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(57) Abstract: The present invention relates to a collector device for arrangement on a roof of a vehicle, in particular of a rail ve-
hicle, comprising a collector unit (107), a support device (108) and a lowering device (109), wherein the collector unit (107) has
at least one first electrical contact element (107.1) for contacting an overhead contact line (104) in an activated state of the collec-
tor unit (107). The support device (108) supports the collector unit (107) and can be supported by way of an isolator device (110)
on the roof (102.1) of the vehicle. The lowering device (109) is connected to the support device (108) and designed to guide the
support device (108) along a height direction of the vehicle between an operating position removed from the root (102.1) and an
idle position near the roof (102.1), wherein the operating position and the idle position of the support device (108) are spaced
apart in the height direction of the vehicle by a stroke path (H). The lowering device (109) is designed such that the operating po -
sition and the idle position of the support device are spaced apart in a longitudinal direction of the vehicle by a longitudinal path
L, wherein the longitudinal path L accounts for at least 30% of the stroke path H, preterably at least 70% of the stroke path H, fur-
ther preferably at least 90% of the stroke path H.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der néichsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
veroffentlichen nach Erhalt des Berichts (Regel 48 Absatz
2 Buchstabe g)

Die vorliegende Erfindung betritft eine Stromabnehmereinrichtung zur Anordnung auf einem Dach eines Fahrzeugs, insbesondere
eines Schienenfahrzeugs, mit einer Stromabnehmereinheit (107), einer Trigereinrichtung (108) und einer Absenkeinrichtung
(109), wobei die Stromabnehmereinheit (107) wenigstens ein erstes elektrisches Kontaktelement (107.1) zum Kontaktieren einer
Oberleitung (104) in einem aktivierten Zustand der Stromabnehmereinheit (107) aufweist. Die Tragereinrichtung (108) stiitzt die
Stromabnehmereinheit (107) ab und ist iiber eine Isolatoreinrichtung (110) auf dem Dach (102.1) des Fahrzeugs abstiitzbar. Die
Absenkeinrichtung (109) ist mit der Tragereinrichtung (108) verbunden sowie dazu ausgebildet, die Trégereinrichtung (108) ent-
lang einer Hohenrichtung des Fahrzeugs zwischen einer von dem Dach (102.1) entfernten Betriebsposition und einer an das Dach
(102.1) angengherten Ruheposition zu fiihren, wobei die Betriebsposition und die Ruheposition der Tréagereinrichtung (108) in der
Héhenrichtung des Fahrzeugs um einen Hubweg H beabstandet sind. Die Absenkeinrichtung (109) ist derart ausgebildet, dass die
Betriebsposition und die Ruheposition der Trégereinrichtung in einer Langsrichtung des Fahrzeugs um einen Langsweg L beab-
standet sind, wobei der Langsweg L wenigstens 30% des Hubwegs H betrégt, vorzugsweise wenigstens 70% des Hubwegs H be-
trégt, weiter vorzugsweise wenigstens 90% des Hubwegs H betrégt.
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Stromabnehmereinrichtung fur ein Fahrzeugdach

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Stromabnehmereinrichtung zur Anordnung auf einem
Dach eines Fahrzeugs, insbesondere eines Schienenfahrzeugs, mit einer
Stromabnehmereinheit, einer Tragereinrichtung und einer Absenkeinrichtung, wobei die
Stromabnehmereinheit wenigstens ein erstes elektrisches Kontaktelement zum
Kontaktieren einer Oberleitung in einem aktivierten Zustand der Stromabnehmereinheit
aufweist. Die Tragereinrichtung stitzt die Stromabnehmereinheit ab und ist ihrerseits tber
eine Isolatoreinrichtung auf dem Dach des Fahrzeugs abstutzbar. Die Absenkeinrichtung ist
mit der Tragereinrichtung verbunden sowie dazu ausgebildet, die Tragereinrichtung entlang
einer Héhenrichtung des Fahrzeugs zwischen einer von dem Dach entfernten
Betriebsposition und einer an das Dach angenaherten Ruheposition zu fihren, wobei die
Betriebsposition und die Ruheposition der Tragereinrichtung in der Héhenrichtung des
Fahrzeugs um einen Hubweg H beabstandet sind. Die Erfindung betrifft weiterhin eine
entsprechend gestaltete Absenkeinrichtung fur eine erfindungsgemaRe
Stromabnehmereinheit sowie ein Fahrzeug mit einer erfindungsgemafen

Stromabnehmereinheit.

Derartige Dachstromabnehmer dienen der Zufiihrung elektrischer Energie von einer
Oberleitung zu einem Fahrzeug (beispielsweise einem Schienenfahrzeug, einem
Oberleitungsbus oder dergleichen). Im Fahrbetrieb werden in der Regel jedoch nicht alle
Stromabnehmer des Fahrzeuges gleichzeitig eingesetzt, mithin befindet sich also eine
gewisse Anzahl der am Fahrzeug vorgesehenen Stromabnehmer in einem inaktiven
Zustand, in dem die auf der Tragereinrichtung sitzende Stromabnehmereinheit eingefahren
ist. Der Anteil der jeweils unbenuizten Stromabnehmer ist bei so genannten
Mehrsystemfahrzeugen (also Fahrzeugen, die Uber Versorgungsnetze unterschiedlichen
Typs und/oder unterschiedlicher Netzspannung und/oder unterschiedlicher Netzfrequenz
versorgt werden kdnnen) besonders hoch, da haufig fir jedes Versorgungsnetz ein

spezieller Stromabnehmertyp erforderlich ist.

Bei spurgebundenen bzw. schienengebundenen Mehrsystemfahrzeugen kann es unter
anderem aus fahrdynamischen Grinden notwendig sein, zwei Stromabnehmer (in der
Regel unterschiedlichen Typs) mit méglichst kleinem Abstand der Wippenmittelachsen bzw.
der elektrischen Kontaktelemente zueinander zu positionieren. Dies ist dadurch bedingt,

dass die Wippe des aktivierten Stromabnehmers in Langsrichtung des Fahrzeugs méglichst
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nahe an der in Héhenrichtung des Fahrzeugs verlaufenden Schwenkachse liegen soll,
welche durch die Anbindung des Fahrwerks am Wagenkasten des Fahrzeugs definiert ist.
Hierdurch soll erreicht werden, dass der Stromabnehmer bei Kurvenfahrt beziglich der
Spurmitte bzw. Gleismitte (und damit bezlglich der Oberleitung) méglichst wenig seitlich
auswandert, um einen zuverldssigen Kontakt zur Oberleitung bei geringen quer

Abmessungen der Stromabnehmerwippe zu gewahrleisten.

Insbesondere bei Mehrsystemfahrzeugen liegt ein Problem darin, dass aufgrund der hohen
Anzahl von im Dachbereich des Fahrzeugs anzuordnenden Hochspannungsgeraten unter
Umstanden nicht die optimale Position fur die Anbindung des Stromabnehmers an das
Fahrzeugdach gewahlt werden kann. Dies gilt insbesondere, wenn bei einem

Mehrsystemfahrzeug zwei Stromabnehmer demselben Fahrwerk zugeordnet sind.

Ein weiteres Problem liegt in der Isolation des Stromabnehmers gegenilber angrenzenden,
nicht auf Netzspannungsniveau liegenden Komponenten des Fahrzeugs. So muss der
aktive (also in Héhenrichtung des Fahrzeugs zur Oberleitung hin ausgefahrene und die
Oberleitung kontaktierende) Stromabnehmer im Betrieb eine !solation zum Fahrzeugdach

besitzen, die der jeweiligen Netzspannung der Oberleitung entspricht.

Die Uberwiegende Anzahl der bekannten Stromabnehmer ist zur Isolation gegentber dem
Fahrzeugdach auf Stitzisolatoren angebracht, die entsprechend der Netzspannung
dimensioniert sind. Bei Schienenfahrzeugen flr den Betrieb in Wechselspannungsnetzen
befinden sich nicht absenkbar am Dach befestigte Stromabnehmer daher in der Regel auch
in ihrer Ruheposition mit jedem im aktivierten Zustand auf Netzspannungsniveau liegenden
Punkt in einem Abstand von beispielsweise mindestens 250 mm gegeniiber angrenzenden
(nicht auf Netzspannungsniveau liegenden) Komponenten des Fahrzeuges, um eine
ausreichende Isolationsluftstrecke zu erzielen. Dieser Abstand richtet sich typischerweise
nach der jeweiligen Nennspannung und den Netzbedingungen und wird fir das jeweilige

Fahrzeug entsprechend festgelegt.

Bei Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen ist diese exponierte Lage unter aerodynamischen
Gesichtspunkten unglinstig. Insbesondere erfordert sie erhéhten Aufwand fir die Reduktion
von Gerduschemissionen. So wurde die Gerduschentwickiung beispielsweise bei
bekannten Schienenfahrzeugen (z. B. dem ICE 3) durch zuséatzliche, die
Umstromungsbedingungen der Stromabnehmer verdndernde Elemente (Spoiler efc.)

reduziert.
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Um diesem Problem abzuhelfen, ist eine Reihe von Gestaltungen bekannt, bei denen die
Tragereinrichtung mit der eingefahrenen Stromabnehmereinheit eines inaktiven
Stromabnehmers in der Hohenrichtung zum Fahrzeugdach hin in eine Ruheposition
abgesenkt werden kann. Dies ist méglich, da im inaktiven und damit nicht
spannungsfihrenden Zustand des Stromabnehmers keine Isolationsluftstrecke zu den
angrenzenden Komponenten des Fahrzeugs eingehalten werden muss. Eine solche
Gestaltung ist beispielsweise aus der EP 1 075 980 A1 bekannt, bei der die
Tragereinrichtung Ober in Hohenrichtung des Fahrzeugs wirkende Hubzylinder in den

Isolatoren zwischen der Betriebsposition und der Ruheposition verfahren werden kann.

