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1 Allgemeines

Im Jahr 2010 begann bei der Firma Alstom in Frankreich die Produktion flr die 55 bestellten
Triebzlige der Baureihe 4700 mit der neuen Bezeichnung ,Rame a' Grande Vitesse® (RGV) in
Ausfihrung eines Doppelstockwagenzuges mit dem Kirzel ,2N2“. Die Auslieferung der Tz ist 2014
abgeschlossen. Dabei werden 30 Tz der Bauform ,2N2 E“ fir den Einsatz in den Landern
Frankreich, Deutschland, Luxemburg und Schweiz, zehn Tz der Bauform ,2n2 H* flir den Einsatz
in Spanien und 15 Tz der Bauform ,2N2 F* fir den Verkehr in Frankreich und Luxemburg
ausgeliefert.

Im September 2010 begannen die Versuchs- und Abnahmefahrten im Netz der DB. Die SNCF hat
dafir die beiden ersten fertig gestellten Vorserien-Tz 4701 und 4702 eingesetzt. Diese verfigen
noch nicht Uber alle Einrichtungen so, wie sie bei den Serien-Tz geplant sind. In Zusammenarbeit
mit der SNCF / Alstom und der DB-Systemtechnik werden die Laufeigenschaften des Zuges, sein
Stoérstromverhalten, die Bremsbewertung und das Verhalten Stromabnehmer — Oberleitung auf
Einhaltung der zuldssigen Grenzwerte im Netz der DB uberprift. Nach Abschluss der
Zulassungsfahrten werden die vier TK der beiden Tz 4701 und 4702 im Alstom-Werk Belfort auf
den Serienstand umgerustet.
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Abbildung 1.1: Einsatzgebiete des RGV-2N2
Aus Sicht der installierten Strom- und Zugbeeinflussungssysteme ist ein Einsatz der Tz RGV 2N2
Bauform 3UA in folgenden Netzen méglich
e RFN (Frankreich)
e SBB/CFF/CFL (Schweiz) und
e DB
Ab dem Winterfahrplan 2011 ist der Einsatz der RGV 2N2 auf folgenden Strecken vorgesehen:

(Marseille—Lyon—Dijon—StraBburg (Projekt Neue Schnellfahrstrecke Rhin — Rhone)—Karlsruhe—
Stuttgart—-Minchen

(Paris—StraBburg)—Karlsruhe—Mannheim Frankfurt/Main
(Paris—Forbach)-Saarbriicken—Mannheim—Frankfurt/Main.

Ein Tz ist aus zwei Triebkdpfen der Bauserie RGV-POS und acht neu gebauten
Doppelstockwagen mit etwa 201 m Gesamtlange zusammengesetzt. Die Tz RGV-2N2 kénnen in
Doppeltraktion mit allen TGV-Tz, auBer Eurostar, Atlantic und Sud-Ouest (PSE) in Doppeltraktion
eingesetzt werden.



Bezeichnung

Rame a Grande Vitesse (RGV 2N2 Doppelstock)

Anzahl der bestellten Tz

55 + 1 Reserve-Tz

Tz-Nummer 4701 - 4755
Zugkonfiguration TK — 8 Mittelwagen - TK
Auslieferung 2010 - 2014
Radsatzfolge Bo'Bo'-9*2'-Bo'Bo’
Stromsysteme 1,5kV DC
15 kV AC 16,7 Hz
25 kV 50 Hz
Antrieb Je TK 4 Asynchronfahrmotore
Leistung 1,5 kV = 3680 kW
15 kV = 6800 KW
25 kV =9280 kW
Hochstgeschwindigkeit 320 km/h bei AC 25 kV, 300 km/h bei AC 15 kV, 220 km/h bei DC
1,5 kV
Anfahrzugkraft 222 kN mit 8 FM / 200 kN mit 6 FM und aktiver
Leistungserh6hung durch die ASG
Gesamtgewicht 385t
Gewicht der | TK=68t, MW 1 (R1) =29t/ MW 2 und 3 (R2/R3) 22,2t/ MW 4
Einzelfahrzeuge (R4) =27t/ MW 5 -7 (R5-R7) =27 t
Gesamtlange 200,2 m
Maximale Breite 2900 mm
Fahrzeughbhe Hohe TK 4,1 m/ H6he MW 4,3 m
Anzahl Sitzplatze 512

Anzahl Stromabnehmer

Je TK ein SA mit 1450 mm Breite fiir AC 25 kV (RFN) und 15 kV
(SBB) und ein SA mit 1950 mm Breite fur 1,5 kV RFN und 15 kV
DB (beide mit AS)

ZugBesy-Ausrustung

RSO / KVB / TVM fir das Netz der RFN
PZB/LZB E — Fahrzeuggerat fur das Netz der DB
ZUB 262 (ZUB 121 / Integra-Signum) fir das Netz der SBB

Federung Mittelwagen

Luftfedern abgestutzt auf Jakobs-Drehgestellen

Federung Triebkdpfe

Stahlflexicoilfedern

Verbindung TK - MW

Schraubenkupplung

Verbindung MW - MW

Je zwei MW stiitzen sich mittig auf einem Jakobsdrehgestell ab

Abbildung 1.2: Hauptkenndaten RGV 2N2




Die Sitzplatze fir etwa 512 Fahrgaste sind auf zwei Ebenen verteilt und farblich mit neuem Design
und Uberwiegend in blauer Farbe versehen. Uber den Sitzplatzen sind elektronische
Sitzplatzreservierungsanzeigen angeordnet.

Elektronische Reservierungsanzeigen

Abbildung 1.3: Inneneinrichtung in einem 2. Klasse Mittelwagen in der oberen (Bild links) und
unteren Ebene (Bild rechts)
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Abbildung 1.4: Eingangsbereich im Wagen Abbildung 1.5: WC mit Wasserspuilung
R5 in Richtung R4



Ein im MW 4 (franzésische Bezeichnung R4) angeordnetes Bistro stellt Speisen und Getranke zur
Verfigung. Das Bistro hat zwei eigene Ladetiiren auf jeder Fahrzeugseite, durch die Waren direkt
in das Bistro eingeladen werden kénnen. Diese Tir ist in der allgemeinen Tursteuerung und
Uberwachung eingeschleift. Wagen mit 2. Klasse-Ausstattung haben griin gefarbte AuBentiren,
Wagen mit 1. Klasse-Ausstattung rot geféarbte AuBentiren.

Die AuBentlren sind gegenliber den RGV POS- oder Réseau-Tz grdBer ausgefihrt und haben
keine ausklappbaren, sondern fest montierte Trittstufen. Neu ist ebenfalls, dass die Aussentiren
mit einer Aufblasvorrichtung ausgestattet sind. Nach dem SchlieBen der Tlr wird diese mit
Druckluft gefullt und dichtet damit die Tdar zur AuBenseite hin ab. Dadurch wird ein gewisser
Druckschutz fur die Reisenden erreicht.

Feste
Trittstufe

Abbildung 1.7: Bistrobereich im Mittelwagen R4
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Abbildung 1.8: Ladetir im Bistro-
bereich von Mittelwagen R4
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Abbildung 1.9: Zugkonfiguration mit Tlren und Laufwegen im Zug



1.1 Anderungen gegeniiber dem RGV-POS
Die Tz TGV-2D2 haben folgende zusétzliche Einrichtungen:
e Achslagertemperaturtiiberwachung fir alle Radsatze
e Aktivierbarer Druckschutz im besetzten Fihrerraum
e Laufstabilitdtsiiberwachung
e Uberwachungseinrichtung fiir die Laufstabilitatsiilberwachung
e Zwei autarke Sicherheitsschleifen mit eigenen SB-Ventilen

e Gerateraum in den Mittelwagen R1 und R8 mit Ubergangskupplung. Diese kann mit einem
Kran ausgeschwenkt und abgelassen werden kann, Hochspannungstrennschalter (H(HT)
mit zugehdriger Steuerung und Handbetatigung

e Zugbeeinflussungssystem PZB/LZB in Bauform ,LZB-E*

e Bremsprobe flr die Magnetschienenbremse ist nun vollstandig im Diagnosesystem ,SIAC*
(System Informatique d° Aide a la Conduite), dem Diagnosesystem der TGV-Zige,
durchfihrbar ohne den bisher erforderlichen Kontrollgang zum 2. TK mit augenscheinlicher
Kontrolle der Mg-Bremse

o Olfrei arbeitender Luftpresser mit verstarkter Leistung

e Zentrale Unterbringung der Wagen-Batterien, = Wagen-Batterieladegerate  und
Wechselrichter fur Klimaanlagen im Mittelwagen 4. Nach auBen aufklappbare
Seitenklappen ermdglichen den Zugang zu diesen Bauteilen. Ein auBen angebrachter
Leuchtmelder signalisiert gedffnete Seitenklappen und leitet Gber die Fahrzeugsteuerung
eine Traktionssperre ein.

Klimaanlage, Hilfsbetriebeversorgung, Batterieladegerate, Batterien

3 o LM ,Seiten-
g i ; : klappen
S — gedffnet”

Abbildung 1.1.1: Mittelwagen 4 mit geé6ffneten Seitenklappen

e Halogen-LED-Signalleuchten bei den TK
e Brandmeldeanlage Uber Linientemperaturmelder (Schmelzbander) fur die TK und MW 4

e Die Bedienelemente fur die Tirsteuerung im TK sind auf Drehtastschalter mit LED-
Rickmeldung umgerUstet



e Die Hauptluftbehélterleitung hat keine wagenselektiven Absperrhdhne an den
Wagenibergangen. Nur mit zwei im MW 4 platzierten Absperrhahnen kann die HBL im MW
4 aufgetrennt werden

Abbildung 1.1.2: Absperrhdhne HBL im MW 4 Abbildung 1.1.3: Absperrhahn und L&sezug
Druckluftoremse fir Drehgestell 9

e Die Bedieneinrichtungen zum Ausschalten und Lésen von Druckluftoremsen sind nicht
mehr hinter Unterbodenklappen, sondern hinter mit Piktogrammen gekennzeichneten
Klappen an den AuBenseiten angeordnet

e Im Zub-Abteil zeigt ein installiertes Display mit daruber angeordneten Leuchtmeldern
Diagnosemeldungen fur den MW-Bereich und bestimmte Statusanzeigen aus der
Zugsteuerung an

¢ Im Mittelwagen R5 ist ein Pausenraum eingerichtet, der Milchglasscheiben zum Fahrtraum
hin hat und somit Mitarbeitern die Mdglichkeit zur Pause ermdglicht.

Notbremsventil

Leuchtdrucktaster zum Ein- und
- Ausschalten der Batterie

Zub-Display

Feste Sprechstelle

Abbildung 1.1.4: Zub-Abteil im MW 4
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e Die WCs der MW haben keine Chemie-WC mehr, sondern geschlossene Systeme mit
Brauch- und Abwasserbehaltern, die Uber standardisierte Anschllisse zum Beflllen und
Entleeren verfligen.

