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Beschreibung

TRANSPORT METALLURGISCHER BEHALTER

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug und ein Transportsystem zum Transport
metallurgischer Behalter.

[0002] Bei der Erzeugung von Flussigmetallschmelzen, z. B. in einem Stahlwerk, werden ubli-
cherweise als Stahlpfannen ausgebildete metallurgische Behdélter als TransportgefalRe verwen-
det. Diese metallurgischen Behalter werden mit Hilfe von Krénen und/oder Schienenfahrzeu-
gen, z. B. so genannten Ladle Transfer Cars bzw. Slag Pot Transfer Cars, innerhalb eines
Werks von einem Startort, z. B. einem Sauerstoff-Blase-Konverter, zu einem Zielort, z. B. einer
Stranggussanlage, beférdert.

[0003] Schienenfahrzeuge werden insbesondere verwendet, um metallurgische Behélter in
Bereiche unter Aggregaten wie Konvertern, Pfannenofen oder Ruhrstahl-Heraeus-Anlagen, die
nicht von Kranen erreicht werden kénnen, zu beférdern. Die Wege, welche ein derartiges
Schienenfahrzeug bei dem Transport eines metallurgischen Behélters zurtcklegt, haben typisch
Langen von 20 m bis 100 m, kénnen jedoch in Ausnahmeféllen auch deutlich langer sein. Die
Gleise fur diese Schienenfahrzeuge verlaufen in der Regel gerade.

[0004] Die Schienenfahrzeuge zum Transport metallurgischer Behélter innerhalb eines Stahl-
werks werden oft mit Elektromotoren angetrieben, die Uber auf Kabeltrommeln aufgerollte Kabel
mit elektrischer Energie versorgt werden. Dabei ist es jedoch problematisch, Gleiskreuzungen
zu Uberwinden, da ein abgerolltes Kabel Schienenfahrzeuge auf einem querenden Gleis behin-
dern kann.

[0005] Im Falle vorhandener Gleiskreuzungen werden daher oft dieselgetriebene Schienen-
fahrzeuge verwendet. Auch in anderen Fallen, in denen die Schienenfahrzeuge bei dem Trans-
port von Roheisen, Flussigstahl oder Schlacke langere Transportwege zurlcklegen mussen
und Kabel oder Schleifleitungen zur Energiezufuhr nicht verwendet werden kénnen, werden die
Schienenfahrzeugen meist mit Verbrennungsmotoren (vorwiegend Dieselaggregaten) angetrie-
ben. Derartige Antriebe bedingen jedoch einen hohen Wartungsaufwand und hohe laufende
Kosten, die durch Wartung, Service, Kraftstoff und Betankung entstehen. AuRerdem eignen
sich derartige Antriebe nicht fur den Betrieb in der Nahe eines Konverters oder Pfannenofens.

[0006] Kommt es ndmlich dort zu einem Unfall und dadurch zu einem Ausfall des Schienen-
fahrzeugs, besteht Explosionsgefahr durch den im Tank befindlichen Treibstoff.

[0007] Die Verwendung von Kabeln zum Antrieb der Schienenfahrzeuge ist auRerdem kritisch,
weil es im Konverter-Bereich immer wieder zu unbeabsichtigten Auswurfen wie Stahlspritzern
oder seltener zu so genanntem Slopping (Uberkochen des Stahlkonverters) kommen kann. Bei
einem solchen Zwischenfall kann das Versorgungskabel des Schienenfahrzeugs beschadigt
werden, so dass ein Austausch des Kabels erforderlich wird.

[0008] Daraus ergeben sich hohe Instandhaltungskosten, da es sich bei solchen Kabeln um
Sonderanfertigungen mit sehr langen Lieferzeiten handelt. Insbesondere werden deshalb Kabel
vorratig gehalten, um im Falle einer Beschadigung eines Kabels schnell reagieren und das
Kabel austauschen zu kénnen.

