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(57) Zusammenfassung: Um ein schienengefihrtes Trieb-
fahrzeug (1) mit zwei stirnseitig angeordneten Fihrerstan-
den (2, 3) und einem Maschinenraum (5) zwischen den
Fihrerstanden (2, 3), wobei eine erste Luftaufbereitungs-
einheit (6) zum Klimatisieren des einen Fuhrerstandes (2)
und eine zweite Luftaufbereitungseinheit (7) zum Klimati-
sieren des andern Fuhrerstandes (3) vorgesehen sind,
bereitzustellen, das kostenginstig und energiesparend kili-
matisiert werden kann, wird vorgeschlagen, dass in dem
Maschinenraum (5) eine zentrale Warmeanlage (40) ange-
ordnet ist und Verbindungsmittel (9) die zentrale Warme-
anlage (40) mit der ersten und zweiten Luftaufbereitungs-
einheit (6, 7) verbinden, wobei die Verbindungsmittel (9)
einen Warmetrager aufweisen, so dass der Austausch von
Warme zwischen der zentralen Warmeeinheit (40) und
den Luftaufbereitungseinheiten (6, 7) ermoglicht ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein schienengefiihrtes
Triebfahrzeug mit zwei stirnseitig angeordneten Fiih-
rerstanden und einem Maschinenraum zwischen den
Fihrerstanden, wobei eine erste Luftaufbereitungs-
einheit zum Klimatisieren des einen Fuhrerstandes
und eine zweite Luftaufbereitungseinheit zum Klima-
tisieren des anderen Fuhrerstandes vorgesehen
sind.

[0002] Lokomotiven oder sonstige schienegefihrte
Triebfahrzeuge weisen in der Regel an jeder ihrer
Stirnseiten einen Fuhrerstand auf, in dem der Fahr-
zeugfuhrer die Fahrt des Triebfahrzeugs steuert.
Zum Bereitstellen einer mdglichst angenehmen
Raumluft ist gemaR dem Stand der Technik fur jeden
Flhrerstand eine raumlufttechnische Anlage vorge-
sehen, wobei jede raumlufttechnischen Anlagen
selbststandig und unabhangig von der anderen
raumlufttechnischen Anlage arbeitet. Jede raumluft-
technische Anlage ist daher in der Regel sowohl zum
Heizen bei tiefen AuRentemperaturen als auch zum
Kahlen in warmen Jahreszeiten eingerichtet.

[0003] Die raumlufttechnischen Anlagen gemaf
dem Stand der Technik weisen eine so grof3e Kihl-
bzw. Heizleistung auf, dass diese auch extreme An-
forderungen, die bei sehr hohen oder tiefen Aufien-
temperaturen vorliegen, erfullen. Wie jedoch eigene
Untersuchungen ergeben haben, treten solche extre-
men AulRentemperaturen nur selten auf. Im Hinblick
auf die Ublicherweise vorliegenden AulRentemperatu-
ren sind die bekannten raumlufttechnischen Anlagen
eines Triebfahrzeuges daher tberdimensioniert, teu-
er und mit hohen Energieverlusten behaftet.

[0004] Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Trieb-
fahrzeug der eingangs genannten Art bereitzustellen,
das kostenglinstig und energiesparend klimatisiert
werden kann.

[0005] Die Erfindung l6st diese Aufgabe dadurch,
dass in dem Maschinenraum eine zentrale Warme-
anlage angeordnet ist und Verbindungsmittel die zen-
trale Warmeanlagen mit der ersten und zweiten
Luftaufbereitungseinheit verbinden, wobei die Ver-
bindungsmittel einen Warmetrager aufweisen, so
dass der Austausch von Warme zwischen den
Luftaufbereitungseinheiten und der zentralen War-
meanlage ermdglicht ist.

[0006] Das erfindungsgemaRe Triebfahrzeug, bei-
spielsweise eine Lokomotive, verflgt Uber eine zen-
trale Warmeanlage, die im Maschinenraum beispiels-
weise verteilt angeordnet ist, und wenigstens zwei
Luftaufbereitungseinheiten. Die zentrale Warmeanla-
ge ist Uber Verbindungsmittel mit den Luftaufberei-
tungseinheiten verknupft, wobei die Verbindungsmit-
tel einen Warmetrager aufweisen, der einen effizien-
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ten Warmeaustausch zwischen der zentralen War-
meanlage und den Luftaufbereitungseinheiten er-
moglicht. Dabei sind die Luftaufbereitungseinheiten
hinsichtlich ihrer jeweiligen Kuhl- und Heizleistung
voneinander unabhangig regelbar und kénnen unter
Vernachlassigung der selten auftretenden klimati-
schen Extrembedingungen fiir den jeweiligen Raum
ausgelegt werden, den sie klimatisieren. Davon ab-
weichend sind die Luftaufbereitungseinheiten zum
Bereitstellen einer Zusatzleistung ausgelegt, mit wel-
cher dem Fuhrerstand bei extremen Aufienbedingun-
gen Warme entzogen oder zugeflihrt wird. Bei extre-
men Auflentemperaturen wird die Heiz- bzw. Kuhl-
leistung der zentralen Warmeanlage vorteilhafterwei-
se nur im besetzten Fuhrerstand bereit gestellt, so
dass auch bei extremen AuRentemperaturen flr eine
ausreichende Heiz- bzw. Kihlleistung gesorgt ist. Auf
diese Art und Weise kdnnen die Betriebskosten des
erfindungsgemafen Triebfahrzeuges und herabge-
setzt werden.

