.

13.

14,

15.

16.

pling state.

Method according to Claim 6,

characterized in that

in the event of a deviation of the determined coupling
state from the anticipated coupling state a deviation
signal is generated and output.

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

the determined coupling state is used to detect an
unforeseen decoupling process or to determine a
decoupling point within the scope of the operation of
a hump yard control system.

Method according to one of the preceding claims,
characterized in that
the determined coupling state is used to detect
whether the railway coupling (10) is ready for depar-
ture in terms of its coupling state or is prepared for
a decoupling process.

Railway coupling (10) having vertically movable cou-
pling elements (12, 15-18),

characterized in that

the railway coupling (10) has at least one inclination
sensor (14) provided on or in at least one of the cou-
pling elements (12, 15 - 18) of the railway coupling
(10).

Railway coupling according to Claim 10,
characterized in that
the railway coupling (10) is a screw-type coupling.

Railway coupling according to Claim 11,
characterized in that

the at least one inclination sensor (14) is arranged
on or in the clip (12) and/or on or in the bar (18) of
the screw-type coupling.

Railway coupling according to one of Claims 10 to
12, characterized in that

the inclination sensor (14) is designed to transmit at
least one measured value to an evaluation device.

Railway coupling according to Claim 13,
characterized in that

the inclination sensor (14) is designed to transmit
the at least one measured value to the evaluation
device in a wireless fashion.

Arrangement having a railway coupling (10) accord-
ing to one of Claims 13 and 14 and an evaluation
device for determining the coupling state of the rail-
way coupling (10) from the at least one measured
value.

Arrangement according to Claim 15,
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characterized in that

the evaluation device is designed to generate and
output a deviation signal in so far as the determined
coupling state deviates from an anticipated coupling
state.

Revendications

Procédé de détermination de I'état d’'un attelage
(10) ferroviaire ayant des éléments (12, 15a 18)
d’attelage mobiles verticalement, notamment d’'un
attelage a vis, caractérisé en ce que

- on détecte au moins une valeur de mesure
indiquant l'orientation verticale de I'élément
(12,152 18 ) de I'attelage par au moins un cap-
teur (14 ) d’inclinaison prévu sur ou dans au
moins l'un des éléments (12, 15 a 18 ) de I'at-
telage ( 10) ferroviaire et

- on détermine I'état de I'attelage ( 10 ) ferroviai-
re au moyen de la au moins une valeur de me-
sure.

Procédé suivant la revendication 1,
caractérisé en ce qu’on transmet la au moins une
valeur de mesure a un dispositif d’exploitation.

Procédé suivant la revendication 2,
caractérisé en ce qu’on transmet la au moins une
valeur de mesure sans fil au dispositif d’exploitation.

Procédé suivant la revendication 3,

caractérisé en ce qu’on détermine, par le dispositif
d’exploitation, I'état de I'attelage ( 10 ) ferroviaire a
partir de la au moins une valeur de mesure.

Procédé suivant la revendication 4,

caractérisé en ce qu’on transmet un signal identi-
fiant I'état de 'attelage ( 10 ) ferroviaire du dispositif
d’exploitation a un dispositif de contrdle.

Procédé suivant 'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que I'on compare I'état dé-
terminé de l'attelage ( 10 ) ferroviaire a au moins un
état de I'attelage auquel on s’attend.

Procédé suivant la revendication 6,

caractérisé en ce que

s’il se produit un écart, entre I'état d’attelage déter-
miné et 'état d’attelage auquel on s’attend, on pro-
duit et on émet un signal d’écart.

Procédé suivant I'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce qu’on utilise I'état d’attelage
déterminé, pour détecter une opération de désatte-
lage non prévue, ou pour déterminer un point de sé-
paration dans le cadre du fonctionnement d’'une ins-
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

tallation de triage.

Procédé suivant 'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que I'on utilise I'état d’atte-
lage déterminé pour détecter si I'attelage ( 10 ) fer-
roviaire est, du point de vue de son état d’attelage,
prét a partir ou est préparé pour un désattelage.

Attelage ( 10 ) ferroviaire ayant des éléments ( 12,
15 a 18 ) d’attelage mobiles verticalement,
caractérisé en ce que

I'attelage (10 ) ferroviaire a au moins un capteur
(14 ) d’inclinaison prévu sur ou dans au moins l'un
des éléments (12, 15 a 18 ) de I'attelage ( 10 ) fer-
roviaire.

Attelage ferroviaire suivant la revendication 10, ca-
ractérisé en ce que
I'attelage ( 10 ) ferroviaire est un attelage a vis.

Attelage ferroviaire suivant la revendication 11, ca-
ractérisé en ce qu’au moins un capteur ( 14 ) d’in-
clinaison est monté sur ou dans I'éclisse (12 ) et/ou
sur dans I'étrier ( 18 ) de l'attelage a vis.

Attelage ferroviaire suivant I'une des revendications
10a 12,

caractérisé en ce que

le capteur ( 14 ) d’inclinaison est constitué pour la
transmission d’au moins une valeur de mesure a un
dispositif d’exploitation.

Attelage ferroviaire suivant la revendication 13, ca-
ractérisé en ce que

le capteur ( 14 ) d’'inclinaison est constitué pour la
transmission sans fil d’au moins une valeur de me-
sure au dispositif d’exploitation.

Dispositif comprenant un attelage ( 10 ) ferroviaire
suivant 'une des revendications 13 ou 14 et un dis-
positif d’exploitation pour la détermination de I'état
de l'attelage ( 10 ) ferroviaire a partir d’'au moins une
valeur de mesure.

Dispositif suivant la revendication 15,

caractérisé en ce que

le dispositif d’exploitation est constitué pour la pro-
duction et I'émission d’'un signal d’écart, dés que
I'état de l'attelage, qui est déterminé, s’écarte de
I'état de I'attelage auquel on s’attend.
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