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(57) Abstract: Rail vehicle with at least one first wagon body (102) which is supported on a non-driven first wheel unit (103.1)
and a driven second wheel unit (103.2) which is spaced apart in the longitudinal direction of the at least one first wagon body (102),
and an electric drive device (104) which drives the second wheel unit (103.2) and which comprises a transformer unit (104.1) and
at least one first power inverter unit (104.2), wherein the transformer unit (104.1) is arranged in the region of the first wheel unit
(103.1), and wherein the first wheel unit (103.1) is arranged at a first end of the first wagon body (102), in the region of which a

driver’s stand (106) for a driver of a vehicle is arranged.
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BJ, CF, CG, CI,CM, GA, GN, GQ, GW, ML, MR, NE, SN, —  mit internationalem Recherchenbericht
TD, TG).

(57) Zusammenfassung: Schienenfahrzeug mit wenigstens einem ersten Wagenkasten (102), der auf einer nicht angetriebenen
ersten Radeinheit (103.1) und einer in Léngsrichtung des wenigstens einen ersten Wagenkastens (102) beabstandeten angetriebenen
zweiten Radeinheit (103.2) abgestiitzt ist, und einer die zweite Radeinheit (103.2) antreibenden elektrischen Antriebseinrichtung
(104), welche eine Transformatoreinheit (104.1) und wenigstens eine erste Stromrichtereinheit (104.2) umfasst, wobei die Transfor-
matoreinheit (104.1) im Bereich der ersten Radeinheit (103.1) angeordnet ist und wobei die erste Radeinheit (103.1) an einem ersten
Ende des ersten Wagenkastens (102) angeordnet ist, in dessen Bereich ein Fiihrerstand (106) fiir einen Fahrzeugfiihrer angeordnet
ist.
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Schienenfahrzeug mit einer Antriebseinrichtung

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit wenigstens einem ersten
Wagenkasten, der auf einer nicht angetriebenen ersten Radeinheit und einer in
Langsrichtung des wenigstens einen ersten Wagenkastens beabstandeten angetriebenen
zweiten Radeinheit abgestiutzt ist, und einer die zweite Radeinheit antreibenden
elektrischen Antriebseinrichtung, welche eine Transformatoreinheit und wenigstens eine
erste Stromrichtereinheit umfasst, wobei die Transformatoreinheit im Bereich der ersten

Radeinheit angeordnet ist.

Bei herkdmmlichen Schienenfahrzeugen ist es bekannt, die beiden Radeinheiten
(Radsatze, Radpaare bzw. Drehgestelle} ber eine Antriebseinrichtung anzutreiben, deren
Komponenten verteilt im bzw. am Wagenkasten angeordnet sind. So ist beispielsweise
beim Schienenfahrzeug der Baureihe BR 445 der Deutsche Bahn AG ein gemeinsamer
Transformator fir beide Triebdrehgestelle am hinteren Wagenende mittig angeordnet.
Weiterhin ist bei den Fahrzeugen der Baureihe RABe 514 der SBB eine Anordnung mit
zwei Transformatoren an einem Wagenende und einer Anordnung zweier Stromrichter am
anderen Wagenende vorgesehen. Schlieflich ist bei den Fahrzeugen TER 2 NG / X 40 der
Fa. Alstom SA, FR, eine Anordnung mit ein oder zwei Transformatoren an einem
Wagenende und einem Stromrichtermodul im Dachraum am anderen Wagenende

vorgesehen.

Nachteilig ist bei allen diesen bekannten Fahrzeugen, dass wegen der in einem Wagen
konzentrierten Antriebsanlage wegen des hohen Eigengewichts der Triebdrehgestelle
gegebenenfalls nur entsprechend leichte Antriebskomponenten mit vergleichsweise
geringer Antriebsleistung installiert werden kénnen, um die zuldssigen Achslasten nicht zu
Uiberschreiten. Sollen dariiber hinaus Ziige mit mehreren Wagen gebildet werden, so
besteht das Problem, dass in der Regel nur nicht angetriebenen Wagen verwendet werden
kénnen, sodass die relative Antriebsleistung sinkt. Zur Uberwindung dieses Nachteils
werden manchmal weitere Antriebsanlagen (Transformatoren, Antriebsstromrichter,
Triebdrehgestelle im Zug angeordnet (TER 2 NG). Nachteilig sind hier das hohe Gewicht
durch die Anordnung weiterer Transformatoren und die damit verbundenen Kosten. Mithin
besteht bei diesen bekannten Fahrzeugen also das Problem einer schlechten Skalierbarkeit
der Antriebsleistung bzw. eines hohen Aufwandes (Kosten, Gewicht) bei Anordnung

weiterer Antriebsanlagen im Zug.
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Um diesem Problem abzuhelfen, wird in der EP 1 024 070 B1 ein gattungsgemalles
Schienenfahrzeug vorgeschlagen, bei dem der Antrieb auf mehrere Wagen verteilt wird. Die
Wagen umfassen an gekoppelten Enden unter anderem nicht angetriebene Drehgestelle
(so genannte Laufdrehgestelle), in deren Bereich schwere Komponenten, wie
beispielsweise die Transformatoren der Antriebseinrichtung und weitere schwere
Komponenten (Stromabnehmer, Akkumulatoren, Drosseln etc.) angeordnet sind, sodass

eine glinstigere Massenverteilung im Zug erzielt wird.

