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(567)  Die vorliegende Erfindung betrifft eine Anten-
nenanordnung fir ein Zugsicherungssystem eines
Schienenfahrzeugs, welche zumindest eine Sendean-
tenneneinheit und eine Empfangsantenneneinheit zum
Senden und Empfangen von Signalen fir ein linienfor-
miges Zugbeeinflussungssystem, und eine Antennen-
einheit zum zumindest Empfangen von Signalen fiir ein
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Europaisches Zugbeeinflussungssystem umfasst. Ge-
kennzeichnet ist die Anordnung dadurch, dass die An-
tenneneinheitdes Europaischen Zugbeeinflussungssys-
tems zwischen der Sendeantenneneinheit und der Emp-
fangsantenneneinheit des linienformigen Zugbeeinflus-
sungssystems angeordnet ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Anten-
nenanordnung fir ein Schienenfahrzeug. Eine derartige
Antennenanordnung findet insbesondere Anwendung in
Zugsicherungssystemen von Schienenfahrzeugen. Ent-
sprechend betrifft die vorliegende Erfindung ebenfalls ein
mit einer erfindungsgemaflen Antennenanordnung aus-
gestattetes Zugsicherungssystem sowie ein Schienen-
fahrzeug, welches mit einer derartigen Antennenanord-
nung und/oder einem derartigen Zugsicherungssystem
ausgestattet ist.

[0002] Schienenfahrzeuge missen insbesondere flr
einen Betrieb in einem o6ffentlichen Streckennetz mit ei-
nem Zugsicherungssystem ausgestattet werden, um ei-
ne hohe Betriebssicherheit zu gewahrleisten. Bekannte
Zugsicherungssysteme bendtigen dabei Sende- und
Empfangsantenneneinheiten, die unter dem Fahrzeug
bzw. im Unterflurbereich eines Wagenkastens des
Schienenfahrzeugs, in Langsrichtung des Fahrzeugs be-
trachtet nahe einem Drehgestell, in Querrichtung des
Fahrzeugs betrachtet mittig sowie unter Beriicksichti-
gung von vorgegebenen metall- bzw. eisenfreien Rau-
men angeordnet werden sollten. Ein im Bereich eines
Drehgestells verfligbarer Bauraum reichte im Stand der
Technik aufgrund der zu erfiillenden Anforderungen der
einzelnen Antenneneinheiten jedoch Ublicherweise fiir
die Anordnung von Antenneneinheiten mehrerer Zugbe-
einflussungssysteme nicht aus.

[0003] Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
die aus dem Stand der Technik bekannten Nachteile zu-
mindest teilweise zu Uberwinden. Es ist insbesondere
die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Ldsung
bereitzustellen, durch welche ein Zugsicherungssystem
gegenuber Lésungen aus dem Stand der Technik insbe-
sondere hinsichtlich des Raumbedarfs bei guter Funkti-
onalitat verbessert werden kann.

[0004] Die Aufgabe wird durch eine Antennenanord-
nung, durch ein Zugsicherungssystem fir ein Schienen-
fahrzeug sowie durch ein Schienenfahrzeug mit den je-
weiligen Merkmalen der unabhangigen Anspriiche ge-
I6st. Bevorzugte Ausgestaltungen der Erfindung sind in
abhangigen Anspriichen, in der Beschreibung oder den
Figuren beschrieben, wobei weitere in den abhangigen
Anspriichen oder in der Beschreibung oder den Figuren
beschriebene oder gezeigte Merkmale einzeln oder in
einer beliebigen Kombination einen Gegenstand der Er-
findung darstellen kénnen, wenn sich aus dem Kontext
nicht eindeutig das Gegenteil ergibt.