Eine weitere, gattungsgemale Gestaltung eines Stromabnehmers ist aus der

JP 56153901 A bekannt. Bei dieser Gestaltung ist die Tragereinrichtung mit der
Stromabnehmereinheit iber Isolatoren starr auf einer Konsole befestigt. Die Konsole wird
Uber eine aus Schwenkhebeln gebildete, am Wagenkasten angelenkten Parallelfihrung
zwischen der Betriebsposition und einer Ruheposition verfahren, in welcher die
Tragereinrichtung vollstandig und die Stromabnehmereinheit weitgehend in dem
Wagenkasten versenkt ist. Dabei befindet sich die Tragereinrichtung und damit auch die
Stromabnehmereinheit sowohl in der Betriebsposition als auch in der Ruheposition in

Langsrichtung des Fahrzeugs etwa in derselben Langsposition.

Hiermit kénnen zwar die aerodynamischen Eigenschaften, insbesondere die
Gerauschemission des Stromabnehmers im inaktiven Zustand erheblich verbessert werden.
Das Problem der unter Umsténden unginstigen Positionierung des aktivierten
Stromabnehmers in Fahrzeuglédngsrichtung besteht jedoch weiterhin. Zudem beansprucht
der Stromabnehmer (wegen seiner in den Wagenkasten hinein abgesenkten Ruheposition)
vergleichsweise groften Bauraum im Inneren des Fahrzeugs, der haufig nicht zur Verfigung
steht.

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe zu Grunde, eine
Stromabnehmereinrichtung bzw. ein Fahrzeug der eingangs genannten Art zur Verflgung
zu stellen, welche bzw. welches die oben genannten Nachteile nicht cder zumindest in
geringerem Mafe aufweist und insbesondere auf einfache Weise eine glinstige
Langsposition der aktivierten Stromabnehmereinheit bei glinstigen aerodynamischen

Eigenschaften und geringem Bauraumbedarf erméglicht.
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Die vorliegende Erfindung 16st diese Aufgabe ausgehend von einer
Stromabnehmereinrichtung gemal 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 auf einfache
und zuverlassige Weise eine glnstige Langsposition der aktivierten Stromabnehmereinheit
bei glinstigen aerodynamischen Eigenschaften und geringem Bauraumbedarf ermdéglicht,
wenn man die Absenkeinrichtung derart gestaltet, dass die Tragereinrichtung beim
Verfahren von der Ruheposition in die Betriebsposition nicht nur einen Hub in
Héhenrichtung des Fahrzeugs ausfuhrt, sondern auch eine erhebliche Bewegung in
Langsrichtung des Fahrzeugs vollzieht, sodass die Tragereinrichtung in der Betriebsposition
um einen erheblichen Langsweg (aiso einen Weg in Langsrichtung des Fahrzeugs)
gegenuber der Ruheposition versetzt ist. Hierdurch ist es méglich, den Stromabnehmer
auch unter beengten Platzverhaltnissen auf dem Fahrzeugdach im aktivierten Zustand

(d. h. bei in der Betriebsposition befindlicher Tragereinrichtung und ausgefahrener
Stromabnehmereinheit) in eine Langsposition in Langsrichtung des Fahrzeugs zu bringen,
in der das erste Kontaktelement zumindest an die Schwenkachse zwischen Fahrwerk und

Wagenkasten angenahert ist.

Insbesondere ist es (in Abhangigkeit von dem erzielten Hub) sogar mdglich, dass sich der
Stromabnehmer im aktivierten Zustand (in der Héhenrichtung) Uber eine in diesem Bereich
angeordnete weitere Komponente des Fahrzeugs schiebt, solange zu dieser eine
ausreichende Isolation besteht (beispielsweise Uber eine entsprechende
Isolationsluftstrecke oder ein anderweitiges Isolationsmedium) und/oder sich diese
Komponente ebenfalls auf einem erhéhten Spannungsniveau, beispielsweise auf dem
Netzspannungsniveau der Oberleitung befindet. Die erforderliche Isolation (mithin also auch
der erforderliche Abstand) richtet sich dabei natirlich nach der Differenz des
Spannungsniveaus der Stromabnehmereinrichtung und der betreffenden Komponente,
wobei die Isolation typischerweise entsprechend den Anforderungen der héchsten

beteiligten Nennspannung ausgelegt ist.

Neben diesen Vorteilen kommen natlrlich die Vorteile eines derart absenkbaren
Stromabnehmers hinsichtlich der aerodynamischen Eigenschaften im deaktivierten,
abgesenkten Zustand zum Tragen. Die erfindungsgemalle Gestaltung hat zudem den
Vorteil, dass sie insgesamt mit einer vergleichsweise geringen Bauhdhe auskommt, sodass
sie sich auch bei hohen Fahrzeugen mit geringem in der Héhenrichiung zur Verfigung

stehenden Bauraum einsetzen l3sst. Insbesondere kénnen unerwiinschte Einbuchtungen
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oder Muiden im Fahrzeugdach zumindest weit gehend vermieden werden, was zu mehr

Gestaltungsfreiheit im Innenraum des Fahrzeugs fuhrt.

Vorzugsweise liegt der Langsweg L in der Grélienordnung des Hubwegs H. Es versteht
sich jedoch, dass der Langsweg L auch (gegebenenfalls sogar deutlich) gréfier sein kann
als der Hubweg H, um auch weite Strecken in Langsrichtung des Fahrzeugs bis hinzu einer

fahrdynamisch glinstigen Langsposition Uberbriicken zu kénnen.

GemaR einem ersten Aspekt betrifft die vorliegende Erfindung daher eine
Stromabnehmereinrichiung zur Anordnung auf einem Dach eines Fahrzeugs, inshesondere
eines Schienenfahrzeugs, mit einer Stromabnehmereinheit, einer Tragereinrichtung und
einer Absenkeinrichtung, wobei die Stromabnehmereinheit wenigstens ein erstes
elektrisches Kontaktelement zum Kontaktieren einer Oberleitung in einem aktivierten
Zustand der Stromabnehmereinheit aufweist. Die Tragereinrichtung stutzt die
Stromabnehmereinheit ab und ist ihrerseits wiederum Gber eine Isolatoreinrichtung auf dem
Dach des Fahrzeugs abstitzbar. Die Absenkeinrichtung ist mit der Tragereinrichtung
verbunden und weiterhin dazu ausgebildet, die Tragereinrichtung entlang einer
Hoéhenrichtung des Fahrzeugs zwischen einer von dem Dach entfernten Betriebsposition
und einer an das Dach angenaherten Ruheposition zu fihren, wobei die Betriebsposition
und die Ruheposition der Tragereinrichtung in der Héhenrichtung des Fahrzeugs um einen
Hubweg H beabstandet sind. Die Absenkeinrichtung ist derart ausgebildet, dass die
Betriebsposition und die Ruheposition der Tragereinrichtung in einer Langsrichtung des
Fahrzeugs um einen Langsweg L beabstandet sind, wobei der Langsweg L wenigstens
30% des Hubwegs H betrégt, vorzugsweise wenigstens 70% des Hubwegs H betragt,

weiter vorzugsweise wenigstens 90% des Hubwegs H betragt.

Vorzugsweise betragt der Langsweg L wenigstens 40%, weiter vorzugsweise wenigstens
50% des Hubwegs H, da hiermit besonders glnstige Konstellationen erzielt werden
kénnen. Der Langsweg L kann wie erwdhnt sogar gréf3er sein als der Hubweg H,
insbesondere kann der Langsweg L bis zu 200% des Hubwegs H und mehr betragen.
Besonders vorteithaft und insbesondere besonders einfach gestaltete Realisierungen sind
moglich, wenn der Langsweg L 80% bis 100% des Hubwegs H betragt, vorzugsweise 90%
bis 100% des Hubwegs H betrégt. Insbesondere lassen sich hier dann einfache
Hebelkinematiken und/oder kiein bauende Antriebseinrichtungen fur die Absenkeinrichtung

realisieren.
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Die Absenkeinrichtung kann grundsatzlich an beliebiger geeigneter Stelle in der
kinematischen Kette zwischen der Wagenkastenstruktur des Fahrzeugs und der
Tragereinrichtung angeordnet sein. Beispielsweise ist es mdglich, die Absenkeinrichtung
kinematisch seriell zwischen der Wagenkastenstruktur und die Isolatoreinrichtung
anzuordnen. Vorzugsweise ist die Absenkeinrichtung jedoch kinematisch seriell zwischen
der Isolatoreinrichtung und der Tragereinrichtung angeordnet, der hiermit besonders
kompakie Gestaltungen realisiert werden kénnen. Bevorzugt ist daher vorgesehen, dass die
Absenkeinrichtung eine Flhrungseinheit zum Fihren der Tragereinrichtung zwischen der
Ruheposition und der Betriebsposition aufweist, wobei die Fihrungseinheit kinematisch

seriell zwischen die Isolatoreinrichtung und die Tragereinrichtung geschaltet ist.

Die Absenkeinrichtung kann grundsatzlich in beliebiger geeigneter Weise gestaitet sein, um
die gewiinschte Verlagerung der Tragereinrichtung zwischen der Ruheposition und der
Betriebsposition zu erzielen. Vorzugsweise umfasst die Absenkeinrichtung eine
Fuhrungseinheit zum Fuhren der Tragereinrichtung zwischen der Ruheposition und der
Betriebsposition. Diese Fithrungseinheit weist wenigstens ein mit der Tragereinrichtung
verbundenes Fihrungselement zum Fihren der Tragereinrichtung auf, wobei das
Flhrungselement als schwenkbares Hebelelement oder als Kulissenelement ausgebildet
ist. Hiermit lassen sich besonders einfach gestalteie und zuveriassig arbeitende

Konfigurationen erzielen.

In diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass die Fuhrungseinheit gegebenenfallis nur
ein einziges Fuhrungselement umfassen kann, welches zwischen dem Wagenkasten und
der Tragereinrichtung angeordnet ist. Typischerweise umfasst die FUhrungseinheit jedoch
mehrere FUhrungselemente, die an unterschiedlichen Fuhrungsstellen an der

Tragereinrichtung angreifen, um eine stabile Lagerung der Tragereinrichtung erzielen.

Die Gestaltung als einfache Hebelkinematik zeichnet sich dabei durch besondere
Robustheit und besonders geringe Verschleild- und Stérungsanfalligkeit aus. Dies gilt
insbesondere, wenn an der betreffenden Fluhrungsstelle zwischen der Wagenkastenstruktur
und der Tragereinrichtung lediglich ein einziger einfacher Schwenkhebel vorgesehen ist,
tber den eine einfache, kreisbogenférmige Fihrungsbewegung realisiert wird. Es versteht
sich jedoch, dass auch mehrieilige Hebelkinematiken im Bereich der betreffenden
Fihrungsstelle vorgesehen sein kénnen. Hiermit kdnnen dann komplexere
Bewegungsablaufe der Tragereinrichtung zwischen der Ruheposition und der

Betriebsposition realisiert werden.
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Die Gestaltung als Kulissenfihrung mit einem Kulissenelement als Fuhrungselement bietet
hingegen in besonders einfacher Weise die Mdglichkeit, bei gleichfalls hoher Robustheit
sowie geringer Verschleils- und Stérungsanfilligkeit komplexe Bewegungsablaufe und/oder

grofie Langswege auf kleinstem Bewegungsraum zu realisieren.

Wie bereits erwahnt, kann ein einziges Fuhrungselement ausreichen, um die FUhrung der
Tragereinrichtung wahrend der Bewegung zwischen der Ruheposition der Betriebsposition
sicherzustellen. Bevorzugt weist die Flihrungseinheit jedoch wenigstens drei
Fuhrungselemente auf, um in einfacher Weise eine stabile Abstiitzung der
Tragereinrichtung zu realisieren. Weiter vorzugsweise sind insbesondere fiir eine
Tragereinrichtung mit einer viereckigen Grundgestalt vier Fihrungselemente vorgesehen,
um eine besonders kippstabile und verwindungssteife Konfiguration zu erzielen. Bevorzugt
sind die Fihrungselemente im Hinblick auf die stabile Abstitzung nicht kollinear

angeordnet.

Je nach der Gestaltung, insbesondere der Eigensteifigkeit, der Anordnung aus
Tragereinrichtung und Stromabnehmereinheit, kann die Tragereinrichtung selbst die
Funktion der Bewegungskopplung zwischen einem ersten Flhrungselement und einem
zweiten Fihrungselement der FOhrungseinheit Ubernehmen. Dies hat den Vorteil, dass
keine zusétzlichen Komponenten fir diese Kopplung vorgesehen werden missen. Bei
weiteren bevorzugten Ausfiihrungsformen der erfindungsgemaéafiien
Stromabnehmereinrichtung ist eine Kopplungseinrichtung vorgesehen, welche mit dem
ersten Fuhrungselement und dem zweiten Flhrungselement verbunden ist. Die
Kopplungseinrichtung ist dabei zur Erzielung einer vorgebbaren Beziehung zwischen einer
ersten Fuhrungsbewegung des ersten Fllhrungselements und einer zweiten
FlUhrungsbewegung des zweiten Fihrungselements ausgebildet. Bei der vorgebbaren
Beziehung zwischen den beiden Fuhrungsbewegungen kann es sich um eine beliebige
gewlinschte Beziehung (beispielsweise eine beliebige gewiinschte Ubersetzung zwischen

den beiden Bewegungen) handeln.

Es versteht sich hierbei, dass diese vorgebbaren Beziehung (iber den Bewegungsablauf
zwischen der Ruheposition und der Betriebsposition konstant sein kann (also
beispielsweise eine konstante Bewegungsibersetzung vorliegen kann). Ebenso versteht es
sich, dass die vorgebbare Beziehung zumindest abschnittsweise tber den
Bewegungsablauf variieren kann (also beispielsweise eine sich iber den Bewegungsablauf

andernde Bewegungsibersetzung vorliegen kann).



10

15

20

25

30

WO 2010/149612 PCT/EP2010/058718
8

Bei besonders einfach gestalteten Varianten der Erfindung ist die Kopplungseinrichtung
insbesondere zur Erzielung einer synchronen Fiuhrungsbewegung des ersten
Fuhrungselements und des zweiten Flhrungselements ausgebildet. Handelt es sich bei den
beiden Fuhrungselementen beispielsweise um einfache Schwenkhebel, so kénnen diese
Uber eine einfache Koppelwelle oder Uber eine einfache Schubstange verbunden sein,

welche die Bewegungssynchronisation bewirkt (oder zumindest unterstiitzt).

Wie bereits erwdhnt, kann die Flhrungseinheit grundsatzlich einen beliebigen geeigneten
und gewiinschten Bewegungsablauf (im Raum) zwischen der Ruheposition und der
Betriebsposition erzeugen. Bei besonders einfach und robust gestalteten Varianten der

Erfindung ist die Fihrungseinheit nach Art einer Parallelfithrung ausgebildet.

Die Absenkeinrichtung umfasst bevorzugt eine Antriebseinheit zum Erzeugen der
Bewegung der Tragereinrichtung zwischen der Ruheposition und der Betriebsposition
aufweist. Grundsatzlich kann die Antriebseinheit zwischen der Struktur des Wagenkastens
und der Fuhrungseinrichtung wirken. Ebenso kann sie rein intern, also zwischen
Komponenten der Absenkeinrichtung, wirken. Schliellich kann sie ebenso zwischen der

FiOhrungseinrichtung und der Tragereinrichtung und/oder der Stromabnehmereinheit wirken.

Bei vorteithaften Varianten der Erfindung ist die Antriebseinheit einerseits Uber die
Isolatoreinrichtung auf dem Dach bzw. der Wagenkastenstruktur des Fahrzeugs abstitzbar,
wahrend sie andererseits (zuséatzlich oder alternativ) mit der Tragereinrichtung verbunden
ist. Hierdurch kann die FUhrungseinrichtung besonders einfach gestaltet werden, da

wenigstens ein Anlenkpunkt der Antriebseinheit nicht an der Flihrungseinrichtung angreift.

Die Steuerung der Bewegung zwischen der Ruheposition und der Betriebsposition kann
grundsétzlich auf beliebige geeignete Weise erfolgen. So kann beispielsweise vorgesehen
sein, dass zumindest eine der beiden Positionen einfach Gber einen oder mehrere
permanente oder akfivierbare Anschldge definiert ist. Bei weiteren vorteithaften Varianten
umfasst die Absenkeinrichtung eine Sensoreinheit zur Erfassung einer fir eine Position der
Tragereinrichtung reprasentativen ErfassungsgréRe und eine mit der Sensoreinheit
verbundene Steuereinrichtung zur Ansteuerung der Antriebseinheit in Abhangigkeit von
dem Wert der Erfassungsgrofie. Hiermit ist es natlrlich méglich, das Erreichen der
betreffenden Position zu erfassen und beispielsweise eine Verringerung oder Abschaltung
der Energiezufuhr zur Antriebseinrichtung sowie gegebenenfalls eine Verriegelung der

Tragereinrichtung in der betreffenden Position zu initileren.
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Die Trennung der elektrischen Verbindung zwischen der Stromabnehmereinrichtung und
den hierliber mit Energie versorgten Komponenten des Fahrzeugs in der Ruheposition der
Tragereinrichtung kann grundsétzlich auf beliebige geeignete Weise erfolgen.
Beispielsweise kann ein separates Schaltelement vorgesehen sein, welches iber eine
entsprechende Steuereinrichtung angesteuert wird und in der betreffenden Position die

Trennung beziehungsweise Herstellung der elektrischen Verbindung gewahrleistet.

Bei bevorzugten Varianten der erfindungsgemafen Stromabnehmereinrichtung ist ein
zweites elekirisches Kontaktelement vorgesehen, welches elektrisch leitend mit dem ersten
elektrischen Kontaktelement verbindbar ist, wobei das zweite elektrische Kontaktelement
derart an der Stromabnehmereinheit oder der Tragereinrichtung befestigt ist, dass sich das
zweite elektrische Kontaktelement zum einen in der Ruhestellung der Tragereinrichtung mit
einem im Wesentlichen starr mit dem Dach des Fahrzeugs verbundenen dritten
elektrischen Kontaktelement aufler Eingriff befindet, wahrend das zweite elektrische
Kontaktelement zum anderen beim Verfahren der Tragereinrichtung in die Betriebsstellung
mit dem dritten elektrischen Kontaktelement in Eingriff gebracht wird. Mit anderen Worten
erfolgt hierbei in einfacher Weise (insbesondere ohne separate Ansteuerung) alleine durch
die Bewegung der Tragereinrichtung ein Schlielen bzw. Offnen der elektrisch leitenden
Verbindung zwischen der Stromabnehmereinheit und den zu versorgenden Komponenten

des Fahrzeugs.

Wie bereits erwahnt wurde, muss die Stromabnehmereinrichtung im aktivierten Zustand
eine ausreichende Isolation zu den auf einem anderen Spannungsniveau (als der
Versorgungsnetzspannung der Oberleitung) liegenden Komponenten des Fahrzeugs
gewahrleistet sein. Vorzugsweise geschieht dies Uber das einhalten einer entsprechenden
Isolationsluftstrecke. Bevorzugt ist daher der Hubweg H und/oder der Langsweg L derart
bemessen, dass die Tragereinrichtung und die Stromabnehmereinheit in der
Betriebsposition einen zur Sicherstellung einer vorgebbaren Isolationsiufistrecke
ausreichenden Abstand von den nicht auf dem Spannungsniveau der Oberleitung liegenden

Komponenten des Fahrzeugs aufweisen.