Ein Problem bei diesem gattungsgeméafRen Schienenfahrzeug besteht jedoch darin, dass
aufgrund der vergleichsweise grofien Anzahl von schweren Komponenten liber dem
Laufdrehgestell wegen der maximal zulassigen Achslasten und des begrenzten Bauraums
nur ein vergleichsweise kleiner Haupttransformator entsprechend geringer Leistung
verwendet werden kann. Folglich ist auch hier mit dem Haupttfansformator nur eine
vergleichsweise geringe Antriebsleistung realisierbar. Um die Antriébsleistung zu erhéhen,
mussten wie bei den eingangs genannten Fahrzeugen weitere Transformatoren
vorgesehen werden, wodurch sich der Aufwand fiir das Schienenfahrzeug wieder erhoht.

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe zu Grunde, ein Schienenfahrzeug der

eingangs genannten Art zur Verfligung zu stellen, welches die oben genannten Nachteile
nicht oder zumindest in deutlich geringerem Mafle aufweist und insbesondere bei einfacher
und kostenglnstiger Herstellbarkeit eine hohe, einfach skalierbare Antriebsleistung
ermdglicht.

Die vorliegende Erfindung 16st diese Aufgabe ausgehend von einem Schienenfahrzeug
gemall dem Oberbegriff des Anspruchs 1 durch die im kennzeichnenden Teil des

Anspruchs 1 angegebenen Merkmale.

Der vorliegenden Erfindung liegt die technische Lehre zu Grunde, dass man bei einfacher
und kostengunstiger Herstellbarkeit eine hohe, einfach skalierbare Antriebsleistung erzielt,
wenn die erste Radeinheit am freien Ende des Schienenfahrzeugs angeordnet ist, also an
einem ersten Ende des ersten Wagenkastens, in dessen Bereich ein Fihrerstand fiir einen
Fahrzeugfihrer angeordnet ist. Diese Anordnung am freien Ende im Bereich des
Fahrerstandes hat den Vorteil, dass dort in der Regel kein Durchgang flr Passagiere
vorzusehen ist und keine weiteren schweren Komponenten (wie beispielsweise der
Stromabnehmer) anzuordnen sind, sodass die Transformatoreinrichtung entsprechend grofs
und demgemaf mit einer entsprechend hohen Leistung gestaltet werden kann, ohne die
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zuldssigen Achslasten des Laufdrehgestells zu (iberschreiten, in dessen Bereich die

Transformatoreinrichtung angeordnet ist.

Dies hat den Vorteil, dass die Antriebsleistung des Schienenfahrzeugs einfach skalierbar
ist, da dank der hohen Leistung der Transformatoreinrichtung chne Weiteres zusétzliche
Wagen mit weiteren Triebdrehgestellen in den Zugverbund eingeflgt werden kénnen, die

von der Transformatoreinrichtung versorgt werden kénnen. Das Hinzufligen weiterer

‘Transformatoren eriibrigt sich hierbei.

Die Transformatoreinheit kann grundsétzlich in beliebiger geesigneter Weise im Bereich der
ersten Radeinheit angeordnet sein. Bevorzugt ist die Transformatoreinheit derart
angeordnet, dass der Schwerpunkt der Transformatoreinheit zumindest nahe der
Langsmittenebene des ersten Wagenkastens angeordnet ist. Hierdurch wird eine glnstige
Lastverteilung im Fahrzeug bzw. Trimmung des Fahrzeugs erzielt. Zusatzlich oder alternativ
ist der Schwerpunkt der Transformatoreinheit zumindest annéhernd mittig oberhalb der
ersten Radeinheit angeordnet, um eine gunstige Lastverteilung auf die erste Radeinheit zu

erzielen.

Die der zweiten Radeinheit zugeordnete erste Stromrichtereinheit kann grundsétzlich an
beliebiger geeigneter Stelle im Fahrzeug angeordnet sein. Vorzugsweise ist die erste
Stromrichtereinheit im Bereich der zweiten Radeinheit angeordnet, um wiederum eine
glnstige Lastverteilung bzw. Trimmung zu erzielen.

Die erste Stromrichtereinheit kann als geschlossene Baugruppe im Fahrzeug angeordnet
werden. Vorzugsweise ist zumindest ein Teil der ersten Stromrichtereinheit seitlich, also im
Bereich einer ersten Langsseite des ersten Wagenkastens angeordnet. Hiermit ist es
moglich, im Fahrzeug einen glnstigen Fahrgastfluss zu erzielen, indem dank der seitlichen
Anordnung beispielsweise ein diesbezliglich vorteilhafter Mittelgang fiir die Fahrgaste

realisiert werden kann.

