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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Lokomotive gemaf
dem Oberbegriff des ersten Anspruchs.

[0002] Es ist bei Lokomotiven ganz allgemein be-
kannt, den Fihrerraum Uber einen mit der Aulenatmo-
sphare kommunizierenden Luftkanal mit Frischluft zu
versorgen. Dabei befindet sich im Luftstrdmungsweg
ein Geblase, das Uber eine steuereinrichtung zur Men-
gensteuerung der durch den Luftkanal strémenden Luft
gesteuertist. Die Steuerung muf} dabei so erfolgen, dall
sich bei aueren Luftdruckschwankungen, wie sie im
Begegnungsverkehr mit anderen schnell fahrenden.Z{-
gen, bei Einfahrt in einen Tunnel oder dergleichen auf-
treten, keine héheren Druckschwankungen im Fahrer-
raum als + 200 Pa/s einstellen. Um dabei einen geeig-
neten MeRort zur Erfassung des tatsachlichen duf3eren
Luftdruckverlaufs zu finden, wird eine Vielzahl von
MeRstellen der Aulenseite des Lokomotivgehduses
angebracht und durch Vergleich der jeweils erfalten
MeRergebnisse der giinstigste MeRort ermittelt. Den-
noch zeigt es sich, dafl das gewonnene Mel3signal bei
unterschiedlichen Fahrgeschwindigkeiten oder bei Be-
gegnungen einen so hohen Stdrpegel aufweisen kann,
daR ein RuckschluB3 auf den tatsachlichen Druckverlauf
nicht méglich ist. Es erfolgen dadurch Fehlsteuerungen
der Frischluftzufuhr.

[0003] Aus der EP 0622 287 A1 ist weiterhin ein gat-
tungsgemales Schienenfahrzeug mit einer Frischluft-
steuerung bekannt, bei der ebenfalls an der AuRenseite
des Gehauses Melstellen zur Erfassung von Druck-
schwankungen angeordnet sind. Auch hier kommt es
zu einer unerwiinschten Uberlagerung hochfrequenter
Druckschwankungen mit den eigentlich zu erfassenden
niedrigfrequenten Druckschwankungen.

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, bei
einer Lokomotive gemafRl dem Oberbegriff des ersten
Anspruchs Malinahmen zu treffen, durch die bei unter-
schiedlichen Betriebsbedingungen ein dem tatséachli-
chen auferen Luftdruckverlauf entsprechendes MeRsi-
gnal erzielt wird.

[0005] Die Losung dieser Aufgabe erfolgt gemaf der
Erfindung durch die kennzeichnenden Merkmale des
ersten Anspruchs.

[0006] Bei einer Ausgestaltung einer Lokomotive ge-
mafR der Erfindung werden Fehlsteuerungen vermie-
den, indem innerhalb der AufRenumkleidung des Loko-
motivgehauses der MefRort fiir den aktuellen Verlauf des
Luftdrucks vorgesehen wird. Es ergibt sich dadurch eine
wesentliche Verringerung des dynamischen Anteils im
Luftdruckverlauf gegentiber einer Messung, bei welcher
der MeRort an der AuRenhaut der Lokomotive liegt. Die
Anordnung des MeRortes innerhalb eines vom Lokomo-
tivgehduse umschlossenen, stromungsberuhigten, mit
der AuRenatmosphdre kommunizierenden Raumes
fuhrt zu einer von Stéreinflissen weitgehend bereinig-
ten Erfassung des Luftdruckverlaufs der bei Tunnelein-
fahrten, Zugbegegnungen und dergleichen auftreten-
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den Druckwellen. Dabei weist der Raum bereits eine
Tiefpal¥filterfunktion auf, durch die Stérsignalfrequen-
zen ausgefiltert werden, die dem tatsachlichen dynami-
schen Druckanderungsverlauf an der Auflenseite der
Lokomotive uberlagert sind.

[0007] Fdur die Erfassung des Druckluftverlaufs ist es
dabei zweckmaRig, einen MeRbehalter als pneumati-
sches Tiefpalfilter mit einem Volumen von etwa ein bis
zwei Litern mit einer MeRR6ffnung von etwa zehn Milli-
metern Durchmesser in dem vom Lokomotivgehause
nicht luftdicht umschlossenen Raum anzuordnen oder
zumindest die MeR&ffnung in diesen Raum miinden zu
lassen.

[0008] Die Grenzfrequenz des Tiefpalifilters liegt da-
bei bei hdchstens vier Hertz, vorzugsweise bis zu etwa
zwei Hertz.