Die Tragereinrichtung kann grundsatzlich nur eine einzige Betriebsposition aufweisen.
Vorzugsweise ist jedoch an unterschiedliche Gegebenheiten (beispielsweise des jeweils
befahrenen Streckenneizes) anpassbar, indem mehrere Betriebspositionen eingestellt
werden kénnen. Demgemal ist bevorzugt vorgesehen, dass die Betriebsposition eine erste
Betriebsposition mit einem maximalen, ersten Hubweg H, ist und die Absenkeinrichtung

eine Verriegelungseinrichtung aufweist, ber welche die Tragereinrichtung in der ersten



10

15

20

25

30

WO 2010/149612 PCT/EP2010/058718
10

Betriebsposition und/oder der Ruheposition und/oder wenigstens in einer zweiten
Betriebsposition mit einem zweiten Hubweg H. verriegelbar ist, wobei der zweite Hubweg

H, kleiner als der erste Hubweg H; ist.

Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin eine Tragereinrichtung fur eine
Stromabnehmereinrichtung eines Fahrzeugs, insbesondere eines Schienenfahrzeugs,
welche die vorstehend beschriebenen Merkmale der Tragereinrichtung einer
erfindungsgemalen Stromabnehmereinrichtung aufweist. Hiermit lassen sich die oben
beschriebenen Varianten und Vorteile in demselben Male realisieren, sodass

diesbezlglich lediglich auf die obigen Ausfihrungen Bezug genommen wird.

Weiterhin betrifft die vorliegende Erfindung ein Fahrzeug, insbesondere ein
Schienenfahrzeug, mit einem Wagenkasten, der auf wenigstens einem Fahrwerk abgestutzt
ist, wobei wenigstens eine erfindungsgemaélle Stromabnehmereinrichtung in einem
Dachbereich des Wagenkastens angeordnet ist. Hiermit lassen sich die oben
beschriebenen Varianten und Vorteile ebenfalls in demselben Mafie realisieren, sodass

auch diesbeziglich lediglich auf die obigen Ausfiihrungen Bezug genommen wird.

Bei bevorzugten Varianten des erfindungsgemalien Fahrzeugs ist das Fahrwerk Gber eine
Fahrwerksanbindung um eine in der Héhenrichtung verlaufende Schwenkachse
schwenkbar an dem Wagenkasten angelenkt. Die wenigstens eine
Stromabnehmereinrichtung ist dann im Bereich der Schwenkachse angeordnet, wobei die
Absenkeinrichtung vorzugsweise derart ausgebildet ist, dass das erste Kontaktelement in
der Betriebsposition in der Langsrichtung des Fahrzeugs naher an der Schwenkachse liegt
als in der Ruheposition. Hiermit ist die vorstehend bereits beschriebene vorteilhafte
Annaherung der Stromabnehmereinheit an die Schwenkachse beim Verfahren in die

Betriebsposition realisiert.

Besonders vorteilhaft lasst sich diese Gestaltung bei Fahrzeugen einsetzen, bei denen im
Dachbereich des Wagenkastens neben einer ersten erfindungsgemalen
Stromabnehmereinrichtung (insbesondere unmittelbar benachbart zu der ersten
Stromabnehmereinrichtung) eine zweite Stromabnehmereinrichtung angeordnet ist. Fir
beide Stromabnehmereinheiten ldsst sich dann dank der Annaherung der
Stromabnehmereinheit an die Schwenkachse beim Verfahren in die Betriebsposition eine

glnstige Betriebsposition erzielen.
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Besonders vorteilhaft ist es hierbei, wenn auch die zweite Stromabnehmereinrichtung als
erfindungsgemale Stromabnehmereinrichtung ausgebildet ist. Bevorzugt ist zweite
Stromabnehmereinrichtung dann zudem derart ausgebildet, dass die Tragereinrichtung der
zweiten Stromabnehmereinrichtung beim Verfahren der von der Betriebsposition in die
Ruheposition einen zu dem Langsweg L, der Tragereinrichtung der ersten
Stromabnehmereinrichtung gegenlaufigen Langsweg L, zurlcklegt. Hiermit kann man
jeweils eine Annaherung der (aktiven) Stromabnehmereinheit an die Schwenkachse erzielt

werden.

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

beigefligten Zeichnungen Bezug nimmt. Es zeigen:

Figur 1 eine schematische Seitenansicht eines Teils einer bevorzugten
Ausfuhrungsform des erfindungsgemalien Fahrzeugs mit einer bevorzugten

Ausfuhrungsform der erfindungsgemafen Stromabnehmereinrichtung;

Figur 2 eine schematische Schnittansicht einer der Stromabnehmereinrichtungen aus
Figur 1 im deaklivierten und abgesenkien Zustand (entlang der Linie U-Il aus
Figur 3);

Figur 3 eine schematische Draufsicht auf einen Teil des Fahrzeugs aus Figur 1;

Figur 4 eine schematische Darstellung der Kinematik der Stromabnehmereinrichtung

aus Figur 2;

Figur 5 eine schematische Schnittansicht eines Teils einer weiteren bevorzugten

Ausfihrungsform der erfindungsgemafRen Stromabnehmereinrichtung;

Figur 6 eine schematische Schnittansicht eines Teils einer weiteren bevorzugten

Ausfuhrungsform der erfindungsgeméafen Stromabnehmereinrichtung.

Erstes Ausfihrungsbeispiel

Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die Figuren 1 bis 4 ein erstes bevorzugtes
Ausfihrungsbeispiel des erfindungsgemaflen Fahrzeugs in Form eines Schienenfahrzeugs

101 beschrieben, welches eine Fahrzeuglangsachse 101.1 aufweist.
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Zum einfacheren Verstandnis der nachfolgenden Erlauterungen ist in den Figuren ein
Fahrzeug-Koordinatensystem x,y,z angegeben, in dem die x-Koordinate die Langsrichtung
des Schienenfahrzeugs 101, die y-Koordinate die Querrichtung des Schienenfahrzeugs 101

und die z-Koordinate die Héhenrichtung des Schienenfahrzeugs 101 bezeichnen.

Die Figur 1 zeigt eine schematische Seitenansicht eines Teils des Fahrzeugs 101. Das
Fahrzeug 101 umfasst einen Wagenkasten 102, der im Bereich seiner beiden Enden
jeweils auf einem (nicht dargestellten) Fahrwerk abgestlizt ist. Die Anbindung des
Fahrwerks am Wagenkasten 102 ist so gestaltet, dass der Wagenkasten 102 und das
Fahrwerk unter anderem bei Bogenfahrt um eine in Hdhenrichtung des Fahrzeugs
verlaufende Schwenkachse 103 zueinander verschwenkbar sind. Es versteht sich jedoch,
dass die vorliegende Erfindung auch in Verbindung mit anderen Konfigurationen eingesetzt

werden kann, bei denen der Wagenkasten lediglich auf einem Fahrwerk abgestiitzt ist.

Bei dem Fahrzeug 101 handelt es sich um ein so genanntes Mehrsystemfahrzeug, weiches
unter anderem (ber eine Oberleitung 104 eines ersten Bahnstromnetzes mit elekirischer
Energie versorgt werden kann. Auf dem Dach 102.1 des Wagenkastens 102 ist zu diesem
Zweck eine erste Stromabnehmereinrichtung 105 angeordnet, welche die Oberleitung 104
in ihrem akiivierten Zustand kontaktiert (wie dies in Figur 1 durch die gestrichelte Kontur
105.1 dargestellt ist).

Wahrend die Oberleitung 104 eine erste Netzspannung mit einer ersten Frequenz liefert,
kann das Fahrzeug 101 auch aus einem zweiten Bahnstromnetz mit elektrischer Energie
versorgt werden, wobei sich das zweite Bahnstromnetz hinsichtlich des Spannungsniveaus
der Netzspannung und/oder der Frequenz der Netzspannung von dem ersten
Bahnstromnetz unterscheidet. Zu diesem Zweck ist auf dem Dach 102.1 des
Wagenkastens 102 eine zweite Stromabnehmereinrichtung 106 angeordnet, die im Falle
der Versorgung aus dem zweiten Bahnstromnetz anstelle der ersten
Stromabnehmereinrichtung 105 aktiviert ist (und dabei die zugehdérige Oberleitung
kontaktiert).

Die erste Stromabnehmereinrichtung 105 umfasst eine Stromabnehmereinheit 107, eine
Tragereinrichtung 108 und eine Absenkeinrichtung 109. Die Stromabnehmereinheit 107
stltzt sich auf der Tragereinrichtung 108 ab, die ihrerseits Uber die Absenkeinrichtung 109

und eine Isolatoreinrichtung 110 auf dem Fahrzeugdach 102.1 abgestutzt ist.
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Die Stromabnehmereinheit 107 ist im vorliegenden Beispiel als herkdmmiiche, so genannte
Halbscheren-Einheit, insbesondere als so genannte Einholm-Einheit, gestaitet. Es versteht
sich jedoch, dass auch beliebige andere Gestaltungen von Stromabnehmereinheiten
verwendet werden kénnen. Die (in den Figuren 1 bis 3 im eingefahrenen Zustand
dargestelite) Stromabnehmereinheit 107 weist ein erstes elektrisches Kontaktelement in
Form einer Stromabnehmerwippe 107.1 auf, mit der sie im ausgefahrenen bzw. aktivierten
Zustand die Oberleitung 104 kontaktiert (siehe gestrichelte Kontur 105.1). Derartige
Stromabnehmereinheiten sowie deren Funkfionsweise sind hinlénglich bekannt, sodass

hierauf an dieser Stelle nicht ndher eingegangen wird.