[0009] Bekannte Alternativen zu mittels Versorgungskabeln oder Verbrennungsmotoren ange-
triebenen Schienenfahrzeugen sind seilgebundene Antriebe. Dabei hat ein Schienenfahrzeug
selbst keinen Antrieb, sondern ein ortsfester Antrieb zieht an einem an dem Schienenfahrzeug
montierten Seil, durch welches das Schienenfahrzeug vor und zurtuck bewegt wird. Diese L&-
sung birgt ein sehr hohes Sicherheitsrisiko, da das Seil reiRen und Personen im Umkreis des
Schienenfahrzeugs verletzt werden kénnten. AuRerdem kann das Seil auch durch unvorher-
sehbare Auswurfe wie Schlacke- und Stahlspritzer aus den metallurgischen Aggregaten be-
schadigt werden.
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[0010] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein verbessertes Schienenfahrzeug und ein
verbessertes Transportsystem zum Transport metallurgischer Behélter anzugeben.

[0011] Die Aufgabe wird erfindungsgemag hinsichtlich des Schienenfahrzeugs durch die Merk-
male des Anspruchs 1 und hinsichtlich des Transportsystems durch die Merkmale des An-
spruchs 12 geldst.

[0012] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind Gegenstand der Unteranspriche.

[0013] Ein erfindungsgemaRes Schienenfahrzeug zum Transport eines metallurgischen Behal-
ters umfasst einen Antriebsstrang mit einem elektrischen Antriebsmotor zum Antrieb des Schie-
nenfahrzeugs, einen Akkumulator und ein unterbrechungsfreies Stromversorgungsmodul, tber
das der Akkumulator aufladbar ist und der Antriebsmotor durch den Akkumulator mit elektri-
scher Energie versorgbar ist.

[0014] Ein erfindungsgemaRes Schienenfahrzeug zum Transport eines metallurgischen Behal-
ters wird also mittels eines aufladbaren Akkumulators elektrisch angetrieben. Dadurch entfallt
ein elektrisches Versorgungskabel, das in der Regel nur als teure Sonderanfertigung mit einer
langen Lieferzeit verfugbar ist. Ferner ist eine einfache Uberwindung von Gleiskreuzungen
sowie von Kurven und Weichen méglich, ohne einen Verbrennungsmotor, der hohe Anschaf-
fungs- und Betriebskosten erfordert, einzusetzen. Daruber hinaus kénnen bereits vorhandene
Schienenfahrzeuge, die bisher mit Versorgungskabeln angetrieben werden, oft in einfacher und
kostengunstiger Weise zu erfindungsgeméRen Schienenfahrzeugen umgerustet werden, da sie
bereits jeweils Uber einen elektrischen Antriebsmotor verfigen, so dass sie nur noch mit einem
geeigneten Akkumulator und einem unterbrechungsfreien Stromversorgungsmodul ausgerustet
werden mussen.

[0015] Ausgestaltungen der Erfindung sehen vor, dass das unterbrechungsfreie Stromversor-
gungsmodul einen Gleichrichter, Gber den der Akkumulator aufladbar ist, und/oder einen Wech-
selrichter, dessen Eingang mit dem Akkumulator elektrisch verbindbar ist und dessen Ausgang
mit dem Antriebsstrang elektrisch verbunden ist, umfasst.

[0016] Durch den Gleichrichter kann der Akkumulator vorteilhaft mit Gleichspannung geladen
werden, die aus einer Wechselspannung erzeugt wird. Ein dem Akkumulator nachgeschalteter
Wechselrichter ermdéglicht vorteilhaft, einen herkdmmlichen auf Wechselspannung ausgelegten
Antriebsmotor mit der in dem Akkumulator gespeicherten Energie zu betreiben, so dass kein
speziellerer Antriebsmotor verwendet werden muss.

[0017] Eine weitere Ausgestaltung der Erfindung sieht eine elektrische Bypassschaltung zur
Versorgung des Schienenfahrzeugs mit elektrischer Energie mittels einer Kabelverbindung vor.

[0018] Diese Ausgestaltung ermdglicht es, das Schienenfahrzeug in einem Notfall, d. h. bei
einem Ausfall des unterbrechungsfreien Stromversorgungsmoduls und/oder des Akkumulators,
Uber ein Versorgungskabel anzutreiben.

[0019] Eine weitere Ausgestaltung der Erfindung sieht vor, dass der Antriebsstrang einen zwi-
schen das unterbrechungsfreie Stromversorgungsmodul und den Antriebsmotor geschalteten
Frequenzumrichter aufweist. VVorzugsweise ist dabei eine Steuereinheit vorgesehen, mittels
derer der Frequenzumrichter steuerbar ist.