Abbildung 1.1.5: Brauchwasserbehalter im MW mit Anschllissen zum Fuillen und Entleeren

e Einige Bauteile im Maschinenraum sind anders angeordnet als bei den RGV-POS-Tz
- Absperrh&éhne SA an einer Stelle oberhalb am Ende von HBU 3
- Erdungsschlusseltafel versetzt hinter das Druckluftgerist
- Maschinenraumtir am Ende von TK 1 mit Durchgang zum Gerateabteil im MW 1
Die Anordnung der Bauteile im Maschinenraum der TK des RGV 2N2 ist aus Abbildung
1.1.7 ersichtlich.

e Die Bugklappen koénnen vom FiUhrerraum aus mittels des LDT ,Bugklappe 6ffnen
elektropneumatisch geéffnet werden. Gedffnete Bugklappen (auBer an Kuppelstellen)
schlieBen automatisch bei v> 45 km/h.

@

LDT ,Bugklappe 6ffnen/schlieBen

Priftaster ,SSB (DBC und DIB

Abbildung 1.1.6: Rechter Fihrerpultbereich
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Feuerloscher

LSS Tafel im
Maschinenraum ~—]

Schutz-, Signal- und

Sicherheitsgerate / Y vy—7

Stromrichter ,DG1* (BM1)

Schalttafel ,Stromrichter —
DG1“ (BM1) mit ASG

Stromrichter ,DG 2 (BM2)

Olkiihlerltfter ~

A

e~
Erdungsschalter —— —».i:
(H(O-M)) >

HBU 3 (BC/H-AUX)

Schalttafel
~Hilfsbetriebe” (AUX)

Fahrmotorlifter ,DG 2°
Hilfsluftpresser (CPRA)

LuftgerUst
BTM-Modul

/

Betatigungseinrichtung
fir Bugklappen

Absperrhahn ,ZugBey / Sifa“
(VACMA)

Feuerldscher
LSS-Tafel Fi- Rickwand
Erdungsschliissel Z(SEC)

Zentraler
Elektronikschrank

Werkzeugkasten

Bremswiderstiande mit
Lufter

Schalttafel ,Stromrichter
DG2“ (BM2) mit ASG

Trafo (TFP)

Erdungs-
schlUsseltafel

AH ,Stromabnehmer 2
AH ,Stromabnehmer 1¢

Luftpresser (CPR) mit
Lufttrocknungsanlage

Abbildung 1.1.7: Anordnung der Bauteile im Maschinenraum
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2 Flhrerraum

Der Fihrerraum des RGV-2N2 ist weitgehend identisch mit dem des RGV-POS. Folgende
Unterschiede sind vorhanden:

e Der Fuhrersitz hat Armlehnen (Abbildung 2.1)

/ ‘E 4 § ‘\__/
Abbildung 2.1: FUhrerpult/Fihrersitz

e Die Fuhrerraume sind mit Druckschutz ausgeristet. Die Druckschutzfunktion stellt ein
Hochdrucklufter her, der lber das Klimaanlagegeblase im Fihrerraum einen Uberdruck
erzeugt und damit den Lokfuhrer vor Druckschwankungen im Tunnel bzw. bei
Begegnungen auf Schnellfahrstrecken mit Tunneln schitzt. Durch einen neuen Kipptaster
im Modul 5 kann dieser ein- bzw. ausgeschaltet werden. Ein neuer Hilfsleuchtmelder im
Modul 5 kennzeichnet leuchtend den eingeschalteten Druckschutz (siehe Abbildung 2.2).
Auf TVM-Strecken aktiviert die Fahrzeugsteuerung den Druckschutz automatisch
(balisengesteuert).

Abbildung 2.2: Hilfsleuchtmelder ,Druckschutz® Abbildung 2.3: Hilfsleuchtmelder ,Tlrstérung*®
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e Die Bedieneinrichtung fur die Tirsteuerung ist auf einen Drehtastschalter mit den
Taststellungen ,links frei* / ,rechts frei“ und der Schaltstellung ,verriegelt” mit zwei LED, die
den Freigabezustand anzeigen, geandert worden. Die LED zeigen ,leuchtend® die TUrseite
an, an der die Turen freigegeben sind. Ein weiBer Drucktasters hebt die Freigabe der Tiren

auf und erzeugt einen SchlieBbefehl der Turen mit anschlieBender Verriegelung.

'—fl Kipptaster ,TVM-
S _ = Aktivierung*®
LED-Trfreigabe e o
linke Seite® / LED-Trfreigabe
,rechte Seite”
Drehschalter . \ ] LDT , Tiren schlieBen
»1Urfreigabe” A und verriegeln®
<« |l > > <«

|

Abbildung 2.4: Neue Bedienelemente fur die Tursteuerung

Ein im Leuchtmeldertableau von Modul 5 neu angeordneter Hilfsleuchtmelder zeigt an,
wenn die Tlrsteuerung gestdrt oder abgeschaltet ist (Abbildung 2.3). Dieser leuchtet
beispielsweise, bei:
o Fehlerhaftem SchlieBen der Tlren infolge
- SchlieBbefehls durch den Lokflhrer bei freigegebenen Turen ohne SchlieBbefehl
durch den ZugfUhrer
- SchlieBbefehl durch das Programm ,WaschstraBe" oder
- Umschaltung in die Betriebsart ,Schleppfahrt” (circulation en ,W*)
o die Aufhebung der Tarverriegelung durch einen Tur-Notschalter (Abbildung 2.5)
o Ausfall eines Mittelwagen-ZSG (UTR)
o Ausfall des ,Turbus".

Die Aufhebung der Verriegelung einer Tir hat dieselben Konsequenzen wie eine gezogene
Fahrgastnotbremse. Somit leuchtet zusatzlich zu Leuchtmelder ,Tarstérung® der
Leuchtmelder ,Fahrgastnotbremse®, die akustischen Notbremssignale erténen, der
Leuchtmelder ,Fahrgastnotbremse" auf dem Display des Zugfunkgerates leuchtet und die
Bremssteuerung senkt Uber die Bremseinrichtungen der Fahrgastnotbremse den Druck in
der HL um 1 bar.

Die Lokalisierung der gestérten Turen, der gezogenen Notbremse bzw. der
vorgenommenen Notdffnung einer Tir ist Uber die Taste ,J" des SIAC-Displays moglich.
Dieses zeigt dann eine schematische Darstellung des Zuges mit der betétigten Einrichtung
und dem Ort an. Im Falle von Turstérungen blinken — je nach Status der Tlr — die LED am
Tarfreigabeschalter und der LM ,TUrstérung®“ im Modul 5.

14



N Tdrnotschalter

<+—— Entriegelungsheb
el Turnot6ffnung

Abb. 2.5: TUrnot-Bedieneinrichtungen im Abbildung 2.6: Steuergerat der Klimaanlage
Mittelwagen

e Das Hilfsleuchtmeldertableau im Modul 5 (siehe Abbildung 2.7) bekommt eine weitere LM-
Reihe fir folgende zusétzliche Hilfsleuchtmelder:
- Radsatzlagertemperaturiiberwachung Warnung
- Radsatzlagertemperaturiiberwachung Alarm
- TUrsteuerung gestoért
- Druckschutz eingeschaltet
- Uberwachung der Laufwerkstiberwachung gestért

1 2 3 4 5 6 7 8
Fahr-
Automa- . Anderer
A HS AC aus HS DC aus B re”:SChalter tisches Tarstérung HS 9|nschalt- Fihrerraum
in 0 bereit . .
Sanden in Betrieb
Stérung ;
Batterieladeg Anzahl Uberwachung
B Traktions Stérung erat/ Ep-Bremse estorte Ep- seinrichtung Druck-
stérung L,HS DC aus“ | Gleitschutz gestort % P fur Laufwerks- | schutz
remsen .
Uberwachung
. Feuer im TK Laufunruhe Notbremse/ Ep-Bremse Warn3|gnal
Mechanische Feste . N Signal-
C i Notentriege- gestort Luftfeder
Stérung Bremse | . leuchten
ung Tar )
aktiv
D HeiBlaufer HeiBlaufer
Alarm Warnung
-
r
( pet , = :
7] 'y S
-~
[-r D

Abbildung 2.7: Hilfsleuchtmeldertableau im Modul 5
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Das Anzeige- und Bediengerat fir die Fuhrerraumklimaanlage ist mit Display ausgefihrt
(Abbildung 2.6)

Im Fahrerpult rechts (siehe Abbildung 2.8) ist ein neuer Schalter (Test ,SSB*) zum Testen
der Sicherheitsketten fur Radsatzlageralarm und Laufunruhealarm (DBC/DIB) angeordnet.

ZF-Hérer  LDT ,Bugklappe  Drehschalter ZUB121-Zugdaten
offnen” ,1est SSB* eingabegerat

Abbildung 2.8: Fuhrerpult rechter Bereich

Folgende Stromsysteme sind mit dem Wahlschalter ,Stromsystem* einstellbar:
- « =L » flr 25kV Wechselstrom nur flir das Netz CFL (Luxemburg)

- « =F » flr 1500V Gleichstrom nur fiir das Netz RFN (Frankreich)

- « ~GV » fur 25kV Wechselstrom nur fiir die LGV im Netz der RFN (Frankreich)
- « ~F » fur 25kV Wechselstrom nur fir das Netz RFN(Frankreich)

- « ~DB » fir 15kV Wechselstrom nur fir das Netz der DB

- « ~CH » fur 15kV Wechselstrom nur fiir das Netz der CFF/SBB (Schweiz)

Abbildung 2.9: Wahlschalter ,Stromabnehmer” und ,Stromsystem*

Der Test der Mg-Bremse ist neu automatisch ablaufend gestaltet und ist vollstédndig im
SIAC durchfiihrbar. Wahrend des Mg-Testes Uberprift die Fahrzeugsteuerung neu die
Tieflage, die Bestromung und die Rickkehr der Magnete in die Hochlage. Leuchtet nach
Abschluss des Mg-Test der LM ,BPL TESTOK EL — Menante” im Schaltschrank an der
Flhrerraumrickwand (Abbildung 2.10), sind bei einer Einfachtraktion alle Mg-Bremsen
erfolgreich getestet worden. Bei einer Doppeltraktion muss zusatzlich der Leuchtmelder
,BPL TESTOK ED — Menée“ mit Dauerlicht aufleuchten, um den korrekten Zustand der Mg-
Bremsprobe auch fur den gefihrten Tz anzuzeigen.

16



LDT ,(Test Mg-Bremse LDT Test ,,Mg-Bremse

fihrender Tz bei Ein- gefuhrter Tz bei

fachtraktion) Doppeltraktion)
s R s

S e, O

& BPL-TESTOK-ED ®|

-

P

Abbildung 2.10: LDT , Testergebnis Mg-Bremse bei Einfach- oder Doppeltraktion®

Voraussetzungen fur den Mg-Test sind

- das Bedienen des Schlagschalters ,Notbremse® (BP URG) im Fihrerpult

- der Schalter ,Test FEM" im Schaltschrank an der Flihrerraumriickwand muss in der
Stellung ,Test" stehen

- der Lokomotivfihrer hat im SIAC die Zugkonfiguration ausgewahlt und bestétigt

(Einfachtraktion / Doppeltraktion mit gleichartiger BR RGV 2N2 / Doppeltraktion RGV mit

unterschiedlicher BR)

Die durchzufihrenden Bedienhandlungen zeigt das Bedienunterstiitzungssystem SIAC an.