Die Tragereinrichtung ist im vorliegenden Beispiel in Form eines einfachen,
kostengunstigen Tragerrahmens 108 gestaltet. Es versteht sich jedoch, dass bei anderen
Varianten der Erfindung auch eine beliebige andere, mehr oder weniger komplexe Struktur
fur die Tragereinrichtung gewahlt sein kann. Insbesondere muss die Tragereinrichtung nicht
einteilig gestaltet sein, sondern kann gegebenenfalls auch als mehrieilige Struktur

ausgebildet sein.

Die Absenkeinrichtung 109 ist derart kinematisch seriell zwischen der Isolatoreinrichtung
und dem Tragerrahmen 108 angeordnet, dass (zumindest im akiivierten Zustand der
Stromabnehmereinrichtung 105) kein elekirisch leitender Kontakt zwischen dem
Tragerrahmen 108 und dem Fahrzeugdach 102.1 besteht. Zu diesem Zweck umfasst die
Isolatoreinrichtung vier Stiitzstellen in Form herkdmmlich gestalteter Isolatoren 110.1 bis
110.4, wobei jeder Isolator 110.1 bis 110.4 mit seinem unteren Ende auf dem
Fahrzeugdach 102.1 befestigt ist, wahrend sein oberes Ende mit der Absenkeinrichtung
109 verbunden ist. Die Isolatoren 110.1 bis 110.4 sind nicht kollinear, namlich paarweise zu
beiden Seiten der (die Fahrzeuglangsachse 101.1 enthaltenden) Langsmitienebene
angeordnet sowie (in Fahrzeuglangsrichtung) paarweise auf derselben Langsposition

angeordnet.

Hierbei versteht es sich, dass bei anderen Varianten der Erfindung natiirlich auch eine
beliebige andere Anzahl von Isolatoren bzw. Stutzstellen fur die Absenkeinrichtung
vorgesehen sein kann. Um eine stabile, definierte Abstitzung der Absenkeinrichtung zu
erzielen, sind jedoch vorzugsweise wenigstens drei Isolatoren bzw. Stutzstelien
vorgesehen.

Die Absenkeinrichtung 109 dient dazu, den Tragerrahmen 108 (und damit auch die auf den

Tragerranmen 108 abgestitzte Stromabnehmereinheit 107) zwischen einer in Figur 1
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dargestellten, in Héhenrichtung (z-Richtung) vom Dach 102.1 entfernten bzw. angehobenen
Betriebsposition und einer in Figur 2 dargesteliten, in Héhenrichtung dem Dach 102.1
angendherten bzw. abgesenkten Ruheposition gefihrt zu verfahren. Die Gestaltung mit den
vier Isolatoren 110.1 bis 110.4 hat dabei Vorteil, dass der Tragerrahmen 108 zusammen mit
der Stromabnehmereinheit 107 einfach zwischen die vier Isolatoren 110.1 bis 110.4
abgesenkt werden kann, sodass in der Ruheposition eine sehr kompakte Anordnung
entsteht.

Die Absenkeinrichtung 109 ist so gestaltet, dass in der angehobenen Betriebsposition
(zumindest bei ausgefahrener Stromabnehmereinheit) jeder Punkt der
Stromabnehmereinheit 107, des Tragerrahmens 108 und der Absenkeinrichtung 109 einen
Abstand von dem Fahrzeugdach 102.1 und eventuell darauf angeordneten (nicht
dargestellten) Komponenten des Fahrzeugs 101 aufweist, der fir die Herstellung einer
ausreichenden Isolationsluftstrecke ausreicht. Hierbei versteht es sich, dass sich die
erforderliche Isolationsluftstrecke bzw. der erforderliche Mindestabstand nach dem
Unterschied im Spannungsniveau zwischen der Netzspannung (die an der
Stromabnehmereinheit 107 anliegt) und dem Spannungsniveau richtet, auf dem sich das
Fahrzeugdach 102.1 bzw. die genannten dort angeordneten Komponenten befinden. Je
grofder dieser Unterschied ist, desto grofier ist natiirlich auch die isolationsiuftstrecke, die

erforderlich ist, um einen Spannungsdurchschiag zu vermeiden.

Weiterhin ist die Absenkeinrichtung 109 so gestaltet, dass die deaktivierte
Stromabnehmereinrichtung 105, mithin also insbesondere die (eingefahrene)
Stromabnehmereinheit 107 in der Ruheposition (in Héhenrichtung) moéglichst nahe an das
Fahrzeugdach angenahert ist, um eine unter aerodynamischen Gesichtspunkten
(inshesondere im Hinblick auf die Larmentwicklung bei hohen Geschwindigkeiten) glnstige

Konfiguration zu erzielen.

Wie insbesondere den Figuren 2 und 4 zu entnehmen ist, ist die Absenkeinrichtung 109
schlielllich derart gestaltet, dass der Tragerranmen 108 beim Verfahren von der
(dargestellten) Ruheposition in die Betriebsposition (angedeutet durch die gestrichelte
Kontur 111) nicht nur einen Hub H; in der Héhenrichtung (z-Richtung) des Fahrzeugs 101
ausfiihrt, sondern auch eine erhebliche Bewegung in Langsrichtung (x-Richtung) des

Fahrzeugs 101 volizieht,

Der Tragerrahmen 108 ist hierdurch in der Betriebsposition um einen erheblichen

Langsweg L, in Langsrichtung (x-Richtung) des Fahrzeugs gegeniber der Ruheposition
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versetzt. Im vorliegenden Beispiel liegt der Langsweg L. in der GréfRenordnung des
Hubwegs H,. Genauer gesagt, betragt der Langsweg L. im vorliegenden Beispiel etwa
100% des Hubwegs H;.

Hierdurch ist es méglich, die erste Stromabnehmereinrichtung 105 auch unter den (nicht
zuletzt wegen der benachbarten zweiten Stromabnehmereinrichtung 106) beengten
Platzverhaltnissen auf dem Fahrzeugdach 102.1 im aktivierten Zustand (d. h. bei in der
Betriebsposition befindlichem Tragerrahmen 108 und ausgefahrener Stromabnehmereinheit
107) in eine Langsposition in Langsrichtung (x-Richtung) des Fahrzeugs 101 zu bringen, in
der die Stromabnehmerwippe 107.1 an die Schwenkachse 103 zwischen Fahrwerk und
Wagenkasten 102 angenéhert ist. Dies ist, wie bereits ausgefiihrt wurde, unter
fahrdynamischen Gesichtspunkien von Vorteil, da die Stromabnehmerwippe 107.1 bei
einem Ausdrehen des Wagenkastens 102 bezlglich des Fahrwerks, wie es beispielsweise
bei Bogenfahrt auftritt, nur sehr begrenzt in Querrichtung des Fahrzeugs (y-Richtung)

beziglich der Gleismitte auswandert.

Die Gestaltung der Absenkeinrichtung 109 mit dem relativ groRen Versatz des
Tragerrahmens 108 in Fahrzeuglangsrichtung zwischen der Ruheposition und der
Betriebsposition hat somit den Vorteil, dass die glnstige Langsposition der
Stromabnehmereinheit 107 (im aktivierten Zustand) bei glinstigen aerodynamischen

Eigenschaften (im deaktivierten Zustand) mit geringem Bauraumbedarf realisieren lasst.

So weist die Absenkeinrichtung 109 im vorliegenden Beispiel eine als einfache
Parallelfihrung gestaltete Fihrungseinheit 112 auf, die kinematisch seriell zwischen die
Isolatoreinrichtung 110 und den Tragerranmen 108 geschaltet ist und den Tréagerrahmen
108 bei der Bewegung zwischen der Ruheposition und der Betriebsposition auf einer
einfachen Kreisbahn fihrt.

Die Fuhrungseinheit 112 umfasst hierzu vier Fihrungselemente in Form von
Schwenkhebeln 112.1 bis 112.4, von denen jedes im Bereich eines seiner Enden (um eine
in Fahrzeugquerrichtung verlaufende erste Schwenkachse) schwenkbar mit einem der
Isolatoren 110.1 bis 110.4 verbunden ist. Das jeweilige andere Ende der Schwenkhebel
112.1 bis 112.4 ist (um eine ebenfalls in Fahrzeugquerrichtung verlaufende zweite

Schwenkachse) schwenkbar mit dem Tragerrahmen 108 verbunden.

Die Isolatoren 110.1 bis 110.4 und die Schwenkhebel 112.1 bis 112.4 sind dabei jeweils so

angeordnet, dass zum einen jeweils die ersten Schwenkachsen der beiden vorderen
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Schwenkhebel 112.1 und 112.4 und die zweiten Schwenkachsen der beiden vorderen
Schwenkhebel 112.1 und 112.4 miteinander fluchten. Zum anderen fluchten jeweils die
ersten Schwenkachsen der beiden hinteren Schwenkhebel 112.2 und 112.3 und die
zweiten Schwenkachsen der beiden hinteren Schwenkhebel 112.2 und 112.3 miteinander.
Weiterhin sind die ersten Schwenkachsen und die zweiten Schwenkachsen so angeordnet,
dass sie in einer Ebene senkrecht zur Fahrzeugqguerrichtung (y-Richtung) ein
Parallelogramm definieren und somit die ParallelfGhrung fiir den Tragerrahmen 108

hergestellt ist.