[0020] Dadurch kann der Antriebsmotor vorteilnhaft Gber den Frequenzumrichter bzw. Uber die
Steuereinheit gesteuert werden.

[0021] Eine weitere Ausgestaltung der Erfindung sieht eine Fahrzeugkommunikationseinheit
vor, mittels derer Nachrichten von dem Schienenfahrzeug gesendet und/oder empfangen wer-
den kdénnen. Dabei ist die Fahrzeugkommunikationseinheit vorzugsweise zum Empfangen von
Nachrichten zur Steuerung des Frequenzumrichters ausgebildet, wobei diese Nachrichten der
Steuereinheit zuflhrbar und von der Steuereinheit auswertbar sind. Die Fahrzeugkommunikati-
onseinheit umfasst beispielsweise eine Fahrzeugantenne zum Senden und/oder Empfangen
elektromagnetischer Wellen.
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[0022] Durch eine derartige Fahrzeugkommunikationseinheit kann einerseits vorteilhaft das
Schienenfahrzeug durch Ubermittlung von Nachrichten an dessen Fahrzeugkommunikations-
einheit ferngesteuert werden.

[0023] Andererseits kdnnen mittels der Fahrzeugkommunikationseinheit Nachrichten Uber den
Betriebszustand des Schienenfahrzeugs versendet werden, die zur Erstellung einer Onlinedi-
agnose verwendet werden kdénnen, um die Verflgbarkeit des Schienenfahrzeugs zu tUberwa-
chen und eventuelle Fehlfunktionen oder Ausfélle des Schienenfahrzeugs oder einzelner Kom-
ponenten des Schienenfahrzeugs erkennen und analysieren zu kénnen.

[0024] Eine weitere Ausgestaltung der Erfindung sieht ein Rekuperationssystem zum Aufladen
des Akkumulators mittels aus kinetischer Energie gewonnener elektrischer Energie vor. Vor-
zugsweise umfasst das Rekuperationssystem eine Rekuperationsbremse.

[0025] Dadurch kann vorteilnaft auch kinetische Energie, insbesondere Bremsenergie, des
Schienenfahrzeugs zum Aufladen des Akkumulators genutzt werden.

[0026] Ein erfindungsgemafes Transportsystem zum Transport metallurgischer Behéalter um-
fasst ein erfindungsgeméfes Schienenfahrzeug, ein von dem Schienenfahrzeug befahrbares
Gleis und eine Ladestation, mittels derer der Akkumulator des Schienenfahrzeugs aufladbar ist.

[0027] Ein derartiges Transportsystem erméglicht den Transport metallurgischer Behalter mit-
tels erfindungsgemaRer Schienenfahrzeuge mit den oben genannten Vorteilen.

[0028] Vorzugsweise weist die Ladestation zur Aufladung des Akkumulators des Schienenfahr-
zeugs eine Ladebuchse auf und das Schienenfahrzeug weist eine Stromabnehmereinheit mit
einem in die Ladebuchse einfUhrbaren Ladestecker auf.

[0029] Dies ermdglicht vorteilhaft eine einfache Aufladung des Akkumulators des Schienenfahr-
zeugs Uber dessen Ladestecker und die Ladebuchse der Ladestation.

[0030] Vorzugsweise weist die Ladestation ferner ein Ladestationsgehduse auf.

[0031] Dadurch kénnen die elektrischen Komponenten der Ladestation vorteilhaft vor thermi-
schen und mechanischen Einwirkungen, z. B. durch Stahl- oder Schlackespritzer, geschutzt
werden.

[0032] Das Schienenfahrzeug weist vorzugsweise eine elektrische Bypassschaltung zur Ver-
sorgung des Schienenfahrzeugs mit elektrischer Energie mittels einer Kabelverbindung auf und
die Ladestation weist ein mit dem Schienenfahrzeug verbindbares Kabel zur Versorgung des
Schienenfahrzeugs mit elektrischer Energie Uber die elektrische Bypassschaltung auf.