[0005] Eine erfindungsgeméafle Antennenanordnung
fur ein Zugsicherungssystem eines Schienenfahrzeugs
umfasst zumindest eine Sendeantenneneinheit und eine
Empfangsantenneneinheit zum Senden und Empfangen
von Signalen fir ein linienférmiges Zugbeeinflussungs-
system, und eine Antenneneinheit zum zumindest Emp-
fangen von Signalen fiir ein Europaisches Zugbeeinflus-
sungssystem. Gekennzeichnet ist die Anordnung da-
durch, dass die Antenneneinheit des Européischen Zug-
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beeinflussungssystems zwischen der Sendeantennen-
einheit und der Empfangsantenneneinheit des linienfor-
migen Zugbeeinflussungssystems angeordnet ist.
[0006] Die erfindungsgemale Anordnung ist vorgese-
hen fir ein Zugsicherungssystem eines Schienenfahr-
zeugs. Diesbeziiglich weisen Schienenfahrzeuge meist
eine Mehrzahl an Zugbeeinflussungssystemen auf, wel-
che in ihrer Gesamtheit im Sinne der Erfindung als Zug-
sicherungssystem bezeichnet werden. Diese sollen ei-
nen sicheren Betrieb der Schienenfahrzeuge gewahr-
leisten. Insbesondere ist ein Zugsicherungssystem ein
solches, das etwa im Fall eines menschlichen Versagens
einen sicheren Funktionsablauf gewahrleisten kann.
Hierzu kann die Fahrt des Schienenfahrzeugs etwa in
Abhangigkeit der anliegenden Geschwindigkeit tber-
wacht werden und es kann gegebenenfalls durch auler-
halb des Schienenfahrzeugs befindliche Systeme in den
Fahrablauf eingegriffen werden.

[0007] Das Schienenfahrzeug ist beispielsweise als
ein elektrisch angetriebener Triebzug mit einer Mehrzahl
Wagen, auch als EMUs (Electric Multiple Unit) bezeich-
net, ausgestaltet, welches insbesondere im Regional-
und Fernverkehr fiir die Personenbeférderung einge-
setzt wird. Das Schienenfahrzeug kannjedochin gleicher
Weise als eine Lokomotive verwirklicht sein. Eine Ver-
sorgung des Schienenfahrzeugs mit elektrischer Energie
erfolgt vorzugsweise mittels eines elektrischen Versor-
gungsnetzes entlang des befahrenen Streckennetzes,
alternativ kann eine Versorgung mit elektrischer Energie
jedoch ebenso mittels Antriebsbatterien, Brennstoffzel-
lensystemen oder mittels von Verbrennungskraftmaschi-
nen, beispielsweise Dieselmotoren, gespeister Genera-
toren erfolgen.

[0008] Die Antennenanordnung fir das Zugsiche-
rungssystem umfasst vorzugsweise Sende- und Emp-
fangsantenneneinheiten eines so genannten linienférmi-
gen Zugbeeinflussungssystems (LZB) sowie zumindest
eine Empfangsantenneneinheit eines Europaischen
Zugbeeinflussungssystems, insbesondere des so ge-
nannten European Train Control System (ETCS), auf.
[0009] Unter einem linienférmigen Zugbeeinflus-
sungssystem, auch als Linienzugbeeinflussungssystem
bezeichnet, ist ein System zu verstehen, welches ver-
schiedene Funktionen der Zugsicherung Ubernehmen
kann. Zusatzlich zu einer Ubermittlung von Fahrauftra-
gen, Hochstgeschwindigkeit und verbleibendem Brems-
weg auf eine von einem Zugfiihrer einsehbaren Anzeige
im Fuhrerstand, kann dieses System weiterhin das Fahr-
verhalten des Schienenfahrzeugs tUberwachen und ins-
besondere durch gezielte Eingriffe in die Fahrzeugsteu-
erung die Fahrt des Schienenfahrzeugs beeinflussen,
beispielsweise stoppen.

[0010] Linienférmigsoll dabeiinsbesondere bedeuten,
dass der Signalisierungs-, Informations- bzw. Datenaus-
tausch zwischen Strecken- und Fahrzeugeinrichtungen
wahrend der gesamten Fahrt besteht. Verschiedene
Ausgestaltungen dieses Systems erlauben etwa eine
vollautomatische Steuerung der Fahr- und Bremsvor-
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gange. Grundsatzlich kann beispielsweise eine induktive
Datenibertragung zwischen Schienenfahrzeug und ei-
nem im Gleis verlegten Antennenkabel, auch als Linien-
leiter bezeichnet, erfolgen.