[0007] Erfindungsgemal istin dem Maschinenraum
eine zentrale Warmeanlage angeordnet, die einen
Warmetrager aufheizt oder abkihlt. Die zentrale
Warmeanlage ist Gber Verbindungsmittel, in dem der
Warmetrager beispielsweise zirkuliert, mit den bei-
den Luftaufbereitungseinheiten in den Flihrerstanden
verbunden, so dass der Austausch von Warme zwi-
schen der zentralen raumlufttechnischen Anlage und
den beiden Luftaufbereitungsanlagen ermdoglicht
wird. Die zentrale Warmeanlage ist vorteilhafterweise
hinsichtlich ihrer Leistung so ausgelegt, dass sie die
Luftaufbereitungseinheiten vollstandig versorgt, so
dass diese ihre jeweiligen Fihrerstande ausreichend
gut klimatisieren, ohne Zusatzleistung aufbringen zu
mussen.

[0008] Wenn die zentrale Warmeanlage aufgrund
extremer Auflentemperaturen nicht mehr die erfor-
derliche Kuhl- oder Heizleistung alleine fir beide
Fihrerstande bereitstellen kann, dann kann der nicht
besetzte Fuhrerstand und dessen Luftaufbereitungs-
einheit mittels Regelventile vom Warmetragerkreis-
lauf entkoppelt werden, um den besetzten Fihrer-
stand ausreichend klimatisieren zu kdnnen. Somit ist
gewabhrleistet, dass der besetzte Fiihrerstand bei al-
len Betriebsbedingungen den Anforderungen ent-
sprechend klimatisiert werden kann.

[0009] GemaR einer vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung weisen die Verbindungsmittel einen War-
metragerkreislauf mit einer Warmetragerflissigkeit
als Warmetrager auf, wobei eine Umwalzpumpe zum
Umwalzen der Warmetragerflissigkeit in dem War-
metragerkreislauf vorgesehen ist. Der Warmetrager-
kreislauf dient zum Transport oder mit anderen Wor-
ten zum Fihren eines flissigen Warmetragers. Flus-
sige Warmetrager, also Warmetragerflissigkeiten,
verfigen im Gegensatz zu gasférmigen Warmetra-
gern Uber eine erhdhte Warmekapazitat, so dass der
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Transport von Warme oder Kalte mittels des flissi-
gen Warmetragers im Vergleich zu gasférmigen War-
metragern durch kompaktere Verbindungsmittel er-
moglicht ist. Der Warmetragerkreislauf ist zweckma-
Rigerweise durch ein Rohrsystem realisiert, wobei die
Rohrverbindungen des Warmetragerkreislaufs einen
kleineren Durchmesser aufweisen als dies beim Ein-
satz von gasférmigen Warmetragern der Fall wére.

[0010] Die Verbindungsmittel umfassen vorteilhaf-
terweise Schaltelemente zum Unterbrechen der
Wirkverbindung zwischen der zentrale Warmeanlage
und den Luftaufbereitungseinheiten. Die Schaltele-
mente sind beispielsweise ansteuerbare Sperr- oder
Regelventile sowie Uberbriickungszweige oder der-
gleichen.

[0011] GemaR einer diesbezuglich zweckmaligen
Weiterentwicklung weist der Warmetragerkreislauf
Uberbriickungszweige zum  Uberbriicken jeder
Luftaufbereitungseinheit und ansteuerbare Uberbrii-
ckungsventile auf. Die Luftaufbereitungseinheiten
sind zweckmaRigerweise integriert in den Warmetra-
gerkreislauf, so dass der umgewalzte Warmetrager
oder zweckmaRigerweise die umgewalzte Warmetra-
gerflissigkeit auch tber die Luftaufbereitungseinhei-
ten transportiert wird. Die Uberbriickungszweige er-
moglichen jedoch, dass der gewahlte Warmetrager
beispielsweise die Warmetragerflissigkeit an den
Luftaufbereitungseinheiten vorbei transportiert wird,
so dass Wirkverbindung zwischen den Luftaufberei-
tungseinheiten unterbrochen ist. Die Uberbriickungs-
zweige sind zweckmalligerweise mit einem Regel-
ventil bestlickt, wobei weitere Regelventile im War-
metragerkreislauf angeordnet sind und zwar in Um-
waélzrichtung gesehen zwischen dem Uberbri-
ckungszweig und der zu Uberbriickenden Luftaufbe-
reitungseinheiten. Dabei sind die Regelventile
zweckmaRigerweise elektronisch ansteuerbare Re-
gelventile, so dass beispielsweise vom Heiz- oder
Kihlbedarf des Fuhrerstandes aus durch Schliefen
bzw. Offnen der Regelventile mittels zweckmaRiger
Ansteuersignale eine der Luftaufbereitungseinheiten
bei Bedarf Gberbriickt werden kann oder in Reihe ge-
schaltet werden kann.