[0033] Diese ermdglicht in einem Notfall, d. h. bei einem Ausfall des unterbrechungsfreien
Stromversorgungsmoduls und/oder des Akkumulators, das Schienenfahrzeug Gber ein Versor-
gungskabel anzutreiben, das an der Ladestation verfugbar ist.

[0034] Die oben beschriebenen Eigenschaften, Merkmale und Vorteile dieser Erfindung sowie
die Art und Weise, wie diese erreicht werden, werden klarer und deutlicher versténdlich im
Zusammenhang mit der folgenden Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen, die im Zusam-
menhang mit den Zeichnungen naher erldutert werden. Dabei zeigen:

[0035] FIG 1 ein Transportsystem zum Transport metallurgischer Behélter in einer Seitenan-
sicht,

[0036] FIG 2 ein Blockdiagramm eines Schienenfahrzeugs zum Transport eines metallurgi-
schen Behalters, und

[0037] FIG 3 eine perspektivische Darstellung einer Stromschiene mit einem Einfuhrtrichter
einer Ladestation.

[0038] Einander entsprechende Teile sind in allen Figuren mit den gleichen Bezugszeichen
versehen.

[0039] Figur 1 zeigt ein Transportsystem 1 zum Transport metallurgischer Behélter 3 in einer
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Seitenansicht. Das Transportsystem 1 umfasst ein Schienenfahrzeug 5, ein von dem Schienen-
fahrzeug 5 befahrbares Gleis 7 und eine Ladestation 9.

[0040] Das Schienenfahrzeug 5 umfasst einen Antriebsstrang 10 mit einem Frequenzumrichter
17 und einem elektrischen Antriebsmotor 11 zum Antrieb des Schienenfahrzeugs 5, einen
Akkumulator 13, ein unterbrechungsfreies Stromversorgungsmodul 15, eine Steuereinheit 19,
eine Fahrzeugkommunikationseinheit 21 mit einer Fahrzeugantenne 22, eine Stromabneh-
mereinheit 23 mit einem Ladestecker 24 sowie wenigstens ein Netzgerat 25 (siehe Figur 2) flr
die Steuereinheit 19 und die Fahrzeugkommunikationseinheit 21. Mit Ausnahme der Fahrzeug-
antenne 22 und des Ladesteckers 24 sind diese Komponenten in einem Maschinenraum 27 des
Schienenfahrzeugs 5 angeordnet und daher in Figur 1 nur gestrichelt oder gar nicht dargestellt.

[0041] Figur 2 zeigt ein Blockdiagramm des Schienenfahrzeugs 5. Das unterbrechungsfreie
Stromversorgungsmodul 15 weist einen Gleichrichter 29 und einen Wechselrichter 31 auf. Ein
Eingang des Gleichrichters 29 ist mittels einer Schalteinheit 32 mit der Stromabnehmereinheit
23 verbindbar. Ein Ausgang des Gleichrichters 29 ist mit dem Akkumulator 13 und einem Ein-
gang des Wechselrichters 31 verbunden. Der Eingang des Wechselrichters 31 ist mit dem
Ausgang des Gleichrichters 29 und dem Akkumulator 13 verbunden. Ein Ausgang des Wech-
selrichters 31 ist mit einem Eingang des Frequenzumrichters 17 und Uber das wenigstens eine
Netzgerat 25 mit der Steuereinheit 19 und der Fahrzeugkommunikationseinheit 21 verbunden.
Ein Ausgang des Frequenzumrichters 17 ist mit dem Antriebsmotor 11 verbunden.

[0042] Die Steuereinheit 19 ist zur Steuerung des Frequenzumrichters 17 und darlber des
Antriebsmotors 11 ausgebildet. Die Fahrzeugkommunikationseinheit 21 ist zum Senden und
Empfangen von mittels elektromagnetischer Wellen Ubermittelter Nachrichten Uber die Fahr-
zeugantenne 22 ausgebildet. Von der Fahrzeugkommunikationseinheit 21 empfangene Nach-
richten sind der Steuereinheit 19 zuflhrbar, so dass der Frequenzumrichter 17 Uber die Steuer-
einheit 19 durch von der Fahrzeugkommunikationseinheit 21 empfangene Nachrichten steuer-
bar ist. Die Steuereinheit 19 ist ferner dazu ausgebildet, Nachrichten Uber einen Betriebszu-
stand des Schienenfahrzeugs 5, insbesondere des Frequenzumrichters 17, zu verfassen und
der Fahrzeugkommunikationseinheit 21 zum Versenden zuzuflhren.