[0011] Das Europaische Zugbeeinflussungssystem ist
als Zugbeeinflussungssystem bevorzugt Bestandteil des
gemeinsamen Europaischen Eisenbahnverkehrsleitsys-
tems ERTMS (European Rail Traffic Management Sys-
tem). Dieses System dient somit als einheitliches System
in ganz Europa und insbesondere dazu, fahrende Schie-
nenfahrzeuge von aufden zu steuern und noftfalls auch
anzuhalten, um einen sicheren Zugverkehr auch bei ho-
herVerkehrsdichte und hohen Geschwindigkeiten zu ge-
wabhrleisten.

[0012] Hinsichtlich der Antennenanordnung fiir das
Zugsicherungssystem des Schienenfahrzeugs sind fir
das linienférmige Zugsicherungssystem eine Sendean-
tenneneinheit zum drahtlosen bzw. funkbasierten Sen-
den von Signalen bzw. Daten und eine Empfangsanten-
neneinheit zum drahtlosen bzw. funkbasierten Empfan-
gen von Signalen bzw. Daten, sowie fiir das Européische
Zugsicherungssystem eine Antenneneinheit zum draht-
losen bzw. funkbasierten zumindest Empfangen von Si-
gnalen bzw. Daten vorgesehen. Diese Antenneneinhei-
ten dienen der Kommunikation der fahrzeugseitigen Ein-
richtungen bzw. Komponenten der Zugsicherungssyste-
me mitauRerhalb des Schienenfahrzeugs bzw. strecken-
seitigen befindlichen Komponenten bzw. Einrichtungen,
insbesondere so genannte Eurobalisen fur das ETCS.
Die Antenneneinheit flir das Europaische Zugbeeinflus-
sungssystem kann neben einer Empfangsantennenein-
heit erganzend ebenfalls eine Sendeantenneneinheit
aufweisen.

[0013] Hinsichtlich der konkreten Anordnung der An-
tenneneinheiten ist erfindungsgemafl vorgesehen, die
Antenneneinheit des Europaischen Zugbeeinflussungs-
systems ortlich und insbesondere in Langsrichtung des
Schienenfahrzeugs betrachtet zwischen der Sendean-
tenneneinheit und der Empfangsantenneneinheit des li-
nienférmigen Zugbeeinflussungssystems anzuordnen.
[0014] Es hat sich in Gberraschender Weise und ent-
gegen der Ublichen Praxis gezeigt, dass bei dieser An-
ordnung der benétigte Raumbedarf fur die mehreren An-
tenneneinheiten des Zugsicherungssystems vorteilhaft
deutlich reduziert werden kann. Entgegen den ublichen
Einbaupositionen wurde festgestellt, dass eine sichere
und zuverlassige Funktion der Antenneneinheiten trotz
verringerte Abstande der Antenneneinheiten zueinander
gewabhrleistet ist. Dies deshalb, da erfindungsgeman je-
de der drei Antenneneinheiten (LZB-Sendeantennenein-
heit, LZB-Empfangsantenneneinheit und ETCS-Anten-
neneinheit) an genau der Position angeordnet wird, die
zu ihren speziellen Eigenschaften und Anforderungen
passt. So sieht der flir die ETCS-Antenneneinheit defi-
nierte eisen- bzw. metallfreie Raum nach der bisherigen
Praxis keine Mdglichkeit einer erganzenden Anordnung
von LZB-Antenneneinheiten im ndheren Umfeld der An-
tenneneinheit vor. Es wurde jedoch Uberraschend fest-
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gestellt, dass die LZB-Antenneneinheiten tatsachlich im
naheren Umfeld angeordnet werden kénnen, ohne St6-
rungen der Funktion der ETCS-Antenneneinheitoder der
LZB-Antenneneinheiten und damit eine Verringerung der
Sicherheit zu verursachen

[0015] Nach einer Weiterbildung ist die Antennenan-
ordnung vor einem, in Fahrtrichtung des Schienenfahr-
zeugs betrachtet, ersten Drehgestell, insbesondere ei-
nes ersten Wagens des Schienenfahrzeugs, angeord-
net.