[0009] Zur Erfassung des Luftdruckverlaufs kann ein
Druckmefigerat angewandt werden, das den Druck am
Mefort in elektrische Signale umsetzt, die den Druck-
verlauf reprasentieren. Dabei kann anstelle einer Filte-
rung mittels pneumatischer Filtermittel das elektrische
Mefsignal Uber ein elektrisches Tiefpal¥filter gefihrt
werden, das Stdrsignalanteile wie Rauschen oder hohe
Druckspitzen unterdriickt.

[0010] Zur Erfassung des Druckluftverlaufs kann es
auch zweckmaRig sein, ein DifferenzdruckmefRgerat an-
zuwenden, dessen einer Eingang mit dem Mefort ver-
bunden ist und an dessen zweiten Eingang ein Refe-
renzdruckbehdalter angeschlossen ist. Im Referenz-
druckbehalter herrscht ein konstanter Druck, der bei-
spielsweise dem Druck zu Beginn einer Zugfahrt ent-
spricht, oder der gegebenenfalls auch wahrend der
Fahrt im Bedarfsfall durch kurzzeitiges Bellften auf den
aktuellen Luftdruck eingestellt werden kann.

[0011] Das DruckmeRgerat bzw. das Differenzdruck-
meRgerat setzt die auftretenden Druckschwankungen
in elektrische Steuersignale um, die ein von den Druck-
schwankungen abhangiges steuersignal an einen Ein-
gang eines Steuergerates liefern, in dem ein Vergleich
des dem Druckverlauf am Mefort entsprechenden Ein-
gangssignals mit wenigstens einem vorgegebenen ge-
gebenenfalls anderbaren Sollwert erfolgt und das bei
Unteroder Uberschreiten von Sollwertgrenzen das
DurchlaBventil in dem in den Fihrerraum miindenden
Luftkanal zumindest teilweise, insbesondere jedoch
vollkommen schliet. Der Luftaustausch tber den Luft-
kanal ist dann so lange gedampft oder gesperrt, bis die
am Mefort erfaBten Druckschwankungen wieder im zu-
lassigen Bereich liegen. Dabei ist es zweckmaRig, das
Ausgangssignal des Differenzdruckmefigerates Uber
ein Tiefpal¥filter vierter Ordnung mit einer Grenzfre-
quenz von zwei Hz zu fihren, um die Amplitudenwerte
des dynamischen Druckanteils verkleinern und damit
dem realen Druckverlauf besser anzupassen.

[0012] Der MeRbehalter bzw. die MefRstelle befindet
sich vorzugsweise im in Fahrtrichtung vorn liegenden
Kopfstlick des Lokomotivgehauses, um die im Bereich
des Fihrerhauses herrschenden Luftdruckverhaltnisse
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unmittelbar erfassen zu kénnen. Vorzugsweise befindet
sich dabei der MefRort bzw. die MeRoéffnung des
MeRbehalters in einem seitlichen Langtrager des Loko-
motivchassis und liegt damit im vom direkten Fahrluft-
strom weitgehend abgeschirmten geschutzten Raum
mit enger pneumatischer Ankopplung an die tatsachli-
chen AufRendruckverhéltnisse. Wird die Mel3stelle je-
doch unterhalb eines Klimagerats oder in deren Bereich
oder auch im Maschinenraum angeordnet, tritt durch die
Einbauten bereits eine gewisse Dampfung insbesonde-
re von hochfrequenten Storstromungen auf, so dafl an
der Melstelle ein bereits vorgefiltertes Druckluftsignal
gegeben ist.

[0013] Insgesamt wird somit eine einfache mechani-
sche Losung des Problems aufgezeigt, die dem Grund-
signal der Luftdruckanderung auf Grund des aerodyna-
mischen Rauschens Uberlagerten Storsignale zu besei-
tigen und eine den tats&chlichen Druckverhaltnissen
entsprechende Steuerung der Frischluftzufuhr zum
Fihrerraum in einer Lokomotive zu ermdglichen. Die
Druckwellensignale werden dabei dem tatsachlichen
Verlauf entsprechend als weitgehend rauschfreies
MeRsignal abgebildet. Eine zusatzliche elektrische Fil-
terung der MeRsignale Uber einen elektrischen
TiefpaRfilter ist dabei aber dann nicht erforderlich, wenn
der Melbehélter als pneumatisches Tiefpalfilter aus-
gelegt ist, dessen obere Grenzfrequenz nicht héher als
vier Hertz liegt.