[0043] Der Akkumulator 13 ist vorzugsweise als ein langlebiger, tiefentladbarer und kosten-
gunstiger Akkumulator 13, beispielsweise als ein Blei-Gel-Akkumulator ausgebildet, kann aber
auch z. B. als ein Lithium-Polymer- oder Lithium-Eisen- oder Nickel-Metallhydrid- oder Nickel-
Cadmium-Akkumulator oder als ein Akkumulator 13 anderen Typs ausgebildet sein.

[0044] Die GroRe und das Gewicht des Akkumulators 13 sind in diesem Fall relativ unwesent-
lich, da Ubliche metallurgische Behélter 3 z. B. zum Transport von mehr als 200 t Metallschmel-
ze ausgelegt sind, so dass selbst ein Akkumulator 13 mit einer Masse von beispielsweise etwa
2 t dagegen kaum ins Gewicht fallt.

[0045] Die Ladestation 9 umfasst ein Ladestationsgehause 33, in dem eine Ladebuchse 35 und
eine Stationskommunikationseinheit 37 angeordnet und dadurch vor thermischen und mechani-
schen Einwirkungen, z. B. durch Stahl- oder Schlackespritzer, geschitzt sind. Die Ladebuchse
35 weist ein aus dem Ladestationsgehdause 33 herausgefuhrtes Verbindungselement 39 auf, in
das der Ladestecker 24 einfuhrbar ist. Die Stationskommunikationseinheit 37 weist eine aus
dem Ladestationsgehduse 33 herausgeflihrte Stationsantenne 41 auf und ist zum Senden und
Empfangen von mittels elektromagnetischer Wellen Ubermittelter Nachrichten Uber die Stati-
onsantenne 41 ausgebildet, so dass Nachrichten zwischen der Stationskommunikationseinheit
37 und der Fahrzeugkommunikationseinheit 21 ausgetauscht werden kénnen.

[0046] Statt einer in die Ladestation 9 integrierten Stationskommunikationseinheit 37 kann auch
eine von der Ladestation 9 getrennte Kommunikationseinheit vorgesehen sein.

[0047] Die Ladestation 9 und das Schienenfahrzeug 5 weisen zueinander korrespondierende
StoRfanger 43, 45 auf, die bei einer Kopplung des Schienenfahrzeugs 5 an die Ladestation 9
Aufprallenergie aufnehmen.
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[0048] Ferner weist das Schienenfahrzeug 5 eine elektrische Bypassschaltung 46 zur Versor-
gung des Schienenfahrzeugs 5 mit elektrischer Energie mittels einer Kabelverbindung auf, und
die Ladestation 9 weist ein mit dem Schienenfahrzeug 5 verbindbares Kabel 47 zur Versorgung
des Schienenfahrzeugs 5 mit elektrischer Energie Uber die elektrische Bypassschaltung 46 auf.
Das Kabel 47 ist auf einer Kabeltrommel 49 aufgerollt und dient der Versorgung des Schienen-
fahrzeugs 5 mit elektrischer Energie in einem Notfall bei einem Ausfall des unterbrechungsfrei-
en Stromversorgungsmoduls 15 und/oder des Akkumulators 13. In dem in Figur 2 dargestellten
Ausfuhrungsbeispiel ist die Bypassschaltung 46 in das unterbrechungsfreie Stromversor-
gungsmodul 15 integriert und mittels der Schalteinheit 32 mit der Stromabnehmereinheit 23
verbindbar, so dass sie den Gleichrichter 29 und den Wechselrichter 31 Uberbrickt.

[0049] Figur 2 zeigt auch ein optionales Rekuperationssystem 48 zum Aufladen des Akkumula-
tors 13 mittels aus kinetischer Energie gewonnener elektrischer Energie. Vorzugsweise umfasst
das Rekuperationssystem 48 eine Rekuperationsbremse, die beispielsweise den Antriebsmotor
11 als Generator betreibt.