Nach Abschluss des automatischen Mg-Tests zeigen die Leuchtdrucktaster in Verbindung

mit der ausgewahlten Zugkonfiguration das Ergebnis an. Da die RGV POS nicht mit der

Funktion ,automatischer Mg-Test“ ausgerustet sind, kann dieser Mg-Test auch nur bei

Doppeltraktion mit gleichartiger BR fur beide Tz erfolgreich getestet werden.

An der Rickwand des Fuhrerraumes ist die zentrale Schalttafel angeordnet. Hier befinden
sich hinter einer Glastlir im oberen Teil die Fehlersignalisierungsschalter (1), die bei
Stérungen auslésen und nachgeschaltete Stromverbraucher schitzen. Links davon ist der
Sicherheitsschlissel ,Z-SEC* (2) zum Freischalten des Erdungsschalters angeordnet.
Dieser kann nur bei entriegeltem Fihrerpult umgeschaltet werden, stellt dadurch die Not-
Aus-Funktion zugweit ein und sperrt die Flihrerrdume gegen Entriegeln.

Unter den Fehlersignalisierungsschalter sind zwei wichtige Leuchtmelder (3) angeordnet:
- Alle Sicherheitseinrichtungen in Grundstellung und

- Alle Z-Schalter in Grundstellung.

Diese beiden LM sind beim Ubernehmen eines FR auf Leuchten zu priifen. Leuchten diese
nicht, ist der Zug nicht betriebsbereit (eine Sicherheitseinrichtung oder ein von der
Diagnose nicht erfasster wichtiger Schalter steht nicht in Grundstellung).

Darunter sind diverse Kippschalter angeordnet. Mit den beiden linken in der oberen Reihe
(4) kann die Batterie zugweit ein- bzw. ausgeschaltet werden. Im mittleren Teil sind sechs
Reihen mit Kleinselbstschalter (im franzdsischen ,,CC* genannt) vorhanden (5).

Darunter befinden sich zwei Reihen mit groBen Drehschaltern zum Aus- oder Umschalten
von bestimmen Einrichtungen oder Funktionen (6). Darunter befindet sich auch der
Drehschalter ,Z-BG(IS)"“ mit sieben Stellungen (7), mit dem sich das Bremsvermdgen des
Zuges einstellen lasst.
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Den Schalterstellungen 0 — 7 sind Wirkzustdnde der elektrischen und pneumatischen
Bremsen eines bestimmten Einstellungsbereiches zugeordnet. Fallt beispielsweise eine
Druckluftoremse aus, verringert sich das Bremsvermdgen des Zuges auf ~168
Bremshundertstel, der Drehschalter ,Z-BG(IS)“ kann jedoch in Stellung ,0“ verbleiben.
Fallen jedoch eine Druckluftoremse und zwei Fahrmotorgruppen aus, sind nur noch ~151
Brh vorhanden. In diesem Fall ist die Stellung ,,1“ am Drehschalter ,Z-BG(IS)“ erforderlich.

Unter den groBen Schaltern sind fiinf Reihen mit diversen kleinern Drehschalter angeordnet
(8). Die Abbildung 2.11 zeigt Details im oberen Bereich der zentralen Schalttafel. Die
Abbildung 2.12 zeigt die Gesamtansicht der zentralen Schalttafel.

Sicherheitsschalter ,Z-SEC” zum Erden des TK

I Fehlersignalisierungs-

schalter (Si)

Leuchtdrucktaster fur den Mg-
Test und Anzeige des
Ergebnisses

Leuchtmelder ,alle Schalter und
Sicherheitssysteme in
Grundstellung®

Kippschalter / Kipptaster z.B.
o s zum Ein- Ausschalte der Batterie
“@;@,@@;@J@ (&) (@) (@) etc
q_@.!_&ﬂ ,“.f:“.L“?iL‘.L\ ") (= \' 1 '

SOOOOO®®E®E ® O

A QLQ»@&@L@Q:_’ Loue —&_1~\_’.7~\!T
L | [
SOOGOEG O8O
@@@L"&@L&!L\!'@l\! U

LSS (franzdsische
Bezeichnung ,,CC")

.

Drehschalter ,Z-BG(IS)“ zum
T i e Einstellen des Bremsvermdgens
B PCECESE e BE | des Zuges

Drehschalter zum Aus- oder
Abschalten bestimmter
Einrichtungen

Abbildung 2.11: Ausschnitt oberer Teil des zentralen Schaltschrankes an der Fuhrerraumrickwand
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Im Maschinenraumgang links sind einige neue LSS und Schalter hinzugekommen. Abbildung 2.13
zeigt alle dort angebrachten Elemente.
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Abbildung 2.13: Gesamtansicht des seitlichen Schaltschrankes im Maschinenraum linke Gangseite
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3 Uberwachungssystem der Drehgestelle

Die européische ,Technische Spezifikation fir die Interoperabilitat® im Hochgeschwindigkeits-
verkehr (TSI-HGV) verlangt von neu gebauten Fahrzeugen unter anderem eine zuginterne
Laufstabilitdts- und Radsatzlagertemperaturiberwachung.

Aus diesem Grund ist der RGV 2N2 mit einem Uberwachungssystem der Drehgestelle (SSB) in
den Triebképfen (TK) und den Mittelwagen (MW) R1-R7 ausgerlstet. Dieses Uberwacht die
Radsatzlagertemperaturen aller Radséatze sowie das Laufwerksstabilitdtsverhalten (Laufunruhe)
aller 13 Drehgestelle des Triebzuges.

Die Anordnung und Bezeichnung der Drehgestelle, Radsatze und Radsatzlager — nach
Fahrzeugseite — sind aus der Abbildung 3.1 ersichtlich.

Bezeichnung der Drehgestelle (Bogie)

//_/ =T = =I=F] O - === ! m-ug T=T="T I F]"g =T i
A B 1 2 3 4 5 6 7 8 9 C D
TK mit Unternummer MW 1 MW 2 MW 3 MW 4 MW 5 MW 6 MwW 7 MW 8 TK mit Unternummer
,1¢ (Extrémité) (R1) (R2) (R3) (R4) (R5) (R6) (R7) (R8) ,2° (Extrémité)
2 4 68 1012 1416 18 20 2224 26 28 30 32 34 36 3840 244 4648 50 52

AB —|;——|;— [ Dii i::[ EF GH]I:]I_— IJ —;r—;r KL]j_—]j_— MN ii oP i]j_— QR ii ST ii uv ii 1:51/81 iicwm
13 57 911 1315 1719 2123 2527 29 31 3335 3739 4143 4547 4951

Bezeichnung der Radsétze und Radsatzlager linke Fahrzeugseite / rechte Fahrzeugseite

Abbildung 3.1: Anordnung und Bezeichnung der Drehgestelle, Radsétze und Radsatzlager

Die Werte des Drehgestelliberwachungssystems leitet ein Bussystem zum redundant aufgebauten
elektronischen Steuersystem ,Systéme Informatique Embarqué® (SIE). Gleichzeitig kann jedes
SSB die zwei voneinander unabhangigen Ketten (Steuerleitungen) unterbrechen. Die
Steuerleitungen wertet die Fahrzeugsteuerung aus und gibt ihrerseits entsprechende Meldungen
an den Lokomotivflhrer beziehungsweise an das Diagnosesystem aus. In bestimmten Fallen
entlUftet die Bremssteuerung Uber die Fahrgastnotbremse die Hauptluftleitung (HL) auf vier bar.

Diese Zwangsbetriebsbremsung kann der Lokomotivflihrer bei Unterschreiten der jeweils
geforderten  Uberwachungsgeschwindigkeit  durch  kurzzeitige  Full-Stellung mit  dem
Fihrerbremsventil aufheben. Die SNCF nimmt die Radsatzlagertemperaturiiberwachung erst zu
einem spéteren Zeitpunkt in Betrieb. Da dieses System neu und technisch sehr aufwandig ist, soll
zunachst eine Betriebserprobung durchgefihrt werden, damit das System anschlieBend technisch
ausgereift und ohne Stérungen in den Betrieb gehen kann.

3.1 Radsatzlagertemperaturiiberwachung

Jedes Radsatzlager besitzt zwei Temperaturgeber (siehe Abbildung 3.1.1). Diese Ubermitteln die
Temperaturwerte an die Uberwachungseinrichtung SSB (siehe Abbildung 3.1.2). Diese wertet die
Temperatur und ihren zeitlichen Verlauf beim Anstieg aus. Die Prinzipdarstellung der
Radsatzlagertemperaturiiberwachung, die auch als HeiBlauferortungsanlage (HOA) bezeichnet
werden kann, ist in Abbildung 3.1.3 dargestellt.

Erreicht eine Radsatzlagertemperatur bei langsamem Anstieg nach mehr als drei Minuten den
Grenzwert S1 (90 °C), veranlasst das SSB die Meldung ,HOA-Warnung 1“ an die
Diagnoseeinrichtung zur Weitergabe an fir die Instandhaltung.
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Abbildung 3.1.1: Sensoren am Radsatzlager
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Abbildung 3.1.3: Prinzipdarstellung der Lagertemperaturiiberwachung
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Erreicht die betreffende Radsatzlagertemperatur den Grenzwert S3 (110 °C), 6ffnet die SSB die
Uberwachungskette und gibt die Meldung ,HOA-Warnung 3“ an die Fahrzeugsteuerung. In Folge
blinkt der Hilfsleuchtmelder ,HOA Warnung“ im Modul 5 (siche Abbildung 3.1.4), die
Fahrzeugsteuerung signalisiert eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 80 km/h und die
Bremssteuerung leitet Uber die Fahrnotbremse eine HL-Absenkung um 1 bar ein. Unterhalb von 80
km/h kann der Lokflhrer durch kurze Stellung ,Fillen mit dem Fahrerbremsventil (Fbrv) die
Zwangsbetriebsbremsung aufheben und die Uberwachungskette geht wieder in Grundstellung.




Die Fahrzeugsteuerung leitet jedoch erneut eine Zwangsbetriebsbremsung bei Uberschreiten der
80 km/h ein.

HOA-Alarm HOA-Warnung

Abbildung 3.1.4 und 3.1.5 : Hilfsleuchtmelder HOA-Alarm und Warnung im Modul 5

Steigt die betreffende Radsatzlagertemperatur weiter an und erreicht den Grenzwert S3 (140 °C),
setzt die SSB die Meldung ,HOA-Alarm*“ ab und 6ffnet die Uberwachungskette. Das Aufleuchten
des Hilfsleuchtmelders ,HOA Alarm“ im Modul 5 (Abbildung 3.1.5) signalisiert dem
Lokomotivfihrer, dass er anhalten muss und zusatzlich leitet die Bremsteuerung Uber die
Fahrgastnotbremse eine Zwangsbetriebsbremsung mit 1 bar HL-Druckminderung ein, die bis zum
Stillstand wirkt.

Erreicht eine Radsatzlagertemperatur innerhalb drei Minuten den Grenzwert S1 (90 ° C), setzt die
SSB die Meldung ,HOA-Warnung 2“ an die Fahrzeugsteuerung ab. In Folge leuchtet der
Hilfsleuchtmelder ,HOA Warnung®“ im Modul 5 mit Dauerlicht, die Fahrzeugsteuerung signalisiert
eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 160 km/h und die Bremssteuerung erwirkt Uber die
Fahrgastnotbremse eine HL-Absenkung um 1 bar. Unterhalo von 160 km/h kann der
Lokomotivflhrer durch kurze Stellung ,Flllen” mit dem Fbrv die Zwangsbetriebsbremsung
aufheben, die Uberwachungskette geht wieder in Grundstellung. Die Fahrzeugsteuerung leitet
jedoch erneut eine Zwangsbetriebsbremsung bei Uberschreiten der 160 km/h ein.