Bei weiteren vorteilhaften Varianten des erfindungsgemanen Schienenfahrzeugs ist ein
zweiter Teil der ersten Stromrichtereinheit im Bereich einer gegeniberliegenden zweiten
Langsseite des ersten Wagenkastens angeordnet. Durch diese verteilte Anordnung der
ersten Stromrichtereinheit kann eine giinstige Lastverteilung bzw. Trimmung und zudem
gegebenenfalls ein besonders breiter Mittelgang erzielt werden.
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Weitere besonders glnstige Varianten des erfindungsgeméfen Schienenfahrzeugs
zeichnen sich dadurch aus, dass wenigstens eine weitere Zusatzausriistung, insbesondere
eine elektrische Zusatzausriistung, vorgesehen ist, die im Bereich des zweiten Teils der
ersten Stromrichtereinheit angeordnet ist. Hierdurch kann die Lastverteilung bzw. Trimmung
optimiert werden. Bei besonders vorteilhaften Varianten erfolgt die Trennung in den ersten
und zweiten Teil der ersten Stromrichtereinheit in Abhéngigkeit von der erforderlichen
KOhlung fir die jeweiligen Komponenten. Hierdurch ist es in vorteilhafter Weise maglich,
den Aufwand fiir die Kiihlung zu optimieren. Insbesondere kann wenigstens ein erster
Kuhlkreislauf zum Kiihlen des ersten Teils der ersten Stromrichtereinheit vorgesehen sein
und wenigstens ein zweiter Kiihlkreislauf zum gemeinsamen Kihlen des zweiten Teils der
ersten Stromrichtereinheit und der Zusatzausristung vorgesehen sein. Der jeweilige
Kahlkreislauf kann dann beispielsweise optimal auf das jeweilige Temperaturniveau

abgestimmt sein, sodass sich insgesamt eine optimierte Kiihlung ergibt.

Bei bevorzugten Varianten des erfindungsgematen Schienenfahrzeugs ist weiterhin
wenigstens eine dritte Radeinheit vorgesehen und die Antriebseinrichtung zum Antrieb der
wenigstens einen dritten Radeinheit ausgebildet. Dabei kann vorgesehen sein, dass die
erste Stromrichtereinheit auch zum Antrieb der wenigstens einen dritten Radeinheit
vorgesehen ist. Bei anderen Varianten der Erfindung ist vorgesehen, dass die
Antriebseinrichtung zum Antrieb der wenigstens einen dritten Radeinheit eine zweite
Stromrichtereinheit umfasst, wobei die zweite Stromrichtereinheit zum Antrieb der dritten
Radeinheit von der Transformatoreinheit gespeist wird, sodass auch hier eine einfache
Skalierung der Antriebsleistung erzielt wird. Bevorzugt sind die zweite Radeinheit und die
dritte Radeinheit einander benachbart angeordnet, um den Aufwand fir die Verkabelung
mdglichst gering zu halten. Vorzugsweise ist die dritte Radeinheit im Bereich eines zweiten
Wagenkastens angeordnet, der auf dieser dritten Radeinheit abgestitzt ist, da hierdurch
eine glinstige Verteilung der Antriebsleistung Uber das Fahrzeug erzielt wird.

Bei weiteren vorteilhaften Varianten des erfindungsgemafiien Schienenfahrzeugs mit einer
einfachen Skalierung der Antriebsleistung ist wenigstens eine vierte Radsinheit vorgesehen
und die Antriebseinrichtung umfasst zum Antrieb der wenigstens einen vierten Radeinheit
wenigstens eine dritte Stromrichtereinheit, wobei die dritte Stromrichtereinheit zum Antrieb
der vierten Radeinheit wiederum von der Transformatoreinheit gespeist wird. Vorzugsweise
ist die vierte Radeinheit im Bereich eines dritten Wagenkastens angeordnet, der auf dieser
vierten Radeinheit abgestiitzt ist, da hierdurch eine gunstige Verteilung der Antriebsleistung

Uber das Fahrzeug erzielt wird. Vorzugsweise ist die vierte Radeinheit im Bereich des
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Endes des dritten Wagenkastens angeordnet ist, welches der Transformatoreinheit niher

liegt, um den Aufwand fiir die Verkabelung méglichst gering zu halten.

Bei bevorzugten Varianten des erfindungsgemafen Schienenfahrzeugs ist eine mit der
Antriebseinrichtung verbundene Stromabnehmereinrichtung vorgesehen, die im Bereich der
zweiten Radeinheit angeordnet ist, da hiermit eine besonders glinstige Lastverteilung im

Fahrzeug erzielt werden kann.