[0016] Diese Anordnung der Antennenanordnung in
diesem, in Fahrtrichtung betrachtet, vorderen Bereich
des Wagenkastens des Schienenfahrzeugs besitzt den
Vorteil, dass dort Ublicherweise keine groRvolumigen
Komponenten beispielsweise des Antriebssystems des
Schienenfahrzeugs angeordnet sind, sodass ein hinrei-
chend grofRRer wenngleich vergleichsweise kompakter
Bauraum bereitgestellt werden kann. Bei einem Triebzug
mit zwei Endwagen sowie einer Anzahl Mittelwagen kon-
nen beispielsweise beide Endwagen mit einer jeweiligen
Antennenanordnung ausgestattet werden, sodass in je-
der der beiden Fahrtrichtungen des Schienenfahrzeugs
eine Antennenanordnung vor dem jeweils ersten Dreh-
gestell und eine weitere Antennenanordnung hinter dem
letzten Drehgestell angeordnet sind. Grof3volumige
Komponenten wie beispielsweise ein Traktionstransfor-
mator oder ein Umrichter werden vorzugsweise im Be-
reich des Wagenkastens zwischen Drehgestellen ange-
ordnet.

[0017] Nach einer auf der vorstehenden Weiterbildung
basierenden weiteren Weiterbildung der Antennenan-
ordnung ist die Empfangsantenneneinheit fiir das linien-
férmige Zugbeeinflussungssystem auf einer dem ersten
Drehgestell abgewandten Seite angeordnet, und ist die
Sendeantenneneinheit fir das linienférmige Zugbeein-
flussungssystem auf einer dem ersten Drehgestell zuge-
wandten Seite angeordnet.

[0018] In anderen Worten ist die Empfangsantennen-
einheit des linienférmigen Zugbeeinflussungssystems,
in Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs betrachtet, vor-
ne bzw. entfernt von dem ersten Drehgestell angeordnet,
wahrend die Sendeantenneneinheit des linienférmigen
Zugbeeinflussungssystems, wiederum in Fahrtrichtung
betrachtet, hinten bzw. nahe dem Drehgestell angeord-
net ist. Hierbei wird vorteilhaft ausgenutzt, dass die fiih-
rende Empfangsantenneneinheit toleranter gegentiber
Bewegungen insbesondere quer zur Fahrtrichtung ist,
welche bei einer starren Anordnung der Antennenanord-
nung am Wagenkasten aufgrund einer relativen Bewe-
gung des Wagenkastens zum Drehgestell bei insbeson-
dere einer Kurvenfahrt auftritt. Bei einer Kurvenfahrt und
gegebenenfalls bereits bei dem so genannten Sinuslauf
bewirkt ein Drehen des Drehgestells um die Hochachse
des Wagenkastens, dass ein Winkel zwischen der von
dem Drehstell bestimmten Fahrtrichtung und der Langs-
achse des Wagenkastens entsteht, wodurch ein Aus-
schwenken des Wagenkastenendes und mit diesem
auch der Antennenanordnung insbesondere in der Ebe-
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ne senkrecht zur Fahrtrichtung bewirkt wird. Aufgrund
der Anordnung der Empfangsantenneneinheit an einer
von dem Drehgestell bzw. dessen vertikalen Drehachse
entfernten Position erfahrt diese eine im Vergleich zu den
anderen Antenneneinheiten gréRere Auslenkung, wel-
che jedoch die Funktion der Empfangsantenneneinheit
nicht negativ beeinflusst. Demgegentber stellt die Emp-
fangsantenneneinheit jedoch hohe Anforderungen an
die Einhaltung einer Elektromagnetischen Vertraglich-
keit (EMV), beispielsweise von in dem ersten Drehgestell
angeordneten Antriebsmotoren. Entsprechend ist die
Empfangsantenneneinheit bestenfalls in Fahrtrichtung
an einer Position moglichst weit vorne bzw. entfernt von
der Quelle elektromagnetischer Stérungen angeordnet.
Die Sendeantenneneinheit hingegen ist hinten bzw. na-
her am ersten Drehgestell angeordnet. Dies ist moglich,
da sie vergleichsweise unempfindlich hinsichtlich der
EMV, jedoch anfalliger gegentiber den vorstehend be-
schriebenen Bewegungen in Querrichtung ist.