Steigt die betreffende Radsatzlagertemperatur weiter und erreicht den Grenzwerte S2 (110 ° C),
6ffnet die SSB wieder die Uberwachungskette und setzt die Meldung ,HOA-Alarm® an die
Fahrzeugsteuerung ab. Das Aufleuchten des Hilfsleuchtmelders ,HOA Alarm® im Modul 5
signalisiert dem Lokomotivfihrer, dass er anhalten muss und zusétzlich leitet die Bremsteuerung
Uber die Fahrgastnotbremse eine Zwangsbetriebsbremsung mit 1 bar HL-Druckminderung ein, die
bis zum Stillstand wirkt.

Die Zuordnung der Grenzwerte im zeitlichen Verlauf des Temperaturanstiegs ist aus Abbildung
3.1.6 ersichtlich.

Abbildung 3.1.2 : Fahrzeugrechner ,UT SSB* fir die Drehgestelliberwachung im Wagen R7
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Abbildung 3.1.6 Zuordnung der Grenzwerte im zeitlichen Verlauf des Temperaturanstieges

Unterhalb der Grenzgeschwindigkeit bzw. im Stillstand muss mittels der Diagnoseeinrichtung das
betreffende Lager ermittelt und Uberprift werden. HeiBB gelaufene Radsatzlager kdnnen mit Hilfe
des SIAC-Displays durch Betéatigung der Taste ,O" lokalisiert werden. Je nachdem, ob der Zug
fahrt oder steht, werden nach Betétigung der Taste ,O" zwei verschiedene Bildschirmansichten
angezeigt.

e Waéhrend der Fahrt zeigt das SIAC-Display nur die Alarmstufe des betroffenen Zugteils und
die betroffene Zugseite an.

e Im Stillstand kommt eine schematische Darstellung des Zuges mit den heiBgelaufenen
Radsatzlagern und deren Alarmstufe zur Anzeige.

Nach dem Abarbeiten der Stérung mit dem Diagnosesystem (SIAC-GDI = Guide de Dépannage
Informatique) stellt die Fahrzeugsteuerung die Grundstellung her und der LM ,HOA-Warnung®
erlischt, damit neue Ereignisse angezeigt werden koénnen. Einen HOA-Alarm stellt die
Fahrzeugssteuerung nicht zuriick, dies kann nur eine geeignete Instandhaltung.

3.2 Laufstabilitatsiberwachung

Im Drehgestellrahmen sind Beschleunigungsaufnehmer (ACC) installiert, die die senkrechten und
waagerechten Kréfte redundant im DG erfassen.

Die Werte der Beschleunigungsaufnehmer wertet ein lokales Uberwachungsgerat ,ACC* aus und
greift zum einen mit redundanten elektrischen Kontakten in eine Hardwareschleife (Kette) ein. In
dieser ,Kette” sind auch die anderen 13 Uberwachungseinrichtungen eingebunden, so dass eine
zugweite Kette den Laufstabilisierungszustand des Zuges abbildet.

Zum anderen meldet das Uberwachungsgerat Uber den Zugbus die Laufunruhe an die
Fahrzeugsteuerung. Bei erkannter Laufunruhe eines ,ACC* o6ffnet der Schleifenkontakt und
unterbricht die Uberwachungskette.

In Folge schaltet im besetzten TK das Hilfsschiitz ,LUW-Alarm“ aus und meldet den
Laufwerksalarm wie folgt:
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1. Der Leuchtmelder ,Laufunruhe® im Leuchtmeldertableau von Modul 5 im Fdhrerpult
leuchtet auf (Abbildung 3.2.1), wodurch ab sofort eine v,, von 160 km/h bei der
Weiterfahrt gilt.

Abbildung 3.2.1 Hilfsleuchtmelder ,Laufunruhe® im Modul 5

2. Die Fahrzeugsteuerung erkennt den Alarm und steuert lber die Fahrgastnotbremse eine
Zwangsbetriebsbremsung mit HL-Druckabsenkung um 1 bar ein. Diese automatische
Zwangsbetriebsbremsung kann der Lokflhrer bei Geschwindigkeit kleiner 160 km/h durch
kurze Stellung ,Fillen” des Fbrv wieder aufheben.

3. Das Diagnosedisplay ,SIAC* zeigt den Ausldser der Laufwerksinstabilitat beziehungsweise
das betreffende DG und die weiteren MaBnahmen an.
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Abbildung 3.2.2 Prinzipdarstellung der Laufwerksiiberwachung

3.2.1  Prifen der Uberwachungsketten

Die Funktion der Uberwachungsketten kann mit dem Schalter ,Z(TEST)SSB“ gepriift werden.
Dieser ist rechts seitlich neben dem Fihrerpult angeordnet. In der Stellung ,TEST DBC* simuliert
der Schalter einen ,Radsatzlagertemperatur-Alarm“ mit Ansteuern des Hilfsleuchtmelders ,HOA-
Alarm*“im Modul 5.
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In Stellung ,TEST DIB“ hingegen simuliert der Schalter eine Laufinstabilitdt und bewirkt einen
,Laufunruhe-Alarm®.

S

I

|

——

Z (TES.) SSB

Abbildung 3.2.3 Drehschalter , Test SSB*

Die erfolgreiche Prifung der Leitung ,Radsatzlagertemperatur-Alarm " erkennt man daran, dass
die Leuchtmelder ,Alarm® und ,Warnung“ abwechselnd leuchten.

Die erfolgreiche Prifung der Leitung "Laufunruhe" erkennt man daran, dass die Leuchtmelder
,Laufunruhe“ und ,Uberwachung Laufunruhe® abwechselnd leuchten.

Fallt eine Radsatzlagertemperaturiiberwachung aus, setzt das System einen Alarm T2 ab und der
LM ,HeiBlaufer Warnung“ leuchtet auf. Bei Ausfall einer Laufwerkslberwachung leuchtet der
Leuchtmelder ,Laufunruhe® auf. Bei Ausfall einer Uberwachungseinrichtung der
LaufwerkslUberwachung leuchtet der LM ,Uberwachung LUW* auf.

Die TSI gibt bei neuen Fahrzeugen Geschwindigkeiten fir die Weiterfahrt bei Ausfall der
Uberwachungseinrichtungen ,Laufstabilitat, Uberwachung der Laufstabilitdtsiiberwachung“ und
,Radsatzlagertemperaturiberwachung* vor.

3.3 Uberwachung der Laufwerksiiberwachung

Eine Uberwachungseinrichtung fiir  die Laufwerksuberwachung  Gberwacht nur  bei
Stromsystemwahl ,DB 15 kV* die Geber und das Uberwachungssystem auf korrekte Funktion.
Erkennt das Uberwachungssystem einen defekten Geber oder sich selbst als defekt, steuert das
System den Leuchtmelder ,Uberwachung der LUW* im Leuchtmeldertableau von Modul 5 im
Flhrerpult an (siehe Abbildung 3.3.1).

Fi

Abbildung 3.3.1 Hilfsleuchtmelder ,Uberwachung der Laufwerksiiberwachung® im Modul 5

Durch Betatigen der Taste ,Q“ im SIAC-Display startet das Uberwachungssystem einen Priiflauf.
Ist das Ergebnis eine Bestéatigung eines Defektes, flihrt das System nach maximal 180 minimal 15
Sekunden einen erneuten Priflauf durch. Bis zum Abschluss der Priflaufe darf der Zug nur mit
einer Geschwindigkeit von 200 km/h weiterfahren. Bleibt der Defekt bestehen, kann der Zug mit
200 km/h weiterfahren. Stellt das Uberwachungssystem jedoch keinen Defekt mehr fest, schaltet
die Fahrzeugsteuerung den Leuchtmelder ,Uberwachung LUW* ab und die Weiterfahrt des Zuges
mit v, ist moglich.

Die an der Laufwerks- und Lagertemperaturiberwachung beteiligten leittechnischen Komponenten
und deren Zusammenwirken sind in Abbildung 3.3.2 zu erkennen.
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Abbildung  3.3.2 Prinzipdarstellung  der  Leitstruktur ~ von Laufwerks-  und
Lagertemperaturiberwachung

3.4 Rolliberwachung auf den TK

Die Rolliberwachung der Radsatze in den Drehgestellen der TK Ubernehmen die
Antriebssteuergerate (ASG) des jeweils benachbarten Drehgestells. Die Rolliberwachung erkennt
einen festgebremsten Radsatz, sobald der Unterschied zwischen der Referenzgeschwindigkeit
und der Geschwindigkeit des Radsatzes 1 oder der Geschwindigkeit des Radsatzes 2 des

benachbarten Triebdrehgestells (BM) gréBer ist als 40 km/h. Die Erkennung eines festgebremsten
Radsatzes bewirkt folgendes:

¢ Abschalten der elektrischen Bremse im betreffenden DG
¢ Abschalten des Blendings der Druckluftoremse im betreffenden Drehgestell und
e Ldbsen der Druckluftbremse im betreffenden Drehgestell.

Stellt die Rolliberwachung flr einen langeren Zeitraum als zehn Sekunden einen festgebremsten
Radsatz fest, blinkt im Modul 5 des Hilfsleuchtmeldertableau der Leuchtmelder ,Mechanische
Stérung®. In Folge muss der Lokflhrer den Zug sofort anhalten.

27



3.5 Unwucht der Antriebsgelenkwelle (Tripode)

Die Kraftibertragung vom FM auf den Radsatz Obertrdgt eine Antriebsgelenkwelle (siehe
Abbildung 3.5.1), auch Tripode genannt. An jeder Antriebsgelenkwelle ist ein Schlagbolzen
angebracht, der bei Uberschreiten einer bestimmten Unwucht der Antriebsgelenkwelle die
Membran der Tripodeniiberwachung durchstdBt. In Folge entliftet die Hauptluftleitung vollstandig.
Uber angebaute Kontakte erkennt die Fahrzeugdiagnose (GDI) den Fehler. Folgende Reaktionen
sind die Folge:

Die HL entllftet vollstéandig

Die ASG sperren sofort die Stromrichter

Die Fahrzeugsteuerung schaltet die HS aus

Das betreffende ASG gruppiert das Drehgestell aus

ok~ 0D~

Der LM ,Mechanische Stérung” im Modul 5 leuchtet mit Dauerlicht auf

Abbildung 3.5.1 Getriebe - Tripode - Fahrmotor

3.6 Bruch einer Antriebsgelenkwelle

Den Bruch einer Antriebsgelenkwelle erkennen die ASG durch den Geschwindigkeitsvergleich der
beiden Drehzahlgeber der Fahrmotoren in den DG A/B bzw. C/D. Ist die beispielsweise vom
Subrechner FM 1 (UT-M1) gemessene Geschwindigkeit um 50 km/h héher ist als die vom
Subrechner FM 2 gemessene Geschwindigkeit des benachbarten Radsatzes, geht der
Zentralrechner-ASG (UT-BM) von einem Bruch der Antriebsgelenkwelle aus und setzt folgende
Auswirkungen in Gang:

1. Die ASG-Zentralrechner sperren sofort die Stromrichter im betreffenden TK
2. Die Fahrzeugsteuerung schaltet die Hauptschalter aus

3. Der betreffende ASG-Zentralrechner gruppiert das Drehgestell aus

4

Der LM ,Mechanische Stérung“ im Hilfsleuchtmeldertableau von Modul 5 leuchtet mit
Dauerlicht auf
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3.7 Brandmeldeanlage

Ein redundantes Brandmeldesystem ist vorhanden, das einen beginnenden Brand feststellt und
durch einen Leuchtmelder im Modul 5 meldet. Im TK werden die Stromrichter (BM), der
Hilfsbetriebeumrichter ~ (AUX) und der Transformator mit Linientemperaturmeldern
(Schmelzbander) Gberwacht. Im Mittelwagen 4 (R4) sind Brandmelder im Bereich der elektrischen
Ausristungen (BLG, Klima, AUX) eingebaut. Bei einem erkannten Brand gibt die Leittechnik diese
Meldung Uber den TORNAD-Zugbus zum fihrenden TK, was dort zum Aufleuchten des
Hilfsleuchtmelders ,Feuer® im Modul 5 des Leuchtmeldertableaus fuhrt. Je nach Ort der
Brandursache (TK/MW 4) 16st die Fahrzeugsteuerung bestimmte Reaktionen aus.