Um den Tragerrahmen 108 mit der darauf befestigten Stromabnehmereinheit 107 zwischen
der Ruheposition und der Betriebsposition verfahren zu kénnen, umfasst die
Absenkeinrichtung 109 weiterhin eine Antriebseinheit in Form eines Linearantriebs 113, der
zwischen dem Tragerrahmen 108 und dem ersten Schwenkhebel 112.1 wirkt. Der
Linearantrieb 113 kann auf beliebige geeignete Weise gestaltet sein. Im vorliegenden
Beispiel ist als einfache pneumatisch betriebene Kolben-Zylinder-Anordnung gestaltet. Es
versteht sich jedoch, dass bei anderen Varianten der Erfindung zusatzlich oder alternativ
auch beliebige andere Wirkprinzipien (hydraulisch, elektrisch, elekiromechanisch etc.)
und/oder Wirkbewegungen (Rotation) einzein oder in beliebiger Kombination zum Einsatz

kommen kdnnen.

Wie insbesondere der stark schematisierten Figur 4 zu entnehmen ist, bewirkt eine
Langenanderung des Linearantriebs 113 eine Anderung des Winkels zwischen dem
Tragerrahmen 108 und dem ersten Schwenkhebel 112.1. Wird der Linearantrieb 113
beispielsweise ausgefahren resultiert dies (dank der durch die Schwenkhebel 112.1 bis
112.4 realisierten Parallelfihrung) in einem synchronen Verschwenken der Schwenkhebel
112.1 bis 112.4 und damit einem Anheben des Tragerrahmens 108 in die Betriebsposition

(wie sie durch die gestrichelte Kontur 111 angedeutet ist).

Um wegen der einseitigen Anordnung des Linearantriebs 113 eine Verwindung, mithin also
eine ungleichmafRige Verformung des Tragerrahmens 108 sowie eine ungleichmafige
Bewegung der Absenkeinrichtung zu vermeiden, ist im vorliegenden Beispiel eine
Kopplungseinrichtung 114 mit zwei Kopplungselementen 114.1 und 114.2 vorgesehen. So
sind beispielsweise der erste Schwenkhebel 112.1 und der zweite Schwenkhebel 112.2
{iber eine Koppelstange 114.1 verbunden (die natiirlich so angelenkt ist, dass die
Beweglichkeit der Parallelfihrung weiterhin gewéhrieistet ist), wahrend zudem der erste
Schwenkhebel 112.1 und der vierte Schwenkhebel 112 .4 drehfest Uber eine Koppelwelle

114.2 gekoppelt sind, deren Langsachse mit den zweiten Schwenkachsen fluchtet.
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Es versteht sich weiterhin, dass bei anderen Varianten der Erfindung, insbesondere in
Abhangigkeit von der Kinematik und Anordnung der Schwenkhebel sowie der Steifigkeit der
Tragereinrichtung sowie der Ubrigen Komponenten der Absenkeinrichtung, eine derartige
Kopplungseinrichtung auch fehlen kann. Insbesondere kénnte also bei ausreichender
Steifigkeit des Tragerrahmens sowie der Ubrigen Komponenten der Absenkeinrichtung die
Koppelstange 114.1 und/oder die Koppeliwelle 114.2 auch fehlen. Ebenso kénnen mehrere,
in der Regel dann entsprechend synchronisierte Antriebseinheiten vorgesehen sein, die
eine unerwinschte Deformation der Tragereinrichtung vermeiden. Ebenso kann die
Antriebseinheit bereits an einer Stelle angreifen (beispielsweise im Bereich einer
Symmetrieachse der Tragereinrichtung), an der eine gleichmafige Lasteinleitung in die
Tragereinrichtung gewahrleistet ist, sodass eine unerwiinschte ungleichmafige

Deformation der Tragereinrichtung (zumindest weit gehend) vermieden wird.

Wie der Figur 4 weiterhin zu entnehmen ist, kann die Antriebseinrichtung auch an beliebiger
anderer Stelle der Stromabnehmereinrichtung 105 angreifen. So kann beispielsweise
vorgesehen sein, dass die Antriebseinheit zwischen der Struktur des Wagenkastens und
der Fuhrungseinrichtung wirken (wie dies in Figur 4 durch die strich-punktierte Kontur 115
angedeutet ist). Ebenso kann sie rein intern, also zwischen Komponenten der
Absenkeinrichtung, wirken. Schlieflich kann sie ebenso zwischen der FUhrungseinrichtung

und der Tragereinrichtung und/oder der Stromabnehmereinheit wirken.

Die Steuerung der Bewegung zwischen der Ruheposition der Betriebsposition kann
grundsétzlich auf beliebige geeignete Weise erfolgen. So kann beispielsweise vorgesehen
sein, dass zumindest eine der beiden Positionen einfach Uber einen oder mehrere

permanente oder aktivierbare Anschldge definiert ist.

Im vorliegenden Beispiel umfasst die Absenkeinrichtung 109 eine Sensoreinheit 115 zur
Erfassung einer fir die Betriebsposition und die Ruheposition des Tragerrahmens 108
reprasentativen Erfassungsgréfle und eine mit der Sensoreinheit 115 verbundene
Steuereinrichtung 116 zur Ansteuerung der Antriebseinheit 113 in Abhangigkeit von dem
Wert der Erfassungsgrofie. Hiermit ist es natlrlich méglich, das Erreichen der betreffenden
Position zu erfassen und beispielsweise eine Verringerung oder Abschaltung der
Energiezufuhr zur Antriebseinheit 113 sowie gegebenenfalls eine Verriegelung des

Tragerrahmens 108 in der betreffenden Position zu initileren.

Als Sensoreinheit 115 kdnnen beliebige geeignete Sensoren Verwendung finden, welche

eine entsprechende Erfassung der Position des Tragerrahmens 108 ermdglichen.
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Bevorzugt kommen beriihrungslos arbeitende Sensoren zum Einsatz, da hiermit auf
einfache Weise auch das Problem der elektrischen Isolation geldst werden kann. Bei
anderen Varianten der Erfindung werden aber beispielsweise auch pneumatische Schalter
mit elektrisch isolierenden Luftleitungen oder dergleichen eingesetzt, bei denen ebenfalls

die elektrische Isolation gegeniiber dem Fahrzeugdach 102.1 sichergestellt ist.

im vorliegenden Beispiel kann die Absenkeinrichtung weiterhin dadurch an unterschiedliche
Gegebenheiten (beispielsweise des jewelils befahrenen Streckennetzes) angepasst werden,
dass der Tragerrahmen 108 in unterschiedlichen Betriebspositionen verriegelbar ist.
Demgemal ist die in Figur 4 durch die Kontur 111 angedeutete Betriebsposition eine erste
Betriebsposition mit einem maximalen, ersten Hubweg H; und einem maximalen, ersten
Langsweg L,. das Erreichen der ersten Betriebsposition wird Uber die Sensoreinheit 115
erfasst und resultiert in einer durch die Steuereinrichtung 116 initiierten Verriegelung des
Tréagerrahmens 108 in dieser Position. Weiterhin ist der Tragerrahmen 108 in einer in Figur
4 durch die strich-zweipunktierte Kontur 117 angedeuteten zweiten Betriebsposition
verriegelbar. Der Tragerrahmen 108 weist dort einen zweiten Hubweg H, und einen zweiten
Langsweg L, auf, die jeweils kieiner sind als der erste Hubweg H, bzw. der erste Langsweg
L.

Wie insbesondere der Figur 3 zu entnehmen ist, erfolgt das SchlieRen bzw. das Offnen der
elektrischen Verbindung zwischen der Stromabnehmereinrichtung 105 und den hiertiber mit
Energie versorgten Komponenten des Fahrzeugs 101 Uber ein zweites elektrisches
Kontaktelement 118 und ein drittes elektrisches Kontaktelement 119. Das zweite elektrische
Kontaktelement 118 ist elektrisch leitend mit der Stromabnehmerwippe 107.1 verbunden,
wahrend das dritte elekirische Kontaktelement 119 zum einen elektrisch leitend mit den zu
versorgenden Komponenten des Fahrzeugs 101 verbunden ist und zum anderen elekirisch
isolierend Uiber einen weiteren Isolator 110.5 der Isolatoreinrichtung 110 auf der Strukiur

des Fahrzeugdachs 102.1 abgestitzt ist.

Das zweite elektrische Kontaktelement 118 ist derart am Trégerrahmen 108 angeordnet,
dass es in dessen (in Figur 3 gezeigter) Ruhestellung mit dem dritten elektrischen
Kontaktelement 119 auler Eingriff befindet, wahrend es beim Verfahren der
Tragereinrichtung in die Betriebsstellung (siehe gestrichelte Kontur 111) mit dem dritten
elektrischen Kontaktelement 119 in Eingriff gebracht wird. Mit anderen Worten erfolgt
hierbei in einfacher Weise (insbesondere ohne separate Ansteuerung eines Schalters oder

dergleichen) alleine durch die Bewegung des Tragerrahmens 108 ein Schiieflen bzw.
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Offnen der elektrisch leitenden Verbindung zwischen der Stromabnehmereinheit 107 und

den zu versorgenden Komponenten des Fahrzeugs 101.

Die zweite Stromabnehmereinrichtung 1086 ist identisch zu der ersten
Stromabnehmereinrichtung 105 gestaltet, sodass insoweit auf die obigen AusfUhrungen zur
ersten Stromabnehmereinrichtung 105 Bezug genommen wird. Die erste
Stromabnehmereinrichtung 105 und die zweite Stromabnehmereinrichtung 106 derart um
180° zueinander verdreht angeordnet, dass die beiden Stromabnehmerwippen 106.1 bzw.
107.1 zueinander und zu der Schwenkachse 103 benachbart sind. Demgemal vollfihren
die beiden Tragerrahmen 108 bei ihrem Anheben bzw. Absenken entgegengesetzte
Langswege L, und L;, die dazu fihren, dass sich die Tragerrahmen 108 beim Anheben

einander annahern, wahrend sie sich beim Absenken voneinander entfernen.