[0019] Nach einer weiteren Weiterbildung sind die An-
tenneneinheiten an einem gemeinsamen Trager ange-
ordnet.

[0020] Ein solcher Trager kann auch als Antennentra-
ger bezeichnet werden. Vorzugsweise weist der Trager
eine Langsachse auf, welche einer Ladngsachse des Wa-
genkastens, an welchem er angeordnet bzw. befestigt
wird, entspricht. Vorteilhaft ermdglicht ein gemeinsamer
Trager einen Zusammenbau der Antennenanordnung
aullerhalb des Fahrzeugs sowie eine einfachere Monta-
ge an dem Wagenkasten des Schienenfahrzeugs. Hier-
durch wird ebenfalls eine einfache und kostenglinstige
Nachristung von bereits in Betrieb befindlichen Schie-
nenfahrzeugen mit einer solchen Antennenanordnung
ermoglicht, wobei aufgrund der vergleichsweise kom-
pakten AusmalRe nur ein begrenzter Bauraum im Unter-
flurbereichs des Wagens bereitzustellen ist.

[0021] Nach einer weiteren Weiterbildung sind die An-
tenneneinheiten, insbesondere an dem gemeinsamen
Trager, derartangeordnet, dass die Antennenanordnung
eine Lange von kleiner gleich 770 mm aufweist.

[0022] Die Lange von kleiner oder gleich 770 mm, ins-
besondere kleiner oder gleich 720 mm, definiert dabei
den bendtigten Bauraum, also die Gesamtlange der An-
tenennanordnung. Es hat sich gezeigt, dass trotz dieser
kompakten Abmessungen alle drei Antenneneinheiten
entsprechend ihren Anforderungen funktionieren. Ver-
gleichbare Sende- und Empfangsantenneneinheiten
nach Stand der Technik sind demgegenuber deutlich
bauraumgreifender.

[0023] Nach einer weiteren Weiterbildung ist die An-
tennenanordnung, insbesondere mittels des gemeinsa-
men Tragers, an einem Wagenkasten des Schienenfahr-
zeugs angeordnet.

[0024] Mittels dieser Ausgestaltung wird eine einfache
Montage der Antennenanordnung mit einer fiir ein siche-
res Senden und Empfangen von Signal des Zugsiche-
rungssystems geeigneten Position am Unterboden oder
an einem mit diesem mechanisch verbundenen Trager
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vorteilhaft ermdglicht.

[0025] Hinsichtlich weiterer Vorteile und technischer
Merkmale der Antennenanordnung wird auf die Be-
schreibung des Zugsicherungssystems, des Schienen-
fahrzeugs, die Figur und die Beschreibung der Figur ver-
wiesen.

[0026] Das erfindungsgemale Zugsicherungssystem
fur ein Schienenfahrzeug umfasst wenigstens fahrzeug-
seitige Einrichtungen eines linienférmigen Zugbeeinflus-
sungssystems und eines Europaischen Zugbeeinflus-
sungssystems, wobei das Zugsicherungssystem we-
nigstens eine erfindungsgemafle Antennenanordnung
umfasst.

[0027] Das Zugsicherungssystem kann in an sich be-
kannter Weise insbesondere dazu dienen, den Betrieb
eines Zuges auch bei einem Fehlerfall beziehungsweise
bei menschlichem Versagen sicherer zu gestalten. Hier-
zu kann von streckenseitigen bzw. fahrzeugexternen
Einrichtungen beispielsweise in die Steuerung des
Schienenfahrzeugs derart eingegriffen werden, dass das
Schienenfahrzeug bei einem Fehlerfallinsbesondere au-
tomatisiert angehalten wird. Derartige Zugsicherungs-
systeme kénnen eine Mehrzahl an Zugbeeinflussungs-
systemen umfassen.

[0028] Fir eine Kommunikation der in dem Schienen-
fahrzeug angeordneten Einrichtungen mit streckenseiti-
gen bzw. fahrzeugexternen Einrichtungen von Zugbe-
einflussungssystemen ist die erfindungsgemafie Anten-
nenanordnung vorgesehen, welche eine drahtlose bzw.
funkbasierte Verbindung zum Senden und Empfangen
von Signalen ermdglicht.