Stromrichter 1 (BM 1+2)

Gleichstrom-.
Zwischenkreis

AH
BMA

Gleichstrom-
Zwischenkreis

X
Y

[ Stromrichter 2 (BM 3+4)

Gleichstrom-
Zwischenkreis.

o
Gleichstrom-
T Zwischenkreis
Q
o
E u

Transformator

N

N>
: Bl HBU 1 HBU 2
" . 1 ; 4 1
. !.f“;- . \ AC-Hauptschalter
Fahrzeugsteuerung E |
ZSG (UTP)

72V Upgy

HBU 3

Abbildung 3.7.1 Prinzipdarstellung der Brandmeldeanlage TK



3.8 Feuer im Triebkopf

Zwei flexible Druckluftleitungen durchlaufen jeweils die Stromrichter 1 und 2, die
Hilfsbetriebeumrichter 1 und 2, den Haupttransformator, den Wechselstrom-Hauptschalter und den
HBU 3 jedes Triebkopfes. Diese Leitungen werden vom Hauptluftpresser oder dem Hilfsluftpresser
mit Druckluft versorgt. Im Falle eines Brandes schmelzen diese Leitungen und die Luft entweicht.
Druckwachter erkennen den Druckabfall und erzeugen durch das Ausschalten eine entsprechende
Meldung an die Fahrzeugsteuerung. Diese leitet folgende Reaktionen ein:

- die Abschaltung des HS-DC (DJ(C) sowie indirekt die Abschaltung des HBU 3 (C-AUX)
- die Abschaltung des HS-AC (DJ(M) und des H(HT)

- die Abschaltung des Wechselrichters des Luftpressers

- der LM ,Feuer® im Leuchtmeldertableau von Modul 5 blinkt

- der Druckschutz im FR schaltet aus und

- durch ein 30 Sekunden lang gesendetes akustisches Signal (,pin-pon®) signalisiert die
Fahrzeugsteuerung den Brand akustisch im Flhrerraum.

Uber die Taste ,B" des SIAC-Displays kann der genaue Ort des Feuers lokalisiert werden.

Sobald die Stérungssuche mit den elektronischen Abhilfetexten (GDI) abgearbeitet wurde,
kennzeichnet die Diagnose die Stérung als ,erledigt® und der LM ,Feuer” im Modul 5 erlischt
wieder.

3.9 Feuer im Mittelwagen R4

Auch hier durchlaufen zwei flexible Druckluftleitungen die beiden Wechselrichter, die
Batterieladegrate und die Umrichter. Diese Leitungen werden mit Druckluft aus der HBL versorgt.
Im Falle eines Brandes schmelzen die Leitungen und die Luft entweicht. Druckwéchter erkennen
den Druckabfall und erzeugen durch das Ausschalten eine entsprechende Meldung an die
Fahrzeugsteuerung. Diese leitet folgende Reaktionen ein:

- die Abschaltung des HS-DC (DJ(C) sowie indirekt die Abschaltung des HBU 3 (C-AUX)
- die Abschaltung des HS-AC (DJ(M) und des H(HT)

- die Abschaltung des Wechselrichters des Luftpressers

- der LM ,Feuer® im Leuchtmeldertableau von Modul 5 blinkt

- der Druckschutz im FR schaltet aus und

- durch ein 30 Sekunden lang gesendet akustisches Signal (,pin-pon®) signalisiert die
Fahrzeugsteuerung den Brand im Flhrerraum.

Nach Betétigen der Taste ,B" im SIAC-Displays zeigt dieses den genauen Ort des Feuers an.

Sobald die Stérungssuche mit den elektronischen Abhilfetexte (GDI) abgearbeitet wurde, erlischt
der LM ,Feuer”im Modul 5 wieder.
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4 Hauptstrom

4.1 Allgemein

Auf dem Fahrzeugdach in einem Dachgarten angeordnet, befinden sich je Triebkopf (TK) zwei
Stromabnehmer (SA) fur Gleich- (DC) und Wechselspannung (AC) (Abbildung 4.1.1). Beide sind
mit einer pneumatisch wirkenden automatischen Stromabnehmer-Senkeinrichtung

ausgerustet.

SA 1 mit 1950 mm
SA 2 mit 1450 mm

Aufnahme flir den
Sicherheitstrennschalter
Z(SEC) zum Entriegeln
des Erdungsschalters

Handhebel Erdungs-
schalter AC in Stellung
nicht geerdet H(O-M)

Abbildung 4.1.1: Dachgarten auf Abbildung 4.1.2: Erdungsschalter im TK

TK mit Stromabnehmer

Spannungsfuhler

Uberspannungs- T

ableiter

Fahrzeugdach

Verriegelungs-
schalter

Stellung geerdet
H(O-M)

Abbildung 4.1.3: Prinzipdarstellung AC-HS mit Erdungsschalter
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Das Spannungsfihlsystem und der Oberspannungswandler sind direkt nach den SA
angeschlossen und liefern die Messwerte an die Fahrzeugssteuerung / Antriebssteuerung.

Ein handbetétigter Erdungsschalter (H(O-M), dessen Handhebel im Maschinenraum oberhalb des
Transformators angeordnet ist, ermdglicht in jedem TK das Erden der Hochspannungs-
dachausrlstung (Abbildung 4.1.2 und 4.1.3).

Im AC-Betrieb sind die beiden TK untereinander durch eine Hochspannungsdachleitung
miteinander verbunden. Ein Dachleitungstrennschalter (DLT — H(HT) auf dem Dach des Wagens
von Wagen MW 1 (R1) (Abbildung 4.1.4) , dessen Handbetdtigung in einem Schrank des
Gerateabteil von MW 1 (R1) angeordnet ist (Abbildung 4.1.5), ermdéglicht das Auftrennen der
Hochspannungsdachleitung im Stérungsfall.

Luftabsperr- Schalter far
hahn H(HAT) H(HAT)

Abbildung 4.1.4: Dachleitungstrennschalter Abbildung 4.1.5: Schaltschrank im MW 1
auf dem Wagendach von MW 1 (R1) mit Schalter fir DLT H(HT)

Der AC-Hauptschalter (franzdsische Bezeichnung Disjoncteur Monophase DJ(M) stellt die
Verbindung her von der Hochspannungsdachleitung Uber den Oberstromwandler zur
Primarwicklung des Transformators (TFP). Parallel dazu ist ein Uberspannungsableiter
angeschlossen, der den Primarstromkreis schiitzt.

Im DC-Betrieb 1,5 kV sind in Stellung ,N“ des Stromabnehmerwahlschalters auf beiden TK der
DC-SA gehoben und speisen die Fahrdrahtspannung Uber je einen Trennschalter (H(O-C)), den
eingeschalteten Hauptschalter DC (DJ(C) sowie Uber eine im Transformator angeordnete
Netzfilterdrossel in die Zwischenkreise der Stromrichter und TK-Hilfsbetriebeumrichter (HBU 3
(AUX)) ein. Die Versorgungsspannung fir die Wagenheizungen und die Wechselrichter der
Wagengruppeversorgung werden nach dem HS-DC abgegriffen.

Im AC-Betrieb gibt die Fahrzeugsteuerung in Stellung ,N“ des Stromabnehmerwahlschalters in der
Regel den nachlaufenden Stromabnehmer zum Heben frei. Bei Stérungen kann die Diagnose aber
auch das Heben des vorderen SA vorgeben.
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Mit dem Wabhlschalter Stromabnehmer im Fuhrerpult kénnen die einzelnen Vorwahlstellungen
eingestellt werden (siehe Abbildung 4.1.6). Die von der Fahrzeugsteuerung freigegebenen SA in
Abhéangigkeit des Wahlschalters Stromabnehmer und des ausgewdahlten Stromsystems zeigt
Abbildung 4.1.7.

Wahischalter ,Stromsystem*”

Wahlschalter ,Stromabnehmer*

Abbildung 4.1.6: Ausschnitt Flhrerpult mit den Bedienelementen flr Stromsystem und SA

Stellung des ,,.Stromsystem- Wahlschalters*

Stellung des
SA-Wahl-
schalters

=F ~ GV ~F ~DB ~CH

N (Normal) SA1von TK| SA2vonTK2 | SA2vonTK2 | SA1vonTK2 | SA2vonTK2
1und TK 2

S (Stérung) | Ggf. SA 1| SA2vonTK 1 SA2vonTK 1 SA1vonTK 1 SA2vonTK 1
beide TK gof.
aber auch
nur SA 1 ein

TK
L (Lokal) SA1TK1 SA2von TK 1 SA2von TK 1 SA1vonTK 1 SA2von TK 1
0 (senken) Alle Stromabnehmer gesenkt

Abbildung 4.1.7: Auswahl der SA in Abhangigkeit des SA- und Stromsystemwabhlschalters

Vom DC-SA gelangt die Fahrdrahtspannung Uber den DC-HS direkt als Versorgungsspannung zu
den Wagenheizungen und den Wechselrichter der Wagengruppenversorgung. Abbildung 4.1.8
zeigt den Hauptstromverlauf im TK. Das Zugkraft-Geschwindigkeitsdiagramm zeigt Abbildung
4.1.9 das Bremskraft-Geschwindigkeitsdiagramm im Rickspeisebetrieb Abbildung 4.1.10 und
Abbildung 4.1.11 das Bremskraft-Geschwindigkeitsdiagramm im Widerstandsbetrieb.
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Abbildung 4.1.8: Prinzipdarstellung Hauptstromverlauf

Zugkraft in kN

250
200
8 Fahrmotoren in Betrieb (4 DG)
150 AN
6 Fahrmotoren in Betrieb (3 DG) \
100 \ \
50
0
0 50 100 150 200 250 300

Geschwindigkeit in km/h

Abbildung 4.1.9: Zugkraft — Geschwindigkeitsdiagramm fir Stromsystem AC 15 kV 16,7 Hz
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Abbildung 4.1.10: Bremskraft — Geschwindigkeitsdiagramm fiir Stromsystem AC 15 kV 16,7 Hz im
Netzrlickspeisebetrieb

240 8 Fahrmotoren in Betrieb

=== 6 Fahrmotoren in Betrieb
220 === 4 Fahrmotoren in betrieb
2 Fahrmotoren in Betrieb
200
180 / \
< 160 / \\
= N
£ 140 /
©
é 120 / \\\ \\
[0}
100 / / \\

80 B—
60 // \\

40 [T

20

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320
Geschwindigkeit in km/h

Abbildung 4.1.11: Bremskraft — Geschwindigkeitsdiagramm fiir Stromsystem AC 15 kV 16,7 Hz im
Bremswiderstandsbetrieb
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4.2 Transformator (TFP)

Der Transformator mit den Netzfilter- und Saugkreisdrosseln ist im Maschinenraum des
Triebkopfes untergebracht. Die Primar- und Sekundarwicklungen sowie ein Teil der Drosseln sind
im Olkessel integriert.