[0012] ZweckmaRigerweise weist die zentrale War-
meanlage eine zentrale Kalteeinheit zum Abkiihlen
des Warmetragers auf. Die Kalteeinheit ist nur zum
Kihlen eingerichtet und weist die hierfir erforderli-
chen Komponenten, wie Kompressor, Verdampfer,
Kondensator, Kaltekreis und dergleichen auf. Die
Kuhlleistung der zentralen Kuhleinheit ist zweckma-
Rigerweise so bemessen, dass diese zum alleinigen
Kihlen eines der Fuhrerstdnde auch bei extremen
Aullentemperaturen eingerichtet ist. Die zentrale
Kihleinheit sorgt vorteilhafterweise auch fir eine
Kihlung von Komponenten des Maschinenraums
wie Gerusten, Elektronik-Antriebsbauteile oder der-
gleichen, wenn die volle Leistung der zentralen Kuh-
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leinheit nicht bendtigt wird. Dies ist insbesondere in
heilRen Klimazonen von groflem Vorteil, da einige
elektronische Komponenten bei hohen Temperaturen
in ihrer Funktion beeintrachtigt sein kénnen. Dazu
verfugt der Warmetragerkreislauf tber Warmeaus-
kopplungsmittel, die in dem Maschinenraum ange-
ordnet sind.

[0013] Beieiner bevorzugten Variante der Erfindung
weist die zentrale Warmeanlage eine zentrale Auf-
warmeinheit zum Erwarmen des Warmetragers auf.
Die zentrale Warmeanlage umfasst daher entweder
nur eine Kalteeinheit oder nur eine Aufwarmeinheit
oder eine Kalteeinheit und eine Aufwarmeinheit. Die
Leistung der Aufwarmeinheit ist beispielsweise der
Leistung der Kalteeinheit entsprechend dimensio-
niert. So ist bei ,normalen” Temperaturen das Heizen
beider Fuhrerstande moglich. Bei Extrembedingun-
gen wird von der Aufwarmeinheit nur ein Fihrerstand
beheizt, wobei die Warmeleistung der Aufwarmein-
heit ausreichend ist um den Fihrerstand allein zu be-
heizen. Abweichend hiervon ist die Aufwarmeinheit
fur geringere Leistungen ausgelegt, so dass Zusatz-
heizeinheiten erforderlich sind, die Teil der Luftaufbe-
reitungseinheiten sind.

[0014] ZweckmaRigerweise ist die zentrale Aufwar-
meinheit zur Aufnahme von Abwarme eingerichtet
ist, die beim Kuhlen eines Bauteils des Maschinen-
raums entsteht, und wobei die Abwarme auf den
Warmetrager Ubertragen und dieser so erwarmt wird.
Auf diese Weise kdnnen Heizkosten und Umweltbe-
lastungen minimiert werden.

[0015] Gemal einer diesbezuglich zweckmaligen
Weiterentwicklung ist die zentrale Aufwarmeinheit
Uber einen Ventilverteilblock mit einem Warmeaus-
tauscher gekoppelt, der Teil eines Kuhlkreislaufs fur
ein Bauteil des Maschinenraums ist.

[0016] Die erste und zweite Luftaufbereitungsein-
heit weisen zweckmaRigerweise jeweils zusatzliche
elektrische Heizregister zur Warmeerzeugung, einen
Lifter zum Erzeugen eines Luftstromes und einen
Luft-Flissigwarmetauscher auf, der mit der zentralen
raumlufttechnischen Anlage Uber die Verbindungs-
mittel verbunden ist. Im Kihlbetrieb wird daher der
beispielsweise flissige Warmetrager von der zentra-
len Kalteeinheit abgekulhlt. Der abgekihlte Warme-
trager wird anschlielend von einer Umwalzpumpe
zum Luft-Flissigwarmetauscher der ersten bzw.
zweiten Luftaufbereitungseinheit transportiert, der
dem an ihm vorbei gefihrten Luftstrom Warme ent-
zieht, so dass der Luftstrom abgekiihlt wird. Der ab-
gekuhlte Luftstrom wird schlieBlich den Fihrerstan-
den zugeleitet.

[0017] ZweckmaRigerweise weist der Warmetrager-
kreislauf einen Ausgleichsbehalter auf. Das Volumen
der Warmetragerflussigkeit ist temperaturabhangig.
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So hat eine kaltere Warmetragerflussigkeit ein klei-
nes Volumen als eine hoch erhitzte Warmetragerflis-
sigkeit. Um diese temperaturbedingten Volumen-
schwankungen auszugleichen, ist der Ausgleichsbe-
halter vorgesehen.

[0018] Gemal einer bevorzugten Ausgestaltung
der Erfindung verfiigt der zentrale Warmeanlage
Uber Einkopplungsmittel zur Warmeaufnahme oder
Warmeabgabe von bzw. an einen externen Kihl-
oder Warmekreislauf des Triebfahrzeugs. Aufgrund
dieser zweckmafigen Weiterentwicklung ist es mog-
lich, ansonsten ungenutzte Verlustwarme, die beim
Antrieb des schienengefiihrten Triebfahrzeugs ent-
steht, sinnvoll beispielsweise zum Heizen eines der
Fihrerstande einzusetzen. Auf diese Weise wird der
Energieverbrauch jeder raumlufttechnischen Anlage
im Heizbetrieb noch weiter herabgesetzt.