[0029] Hinsichtlich weiterer Vorteile und technischer
Merkmale des Zugsicherungssystems wird auf die Be-
schreibung der Antennenanordnung, des Schienenfahr-
zeugs, die Figur und die Beschreibung der Figur verwie-
sen.

[0030] Das erfindungsgemaflle Schienenfahrzeug
weist wenigstens eine erfindungsgemafle Antennenan-
ordnung oder ein erfindungsgemalen Zugsicherungs-
system auf

[0031] Das Schienenfahrzeug kann entsprechend vor-
stehender Beschreibung insbesondere als ein elektrisch
angetriebener Triebzug mit einer Mehrzahl Wagen, ins-
besondere firden Regional- und Fernverkehr, oder auch
als eine Lokomotive ausgestaltet sein, wobei die Versor-
gung mit elektrischer Energie in bekannter Weise insbe-
sondere mittels eines Versorgungsnetzes, fahrzeugsei-
tigen Energiespeichern und/oder fahrzeugseitigen Ener-
gieerzeugungseinrichtungen wie beispielsweise Brenn-
stoffzellensysteme oder von Verbrennungskraftmaschi-
nen betriebene Generatoren bereitgestellt werden kann.
[0032] Hinsichtlich weiterer Vorteile und technischer
Merkmale des Schienenfahrzeugs wird wiederum auf die
Beschreibung der Antennenanordnung, des Zugsiche-
rungssystems, die Figur und die Beschreibung der Figur
verwiesen.

[0033] Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile
der Erfindung werden nachfolgend anhand eines Aus-
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fuhrungsbeispiels erldutert. Dabei zeigt:

Fig. 1 ein Schienenfahrzeug mit einer erfindungsgema-
Ren Antennenanordnung.

[0034] In der Figur 1 ist ein elektrisch angetriebenes
Schienenfahrzeug 10 gezeigt. Es umfasst Einrichtungen
von Zugbeeinflussungssystemen, von denen jedoch le-
diglich eine Antennenanordnung 12 gezeigt ist. Die An-
tennenanordnung 12 dient der funkbasierten bzw. draht-
losen Kommunikation des Zugsicherungssystems mit
streckenseitigen bzw. fahrzeugexternen Einrichtungen
der Zugbeeinflussungssysteme.

[0035] Genauer umfasst die Antennenanordnung 12
eine Sendeantenneneinheit 16 zum Senden von Signa-
len, Informationen bzw. Daten und eine Empfangsanten-
neneinheit 14 zum Empfangen von Signalen, Informati-
onen bzw. Daten fir ein linienférmiges Zugbeeinflus-
sungssystem, sowie eine Antenneneinheit 18 zum Emp-
fangen bzw. Senden und Empfangen von Signalen, In-
formationen bzw. Daten fiir ein Europaisches Zugbeein-
flussungssystem. Die Antenneneinheit 18 fiir das Euro-
paische Zugbeeinflussungssystem istzwischen der Sen-
deantenneneinheit 16 und der
Empfangsantenneneinheit 14 fiir das linienférmige Zug-
beeinflussungssystem und dabei vor einem ersten Dreh-
gestell 20 eines frontseitigen, d.h. in Fahrtrichtung des
Schienenfahrzeugs 10 betrachtet ersten Wagens 22 an-
geordnet.

[0036] Zur Anordnung der Antenneneinheiten 14, 16,
18 ist ein Trager 24 vorgesehen, welcher als ein gemein-
samer Trager 24 fir die drei Antenneneinheiten 14, 16,
18 dient und etwa im vorderen Unterflurbereich des Wa-
genkastens des Wagens 22 des Schienenfahrzeugs 10
angeordnet ist. Die Antennenanordnung 12 weist bei-
spielsweise eine Lange entlang der Langsachse des Wa-
genkastens von kleiner gleich 770 mm auf.