Die Radeinheiten konnen grundsétzlich beliebig gestaltet sein. Insbesondere kénnen
Radsétze oder Radpaare verwendet werden. Vorzugsweise ist wenigstens eine
angetriebene Radeinheit nach Art eines Drehgestells ausgebildet.

Die Erfindung kann weiterhin fir beliebige Typen von Schienenfahrzeugen eingesetzt
werden. Besonders vorteilhaft l&sst sie sich im Zusammenhang mit Doppelstockfahrzeugen
zur Anwendung bringen. Bevorzugt ist daher wenigstens einer der Wagenkasten als
Doppelstock-Wagenkasten ausgebildet.

Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin einen Zugverbund mit wenigstens zwei der
vorstehend beschriebenen Schienenfahrzeuge. Hierbei kdnnen identisch konfigurierte
erfindungsgemalie Schienenfahrzeuge kombiniert werden. Es versteht sich jedoch, dass
natirlich auch wenigstens zwei erfindungsgemalie Schienenfahrzeugen beliebiger

unterschiedlicher Konfiguration miteinander gekoppelt werden kdnnen.

Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich aus den Unteransprichen
bzw. der nachstehenden Beschreibung bevorzugter Ausfihrungsbeispiele, welche auf die

beigeflgten Zeichnungen Bezug nimmt. Es zeigt:

Figur 1 eine schematische Seitenansicht einer bevorzugten Ausfihrungsform des
erfindungsgemafRen Schienenfahrzeugs;

Figur 2 ginen schematischen Schnitt durch das Schienenfahrzeug aus Figur 1 entlang

der Linie IlI-H;

Figur 3 einen schematischen Schnitt durch das Schienenfahrzeug aus Figur 2 entlang
der Linie lI-1l;
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Figur 4 einen schematischen Schnitt durch eine weitere bevorzugte Ausfiihrungsform

des erfindungsgemalen Schienenfahrzeugs;

Figur 5 einen schematischen Schnitt durch eine bevorzugte Ausflihrungsform des
erfindungsgemalen Zugverbunds;

Figur 6 einen schematischen Schnitt durch eine weitere bevorzugte Ausfuhrungsform

des erfindungsgemafien Zugverbunds;

Figur 7 einen schematischen Schnitt durch eine weitere bevorzugte Ausfliihrungsform
des erfindungsgemafen Zugverbunds.

Erstes Ausfiihrungsbeispiel

Die Figuren 1 und 2 zeigen schematische Darstellungen eines erfindungsgeméfen
Schienenfahrzeugs 101. Das Schienenfahrzeug 101 umfasst einen ersten Endwagen 101.1
mit einem Doppelstock-Wagenkasten 102, der im Bereich seiner beiden Enden auf einer
ersten Radeinheit in Form eines ersten Drehgestells 103.1 'und einer zweiten Radeinheit in
Form eines zweiten Drehgestells 103.2 abgestitzt ist. Das erste Drehgestell ist als nicht
angetriebenes Laufdrehgestell 103.1 ausgebildet, wéhrend das zweite Dr'ehgeéte" als
angetriebenes Triebdrehgestell 103.2 ausgebildet ist.

Die Triebradsatze des Triebdrehgestells 103.2 werden lber eine elektrische
Antriebseinrichtung 104 angetrieben. Die Antriebseinrichtung 104 umfasst hierzu neben den
— in den Figuren aus Griinden der besseren Ubersichtlichkeit nicht dargestellten —
Fahrmotoren des zweiten Drehgestells 103.2 eine Transformatoreinheit in Form eines
Haupttransformators 104.1 und eine von dem Haupttransformator 104.1 gespeiste erste
Stromrichtereinheit 104.2. Die erste Stromrichtereinheit 104.2 ist dem zweiten Drehgestell
103.2 funktional zugeordnet, versorgt also mithin die Fahrmotoren des zweiten Drehgestells
103.2 mit Energie. Die Antriebseinrichtung 104 wird ihrerseits Uber einen Stromabnehmer

105 aus einem — nicht dargestellten — Leitungsnetz mit Energie versorgt.

Der Haupttransformator 104.1 ist in dem Bereich des Laufdrehgestells 103.1 angeordnet,
welches seinerseits an dem vorlaufenden Ende des Wagenkastens 102 angeordnet ist, in
dessen Bereich ein Flhrerstand 105 fir den Fahrzeugfihrer vorgesehen ist. Die erste

Stromrichtereinheit 104.2 ist ebenso wie der Stromabnehmer 105 und weitere elektrische
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Zusatzeinrichtungen 107 (beispielsweise die Stromrichter flr die Hilfsenergie etc.) am
anderen Ende des Wagenkastens 102 im Bereich des Triebdrehgestells 103.2 angeordnet.