[0019] Abweichend hiervon ist es jedoch auch mdg-
lich einen Bestandteil des Triebfahrzeugs, der bei-
spielsweise kalteempfindlich ist, Gber den Warmetra-
gerkreislauf zu beheizen. Die Einkopplungsmittel um-
fassen beispielsweise einen Kopplungswarmetau-
scher, der an den Warmetragerkreislauf anschlielRbar
ist. Hierbei dient eine zweckmaRige Ventilanordnung,
mit elektrisch ansteuerbaren Regelventilen fir eine
steuerbare Lenkung der Warmetragerfliissigkeit tber
den Kopplungswarmetauscher. Der Kopplungswar-
metauscher ist auf der anderen Seite in den Kuhl-
kreislauf beispielsweise eines Umrichters oder sons-
tigen Bauteils des Triebfahrzeugs angeschlossen,
das mittels eines solchen Kuhlkreislaufs wahrend
des Betriebs des Triebfahrzeugs gekunhlt wird.

[0020] Gemal einer diesbezliglich vorteilhaften
Weiterentwicklung umfasst der Warmetragerkreislauf
einen Ventilverteilblock mit einem Bypasszweig zum
Uberbriicken der Einkopplungsmittel. Der Ventilver-
teilerblock weist wenigstens ein ansteuerbares Ventil
auf, das zum SchlieRen bzw. Offnen des Bypass-
zweiges eingerichtet ist.

[0021] Gemal einer bevorzugten Ausgestaltung
der Erfindung weist jede Luftaufbereitungseinheit je-
weils einen Flussigkeits-Luft-Warmetauscher auf,
und sind mit einem FlUssigkeits-Luft- und Flussig-
keit-Flissigkeit-Warmetauscher der zentralen War-
meanlage uber die Verbindungsmittel verbunden.

[0022] GemaR einer diesbezuglich zweckmaligen
Weiterentwicklung ist der Flissigkeits-Luft Warme-
tauscher ein von Luft durchstrombarer Luft-/Flissig-
warmetauscher. Luft-/Flissigwarmetauscher, die ei-
nen Warmeulbergang zwischen Luft und Flissigkeit
herbeifihren, sind dem Fachmann bestens bekannt,
so dass an dieser Stelle auf deren Aufbau und Funk-
tionsweise nicht detailliert eingegangen zu werden
braucht. Der Vollstandigkeit halber sei jedoch darauf
hingewiesen, dass die Warmeanlage in der Regel ei-
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nen Lifter zum Erzeugen eines Luftstromes aufweist,
der den Flissigkeits-Luft Warmetauscher durchsetzt.
Der Flussigkeits-Luft Warmetauscher umfasst bei-
spielsweise ein handelsubliches Register mit Lamel-
len zum VergroRBern der Oberfliche des Flussig-
keits-Luft Warmetauschers, an dem der Luftstrom
vorbeistromt. Beim Vorbeistromen an den Lamellen
kommt es zum Ubergang von Warme von den Lamel-
len auf den Luftstrom, der auf diese Art und Weise er-
warmt oder gekuhlt und anschliefend in die Fuhrer-
stande oder einen sonstigen Innenraum der Lokomo-
tive eingeleitet wird.

[0023] Weitere zweckmalige Ausgestaltungen und
Vorteile der Erfindung sind Gegenstand der nachfol-
genden Beschreibung von Ausfihrungsbeispielen
der Erfindung unter Bezug auf die Figuren der Zeich-
nung, wobei gleiche Bezugszeichen auf gleichwir-
kende Bauteile verweisen und wobei

[0024] Fig.1 ein Ausfuhrungsbeispiel eines erfin-
dungsgemalien Triebfahrzeugs in einer Seitenan-
sicht,

[0025] FEig. 2 das Triebfahrzeug gemaf Fig. 1 in ei-
ner Draufsicht,

[0026] Fig. 3 eine schematische Darstellung der
raumlufttechnischen Anlagen des Triebfahrzeugs ge-

maf Fig. 1,

[0027] Fig.4 eine schematische Darstellung der
raumlufttechnischen Anlagen eines weiteren Ausfih-
rungsbeispiels des erfindungsgemafien Triebfahr-
zeugs.

[0028] Fig.1 zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel eines
erfindungsgemaflen Triebfahrzeugs, namlich eine
Lokomotive 1, in einer Seitendarstellung. Es ist er-
kennbar, dass die Lokomotive 1 einen ersten Fihrer-
stand 2 an einer Stirnseite sowie einen zweiten Fih-
rerstand 3 an der gegenuberliegenden Stirnseite der
Lokomotive 1 aufweist. Jeder Fihrerstand 2 verfligt
Uber eine Eintrittstir 4, Gber die der Fiihrerstand von
einem Fahrzeugdfuhrer von aulRen betreten werden
kann. Zwischen dem Fihrerstand 2 und dem Fihrer-
stand 3 erstreckt sich ein Maschinenraum 5, dessen
Langsausdehnung im Vergleich zu derjenigen der
Fuhrerstande 2 bzw. 3 erheblich groRer ist.