Wahrend beide Stromabnehmereinrichtungen 105, 106 gleichzeitig deaktiviert und
abgesenkt sein kdnnen, ist im vorliegenden Beispiel vorgesehen, dass jeweils nur eine der
beiden aktiviert sein kann, wobei die Stromabnehmerwippe 105.1 bzw. 106.1 die
Oberleitung 104 dann jeweils im Bereich der Schwenkachse 103 kontaktiert, sodass fur
beide Falle eine glinstige Anordnung der Stromabnehmerwippe 105.1 bzw. 106.1 realisiert

ist.

Zweites AusfUhrungsbeispiel

Ein Detail einer weiteren vorteilhaften Ausfihrung des erfindungsgeméafRen Fahrzeugs 201
mit einer weiteren bevorzugten Ausfihrungsform der erfindungsgemaBen
Stromabnehmereinrichtung 205 ist in Figur 5 dargestelit. Die Stromabnehmereinrichtung
205 entspricht in ihrer grundsatzlichen Gestaltung und Funktionsweise der
Stromabnehmereinrichtung 105 aus Figur 1 bis 4, sodass hier lediglich auf die Unterschiede
eingegangen werden soll. Insbesondere sind identische Komponenten mit den identischen
Bezugszeichen versehen, wahrend gleichartige Komponenten mit um den Wert 100
erhéhten Bezugszeichen versehen sind. Sofern nachfolgend nichts Anderweitiges
ausgeflhrt wird, wird hinsichtlich der Merkmale, Funktionen und Vorteile dieser
Komponenten auf die obigen Ausfuhrungen im Zusammenhang mit dem ersten

Ausfuhrungsbeispiel verwiesen.

Der Unterschied zur Ausfithrung aus Figur 1 bis 4 besteht in der Gestaltung der
Absenkeinrichtung 209, insbesondere der Gestaltung der Fuhrungseinheit 212. Diese ist im

vorliegenden Beispiel nicht als Hebelgetriebe, sondern als Kulissenfihrung 212 gestaltet.
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Hierzu umfasst die FUhrungseinheit 212 anstelle der Hebel 112.1 bis 112.4 vier identisch

gestaltete FUhrungselemente 212.5, die starr am Tragerrahmen 108 befestigt sind.

Jedes Fiuhrungselement 212.5 weist eine Fihrungsnut 212.6 auf, die sich abschnittsweise
in der Hoéhenrichtung (z-Richtung) und der Langsrichtung (x-Richtung) des Fahrzeugs 201
erstreckt. In die Fihrungsnut 212.6 greift ein FUhrungsstift 212.7 ein, der sich in
Querrichtung (y-Richtung) des Fahrzeugs 201 erstreckt. Jeder Flhrungsstift 212.7 ist an
einem der (in Figur 5 lediglich durch ihre Langsachse angedeuteten) Isolatoren 110.1 bis
110.4 befestigt, sodass hierliber eine elektrische Isolation der Fihrungseinheit 212 zum
Fahrzeugdach 102.1 gewahrleistet ist.

Der Tragerrahmen 108 wird Uber einen Linearantrieb 213 in Langsrichtung des Fahrzeugs
201 verfahren. Hierzu ist der Linearantrieb 213 Uber einen weiteren Isolator 110.6 der

Isolatoreinrichtung 110 elektrisch isolierend auf dem Fahrzeugdach 102.1 abgestutzt.

Der Verlauf der Fihrungsnut 212.6 ist so gestaltet, dass der Tragerrahmen 108 beim
Verfahren in Langsrichtung des Fahrzeugs 201 um einen Langsweg L gleichzeitig um einen
Hubweg H in Hoéhenrichtung des Fahrzeugs 201 verfahren wird. Der Langsweg L entspricht
dabei im vorliegenden Beispiel etwa 400% des Hubwegs H. Es versteht sich jedoch, dass
bei anderen Varianten der Erfindung auch eine beliebige andere Relation zwischen dem

Langsweg L und dem Hubweg erzielt werden kann.

Uber diesen groRen Langsweg L lassen sich gegebenenfalls erhebliche Strecken in
Langsrichtung des Fahrzeugs 201 Gberwinden. Insbesondere ist es méglich, die
Stromabnehmereinrichtung 205 beim Verfahren in den angehobenen Zustand Uber
angrenzende (gegebenenfalls dann entsprechend elektrisch gegeniiber der
Stromabnehmereinrichtung 205 isolierte) Komponenten auf dem Fahrzeugdach 201 zu

schieben, wie dies in Figur 5 durch die gestrichelte Kontur 220 dargestellt ist.

Weiterhin kann die Neigung und/oder die Krimmung der FUhrungsnut 212.6 auf beliebige
Weise abgestimmt sein, um einen nahezu beliebigen gewiinschien Bewegungsablauf des
Tragerrahmens 108 beim Verfahren zwischen der in Figur 5 dargestellten Betriebsposition
und der in Figur 5 durch die gestrichelte Kontur 220 angedeuteten Ruheposition zu

realisieren.

Die FOhrungsnut 212.6 ist in thren Endabschnitien jeweils so gestaltet, dass ihre Nutachse

212.8 parallel zur Langsrichtung des Fahrzeugs 201 verlauft. Dies hat den Vorteil, dass
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hieriiber in einfacher Weise eine Verriegelung des Tragerrahmens 108 in der
Hoéhenrichtung des Fahrzeugs 201 realisiert ist, ohne dass hierfir anderweitig Energie

aufgebracht werden misste.

Es ist gegebenenfalls lediglich erforderlich, den Tragerrahmen 108 in Langsrichtung des
Fahrzeugs 201 zu verriegeln. Dies kann heispielsweise iber eine Verriegelung des
Linearantriebs 213 erfolgen. Ebenso kann aber auch zusatzlich oder alternativ Uber eine
entsprechende Gestaltung der Fihrungsnut ein Einrasten des Fithrungsstifts an einer
bestimmten Position und damit eine Verriegelung des Tragerrahmens realisiert werden.
Natirlich kann eine solche Verriegelung sowohi an beiden Enden der Fiihrungsnut als auch
an einer oder mehreren beliebigen Zwischenpositionen zwischen diesen beiden Enden

realisiert werden.

Aufgrund der identischen Gestaltung der Flihrungselemente 212.5 wird im vorliegenden
Beispiel eine Parallelverschiebung des Tragerrahmens 108 beim Verfahren zwischen der
Betriebsposition und der Ruheposition realisiert. Es versteht sich jedoch, dass bei anderen
Varianten der Erfindung auch abweichende Gestaltungen der einzelnen Fuhrungsnuten
realisiert werden kénnen, sodass der Tragerrahmen zusétzlich zu der Translation
zumindest abschnitisweise auch eine Rotation vollfiihrt, wie dies in nachfolgend im

Zusammenhang mit dem dritten Ausflhrungsbeispiel beschrieben wird.

Drittes Ausfihrungsbeispiel

Ein Detail einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrung des erfindungsgemaéfen Fahrzeugs 301
mit einer weiteren bevorzugien Ausfuhrungsform der erfindungsgemafien
Stromabnehmereinrichtung 305 ist in Figur 6 dargestellt. Die Stromabnehmereinrichtung
305 entspricht in ihrer grundsétzlichen Gestaltung und Funktionsweise der
Stromabnehmereinrichtung 205 aus Figur 5, sodass hier lediglich auf die Unterschiede
eingegangen werden soll. Insbesondere sind identische Komponenten mit den identischen
Bezugszeichen versehen, wahrend gleichartige Komponenten mit um den Wert 100
erhéhten Bezugszeichen versehen sind. Sofern nachfolgend nichts Anderweitiges
ausgefithrt wird, wird hinsichtlich der Merkmale, Funktionen und Vorteile dieser
Komponenten auf die obigen Ausfihrungen im Zusammenhang mit dem ersten und zweiten

Ausfihrungsbeispiel verwiesen.

Der Unterschied zur Ausfihrung aus Figur 5 besteht lediglich in der Gestaltung der
Absenkeinrichtung 309, insbesondere der Gestaltung der Flhrungseinheit 312. Diese ist im
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vorliegenden Beispiel derart gestaltet, dass die FUhrungselemente 312.5 (mit den in Figur 6
nur durch ihre Nutachsen 312.8 reprasentierten FUhrungsnuten 312.6) starr an den
Isolatoren 110.1 bis 110.4 befestigt sind, wahrend die Flhrungsstifte 312.7 an dem
Tragerrahmen 108 befestigt sind.

Ein weiterer Unterschied zur Ausfihrung aus Figur 5 besteht darin, dass die
Flihrungselemente 312.5 nicht identisch gestaltet sind, sondern hinsichtlich der Verlaufe der
Fithrungsnuten 312.6 voneinander abweichen, sodass der Tragerrahmen 108 beim
Verfahren zwischen der dargestellten Betriebsposition und der (durch die gepunktete
Kontur 322 angedeuteten) Ruheposition zusatzlich zu der Translation zumindest
abschnittsweise auch eine Rotation vollfihrt, wie dies in Figur 6 durch die gestrichelte
Kontur 323 angedeutet ist. Hierdurch ist es mit anderen Worten méglich, bei hoher
Robustheit sowie geringer Verschleil- und Stérungsanfalligkeit komplexe

Bewegungsablaufe und grofle Langswege auf kleinstem Bewegungsraum zu realisieren.

Die vorliegende Erfindung wurde vorstehend ausschlieBlich anhand von Beispielen fur
Schienenfahrzeuge beschrieben. Es versteht sich jedoch, dass die Erfindung auch in

Verbindung mit beliebigen anderen Fahrzeugen zum Einsatz kommen kann.