Der Transformator beinhaltet:
e eine Primarwicklung, gespeist mit 25 kV 50 Hz oder 15 kV 16,7 Hz.

e vier Sekundarwicklungen mit 1000 V zur Versorgung der vier Stromrichterzweige Uber
Systemtrennschalter. Diese Wicklungen haben auch eine Mittelanzapfung mit 930 V far
den 15 kV 16,7 Hz-Betrieb. Die Anschaltung nimmt die Fahrzeugsteuerung Uber
Systemtrennschalter in Abhangigkeit der Stromsystemwahl vor.

e zwei Sekundarwicklungen mit 570 V zur Versorgung der Hilfsbetriebe. Auch diese
Wicklungen haben eine Mittelanzapfung mit 500 V fur den 15 kV 16,7 Hz-Betrieb, die von
der Fahrzeugsteuerung durch Systemtrennschalter geschaltet werden kann.

4.2.1 Transformatorkihlung

Zwei fremdbeliiftete Olkiihlerliifter kiihlen die aus Silikondl bestehende Trafokihlfliissigkeit.
Oltemperatur, Oldurchfluss und Olstand Uberwacht die Fahrzeugsteuerung. Die Trafodlpumpen
sind Tauchpumpen und arbeiten sofort nach dem Einschalten der Hauptschalter bzw.
Hilfsbetriebeumrichter. Die Olkuhlerlifter saugen die Luft seitlich an und blasen die erwarmte Luft
am Dach wieder ins Freie.

Abbildung 4.2.1: OlausdehnungsgefaB
oberhalb des Transformators

Abbildung 4.2.2: Transformator mit Olkiihlerlifter
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4.3

Luftauslass

OlausdehnungsgefaB

Olkihlerliifter

vAg
<"> Trafodlpumpe
*
o 3 SR-Kiihl-
wasser

Primér- und
Sekundarwicklungen

Trafo-
kessel

Briickenrahmen

Abbildung 4.2.3: Prinzipdarstellung Transformatorkihlung

Sekundarstrombereich

Zum Sekundarstrombereich zahlen:

vier Vierquadrantensteller (4QS), die die Einphasen-Oberleitungsspannung in eine
geregelte 1800 V Gleichspannung umwandeln und in Kondensatoren im
Gleichspannungszwischenkreis zwischenspeichern,

vier Pulswechselrichter (PWR), die die Eingangsspannung 1800 V bei AC-Einspeisung
beziehungsweise 1500 V bei DC-Einspeisung in Dreiphasendrehstrom mit variabler
Spannung und Frequenz umwandeln,

vier Bremssteller, die den Bremsstrom auf die Bremswiderstande leiten, wenn das
Oberleitungssystem nicht aufnahmefahig ist, beziehungsweise der HS ausgeschaltet hat,

zwei Hilfsbetriebeumrichter fiir die DG-selektiven Verbraucher, die die Eingangsspannung
1800 V DC in 500 V Drehstrom umwandeln zur redundanten Hilfsbetriebeversorgung der
TK (festfrequent und variabelfrequent arbeitend),

ein redundant aufgebauter Hilfsbetriebeumrichter (HBU 3 (AUX)), der die Hilfsbetriebe der
Triebkdpfe mit Gleichstrom versorgt,

vier Fahrmotoren (zwei pro Drehgestell) sowie

Hochspannungsschaltelemente  (Systemumschalter, Trennschalter, Koppelschitze,
Ladeschitze).
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Der franzdsischen TGV-Philosophie nach werden die Hauptsekundarbauteile Stromrichter,
Fahrmotor und Hilfsbetriebeumrichter 1 bzw. 2 (Auxilaire) fir die DG-selektiven Hilfsbetriebe als
,Bloc Moteur” (BM) und der die Ubergeordneten Verbraucher versorgende Hilfsbetriebeumrichter 3
als ,Bloc* Commun (BC) bezeichnet.

Die 4QS, die PWR und die Bremssteller arbeiten mit IGBT-Technik und sind in den beiden
Stromrichterschranken (Bloc Moteur BM 1 und BM 2) untergebracht (Abbildung 4.3.1).

Antriebssteuerungen

Bremswider-

Stromrichter (BM 2)

Abbildung 4.3.1: Linker Maschinenraumgang im TK

Die Leistungsregelung der Antriebssteuerung ist so ausgelegt, dass der Triebzug in Einfachtraktion
und einem ausgruppierten Stromrichter (Bloc Moteur) ohne Traktionsverlust verkehren kann. In
diesem Fall wendet die Antriebssteuerung selbsttatig ohne Zutun des Lokomotivflhrers das Prinzip
der Leistungssteigerung an. Hierbei erhdhen die ASG der nicht gestdrten Stromrichter in
bestimmten Geschwindigkeitsbereichen die Leistung der verbleibenden Stromrichter soweit, dass
die fehlende Traktionsleistung kompensiert wird.
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Die ASG (berwachen die Stromrichter und leiten bei Uberschreiten bestimmter Strom-
Spannungswerte entsprechende SchutzmaBnahmen ein. Dies kénnen sein:

e Reduzierung der Traktionsleistung
e Sperre von einzelnen Stromrichterzweigen mit Ausgruppieren von Fahrmotoren (BM)
e Sperre eines kompletten Stromrichters mit Ausgruppieren von Fahrmotoren (BM)

e Ansteuerung der SR-Schutzbaugruppe (Durchziindung) zum raschen Abbau der ZK-
Energie mit Sperre der ASG-Hauptschalterfreigabe.

Abbildung 4.2.2.1 zeigt das Prinzipschaltbild eines Stromrichters.

A%
Eingang DC 1,5 kV
=5 o/ '
4QS Modul 1 Pulswechselrchter FM 1 (BM1)'

_____________________________________

Trennschalter 15kV | i : T
Ladegchiitz :JG JG E . | E u:
L | | f[:: it ‘ —ra
== : »

Trennschalter 25kV .
; 5 - Q?
bormimimimimimmmd boim s e e e Entladeschiitz !I:

Lo .

IGBT- IGBT- Saugkreis IGBT-
Module Module = Module ]
4QS Modul 2 H | Pulswe_qtlslt_el_rlql_]t_e_r‘ I_=M_ _2_(.BM2):
Trennschalter 15kV | ; : 4 - T T | |
ro—oy o—1! : g
Ladegchiitz ! h :II ,J JG J : .
-—— -—— | I
. — - :l I
O o—+ H ! o
1 A L
Trennschalter 25kV 4 o— ] -E-0—|
o — 3 . = i ‘ ._:-H.o_
H : ] i 1
1 ] 1 1
! ! i 1
' @TI% (34305 |
1 1 r .
! i |

i
- Zwischenkre|s Entladeschiitz formm
Saugkreis H !I: IGBT-

Abbildung 4.2.2.1: Prinzipdarstellung der Innenverschaltung eines Stromrichters (BM)

Die Bauteile Vierquadrantensteller (PMCF), Pulswechselrichter, Bremssteller) gehéren zur Alstom
Reihe ,ONIX DRIVE®, werden per Mikroprozessor gesteuert und entsprechen der Leistungsklasse
IGBT 3300 V mit maximal 1200 A.

Den maximal aus dem Oberleitungsnetz zu entnehmenden Oberstrom des Zuges bestimmt die
Stufe des Wahlschalters ,Oberstrom” im Fuhrerpult (Abbildung 4.2.2.2). Die einzelnen
Leistungswerte sowie die Oberstrome in Abhangigkeit der Zugkonfiguration und Stufe des
Wahlschalters zeigt Abbildung 4.2.2.3.
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Wahlschalter Fahr-Brems- Sifa-Sensor
Oberstromstufe Schalter (VACMA)

Abbildung 4.2.2.2: Prinzipdarstellung der Innenverschaltung eines Stromrichters (BM)

Oberstrom- | Zugkonfiguration Leistung Leistung Oberstrom

stufe p.FM gesamt gesamt

1 Einfachtraktion (US) 300 kW 2400 kW 300 A
Doppeltraktion (UM) 300 kW 4800 kW 600 A

2 Einfachtraktion (US) 410 kKW 3280 kW 400 A
Doppeltraktion (UM) 410 kKW 6560 KW 800 A

3 Einfachtraktion (US) 460 kW 3680 kW 444 A
Doppeltraktion (UM)) 460 kW 7360 kW 888 A

Abbildung 4.2.2.2: Leistungswerte des Tz in Abhangigkeit der gewahlten Oberstromstufe
und Zugkonfiguration

4.3.1 Kdhlung der Stromrichter

Die IGBT-Leistungshalbleiter der 4QS, PWR, Bremssteller und Hilfsbetriebeumrichter sind
wassergeklhlt. Eine Stromrichterwasserpumpe walzt das Kuihlwasser um, welches in den
Olkiihlerltftern gekihlt wird. Die Leistungshalbleiter sind in Modulen untergebracht, die von den
eigenen Wasserkreislaufen eines jeden Stromrichters gekihlt werden.
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Das Stromrichter-Wasserkihlsystem besteht aus:

e einer Stromrichterwasserpumpe,
o dem Olkiihlerlifter,
o Uberwachungseinrichtungen fiir Wasserdruck- und Temperatur jeweils in den

o zwei Pulswechselrichtern,
o zwei Vierquadrantenstellern(PMCF),
o zwei Bremsstellern,

o HBU 1 und 2 fur die Hilfsbetriebeverbraucher von SR 1 und 2 (1 Wechselrichter mit
fester Frequenz + 1 Wechselrichter mit variabler Frequenz).

4.3.2 Bremswiderstand

Die Bremswiderstande sind in zwei senkrechten Saulen am Ende jedes der beiden Motorblécke
untergebracht. Die ASG schalten diese bei Anforderung mit Schitzen zu. Ein
Bremswiderstandslifter saugt unter dem Briickenrahmen die Kuhlluft an, driickt diese zum Kuihlen
der Bremswiderstédnde durch die Lamellen und fuhrt diese Uber das Fahrzeugdach wieder ab. Die
Bremswiderstande haben folgende Daten:

e Widerstandsleistung 2 x 900 kW
e Luftauslasstemperatur: 370 °C
e Luftdurchsatz: 2 x 3 m3/s

4.3.3 Fahrmotoren

Der Antriebsmotor ist ein 6-poliger Asynchronmotor mit Kafiglaufer in offener Ausfihrung und
Luftkhlung durch Fremdbeliftung.