[0029] Zum Einstellen der jeweiligen Raumluft weist
der FuUhrerstand 2 eine erste Luftaufbereitungseinheit
6 und der zweite Fuhrerstand 3 eine zweite Luftauf-
bereitungseinheit 7 auf. Im Maschinenraum 5 ist eine
zentrale Warmeanlage 40 angeordnet, die mit der
ersten Luftaufbereitungseinheit 6 und der zweiten
Luftaufbereitungseinheit 7 tGber Verbindungsmittel 9
in Wirkverbindung steht. Die zentrale Warmeanlage
40 und die Verbindungsmittel 9 werden im Folgenden
noch genauer beschrieben.
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[0030] Fig. 2 zeigt die Lokomotive 1 gemal Fig. 1
in einer teilweise transparenten Draufsicht. Es ist er-
kennbar, dass jede Stirnseite der Lokomotive 1 Gber
zweckmalige Lufteintritts- 10 bzw. Luftaustrittsoff-
nungen 11 verfligt, die Uber zweckmaRige Luftfih-
rungskanale mit der jeweiligen Luftaufbereitungsein-
heit 6 bzw. 7 verbunden sind. Weiterhin ist schema-
tisch angedeutet, dass im Maschinenraum 5 elektro-
nische oder elektrische Antriebskomponenten wie
Generatoren, Umrichter und dergleichen vorgesehen
sind.

[0031] Fig. 3 verdeutlicht die Luftaufbereitungsein-
heiten 6, 7, der Lokomotive 1 und deren Warmekopp-
lung Uber die Verbindungsmittel 9 in einer schemati-
schen Darstellung, wobei die Flhrerstande 2 bzw. 3
durch eine dick gestrichelte Umrandung dargestellt
sind. Der Maschinenraum 5 ist ebenfalls durch eine
dicke gestrichelte Linie verdeutlicht. Dabei sei darauf
hingewiesen, dass die Fuhrerstande 2, 3 auch weiter-
hin stirnseitig, also in einer Seitenansicht der Loko-
motive rechts und links des Maschinenraumes 5, an-
geordnet sind. Es ist erkennbar, dass die zentrale
Warmeanlage 40 eine zentrale Kalteeinheit 8 auf-
weist, die nur zum Kuhlen des Warmetragers der Ver-
bindungsmittel 9 eingerichtet ist. Die erste und die
zweite Luftaufbereitungseinheit 6 bzw. 7 sind zusatz-
lich mit einem Heizregister 12, einen Luft-Flussigwar-
mertauscher 13 sowie uber einen Lufter 14 zum Er-
zeugen eines Luftstromes ausgestattet. Die zentrale
Kalteeinheit 8 verfligt Gber einen Kaltekreislauf 15 mit
einem Kondensator 16, einem Lufter 14, einem Kal-
tekompressor 17, einem als Platten-Verdampfer 18
ausgebildeten Flussig-Kaltemittelwarmetauscher
und einem Rohrleitungssystem 19, das mit Regel-
ventilen 20 ausgeristet ist. Dabei ist ein Bypass-
zweig 21 zum Uberbriicken des Platten-Verdampfers
18 vorgesehen, wobei der Uberbriickungszweig 21
ebenfalls mit einem Regelventil 20 ausgestattet ist.

[0032] Die Luft-/Flussigwarmetauscher 13 der ers-
ten und zweiten Luftaufbereitungseinheit sind tber
ein zweckmaliges Rohrleitungssystem 22 mit dem
Plattenverdampfer 18 der zentralen Kalteeinheit 8
verbunden. Das Rohrleitungssystem 22 ist Teil der
Verbindungsmittel 9.

[0033] Weiterhin ist erkennbar, dass die Verbin-
dungsmittel 9 eine in Fig. 3 unten dargestellte War-
metragerleitung 23 aufweisen. Die Warmetragerein-
heit erstreckt sich durch den gesamten Maschinen-
raum 5. Sie ist auf Grund der gewahlten Darstellung
in den Fig. 3 und Fig. 4 verkirzt gezeigt. Die erste
und zweite Luftaufbereitungseinheit 6, 7 sind Uber
das Rohrleistungssystem 22 mit der Warmetragerlei-
tung 23 verbunden. Auf diese Weise kommuniziert
der Luft-Flissigkeitswarmetauscher 13 der Luftauf-
bereitungseinheit 6 mit dem Luft-Flissigkeitswarme-
tauscher 13 der Luftaufbereitungseinheit 7.
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[0034] Die Verbindungsmittel 9 umfassen ferner
eine in Fig. 3 oberhalb der Warmetragerleitung 23
dargestellte Warmetragerleitung 24 zur Anbindung
des Plattenverdampfers 18 der Kalteeinheit 8. Durch
die Warmetragerleitung 23 und die Warmetragerlei-
tung 24 sowie die Rohrleitungen 22 ist ein Warmetra-
gerkreislauf bereitgestellt, in dem ein flissiger War-
metrager als Warmetragerflissigkeit, beispielsweise
ein Glykolalkohol, umwalzbar ist. Zum Umwalzen der
besagten Warmetragerflissigkeit dient eine Umwalz-
pumpe 25. Wie durch die in der Fig. 3 angedeuteten
Pfeile dargestellt ist, wird die Warmetragerflissigkeit
von der Luftaufbereitungseinheit 7 zur Luftaufberei-
tungseinheit 6 und von der Luftaufbereitungseinheit 6
zur zentralen Kalteeinheit 8 transportiert. Von der
zentralen Kalteeinheit 8 gelangt die Warmetrager-
flissigkeit Uber die Warmetragerleitung 24 zur
Luftaufbereitungseinheit 7.