Durch die Anordnung des Haupttransformators 104.1 als einzige schwere Komponente der
elektrischen Ausriistung des Fahrzeugs 101 Uber dem vorlaufenden (selbst vergleichsweise
leichten) Laufdrehgestell 103.1 ist es mdglich, den Haupttransformator 104.1 mit einer
vergleichsweise hohen Leistung auszustatten, also den Haupttransformator 104.1
vergleichsweise gro und schwer zu gestalten, ohne die zuldssigen Achslasten des
Laufdrehgestells 103.1 zu dberschreiten. Zudem befinden sich an dieser Stelle im Bereich
des Fihrerstands 105 in der Regel keine (im Hinblick auf einen reibungslosen Fahrgastfluss
breit zu gestaltenden) Durchgénge fiir die Fahrgéste, sodass auch insoweit keine weitere
Einschrankung des fir den Haupttransformator 104.1 zur Verfigung stehenden Bauraumes
besteht.

Ein weiterer Vorteil eines solchen mit einer hohen Leistung ausgestatteten
Haupttransformators 104.1 liegt darin, dass er bei gleicher Leistung im Vergleich zu
mehreren kleineren Transformatoren aufweist (mithin also ein kleineres Leistungsgewicht
aufweist). Mithin weist der Haupttransformator 104.1 also bei einer durch die maximal
zulassigen Achslasten des Laufdrehgestells 103.1 vorgegebenen Gewicht im Vergleich zu

mehreren kleineren Transformatoren eine hdhere Leistung auf.

Schliellich besteht ein weiterer Vorteil eines solchen groften Haupttransformators 104.1
darin, dass er in seiner Herstellung und im Betrieb kostengtinstiger ist als mehrere kleinere
Transformatoren.

Weiterhin kann ein solcher mit einer hohen Leistung ausgestatteter Haupttransformator
104.1 ohne Weiteres so dimensioniert werden, dass er die Antriebe einer Reihe weiterer
Triebdrehgestelle versorgen kann. Hierdurch wird die Skalierung der Antriebsleistung des
Schienenfahrzeugs 101 erheblich vereinfacht, da einfach weitere Wagen mit
Triebdrehgestellen hinzugefigt werden kdnnen, deren Energieversorgung iiber den groften

Haupttransformator 104.1 erfolgen kann.

Die Anordnung Uber dem vorlaufenden Drehgestelt hat den Vorteil, dass anders als beim
nachlaufenden zweiten Drehgestell 103.2 dort in der Regel kein Zwang besteht, schwere
Komponenten anzuordnen. So ist beispielsweise zumindest der Stromabnehmer 105 in der
Regel (ber den nachlaufenden zweiten Drehgestell 103.2 angeordnet, um bei einem
Betrieb mit zwei gekoppelten Fahrzeugen einen méglichst grofien Abstand zwischen den
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Stromabnehmern zu gewahrleisten und damit eine gegenseitige mechanische
Beeinflussung der Stromabnehmer (beispielsweise Uiber eine Schwingungsanregung der
Oberleitung durch den vorlaufenden Stromabnehmer) zu vermeiden.

Der Haupttransformator 104.1 ist in einem Raum 102.1 hinter dem Fuhrerstand 106
angeordnet, der an einer Lingsseite des Fahrzeugs 101 einen seitlichen Zugang zum
Fihrerstand 106 freildsst. Der Haupttransformator 104.1 ist dabei so gestaitet und platziert,
dass sein Schwerpunkt zumindest nahe, vorzugsweise in der (vertikalen)
Langsmittenebene 101.2 des Fahrzeugs 101 und weiterhin vorzugsweise zumindest nahe,
bevorzugt direkt iber dem Mittelpunkt des Laufdrehgestells 103.1 liegt. Hiermit wird eine
besonders gunstige Lastverteilung und damit eine glinstige Trimmung des Fahrzeugs 101

erzielt.

Die erste Stromrichtereinheit 104.2 ist in zwei Teile (einen grofieren ersten Teil 104.3 und
einen kleineren zweiten Teil 104.4) aufgeteilt. Die beiden Teile 104.3 und 104.4 der ersten
Stromrichtereinheit 104.2 sind separaten Schrianken 102.2 und 102.3 an beiden
Léngsseiten des Wagenkastens 102 untergebracht. Die beiden Schranke 102.2 und 102.3
sind dabei durch einen Mittelgang 108 getrennt, Uber welchen den Fahrzeugpassagieren
gegebenenfalls der Ubergang in einen benachbarten Wagen im Fahrzeugverbund méglich
ist. Diese Anordnung hat zum einen den Vorteil, dass der Mittelgang 108 einen glinstigen
Fahrgastfluss erméglicht.

Die beiden Schranke 102.1 und 102.2 weisen annahernd dieselbe Grofte auf. Da die der
zweite Teil 104.4 der ersten Stromrichtereinheit 104.2 weniger Bauraum beansprucht ais
der erste Teil 104.3 der ersten Stromrichtereinheit 104.2, sind in dem Schrank 102.3
weitere Zusatzausriistungen 107 angeordnet. Hierdurch wird auch im Bereich des zweiten

Drehgestells 103.2 eine besonders ginstige Lastverteilung bzw. Trimmung.