Maximale Drehzahl bei 320 km/h 3793 U/min
Nutzleistung an der Welle 1200 kW
Spannung zwischen zwei Phasen 1390 V
Maximale Stromaufnahme 630 A
Motorwirkungsgrad 0.95
Gewicht 1350 kg
Luftdurchsatz der Kihlluft 1,25 m3/s

Abbildung 4.2.5.1: Kenndaten der Fahrmotore

Der Motor ist auf das Untersetzungsgetriebe geflanscht, das die erste Stufe der mechanischen
Kraftibertragung darstellt. Das Gehduse des Untersetzungsgetriebes aus Aluminium umfasst
antriebsseitig das Motorlager und das auf die Welle zwischen den Motorlagern aufgeschrumpfte
Ritzel. Der Getriebeblock ist unter dem Wagenkasten mit Kardanlenkern aufgehéngt.
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FM-Lifterschacht Zwischenrad (Untersetzung)
Fahrmotorwelle Tripodenwelle

2

Abbildung 4.2.5.2: Getriebeblock

4.3.3.1  Fahrmotorkihlung

Bei der Kihlung der Fahrmotoren handelt es sich um eine axiale Fremdbeliftung mit einem
Luftdurchsatz von 1,25 m3/s. Ein Fahrmotorlifter kiihlt zwei Fahrmotoren.

Der Lufteinlass befindet sich auf dem Ring des Motorrahmens an der Seite des

Untersetzungsgetriebes. Der Luftauslass erfolgt Gber die Lagerschale auf der gegenlberliegenden
Seite des Untersetzungsgetriebes

Abbildung 4.2.5.1.1: Fahrmotorlifter FM 3 und 4
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4.3.4  Antriebsteuerungen

Jeder Fahrmotor hat prinzipiell einen eigenen Stromrichterzweig. Zwei Stromrichterzweige sind zu
einem Stromrichterblock (BM = Bloc-Moteur) zusammengefasst. Die Steuerung der 4QS und PWR
in Abhangigkeit der Sollwertvorgaben vom Fahrschalter ist die Aufgabe der Antriebssteuerungen.
Pro Stromrichterblock ist ein Zentralrechner (UT-BM) vorhanden, der die Ubergeordneten
Aufgaben wie beispielsweise Sollwertverarbeitung, SA/HS-Freigabe, Steuerung der Schiitze,
Trennschalter und Systemumschalter und Steuerung Bremssteller fiir Bremswiderstand regelt.
Diese geben im AC-Betrieb die Steuerbefehle fir die nachgeordneten Subrechner (UT_M1 und
UT_B2). Deren Aufgabe ist, die direkte Stromrichterzweigsteuerung fir Drehmoment, Gleiten-
Schleudern, Steuersatz 4QS und PWR wahrzunehmen, damit die Eingangsgleichrichter (4QS) die
AC-Netzspannung auf den Zwischenkreisspannungswert 1800 V gleichrichten und der
Ausgangspulswechselrichter (PWR) den Drehstrom mit variabler Frequenz und Spannung erzeugt.
Hierzu bilden die 4QS-Steuersatze die festen Pulsmuster fir die IGBT-Transistoren unter
Berlcksichtigung der optimalen Netzrickwirkungsfreiheit. Der PWR arbeitet im Anfahrbereich mit
variablen Pulsmustern, die die ASG ab einer bestimmten Geschwindigkeit in synchrone
Pulsmuster verandert (siche Abbildung 4.2.6.1). Ein weiterer Subrechner gibt die Steuerbefehle
fir den HBU 3. Die prinzipielle Struktur der Antriebssteuerung zeigt Abbildung 4.2.6.2.

320
300

250

200

140

100
80
60
40
20

0
km/h Freie Taktung 16 13 11 9 7 Grundtaktfrequenz

PWR-Taktfrequenz (FT-Q) wobei die Umschaltpunkte sollwertabhéngig variabel sind

Abbildung 4.2.6.1: Prinzipdarstellung der PWR-Taktfrequenzen
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Abbildung 4.2.6.2: Prinzipdarstellung der Leitstruktur der Antriebssteuerung

4.4 Hilfsbetriebeversorgung

Die Hilfsbetriebe werden unterteilt in die Hilfsbetriebe fir den TK und fir die Wagengruppe.
Abbildung 4.3.1 zeigt eine vereinfachte Darstellung der Hilfsbetriebeversorgung des Zuges. Die
Hilfsbetriebe im TK versorgen die Hilfsbetriebeumrichter 1 und 2.

Die Hilfsbetriebeumrichter (HBU) haben die Aufgabe, die Versorgungsspannung fir die
verschiedenen TK-Hilfsbetriebeverbraucher wie beispielsweise Olpumpen, Wasserpumpen, Lifter,
Luftpresser aber zum anderen auch eine zugweite DC-Stromversorgungsschiene flr die
Verbraucher der Wagengruppe bereit zu stellen. Zu diesem Zweck ist die Leistung des HBU
gegeniber dem RGV-POS erheblich vergréBert worden. Die HBU sind in drei Bereiche aufgeteilt.

e Die HBU 1 und 2 in den Stromrichtern 1 und 2 (BM 1/BM 2) fiir die Hilfsbetriebeversorgung
der DG-bezogenen Verbraucher, wenn der TK besetzt ist (Richtungsschalter verlegt),

e HBU 3, auch als ,Block Commun“ (BC) bezeichnet, fir die Stromversorgung der
Ubergeordneten TK-Verbraucher und der Verbraucher der Wagengruppe.
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Der HBU 3 versorgt jedoch auch die HBU 1 und 2, wenn der TK unbesetzt und auch im
anderen TK kein Richtungsschalter verlegt ist.

TK Mittelwagen 1 - 8 TK
| HBUT F HBU1 |
E Hilfsbetriebe Heizleitung 1500 V Hilfsbetriebe i
| HBU2 HBU2 |
i Hilfsbetriebe Hilsbetriebe i

HBU 3 HBU 3

(Ch ) i (Ch )

) 505/22?\/ 1 1 2 Leitungen 530 V redundant l ) so&?,ZErv
HBU 3 Block Commun) Wagenverbraucher HBU 3 (Block Commun)

Abbildung 4.3.1: Prinzipdarstellung der Hilfsbetriebeversorgung des Tz

4.4 1 Hilfsbetriebeumrichter 1 und 2 im Stromrichter

Bei verlegtem Richtungsschalter arbeiten die 4 QS der Stromrichter. Dadurch kann der
Zwischenkreis des Stromrichterzweigs von FM 2 (BM 1) den HBU 1 (CVS AUX BM1) und der ZK
des Stromrichterzweigs von FM 4 (BM 2) den HBU 2 (CVS AUX BM2) versorgen. Ist der
Richtungsschalter nicht verlegt, Gbernimmt der HBU 3 die Stromversorgung der HBU 1 und 2.

Die HBU 1 und 2 sind im jeweiligen Stromrichter integriert und bestehen jeweils aus einer
Filterbaugruppe, einem Uberlastschutz und zwei Pulswechselrichtern, die als Tiefsetzsteller
fungieren. Diese wandeln die ZK-Spannung um in Drehstrom und versorgen Uber Schiitze die
einzelnen Verbraucher. Der PWR HBU 1.1 (oberer Zweig) versorgt die festfrequenten Verbraucher
mit konstanter Spannung und Frequenz. Der PWR HBU 1.2 (unterer Zweig) versorgt die
variabelfrequenten Verbraucher mit Spannung. Die jeweiligen Leistungsvorgaben erteilt die
Antriebssteuerung. Bei Uberspannungen im ZK-System der HBU spricht der KurzschlieBer an und
baut die Uberspannung ab, bevor die IGBT-Module der PWR Schaden nehmen. Bei Ausfall eines
PWR-Moduls kann das Koppelschiitz die Versorgung der Verbraucher des gestérten HBU-Zweigs
auf den ungestorten HBU-Zweig herstellen.

Der HBU 1.1 versorgt

Wasserpumpe ,Stromrichter 1
Trafoblpumpe 1

Olkihlerlifter 1
Bremswiderstandslifter 1 + 2
FM-Lifter 1 + 2
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Der HBU 1.2 versorgt

Wasserpumpe ,Stromrichter 2°
Trafo6lpumpe 2

Olkihlerltfter 2
Bremswiderstandslifter 3 + 4
FM-Lifter 3 + 4

Der HBU 1 oder der HBU 2 versorgen Uber Schitze den HBU 3-Liifter. Abbildung 4.3.1.1 zeigt
die Prinzipdarstellung der Hilfsbetriebeversorgung von HBU 1. Diese kann sinnbildlich auf den

HBU 2 Ubertragen werden.

1 500 V Gleichspannung vom HBU 3 (BC)
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1/2

Abbildung 4.3.1.1: Prinzipdarstellung der Hilfsbetriebeversorgung des HBU 1

4.4.2 Hilfsbetriebeumrichter 3 (H-AUX)

Der HBU 3 besteht aus einem Eingangsgleichrichterteil (4QS), einem 1500 V Zwischenkreis und
einem Ausgangsgleichrichterteil mit 530 V DC-Ausgangsspannung. Zwei Sekundarwicklungen des
Transformators versorgen im AC-Betrieb die Eingangsgleichrichter. Im DC Betrieb hingegen
gelangt die Fahrdrahtspannung 1500 V direkt in die Zwischenkreise des HBU 3. Der
Ausgangsgleichrichter arbeitet als Tiefsetzsteller und versorgt die 530 V-Verbraucher des Zuges.
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Verbraucher am HBU 3
e Luftpresser (M CPR P)
e Batterieladegerate der TK mit 72 V Ausgangsspannung
o Mg-Bremse
o Erregung ,E — Bremse FM 1-4°
e Batterieladegerate der Mittelwagen im Wagen R4 mit 72 V Ausgangsspannung
o Mg-Bremse
Gleitschutz
Hohe/niedrige Abbremsung
WC-Steuerung
Beleuchtung
o Tursteuerung
e Klimaanlagen aller Mittelwagen Uber einen separaten Wechselrichter im Mittelwagen
R4.
e Heizung (Heizwiderstande) der Wagen R1-R7

O O O O

Dem Luftpresser ist ein Drehrichter vorgeschaltet, der die 530 V Gleichspannung in Drehstrom
umwandelt. Mittels Kabelpeitschen werden die Hochspannungsdachleitungen sowie die
Stromleitungen fir die MW-ZS sowie auch die diversen Steuerleitungen vom TK in die MW gefiihrt
(Abbildung 4.3.2.1).

Stromleitungen Steuerleitungen
530V/1500V/
15/25 kV kV

Il

CTTILLL

—

i

pesh 3
iy N

Schraubenkupplung L /HBL

=

Abbildung 4.3.2.1: Rickseite eines TK mit den verschiedenen, zum Mittelwagen zu kuppelnden
Leitungen und Verbindungen

Die Abbildung 4.3.2.2 zeigt die Prinzipdarstellung der Hilfsbetriebeversorgung des HBU 3.
Abbildung 4.3.2.3 hingegen zeigt die Innenverschaltung des HBU 3.
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Mittelwagen 1 - 3

Mittelwagen 4 k Mittelwagen 5 -8 . TK
SVG der ZK ... SVG der ZK
im DC-Netz Spannungsversorgung der Klimaanlagen im DC-Netz
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Abbildung 4.3.2.1: Prinzipdarstellung der Hilfsbetriebeversorgung des Tz durch HBU 3

Eingangsspannung bei
AC-Stromsystem

Eingangsspannung bei
DC-Stromsystem

=
[

Systemschalter

oo

I A

Ausgangsgleichrichter

=

500 VDC

Pt

Filter

!