[0035] Die zentrale Warmeanlage 40 umfasst wei-
terhin auch eine zentrale Aufwarmeinheit, die einen
in der Warmetragerleitung 24 angeordneten Ventil-
verteilerblocks 26 aufweist. Mit Hilfe des Ventilvertei-
lerblocks 26 ist es mdglich, die Warmetragerflissig-
keit Uber einen Einkopplungskreislauf 27 zu leiten, in
dem ein Einkopplungs-Warmetauscher 28 angeord-
net ist. Der Einkopplungs-Warme-Tauscher 28 ist
gleichzeitig Teil eines Kuhlkreislaufes 29 eines z. B.
Hilfsbetriebeumrichters oder Dieselmotorkuhlers 30,
der als elektronische oder mechanische Komponente
Teil des Maschinenraumes 5 der Lokomotive 1 ist. Mit
Hilfe der zentralen Aufwarmeinheit, die in dem ge-
zeigten Fall Einkopplungsmittel 26, 27, 28 umfasst,
es somit moglich, die Warmetragerflissigkeit mit der
am z. B. Hilfsbetriebeumrichter oder Dieselmotorkuh-
ler 36 abfallenden Warme zu speisen. Die am Hilfs-
betriebeumrichter abfallende Verlustwarme sorgt so-
mit fir das Heizen wenigstens eines der Fuhrerstan-
de 2, 3 mit Hilfe der Luftaufbereitungseinheit 6 bezie-
hungsweise 7.

[0036] Zum Ausgleich von temperaturbedingten Vo-
lumenschwankungen des flissigen Warmetragers ist
ein Ausgleichsbehalter 31 in der Warmetragerleitung
24 vorgesehen. Auf diese Weise kdnnen die Volu-
menschwankungen ausgeglichen werden. Zum
Uberbriicken einer Luftaufbereitungseinheit 6, 7 die-
nen Uberbriickungszweige 32, die jeweils mit Regel-
ventilen 33 ausgeristet sind. Weitere Regelventile 34
sind in der Rohrleitung 22 zur ersten beziehungswei-
se zur zweiten Luftaufbereitungseinheit 6, 7 vorgese-
hen. Durch Offnen bzw. SchlieBen der Regelventile
33, 34 kann beispielsweise die Luftaufbereitungsein-
heit 6 des Fuhrerstandes 2 Uberbrickt werden, so
dass der flissige Warmetrager nicht mehr Gber die
Luftaufbereitungseinheit 6 gefihrt wird. Die Luftauf-
bereitungseinheit 6, 7 sind entkoppelt. Entsprechen-
des gilt fir die zentrale Kalteeinheit 8 im Zusammen-
hang mit dem Regelventil 35 und dem Uberbri-
ckungszweig 36.
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[0037] Die Wirkungsweise des in Fig. 3 dargestell-
ten Ausfuhrungsbeispiels der erfindungsgemafRen
Vorrichtung kann wie folgt beschrieben werden:

Ist beispielsweise der Fiihrerstand 2 besetzt und der
Flhrerstand 3 unbesetzt und herrschen keine extre-
men AulRentemperaturen, beispielsweise bei Tempe-
raturen im Bereich von 1°C, sind die Luftaufberei-
tungseinheiten 6 und 7 mit Unterstitzung der vom
Hilfsbetriebeumrichter oder Dieselmotorkiihler 30 ge-
wonnenen Warmeenergie in der Lage die Fuhrer-
stande 2 und 3 ohne Hilfe der elektrischen Heizregis-
ter 12 zu beheizen. Die elektrischen Heizregister 12
werden durch eine figurlich nicht dargestellte Rege-
lung des gesamten Klimasystems abgeschaltet, so-
bald geniigend Abwarme aus dem Einkopplungsmit-
teln 26, 27, 28 an die Warmetragerflissigkeit abge-
geben wird. Die elektrischen Heizregister 12 der
Luftaufbereitungseinheit 6 bzw. 7 sind nur in Betrieb,
wenn die Warmetragerflissigkeit noch nicht ausrei-
chend Warmeenergie aus dem Einkopplungskreis 27
Uber den Kopplungswarmetauscher 28 zur Verfi-
gung stellen kann, weil z. B. die Lokomotive 1 im Frei-
en stand und die Aggregate des Einkopplungskreises
sich nach Inbetriebsetzen erst erwdrmen missen.
Die Warmetragerflissigkeit wird mittels Kopplungs-
warmetauscher 28, der ein Flissigkeit — Fllssigkeit
Warmetauscher ist, durch die Abwarme des z. B.
Hilfsbetriebeumrichters oder Dieselkihlers 30 er-
warmt und strémt Gber die Warmetragerleitungen 24
und 23 sowie den Rohrleitungen 22 zu den Luft-Flis-
sigkeitswarmetauschern 13 in den Luftaufbereitungs-
einheiten 6 bzw. 7 der Fihrerstadnde 2 und 3.