Die Aufteilung der ersten Stromrichtereinheit 104.2 in den ersten Teil 104.3 und den
zweiten Teil 104.4 ist dabei so gewihlt, dass die Komponenten des zweiten Teils 104.4 im
Hinblick auf ihre Kihlung durch eine (nicht naher dargestellte} Kiihleinrichtung auf die
Zusatzausriistung in 107 abgestimmt sind. Hierdurch ist es in vorteilhafter Weise mdglich,
den Aufwand fiir die Kiihlung der ersten Stromrichtereinheit 104.2 und der
Zusatzausrustung 107 zu optimieren. Insbesondere kann wenigstens ein erster -
Kiihlkreislauf zum Kiihlen des ersten Teils 104.3 der ersten Stromrichtereinheit 104.2
vorgesehen sein und wenigstens ein zweiter Kiihlkreislauf zum gemeinsamen Kihlen des

zweiten Teils 104.4 der ersten Stromrichtereinheit 104.2 und der Zusatzausristung 107
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vorgesehen sein. Der jeweilige Kihlkreislauf kann dann beispielsweise optimal auf das
jeweilige zur Kihlung der betreffenden Komponenten erforderliche Temperaturniveau

abgestimmt sein, sodass sich insgesamt eine optimierte Kiihlung ergibt.

Es sei an dieser Stelle angemerkt, dass die soeben beschriebene unter dem Aspekt einer
Optimierung der Kiihlung erfolgende Aufteilung der Komponenten der Stromrichtereinheit in
Abhéangigkeit von weiteren zu kilhlenden Komponenten fiir sich einen (unabhangig von der
Anordnung des Haupfttransformators) eigensténdig schutzfahigen Erfindungsgedanken
darstellt.

Wie Figur 3 zu entnehmen ist man umfasst das Fahrzeug 101 einen weiteren Endwagen
101.3 mit einem zweiten Wagenkasten 109, der mit dem ersten Wagenkasten 102
gekoppelt ist und auf einem dritten Drehgestell in Form eines zweiten Triebdrehgestells 110

und einem Laufdrehgestell 111 abgestitzt ist.

Die Fahrmotoren des zweiten Triebdrehgestells 110 werden Gber eine zweite
Stromrichtereinheit 104.5 mit Energie versorgt wobei die zweite Stromrichtereinheit 104.5
wiederum von dem Haupttransformator 104.1 mit Energie versorgt wird. Dies ist méglich, da
der Haupttransformator 104.1 (wie bereits erwahnt wurde) eine ausreichend grofie Leistung
zur Verfugung stellen kann. Das zweite Triebdrehgestell 110 ist dem ersten
Triebdrehgestell 103.2 benachbart angeordnet, um den Verkabelungsaufwand moglichst
gering zu halten. '

Es versteht sich hierbei, dass bei anderen Varianten der Erfindung allerdings auch
vorgesehen sein kann, dass auch die Fahrmotoren des zweiten Triebdrehgestells durch die

erste Stromrichtereinheit mit Energie versorgt werden.

Zweites Ausfiihrungsbeispiel

Die Figur 4 zeigt (in einer der Figur 3 entsprechenden Ansicht} ein weiteres
Ausflihrungsbeispiel eines erfindungsgemaéafien Schienenfahrzeugs 201. Das
Schienenfahrzeug 201 entspricht in seiner grundsétzlichen Gestaltung und Funktionsweise
dem Schienenfahrzeug 101, sodass hier lediglich auf die Unterschiede eingegangen
werden soll. Insbesondere sind identische Bauteile mit identischen Bezugsziffern versehen,
wihrend gleichartige Bauteile mit um den Wert 100 erhéhten Bezugsziffern versehen sind.
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Der Unterschied zu dem Schienenfahrzeug 101 besteht darin, dass zwischen die beiden
Endwagen 101.1 und 101.3 ein Mittelwagen 201.4 eingefligt wurde. Der Mittelwagen 201.4
weist einen dritten Wagenkasten 212 auf, der auf einem vierten Drehgestell in Form eines
dritten Triebdrehgestells 213 und einem weiteren Laufdrehgestell 214 abgestiitzt ist.

Die Fahrmotoren des Triebdrehgestells 213 werden Uber eine dritte Stromrichtereinheit
204.6 mit Energie versorgt, wobei die dritte Stromrichtereinheit 204.6 ebenso wie die zweite
Stromrichtereinheit 104.5 von dem Haupttransformator 104.1 mit Energie versorgt wird.
Dies ist moglich, da der Haupttransformator 104.1 {wie bereits erwédhnt wurde) eine
ausreichend grofe Leistung zur Verfiigung stellen kann. Das dritte Triebdrehgestell 213 ist
dem ersten Triebdrehgestell 103.2 benachbart angeordnet, um den Verkabelungsaufwand
méglichst gering zu halten.