[0037] Dartber hinaus ist in der Figur 1 gezeigt, dass
die Empfangsantenneneinheit 14 fur das linienférmige
Zugbeeinflussungssystem auf der dem Drehgestell 20,
in welchem beispielsweise zwei jeweils einen Radsatz
antreibende elektrische Antriebsmotoren angeordnet
sind, abgewandten Seite angeordnet ist, wodurch eine
insbesondere von den Antriebsmotoren ausgehende
elektromagnetische Beeinflussung fir die Empfangsan-
tenneneinheit 14 verringert wird.

[0038] Figur 1 zeigt somit, dass ein gemeinsamer An-
tennentrager unter dem ersten Wagen eines Triebzugs
Antenneneinheiten der Zugsicherungssysteme ETCS
und LZB in einer Weise zusammenfassen kann, dass sie
naher beieinander liegen als es Ublicherweise an dieser
Montageposition, wagenkastenfestund vordemin Fahrt-
richtung ersten Drehgestell 20, mdéglich ist.

Patentanspriiche
1. Antennenanordnung (12) fiir ein Zugsicherungssys-

tem eines Schienenfahrzeugs (10), wobei die An-
ordnung (12) zumindest eine Sendeantenneneinheit
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(16) und eine Empfangsantenneneinheit (14) zum
Senden und Empfangen von Signalen fiir ein linien-
férmiges Zugbeeinflussungssystem, und eine An-
tenneneinheit (18) zum zumindest Empfangen von
Signalen fir ein Europaisches Zugbeeinflussungs-
system umfasst,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Antenneneinheit (18) des Europaischen Zugbe-
einflussungssystems zwischen der Sendeanten-
neneinheit (16) und der Empfangsantenneneinheit
(14) des linienférmigen Zugbeeinflussungssystems
angeordnet ist.

Antennenanordnung (12) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass sie vor einem in
Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs (10) betrach-
tet ersten Drehgestell (20), insbesondere eines ers-
ten Wagens (22) des Schienenfahrzeugs (10), an-
geordnet ist.

Antennenanordnung (12) nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Empfangsanten-
neneinheit (14) fur das linienformige Zugbeeinflus-
sungssystem auf einer dem ersten Drehgestell (20)
abgewandten Seite angeordnet ist, und die Sende-
antenneneinheit (16) fiur das linienféormige Zugbe-
einflussungssystem auf einer dem ersten Drehge-
stell (20) zugewandten Seite angeordnet ist.

Antennenanordnung (12) nach einem der Anspri-
che 1bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die An-
tenneneinheiten (14, 16, 18) an einem gemeinsa-
men Trager (24) angeordnet sind.

Antennenanordnung (12) nach einem der Anspri-
che 1bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die An-
tenneneinheiten (14, 16, 18) derart angeordnet ist,
dass die Antennenanordnung (12) eine Lange von
kleiner gleich 770 mm aufweist.

Antennenanordnung (12) nach einem der Anspri-
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass sie an
einem Wagenkasten des Schienenfahrzeugs (10)
angeordnet ist.

Zugsicherungssystem fiir ein Schienenfahrzeug
(10), umfassend wenigstens fahrzeugseitige Ein-
richtungen eines linienférmigen Zugbeeinflussungs-
systems und eines Europaischen Zugbeeinflus-
sungssystems, dadurch gekennzeichnet, dass
das Zugsicherungssystem wenigstens eine Anten-
nenanordnung (12) nach einem der Anspriiche 1 bis
6 umfasst.

Schienenfahrzeug (10), dadurch gekennzeichnet,
dass es wenigstens eines von einer Antennenan-
ordnung (12) nach einem der Anspriche 1 bis 5 und
einem Zugsicherungssystem nach Anspruch 7 auf-
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weist.

Schienenfahrzeug (10) nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass die Antennenanordnung
(12) vor dem ersten Drehgestell (20) eines in Fahrt-
richtung des Schienenfahrzeugs (10) betrachtet ers-
ten Wagens (22) des Schienenfahrzeugs (10) ange-
ordnet ist.

Schienenfahrzeug (10) nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass in dem ersten Drehgestell
(20) zumindest ein Antriebsmotor eines Antriebssys-
tems des Schienenfahrzeugs (10) angeordnet ist.
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