Patentanspriiche

1. Lokomotive mit einem mit der AuRenatmosphéare
kommunizierenden Luftkanal zur Frischluftzufiih-
rung in den Lokomotiv-Fihrerraum und mit einer
Steuereinrichtung zur Mengensteuerung der durch
den Luftkanal strdmenden Luft, wobei ein abhangig
vom Druck der AufRenatmosphére gesteuertes
Steuergerat der Steuereinrichtung vorgesehen ist,
welches ein Schlief3signal generiert, wenn die ak-
tuellen Druckanderungen des aufieren Luftdrucks
an einem Measort einen vorgegebenen Grenzwert
unter- oder Uberschreiten, und wobei innerhalb der
AuRenumkleidung des Lokomotivgehduses der
MeRort fir den aktuellen dufieren Luftdruck vorge-
sehen ist, dadurch gekennzeichnet, dal am
MeRort ein MelRbehalter vorgesehen ist, der eine in
einen vom Lokomotivgehduse umschlossenen mit
der Aufienatmosphare kommunizierenden Raum
mindende MeRo6ffnung und einen Ausgangsrohr-
anschluR aufweist, daR der Ausgangsrohranschlufy
am einen Eingang eines DruckmefRgerats ange-
schlossen ist und dall abhéngig vom aktuell
erfalten Druckwert und/oder von der Anderungs-
geschwindigkeit der Druckdnderung das Steuerge-
rat ein DurchlaRventil des Luftkanals 6ffnet oder
schlief3t.
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2. Lokomotive nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der MeRbehalter als pneumatisches
Tiefpalfilter eine Grenzfrequenz bis zu héchstens
vier Hertz, vorzugsweise bis zu etwa zwei Hertz auf-
weist.

3. Lokomotive nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, da das DruckmeRgerét ein Diffe-
renzdruckmefgerat ist, an dessen einen Eingang
der MeRbehélter und an dessen anderen Eingang
ein Referenzdruckbehalter angeschlossen ist.

4. Lokomotive nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der
MelRbehalter ein Volumen von etwa eins bis zwei
Liter, die MeR6ffnung einen Durchmesser von etwa
zehn Millimeter und der Ausgangsrohranschlul} ei-
nen Innendurchmesser von etwa sechs Millimeter
aufweist.

5. Lokomotive nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daR der
MefRort im Kopfstiick des Lokomotivgehduses an-
geordnet ist.

6. Lokomotive nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, daB die
MeRo6ffnung unterhalb eines Klimagerates ange-
ordnet ist.

7. Lokomotive nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der
MeRortin einem seitlichen Langtrager des Lokomo-
tivchassis angeordnet ist.

8. Lokomotive nach wenigstens einem der Anspriiche
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB der MeRort
im Raum von Antriebsmaschinen angeordnet ist.

9. Lokomotive nach Anpruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Referenzdruckbehéalter etwa
zwei Liter Inhalt aufweist und mit einer wahlweise
offenbaren Druckausgleichséffnung versehen ist.

10. Lokomotive nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurchgekennzeichnet, dal} das vom
Druckmefigerat erzeugte MeRsignal Uber ein elek-
trisches Tiefpalfilter gefihrt ist.

11. Lokomotive nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, daR das elektrische Tiefpalifilter eine
Grenzfrequenz bis zu etwa zwei Hertz aufweist.

Claims

1. A locomotive with an air channel communicating
with the external atmosphere and supplying fresh
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air to the driver's cabin of the locomotive, and with
a control device to regulate the amount of air flowing
through the air channel, wherein the control device
is provided with a control unit actuated in depend-
ency on the pressure of the external atmosphere,
which generates a closure signal when the current
pressure changes in the external air pressure atone
measuring site rises above or drops below a given
threshold, and wherein the measuring site for the
current external air pressure is provided inside the
outer covering of the locomotive housing, charac-
terized in that, at the measuring site, there is pro-
vided a measuring container having a measuring
aperture opening into a space enveloped by the lo-
comotive housing and communicating with the ex-
ternal atmosphere and an output pipe joint, that the
output pipe joint is connected to the input of a pres-
sure gauge, and that the control unit opens or clos-
es a flow valve of the air channel depending on the
currently acquired pressure value and/or the pres-
sure change rate.

The locomotive according to claim 1, character-
ized in that the measuring container is a pneumatic
low-pass filter with a limit frequency of up to four
hertz, preferably of up to two hertz.

The locomotive according to claim 1 or 2, charac-
terized in that the pressure gauge is a differential
pressure gauge whose one input is connected to
the measuring container, and whose other input is
connected to a reference pressure container.