Drittes Ausfiihrungsbeispiel

Die Figur & zeigt (in einer der Figur 3 entsprechenden Ansicht) ein Ausfiihrungsbeispiel
eines erfindungsgemalen Zugverbunds 301 mit vier Wagen, bei dem zwei identische
erfindungsgemafie die Schienenfahrzeuge miteinander gekoppelt sind, die jeweils einen

Endwagen 101.1 und einen Mitielwagen 201.4 wie sie oben beschrieben wurden umfasst.

Viertes Ausfuhrungsbeispiel

Die Figur 6 zeigt (in einer der Figur 3 entsprechenden Ansicht) ein Ausfiihrungsbeispiel
eines erfindungsgemaflen Zugverbunds 401 mit finf Wagen, bei dem zwei
erfindungsgemalie Schienenfahrzeuge miteinander gekoppelt sind. Das auf der rechten
Seite angeordnete Schienenfahrzeug umfasst einen Endwagen 101.1 und zwei Mittelwagen
201.4 (wie sie oben beschrieben wurden), die jeweils aus dem Haupttransformator 104.1
des rechten Endwagens 101.1 mit Energie versorgt werden. Das auf der linken Seite
angeordnete Schienenfahrzeug umfasst einen Endwagen 101.1 und einen Mittelwagen
201.4 (wie sie oben beschrieben wurden), der aus dem Haupttransformator 104.1 des

linken Endwagens 101.1 mit Energie versorgt wird.

Fiinftes Ausfihrungsbeispiel

Die Figur 7 zeigt (in einer der Figur 3 entsprechenden Ansicht) ein Ausflihrungsbeispiel
eines erfindungsgemafien Zugverbunds 501 mit sechs Wagen, bei dem zwei identische
erfindungsgemdalRe Schienenfahrzeuge miteinander gekoppelt sind. Das auf der rechten
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Seite angeordnete Schienenfahrzeug umfasst einen Endwagen 101.1 und zwei Mittelwagen
201.4 (wie sie oben beschrieben wurden), die jeweils aus dem Haupttransformator 104.1
des rechten Endwagens 101.1 mit Energie versorgt werden. Das auf der linken Seite
angeordnete Schienenfahrzeug umfasst einen Endwagen 101.1 und zwei Mittelwagen
201.4 (wie sie oben beschrieben wurden), die jeweils aus dem Haupttransformator 104.1
des linken Endwagens 101.1 mit Energie versorgt werden.

Aus den vorstehenden Ausfiihrungsbeispielen wird deutlich, dass mit der vorliegenden
Erfindung dank der entsprechend grofien erzielbaren Leistung des Haupttransformators
104.1 eine einfache Skalierung der Antriebsleistung des Schienenfahrzeugs bzw. eines
daraus gebildeten Zugverbunds moglich ist, sodass eine einfache Anpassung des
Fahrzeugs bzw. Zugverbunds an unterschiedliche erforderliche Transportkapazitaten
erfolgen kann; Letztlich sind nur drei unterschiedliche Wagentypen, die Endwagen 101.1,
101.3 und der Mittelwagen 201.4 erforderlich, um stets eine Konfiguration mit einem
glinstigen Motorisierungsgrad (Verhaltnis der Anzahl der angetriebenen Achsen zu der
Gesamtzahl der Achsen) von 50% zu erzielen. Hiermit kann also auf einfache Weise eine
besonders hohe Flexibilitdt bei der Anpassung des Fahrzeugs an die gerade erforderlichen

Kapazitaten erzielt werden.

Es versteht sich, dass bei den oben beschriebenen Fahrzeugkonfigurationen
gegebenenfalls auch noch ein oder mehrere weitere Mittelwagen 201.4 hinzugefligt werden
kénnen. Deren Stromrichtereinheit 204.6 kann dann wiederum jeweils von dem
Haupttransformator 104.1 des Endwagens 101.1 mit Energie versorgt werden. Dabei kann
es zwar je nach Maximalleistung des Haupttransformators 104.1 ab einer bestimmten
Anzahl von zuséatzlichen Mittelwagen 201.4 zu einer Verschlechterung der
Beschleunigungswerte. des Fahrzeugs kommen. Dies kann jedoch gegebenenfalls
angesichts der erzielten hohen Transportkapazitat akzeptabel sein.

Die vorliegende Erfindung wurde vorstehend ausschlieRlich anhand eines Beispiels fiir ein
Doppelstock-Fahrzeug beschrieben. Es versteht sich jedoch, dass die Erfindung auch in

Verbindung mit einstdckigen Fahrzeugen zum Einsatz kommen kann.

ok ok kR
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Patentanspriiche

1.