[0050] Figur 3 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel eines Verbindungselements 39 der Ladebuchse
35. Das Verbindungselement 39 umfasst eine Stromschiene 51 und einen an einem von dem
Ladestationsgehause 33 abgewandten Ende der Stromschiene 51 angeordneten Einfuhrtrichter
53 zur Aufnahme des Ladesteckers 24 des Schienenfahrzeugs 5. Die Stromschiene 51 ist
vorzugsweise funfpolig mit drei AuRenleitern, einem Neutralleiter und einem Schutzleiter aus-
gebildet. Alternativ, insbesondere fur Schienenfahrzeuge 5 mit weniger leistungsstarken An-
triebsmotoren 11, kann die Stromschiene 51 auch dreipolig ausgeflhrt sein.

[0051] Ein spezielles Ladegerat wird in der Ladestation 9 nicht benétigt, da das unterbre-
chungsfreie Stromversorgungsmodul 15 den Gleichrichter 29 aufweist. Die Stromschiene 51
kann daher beispielsweise direkt an eine Wechselspannung im Bereich von 380 V bis 415 V
angeschlossen werden. Vorteil hierbei ist auch, dass mit relativ geringem Material- und Kosten-
aufwand zuséatzliche Sub-Ladestationen entlang des Gleises 7 angeordnet werden kénnen.

[0052] Die Ladestation 9 ist vorzugsweise an einer Stelle entlang des Gleises 7 angeordnet, an
der fur das Schienenfahrzeug 5 lange Standzeiten vorgesehen sind, so dass diese Standzeiten
zum Aufladen des Akkumulators 13 genutzt werden kénnen. Eine derartige Stelle kann sich
beispielsweise unter einem Aggregat, z. B. einem Konverter oder Pfannenofen, befinden oder
eine andere Warteposition des Schienenfahrzeugs 5 sein.

[0053] Der Akkumulator 13 ist Uber den Gleichrichter 29 aufladbar, wenn die Stromabneh-
mereinheit 23 mit der Ladebuchse 35 elektrisch verbunden ist.

[0054] Der Akkumulator 13 ist dazu ausgelegt, im aufgeladenen Zustand samtliche elektrischen
Komponenten des Schienenfahrzeugs 5, d. h. den Frequenzumrichter 17, den Antriebsmotor
11, das wenigstens eine Netzgeréat 25, die Steuereinheit 19 und die Fahrzeugkommunikations-
einheit 21, mit elektrischer Energie zu versorgen.

[0055] Obwonhl die Erfindung im Detail durch bevorzugte Ausflhrungsbeispiele naher illustriert
und beschrieben wurde, so ist die Erfindung nicht durch die offenbarten Beispiele eingeschrankt
und andere Variationen kénnen vom Fachmann hieraus abgeleitet werden, ohne den Schutz-
umfang der Erfindung zu verlassen.
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15
17
19
21
22
23
24
25
27
29
31
32
33
35
37
39
41
43, 45
46
47
48
49
51
53

Transportsystem
metallurgischer Behalter
Schienenfahrzeug

Gleis

Ladestation
Antriebsmotor
Akkumulator
unterbrechungsfreies Stromversorgungsmodul
Frequenzumrichter
Steuereinheit
Fahrzeugkommunikationseinheit
Fahrzeugantenne
Stromabnehmereinheit
Ladestecker

Netzgeréat
Maschinenraum
Gleichrichter
Wechselrichter
Schalteinheit
Ladestationsgehduse
Ladebuchse
Stationskommunikationseinheit
Verbindungselement
Stationsantenne
StoRfanger
Bypassschaltung

Kabel
Rekuperationssystem
Kabeltrommel
Stromschiene
Einfuhrtrichter
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Patentanspriiche

1.

10.

11.

12.

Schienenfahrzeug (5) zum Transport eines metallurgischen Behalters (3), das Schienen-

fahrzeug (5) umfassend

- einen Antriebsstrang (10) mit einem elektrischen Antriebsmotor (11) zum Antrieb des
Schienenfahrzeugs (5),

- einen Akkumulator (13)

- und ein unterbrechungsfreies Stromversorgungsmodul (15), Uber das der Akkumulator
(13) aufladbar ist und der Antriebsmotor (11) durch den Akkumulator (13) mit elektri-
scher Energie versorgbar ist.