[0038] Mochte man bei gleichen AuflRenbedingun-
gen nur den besetzten Fihrerstand 2 beheizen, dann
kann man durch die Steuer- und Regelventile 33, 34
den Luft-Flussigkeitswarmetauscher 13 der Luftauf-
bereitungseinheit 7 des Fuhrerstands 3 umgehen.

[0039] Die Aufheizzeit des Fuhrerstandes 2 wird
durch die zusatzliche Warmeenergie des Warmetra-
gers verkurzt.

[0040] Ist beispielsweise der Fihrerstand 2 bei
niedrigen AufRentemperaturen, beispielsweise bei
—25°C, besetzt und der Fuhrerstand 3 unbesetzt,
kann durch die Steuer- und Regelventile 33, 34 der
Luft-FlUssigkeitswarmetauscher 13 der Luftaufberei-
tungseinheit 7 des Fihrerstands 3 umgangen wer-
den. Die gesamte Heizleistung steht dann fir den be-
setzten Fihrerstand 2 zur Verfugung.

[0041] Erst wenn die Aullentemperaturen extrem
niedrig im Bereich von —40°C sind, mussen die elek-
trischen Heizregister 9 der raumlufttechnischen Anla-
gen 6 bzw. 7 durch die Steuerung des Klimasystems
wieder zugeschaltet werden, um die gewunschten
Raumtemperaturen im besetzten Fihrerstand 2 ein-
stellen zu kénnen.
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[0042] Durch die Ausnutzung der Abwarme, kdnnen
die elektrischen Heizregister 9 der Luftaufbereitungs-
einheiten 6 bzw. 7 entsprechend weniger leistungs-
stark ausgefiihrt werden und bedarfsgerechter einge-
setzt werden. Daraus resultiert im Betrieb des Fahr-
zeugs eine entsprechende niedrigere Leistungsauf-
nahme und effizientere Ausnutzung der Energie, um
Betriebskosten minimieren zu kénnen.

[0043] Eine entsprechende Vorgehensweise erfolgt
bei extrem hohen AuRentemperaturen, wobei jedoch
die zentrale Kalteeinheit 8 mit den Luftaufbereitungs-
einheiten 6 und 7 gekoppelt wird. Dazu sind die Re-
gelventile 33, 34, 35 jeweils gedffnet, wo hingegen
der Ventilverteilerblock 24 den Einkopplungskreislauf
25 von der Durchstromung trennt. Die Kihlleistung
der zentralen Kélteeinheit 8 ist so dimensioniert, dass
bei extremen Aulentemperaturen nur der besetzte
Fuhrerstand ausreichen gut gekuhlt werden kann.

[0044] Ist beispielsweise der Fihrerstand 2 besetzt
und der Fuhrerstand 3 unbesetzt und herrschen kei-
ne extremen AulRentemperaturen, beispielsweise bei
Temperaturen im Bereich von 15-25°C, reicht die
zentrale Kalteeinheit 8 aus, um beide Fiihrerstande 2
und 3 ausreichend gut zu klimatisieren.

[0045] Ist beispielsweise der Fihrerstand 2 besetzt
und der Fuhrerstand 3 unbesetzt und herrschen ex-
treme AulRentemperaturen, beispielsweise bei Tem-
peraturen im Bereich von 30—-40°C, reicht die Leis-
tung der zentralen Kalteeinheit 8 jedoch nur aus, um
den besetzten Fuhrerstand 2 ausreichend gut zu kli-
matisieren.

[0046] Durch den Einsatz einer zentralen Kalteein-
heit 8 bendtigt man keine zwei separaten Kalteeinhei-
ten, deren Wirkungsgradverluste und deren Gesamt-
leistung auf einen Fihrerstand bei extremen Tempe-
raturen dimensioniert ist, weniger elektrische Leis-
tungsaufnahme zum Klimatisieren, als wenn man,
wie heute Ublich jeden Fihrerstand separat mit einer
Kalteeinheit auf extreme Temperaturen auslegt.

[0047] Ferner werden zu ca. 80% der Einsatzdauer
im Kihlbetrieb beide Fuhrerstdnde 2 und 3 ausrei-
chen gut klimatisiert und nur bei extremen Tempera-
turen der unbesetzte Fuhrerstand lber die Regelven-
tile 32 abgeschaltet, damit der besetzte Fluhrerstand
ausreichend gut versorgt werden kann.

[0048] Fig. 4 zeigt ein weiteres Ausfihrungsbeispiel
der erfindungsgemafRen Vorrichtung, das demjeni-
gen der Fig. 3 weitestgehend entspricht, wobei je-
doch im Unterschied zu Fig. 3 an die Warmetrager-
leitungen 24 und 23 die zusatzliche Luftaufberei-
tungseinheit 37 Uber das Regelventil 38 angebunden
werden kann.

[0049] Uber eine mit dem Regelventil 38 ausgeriis-
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tete Rohrleitung 39 ist die zusatzliche Luftaufberei-
tungseinheit 37 mit den Warmetragerleitungen 23
und 24 verbunden, so dass ein verschlieRbarer Par-
allelzweig bereitgestellt ist. Die zusatzliche Luftauf-
bereitungseinheit 37 ist beispielsweise in einem Hilfs-
betriebegeriist im Maschinenraum der Lokomotive 1
angeordnet und dient zur Kiihlung oder Heizung ihrer
elektronischen Komponenten.