The locomotive according to one of the preceding
claims, characterized in that the measuring con-
tainer has a volume of about 1 to 2 litres, the meas-
uring aperture has a diameter of about 10 millime-
tres, and the output pipe connection has an interior
diameter of about 6 millimetres.

The locomotive according to one of the preceding
claims, characterized in that the measuring site is
arranged in the head part of the locomotive housing.

The locomotive according to one of the preceding
claims, characterized in that the measuring aper-
ture is arranged below an air conditioning device.

The locomotive according to one of the preceding
claims, characterized in that the measuring site is
arranged in a lateral longitudinal carrier of the loco-
motive chassis.

The locomotive according to at least one of claims
1 to 4, characterized in that the measuring site is

arranged in the space housing the driving engine.

The locomotive according to claim 3, character-
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10.

1.

ized in that that the reference pressure container
has a capacity of about 2 litres, and is provided with
an optionally openable pressure compensation
hole.

The locomotive according to one of the preceding
claims, characterized in that the measuring signal
generated by the pressure gauge is routed via an
electrical low-pass filter.

The locomotive according to claim 10, character-
ized in that the electrical low-pass filter has a limit
frequency of up to about 2 hertz.

Revendications

Locomotive équipée d'un canal d'air communiquant
avec I'atmosphére extérieure pour l'alimentation en
air frais dans la cabine de conduite de locomotive
et d'un dispositif de commande pour le contréle de
débit du I'air circulant a travers le canal d'air, un ap-
pareil de commande, commandé en fonction de la
pression de I'atmosphére extérieure, du dispositif
de commande étant prévu, lequel génére un signal
de fermeture lorsque les variations de pression mo-
mentanées de la pression d'air extérieur dépassent
ou sont inférieures a une valeur limite prédéfinie en
un endroit de mesure, et I'endroit de mesure pour
la pression d'air extérieur momentanée étant prévu
a l'intérieur de I'nabillage extérieur du carter de lo-
comotive, caractérisé en ce qu'il est prévu a l'en-
droit de mesure un récipient de mesure qui présen-
te un orifice de mesure débouchant dans un espace
entouré par le carter de locomotive et communi-
quant avec I'atmosphére extérieure et un branche-
ment de tuyau de sortie, en ce que le branchement
du tuyau de sortie est raccordé a une entrée d'un
appareil de mesure de pression, et en ce que, en
fonction de la valeur de pression enregistrée instan-
tanément et/ou de la vitesse de la variation de pres-
sion, l'appareil de commande ouvre ou ferme une
soupape de passage du canal d'air.

Locomotive selon la revendication 1, caractérisée
en ce que le récipient de mesure présente comme
filtre passe-bas pneumatique une fréquence limite
allant jusqu'a 4 Hertz maximum, de préférence jus-
qu'a environ 2 Hertz.

Locomotive selon la revendication 1 ou 2, caracté-
risée en ce que l'appareil de mesure de pression
estun appareil de mesure de pression différentielle,
aune entrée duquel est raccordé le récipient de me-
sure et a l'autre entrée duquel est raccordé un ré-
cipient de pression de référence.

Locomotive selon I'une quelconque des revendica-
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tions précédentes, caractérisée en ce que le réci-
pient de mesure présente un volume d'environ 1 a
2 litres, I'orifice de mesure un diametre d'environ 10
mm et le raccord du tuyau de sortie un diameétre in-
térieur d'environ 6 mm.

Locomotive selon lI'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisée en ce que I'endroit
de mesure est disposé dans la partie de téte du car-
ter de locomotive.

Locomotive selon lI'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisée en ce que l'orifice
de mesure est disposé au-dessous d'un appareil de
climatisation.

Locomotive selon l'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisée en ce que I'endroit
de mesure est disposé dans un longeron latéral du
chéssis de locomotive.

Locomotive selon au moins I'une quelconque des
revendications 1 a 4, caractérisée en ce que I'en-
droit de mesure est disposé dans le local de machi-
nes d'entrainement.

Locomotive selon la revendication 3, caractérisée
en ce que le récipient de pression de référence pré-
sente un contenu d'environ 2 litres et est pourvu
d'un orifice d'équilibrage de pression pouvant étre
ouvert au choix.

Locomotive selon l'une quelconque des revendica-
tions précédentes, caractérisée en ce que le si-
gnal de mesure généré par I'appareil de mesure de
pression est guidé au moyen d'un filtre passe-bas
électrique.

Locomotive selon la revendication 10, caractéri-
sée en ce que le filire passe-bas électrique présen-
te une fréquence limite allant jusqu'a environ 2
Hertz.
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