Schienenfahrzeug (5) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass das unterbrechungsfreie Stromversorgungsmodul (15) ei-
nen Gleichrichter (29) umfasst, Uber den der Akkumulator (13) aufladbar ist.

Schienenfahrzeug (5) nach einem der vorhergehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass das unterbrechungsfreie Stromversorgungsmodul (15) ei-
nen Wechselrichter (31) umfasst, dessen Eingang mit dem Akkumulator (13) elektrisch
verbindbar ist und dessen Ausgang mit dem Antriebsstrang (10) elektrisch verbunden ist.

Schienenfahrzeug (5) nach einem der vorhergehenden Ansprlche,
gekennzeichnet durch eine elektrische Bypassschaltung (46) zur Versorgung des Schie-
nenfahrzeugs (5) mit elektrischer Energie mittels einer Kabelverbindung.

Schienenfahrzeug (5) nach einem der vorhergehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass der Antriebsstrang (10) einen zwischen das unterbre-
chungsfreie Stromversorgungsmodul (15) und den Antriebsmotor (11) geschalteten Fre-
quenzumrichter (17) aufweist.

Schienenfahrzeug (5) nach Anspruch 5,
gekennzeichnet durch eine Steuereinheit (19), mittels derer der Frequenzumrichter (17)
steuerbar ist.

Schienenfahrzeug (5) nach einem der vorhergehenden Ansprlche,
gekennzeichnet durch eine Fahrzeugkommunikationseinheit (21), mittels derer Nachrich-
ten von dem Schienenfahrzeug (5) gesendet und/oder empfangen werden kénnen.

Schienenfahrzeug (5) nach den Ansprichen 6 und 7,

dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrzeugkommunikationseinheit (21) zum Empfangen
von Nachrichten zur Steuerung des Frequenzumrichters (17) ausgebildet ist, und dass die-
se Nachrichten der Steuereinheit (19) zufuhrbar und von der Steuereinheit (19) auswertbar
sind.

Schienenfahrzeug (5) nach Anspruch 7 oder 8,
dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrzeugkommunikationseinheit (21) eine Fahrzeug-
antenne (22) zum Senden und/oder Empfangen elektromagnetischer Wellen umfasst.

Schienenfahrzeug (5) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
gekennzeichnet durch ein Rekuperationssystem (48) zum Aufladen des Akkumulators
(13) mittels aus kinetischer Energie gewonnener elektrischer Energie.

Schienenfahrzeug (5) nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass das Rekuperationssystem (48) eine Rekuperationsbrem-
se umfasst.

Transportsystem (1) zum Transport metallurgischer Behélter (3), das Transportsystem (1)

umfassend

- ein Schienenfahrzeug (5) gemaf einem der vorhergehenden Anspriche,

- ein von dem Schienenfahrzeug (5) befahrbares Gleis (7)

- und eine Ladestation (9), mittels derer der Akkumulator (13) des Schienenfahrzeugs (5)
aufladbar ist.
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Transportsystem (1) nach Anspruch 12,

dadurch gekennzeichnet, dass die Ladestation (9) zur Aufladung des Akkumulators (13)
des Schienenfahrzeugs (5) eine Ladebuchse (35) aufweist und das Schienenfahrzeug (5)
eine Stromabnehmereinheit (23) mit einem in die Ladebuchse (35) einfuhrbaren Ladeste-
cker (24) aufweist.

Transportsystem (1) nach Anspruch 12 oder 13,
dadurch gekennzeichnet, dass die Ladestation (9) ein Ladestationsgehduse (33) auf-
weist.

Transportsystem (1) nach einem der Anspruche 12 bis 14,

dadurch gekennzeichnet, dass das Schienenfahrzeug (5) eine elektrische Bypassschal-
tung (46) zur Versorgung des Schienenfahrzeugs (5) mit elektrischer Energie mittels einer
Kabelverbindung aufweist und die Ladestation (9) ein mit dem Schienenfahrzeug (5) ver-
bindbares Kabel (47) zur Versorgung des Schienenfahrzeugs (5) mit elektrischer Energie
Uber die elektrische Bypassschaltung (46) aufweist.

Hierzu 2 Blatt Zeichnungen
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