* kk k Kk
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Patentanspruche

1. Stromabnehmereinrichtung zur Anordnung auf einem Dach eines Fahrzeugs,

insbesondere eines Schienenfahrzeugs, mit
einer Stromabnehmereinheit (107),
einer Tragereinrichtung (108) und
einer Absenkeinrichtung (109), wobei

die Stromabnehmereinheit (107) wenigstens ein erstes elektrisches
Kontaktelement (107.1) zum Kontaktieren einer Oberleitung (104) in einem

aktivierten Zustand der Stromabnehmereinheit (107) aufweist,

die Tragereinrichtung (108) die Stromabnehmereinheit (107) abstitzt und Gber
eine Isolatoreinrichtung (110) auf dem Dach (102.1) des Fahrzeugs abstitzbar ist,
und

die Absenkeinrichtung (109) mit der Tragereinrichtung (108) verbunden ist sowie
dazu ausgebildet ist, die Tragereinrichtung (108) entlang einer Héhenrichtung des
Fahrzeugs zwischen einer von dem Dach (102.1) entfernten Betriebsposition und

einer an das Dach (102.1) angenaherien Ruheposition zu fihren,

die Betriebsposition und die Ruheposition der Tragereinrichtung (108) in der

Hoéhenrichtung des Fahrzeugs um einen Hubweg H beabstandet sind,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Absenkeinrichtung (109) derart ausgebildet ist, dass die Betriebsposition und
die Ruheposition der Tragereinrichtung in einer Langsrichtung des Fahrzeugs um

einen Langsweg L beabstandet sind, wobei

der Langsweg L wenigstens 30% des Hubwegs H betragt, vorzugsweise
wenigstens 70% des Hubwegs H betrégt, weiter vorzugsweise wenigstens 90%
des Hubwegs H betragt.

2. Stromabnehmereinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der

Langsweg L 80% bis 100% des Hubwegs H betragt, vorzugsweise 90% bis 100%
des Hubwegs H betragt.

3. Stromabnehmereinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
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die Absenkeinrichtung (109) eine Fihrungseinheit (112; 212; 312) zum Fihren der
Tragereinrichtung (108) zwischen der Ruheposition und der Betriebsposition

aufweist, wobei

die Flthrungseinheit (112; 212; 312) kinematisch seriell zwischen die
Isolatoreinrichtung (110) und die Tragereinrichtung (108) geschaltet ist.

4. Stromabnehmereinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch

gekennzeichnet, dass

die Absenkeinrichtung (109) eine Fihrungseinheit (112; 212; 312) zum Fihren der
Tragereinrichtung zwischen der Ruheposition und der Betriebsposition aufweist

und

die FUhrungseinheit (112; 212; 312) wenigstens ein mit der Tragereinrichtung
(108) verbundenes Fihrungselement (112.1 bis 112.4; 212.6, 212.7; 312.6, 312.7)

zum Fihren der Tragereinrichtung aufweist, wobei

das Fuhrungselement als schwenkbares Hebelelement (112.1 bis 112.4) oder als
Kulissenelement (212.6, 212.7; 312.6, 312.7) ausgebildet ist.

5. Stromabnehmereinrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass

die Fuhrungseinheit (112; 212; 312) wenigstens drei Fihrungselemente (112.1 bis
112.4; 212.6, 212.7; 312.6, 312.7), vorzugsweise vier Fihrungselemente (112.1
bis 112.4; 212.6, 212.7; 312.8, 312.7) aufweist, wobei

die Fuhrungselemente (112.1 bis 112.4; 212.6, 212.7; 312.6, 312.7) insbesondere

nicht kollinear angeordnet sind

6. Stromabnehmereinrichtung nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet, dass

die FUhrungseinheit (112) ein erstes FUhrungselement (112.1), ein zweites
Fohrungselement (112.2, 112.3) und eine Kopplungseinrichtung (114) aufweist,

wobei

die Kopplungseinrichtung (114) mit dem ersten Fihrungselement (112.1) und dem

zweiten Fuhrungselement (112.2, 112.3) verbunden ist und

die Kopplungseinrichtung (114) zur Erzielung einer vorgebbaren Beziehung
zwischen einer ersten FUhrungsbewegung des ersten Fuhrungselements (112.1)
und einer zweiten Fihrungsbewegung des zweiten Fihrungselements (112.2,

112.3), insbesondere einer synchronen Fuhrungsbewegung des ersten
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Fihrungselements (112.1) und des zweiten Fiihrungselements (112.2, 112.3)
ausgehildet ist.

Stromabnehmereinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass

die Absenkeinrichtung (109) eine Fiithrungseinheit (112; 212) zum Fihren der
Tragereinrichtung (108) zwischen der Ruheposition und der Betriebsposition

aufweist, wobei

die Flhrungseinheit (112; 212) nach Art einer Parallelfiihrung ausgebildet ist.

Stromabnehmereinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass

die Absenkeinrichtung (109) eine Antriebseinheit (113; 213; 313) zum Erzeugen
der Bewegung der Tragereinrichtung (108) zwischen der Ruheposition und der

Betriebsposition aufweist, wobei

die Antriebseinheit (113; 213; 313) insbesondere Uber die Isolatoreinrichtung (110)
auf dem Dach (102.1) des Fahrzeugs abstitzbar ist und/oder mit der

Tragereinrichtung (108) verbunden ist

und/oder

die Absenkeinrichtung (109) insbesondere eine Sensoreinheit (115) zur Erfassung
einer fir eine Position der Tragereinrichtung (108) reprasentativen
Erfassungsgréfie und eine mit der Sensoreinheit (115) verbundene
Steuereinrichtung (116) zur Ansteuerung der Antriebseinheit (113; 213; 313) in
Abhangigkeit von dem Wert der Erfassungsgréfle aufweist.

Stromabnehmereinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass

ein zweites elekirisches Kontakielement (118) vorgesehen ist, welches elektrisch

leitend mit dem ersten elektrischen Kontaktelement (107.1) verbindbar ist, wobei

das zweite elekirische Kontaktelement (118) derart an der Stromabnehmereinheit

(107} oder der Tragereinrichtung (108) befestigt ist, dass

sich das zweite elektrische Kontakielement (118) in der Ruhestellung der

Tragereinrichtung (108) mit einem im Wesentlichen starr mit dem Dach (102.1)
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des Fahrzeugs verbundenen dritten elektrischen Kontakielement (119) auer
Eingriff befindet und

das zweite elekirische Kontaktelement (118) beim Verfahren der
Tragereinrichtung (108) in die Betriebsstellung mit dem dritten elektrischen

Kontaktelement (119) in Eingriff gebracht wird.

Stromabnehmereinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass der Hubweg H und/oder der Langsweg L derart bemessen ist,
dass die Tragereinrichtung (108) und die Stromabnehmereinheit (107) in der
Betriebsposition einen zur Sicherstellung einer vorgebbaren Isolationsluftstrecke
ausreichenden Abstand von den nicht auf dem Spannungsniveau der Oberleitung

(104) liegenden Komponenten des Fahrzeugs aufweisen.

Stromabnehmereinrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch

gekennzeichnet, dass

- die Betriebsposition eine erste Betriebsposition mit einem maximalen, ersten
Hubweg H, ist und

die Absenkeinrichtung (109) eine Verriegelungseinrichtung aufweist, (iber welche
die Tragereinrichtung (108) in der ersten Betriebsposition und/oder der
Ruheposition und/oder wenigstens in einer zweiten Betriebsposition mit einem
zweiten Hubweg H, verriegelbar ist, wobei

der zweite Hubweg H; kieiner als der erste Hubweg H; ist.

Tragereinrichtung fir eine Stromabnehmereinrichtung eines Fahrzeugs,
insbesondere eines Schienenfahrzeugs, dadurch gekennzeichnet, dass sie als die
Tragereinrichtung (108) einer Stromabnehmereinrichtung (105; 205; 305) nach einem
der vorhergehenden Anspriiche ausgebildet ist.

Fahrzeug, insbesondere Schienenfahrzeug, mit
einem Wagenkasten (102), der auf wenigstens einem Fahrwerk abgestiitzt ist,
dadurch gekennzeichnet, dass

wenigstens eine Stromabnehmereinrichtung (105, 106; 205; 305) nach einem der
Anspriche 1 bis 11 in einem Dachbereich (102.1) des Wagenkastens (102)
angeordnet ist.



10

15

20

WO 2010/149612 PCT/EP2010/058718

27

Fahrzeug nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass

das Fahrwerk Uiber eine Fahrwerksanbindung um eine in der Héhenrichtung
verlaufende Schwenkachse (103) schwenkbar an dem Wagenkasten (102)

angelenkt ist und

die wenigstens eine Stromabnehmereinrichtung (105, 106; 205; 305) im Bereich

der Schwenkachse (103) angeordnet ist, wobei

die Absenkeinrichtung (109) insbesondere derart ausgebildet ist, dass das erste
Kontaktelement (107.1) in der Betriebsposition in der Langsrichtung des

Fahrzeugs ndher an der Schwenkachse (103) liegt als in der Ruheposition.

Fahrzeug nach Anspruch 13 oder 14, dadurch gekennzeichnet, dass

die Stromabnehmereinrichtung eine erste Stromabnehmereinrichtung (105; 205;
305) ist und

im Dachbereich (102.1) des Wagenkastens (102), insbesondere unmittelbar
benachbart zu der ersten Stromabnehmereinrichtung (105; 205; 305), eine zweite

Stromabnehmereinrichtung (106) angeordnet ist, wobei

die zweite Stromabnehmereinrichtung (106) insbesondere als
Stromabnehmereinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 11 ausgebildet ist und
die zweite Stromabnehmereinrichtung (106) insbesondere derart ausgebildet ist,
dass die Tragereinrichtung der zweiten Stromabnehmereinrichtung (106) beim
Verfahren der von der Betriebsposition in die Ruheposition einen zu dem
Langsweg L, der Tragereinrichtung (108) der ersten Stromabnehmereinrichtung

(105; 205; 305) gegenlaufigen Langsweg L, zurlcklegt.
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