Patentanspriiche

1. Schienengefiihrtes Triebfahrzeug (1) mit zwei
stirnseitig angeordneten Fuhrerstéanden (2, 3) und ei-
nem Maschinenraum (5) zwischen den Fuhrerstan-
den (2, 3), wobei eine erste Luftaufbereitungseinheit
(6) zum Klimatisieren des einen Fuhrerstandes (2)
und eine zweite Luftaufbereitungseinheit (7) zum Kii-
matisieren des anderen Fihrerstandes (3) vorgese-
hen sind, dadurch gekennzeichnet, dass in dem
Maschinenraum (5) eine zentrale Warmeanlage (40)
angeordnet ist und Verbindungsmittel (9) die zentrale
Warmeanlage (40) mit der ersten und zweiten
Luftaufbereitungseinheit (6, 7) verbinden, wobei die
Verbindungsmittel (9) einen Warmetrager aufweisen,
so dass der Austausch von Warme zwischen den
Luftaufbereitungseinheiten (6, 7, 8) und der zentralen
Warmeanlage (40) ermdglicht ist.

2. Schienengefuhrtes Triebfahrzeug (1) nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Verbin-
dungsmittel (9) einen Warmetragerkreislauf (22, 23,
24) mit einer Warmetragerflissigkeit als Warmetra-
ger aufweisen, wobei eine Umwalzpumpe (25) zum
Umwalzen der Warmetragerflissigkeit in dem War-
metragerkreislauf (22, 23, 24) vorgesehen ist.

3. Schienengefluhrtes Triebfahrzeug (1) nach An-
spruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Warme-
tragerkreislauf (22, 23, 24) Uberbriickungszweige
(32) zum Uberbriicken jeder Luftaufbereitungseinheit
(6, 7) und ansteuerbare Uberbriickungsventile (33,
34) aufweist.

4. Schienengeflihrtes Triebfahrzeug (1) nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zentrale Warmeanlage (40)
eine zentrale Kalteeinheit (8) zum Abkuhlen des War-
metragers aufweist.

5. Schienengefihrtes Triebfahrzeug (1) nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zentrale Kalteeinheit (8) zum
Kihlen von Bauteilen des Maschinenraums (5) ein-
gerichtet ist.

6. Schienengefiihrtes Triebfahrzeug (1) nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zentrale Warmeanlage (40)
eine zentrale Aufwarmeinheit (26, 27, 28) zum Erwar-
men des Warmetragers aufweist.
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7. Schienengefiihrtes Triebfahrzeug (1) nach An-
spruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die zentrale
Aufwarmeinheit (26, 27, 28) zur Aufnahme von Ab-
warme eingerichtet ist, die beim Kuhlen eines Bau-
teils des Maschinenraums entsteht, und wobei die
Abwarme auf den Warmetrager Ubertragen und die-
ser so erwarmt wird.

8. Schienengefiihrtes Triebfahrzeug (1) nach An-
spruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass zentrale
Aufwarmeinheit (26, 27, 28) Uber einen Ventilverteil-
block (26) mit einem Warmeaustauscher (28) gekop-
pelt ist, der Teil eines Kuhlkreislaufs (29) eines Bau-
teils des Maschinenraums ist.

9. Schienengefiihrtes Triebfahrzeug (1) nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zentrale Warmeanlage (40)
Uber weitere Einkopplungsmittel zur Warmeaufnah-
me oder Warmeabgabe von bzw. an externe Kiihl-
oder Warmekreislauf des Triebfahrzeugs verfigt.

10. Schienengefihrtes Triebfahrzeug (1) nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die erste Luftaufbereitungsein-
heit (6) und die zweite Luftaufbereitungseinheit (7)
zum Warmeaustausch mit dem Warmetragerkreis-
lauf, einen Luftflissigkeits-Warme-Tauscher (13) auf-
weisen.

11. Schienengefuhrtes Triebfahrzeug (1) nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die erste und die zweite Luftauf-
bereitungseinheit (6,7) jeweils einen Luft-Flissig-
keits-Warme-Tauscher (13), ein Heizregister (12) und
einen Lufter (14) aufweisen.

12. Schienengefihrtes Triebfahrzeug (1) nach
Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass jeder
Luftflissigkeits-Warme-Tauscher (13) ein von Luft
durchstrémbarer Luft-Flissigwarmeaustauscher (13)
ist.

13. Schienengefihrtes Triebfahrzeug (1) nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zentrale Warmeanlage (40)
wenigstens einen Flussigkeits-Flissigkeits-Warme-
austauscher aufweist, der mit einem Luft-Fllssig-
keits-Warmeaustauscher der ersten und der zweiten
Luftaufbereitungseinheit (6, 7) verbunden ist.

14. Schienengefihrtes Triebfahrzeug (1) nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Verbindungsmittel (9) Schalt-
elemente zum Unterbrechen der Wirkverbindung
zwischen der zentralen Warmeanlage (40) und den
Luftaufbereitungseinheiten (6, 7) aufweisen.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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