Schienenfahrzeug mit

wenigstens einem ersten Wagenkasten (102), der auf einer nicht angetriebenen
ersten Radeinheit (103.1) und einer in Langsrichtung des wenigstens einen ersten
Wagenkastens (102) beabstandeten angetriebenen zweiten Radeinheit (103.2)
abgestitzt ist, und

einer die zweite Radeinheit (103.2) antreibenden elektrischen Antriebseinrichtung
{104), welche eine Transformatoreinheit (104.1) und wenigstens eine erste
Stromrichtereinheit (104.2) umfasst, wobei

die Transformatoreinheit (104.1) im Bereich der ersten Radeinheit (103.1)

angeordnet ist.
dadurch gekennzeichnet, dass

die erste Radeinheit (103.1} an einem ersten Ende des ersten Wagenkastens
(102) angeordnet ist, in dessen Bereich ein Fiihrerstand (1086) fiir einen

Fahrzeugfiihrer angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadufch gekennzeichnet, dass die
Transformatoreinheit (104.1) derart angeordnet ist, dass der Schwerpunkt der

Transformatoreinheit (104.1)

zumindest nahe der Langsmittenebene (101.2) des ersten Wagenkastens (102)
angeordnet ist

und/oder

zumindest anndhernd mittig cberhalb der ersten Radeinheit (103.1) angeordnet
ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die erste Stromrichtereinheit (104.2) im Bereich der zweiten
Radeinheit (103.2) angeordnet ist.
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Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass zumindest ein erster Teil (104.3) der ersten Stromrichtereinheit
(104.2) im Bereich einer ersten Langsseite des ersten Wagenkastens (102)

angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass ein zweiter Teil
(104.4) der ersten Stromrichtereinheit (104.2) im Bereich einer zweiten Langsseite

des ersten Wagenkastens (102} angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass

wenigstens eine weitere Zusatzausristung (107), insbesondere eine elektrische

Zusatzausriistung, vorgesehen ist, wobei

die Zusatzausriistung (107) im Bereich des zweiten Teils (104.4) der ersten
Stromrichtereinheit (104.2) angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass

wenigstens ein erster Kihlkreislauf zum Kihlen des ersten Teils (104.3) der

ersten Stromrichtereinheit (104.2) vorgesehen ist und

wenigstens ein zweiter Kuhlkreislauf zum gemeinsamen Kihlen des zweiten Teils
(104.4) der ersten Stromrichtereinheit (104.2) und der Zusatzausriistung (107)

vorgesehen ist

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch

gekennzeichnet, dass
wenigstens eine dritte Radeinheit (110) vorgesehen ist und

die Antriebseinrichtung (104) zum Antrieb der wenigstens einen dritten Radeinheit

(110) ausgebildet ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die erste
Stromrichtereinheit (104.2) zum Antrieb der wenigstens einen dritten Radeinheit

vorgesehen ist.
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10. Schienenfahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass

die Antriebseinrichtung (104) zum Antrieb der wenigstens einen dritten Radeinheit

{110) eine zweite Stromrichtereinheit (104.5) umfasst, wobei

die zweite Stromrichtereinheit {104.5) zum Antrieb der dritten Radeinheit (110)

5 von der Transformatoreinheit (104.1) gespeist wird.

11. Schienenfahrzeug nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, dass die
zweite Radeinheit (103.2) und die dritte Radeinheit (110) einander benachbart
angeordnet sind.

12. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 8 bis 11, dadurch gekennzeichnet,
10 dass ein zweiter Wagenkasten (109) vorgesehen ist, der auf der dritten Radeinheit
(110) abgestitzt ist.

13. Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 8 bis 12, dadurch gekennzeichnet,

dass
wenigstens eine vierte Radeinheit (213) vorgesehen ist und

15 - die Antriebseinrichtung (104) zum Antrieb der wenigstens einen vierten
Radeinheit (213) wenigstens eine dritte Stromrichtereinheit (204.6) umfasst, wobei

die dritte Stromrichtereinheit (204.6) zum Antrieb der vierten Radeinheit (213) von
der Transformatoreinheit (104.1) gespeist wird.

14, Schienenfahrzeug nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass ein dritter
20 Wagenkasten (212) vorgesehen ist, der auf der vierten Radeinheit (213) abgestiitzt
ist.

15. Schienenfahrzeug nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dass die vierte
Radeinheit {213) im Bereich des Endes des dritten Wagenkastens (212) angeordnet

ist, welches der Transformatoreinheit (104.1) naher liegt.
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16.  Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch

gekennzeichnet, dass

eine mit der Antriebseinrichtung (104) verbundene Stromabnehmereinrichtung

(105) vorgesehen ist, wobei

5 - die Stromabnehmereinrichtung {105) im Bereich der zweiten Radeinheit (103.2)

angeordnet ist.

17. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass wenigstens eine angetriebene Radeinheit (103.2; 110; 213)
nach Art eines Drehgestells ausgebildet ist.

10 18. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass der wenigstens eine Wagenkasten (102, 109} als Doppelstock-

Wagenkasten ausgebildet ist.

19. Zugverbund mit wenigstens zwei Schienenfahrzeugen (101; 201) nach einem der

vorhergehenden Anspriiche.

15 L R
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