\.

>

| |
T

i

kel
™

el el
™ ™

Abbildung 4.3.2.2: Prinzipdarstellung der Innenverschaltung des HUB 3 (Bloc Commun)
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4.5 Stromversorgung 72 V / Batterie

Insgesamt sechs Batterien (zwei pro TK und zwei im MW 4) versorgen Uber eine
Batteriesammelschiene die Batteriestromkreise des Triebzuges mit 72 V Spannung. Im
Schaltschrank an der FR-Rickwand und oberhalb des Displays im Zub-Abteil von MW 4 kénnen
die Batterieschltze ein- und ausgeschaltet werden. Die Batterieschltze schalten selbsttatig nach
30 Minuten aus, wenn der Triebzug in der Betriebsart ,Flhrerraumwechsel® steht und keine
Batterieladung vorhanden ist. Ein vor dem Batterieschiitz angeschlossener Spannungsmesser
zeigt an der FUhrerraumriickwand die Batteriespannung an.

TEELY.

-
@ .. o

Batteriespannungs-
messer

e T

® gp(p0-BA &
@ Bp-0-BA @
T
o
13
[ 3

'y s
g“%

% |s z-v-ea 8| ®

a ev-o-m
b
-

A\

Bedienelemente zum Aus- bzw.
Einschalten der Batterie im TK
bzw. MW4

Abbildung 4.5.1: MW 4 mit Batterien und BLG Abbildung 4.5.2: (Oben) Zub-
Abteil (unten) Zentrale Schalttafel
im TK
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Bei den Batterien handelt es sich um Ni/Cd-Batterien mit 52 Elementen, von denen jede eine
Kapazitat von ca. 80 AH aufweist. Die Batterieleistung reicht aus, um den Tz im Havariefall fir
etwa drei Stunden mit Notbeleuchtung versorgen zu kénnen.

TK Mittelwagen 1 - 3

~ _- Batterie- Batterie- -_ _
schitz Ein “ schitz Ein

Batterie-
schitz ,Aus”

___- Batterie-
schitz ,Aus®

'Batteriesteuerleitung LEin®
Batteriesteuerleitung ,Aus”

Schalter Schalter
Batterie Batterie
LEin®

a JEin'

© Schalter Schalter

o Batterie Batterie

% JAUS" JAus® |

0 l l 4
- Batterie- Batterie- -

spannungs- spannungs-
anzeige anzeige

72V Batterie 72V Batterie
72V Batterie 72V Batterie
72V Batterie

72V Batterie

Skizze 18: Prinzipdarstellung der Batterieanordnung und Steuerung

Abbildung 4.5.3: Prinzipdarstellung der Batterieanordnung und Steuerung
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5 Druckluftanlage

Ein 6lfrei arbeitender Luftpresser pro TK erzeugt die erforderliche Druckluft fir die TK und versorgt
Uber die Hauptluftbehalterleitung (CP) auch die MW. Die Luftpresser sind im Maschinenraum der
TK untergebracht und als Schraubenverdichter ausgefiihrt. Je nach Leistungsanforderung, die die
Fahrzeugsteuerung ermittelt, férdern die Luftpresser zwischen 1500 | und maximal 2550 | pro
Minute.

Lufttrocknungs-
anlage Luftpresser

Hilfsluftpresser

Abbildung 5.1: Drucklufterzeugungsanlage Abbildung 5.2: Druckluftgerust

Zum Aufristen des Tz dient in jedem TK ein Hilfsluftpresser, wenn kein Druck in den
Hauptluftbehéltern vorhanden ist.

5.1 Drucklufterzeugung

Jeder Luftpresser komprimiert die angesaugte Luft auf maximal 9 bar. Ein Sicherheitsventil —
eingestellt auf 10,2 bar — schitzt das System vor unzuldssigem Uberdruck. Ein eigener Drehrichter
stellt die elektrische Energie fir den Luftpresser bereit. Dieser ist im Block Common integriert und
wird seinerseits aus der 500 V-Sammelschiene versorgt. Die Fahrzeugsteuerung (UTP) steuert die
Energieversorgung der Luftpresser beider TK. Ein Druckwéachter in jedem TK schaltet bei 7 bar die
Luftpresser ein und bei 9 bar HBL-Druck wieder aus.
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Den Luftpressern sind

- eine Kihleinrichtung
- ein Offilter und

- eine Lufttrocknungsanlage (LTA) mit automatischer Umschaltung und Entliiftung

nachgeschaltet

Diese entziehen der Druckluft Feuchtigkeit sowie Olriickstande und speichern diese in einem
Behalter, den die Instandhaltung im Rahmen der Wartungsintervalle entleert. Sobald die Druckluft

auf einen Wert gréBer 6,5 bar verdichtet ist,

Inhalt.

5.2

An den Hauptluftbehélter ist die Hauptluftoehélterleitung (HBL - CP) angeschlossen. Diese

Druckluftverteilung

versorgt folgende Druckluftverbraucher der TK:

Druckluftoremse
Magnetschienenbremse
Hauptschalter

Stromabnehmer
Systemumschalter

Druckschutz FUhrerraum
Tripodenliberwachung
Brandmeldeiiberwachung des TK
Bugklappensteuerung
Entkuppeln Bugkupplung
Sandstreueinrichtung
Spurkranzschmierung
MakrofonfuBventil, Makrofon im Fuhrerpult
Scheibenwischer

Scheibenwascheinrichtung

In den Mittelwagen werden versorgt:

WC

Mg-Bremse (nur MW 1 und 8)
Tiren

Klimaanlage

Luftfeder

Druckluftboremse

Ep-Bremse
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Abbildung 5.2: Prinzipdarstellung der Drucklufterzeugung und Verteilung

5.2.1 Hilfsluftversorgung

Ein im Druckluftgertst integrierter Hilfsluftpresser férdert selbsttatig beim Betatigen des
Wahlschalters ,,Stromabnehmer” Druckluft zum

- Schalten der Systemumschalter
- Heben des Stromabnehmers und
- Einschalten des AC-Hauptschalters

wenn nicht gentigend Druckluft im Hauptluftoehalter (< 6 bar) zur Verflgung steht. Ein
Druckwachter in jedem TK schaltet bei Hebeanforderung der Stromabnehmer in beiden TK die
Hilfsluftpresser ein und bei Erreichen von 7 bar wieder aus.

Ein Sicherheitsventil begrenzt den Druck des SA und des HS auf 8 bar. Auch im unbesetzten TK
wird der Hilfsluftpresser eingeschaltet, wenn die Einschaltbedingungen erfillt sind.
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6

Bremse

Der TGV 2N2 ist mit folgenden Bremssystemen ausgestattet

Druckluftoremse
Scheibenbremsen)

in

allen Drehgestellen (TK mit Klotzbremse und MW mit

Magnetschienenbremse in den hinteren Drehgestellen der TK und dem jeweils ersten
Drehgestell von MW 1 (R1) und MW 7 (R7)

Elektropneumatische Bremse

Dynamische Bremse in den TK (netzriickspeisend oder auf Bremswiderstand wirkend)

Automatisch wirkende Federspeicherbremsen in den TK

Der RGV 2N2 benétigt bei einer Schnellbremsung aus 320 km/h etwa 3700 m Bremsweg.

Verbundstoff Klotzbremssohlen

Magnetschienenbremse

Scheibenbremse (4 Bremsscheiben)

e

6.1

auf die Bremsbeldge aus gesintertem Metall wirken.

Abbildung 6.1: Prinzipdarstellung der Bremsausristung

Bremsen der Laufdrehgestelle

Jedes Laufdrehgestell ist mit zwei doppelten (nicht belGfteten) Massivbremsscheiben ausgestattet,

Im oberen Geschwindigkeitsbereich

vermindert die  Hoch-Niedrig-Abbremsung den  Bremszylinderdruck, um  thermische
Uberbeanspruchungen zu vermeiden. Die Héchstwerte der Bremskraft der Druckluftoremse am
Radkranz eines Laufdrehgestells betragen:

bei einem Zwischendrehgestell:
48,4 kN bei Geschwindigkeiten unter 215 km/h,
32,5 kN zwischen 215 und 320 km/h,

bei einem Endrehgestell:

41,10 kN bei Geschwindigkeiten unter 215 km/h,
27,60 kN zwischen 215 und 320 km/h.
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6.2 Bremsen der Triebdrehgestelle

Die Triebdrehgestelle sind mit Klotzbremsen ausgeristet. Die Bremssohlen bestehen aus
Verbundkunststoff und kommen bei wirkender E-Bremse nur im unteren Geschwindigkeitsbereich
als Erganzungsbremse fir die nachlassende E-Bremse zum Einsatz. Zum Sichern des Zuges bei
der Bremsprobe kommt die Druckluftoremse des besetzten TK mit 3,6 bar Bremszylinderdruck
zum Einsatz (Funktion FIEF). Die Hochstwerte der Bremskraft der Druckluftoremse am Radkranz
eines Triebdrehgestells betragen:

e 19,02 kN bei Geschwindigkeiten unter 200 km/h,
e 5 kN zwischen 200 und 320 km/h.

6.3 E-Bremse

Bei den TK wirkt vorrangig die elektrische Bremse in der netzriickspeisenden Form. Dabei speisen
die Stromrichter die aus den Fahrmotoren riickgewonnene Energie netzspannungssynchron in das
Oberleitungsnetz zurlick. Es kann nicht ins Oberleitungsnetz zurlickgespeist werden, was
beispielsweise der Fall ist, wenn

e die Fahrdrahtspannung den Stromsystemabhangigen oberen Grenzwert erreicht hat (im
Netz der DB 18 kV)

e im AC-Netz eine Schnell- oder Zwangsbremsungen wirkt (die Fahrzeugssteuerung schaltet
den HS bei SB aus, dadurch schaltet die E-Bremse um auf Bremswiderstand)

e als Stromsystem ein DC-Netz eingestellt ist (da diese in der Regel nicht aufnahmefahig
sind, arbeitet die E-Bremse als Widerstandsbremse).

Die maximalen Bremsleistungen der elekirischen Bremse bei Netzriickspeisung oder im
Widerstandsbetrieb sind aus Abbildung 6.3.1 ersichtlich.

Stromsystem (Netz) 25 kV, 50 Hz 15 kV, 16 Hz 2/3 | Widerstand
Leistung Radkranz/Motor (kW) | 1100 945 945
Leistung  Radkranz/Triebzug | 8800 7560 7560

(kW)

Abbildung 6.3.1: Leistungsdaten der Elektrischen Bremse

6.4 Magnetschienenbremse

Die Magnetschienenbremsen werden nur bei der Stromsystemeinstellung ,DB 15 kV* und ,CFF 15
kV* zum Einsatz freigegeben. Sie wirken nur bei Schnellbremsungen und beim Betétigen des
Schlagschalters ,Notbremse® (BP-URG, HL-Druck kleiner 2,5 bar) im Geschwindigkeitsbereich 160
km/h bis 50 km/h.
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Abbildung 6.4.1: Triebdrehgestell TK mit Mg-Bremse

Die Mg-Bremse ist zwar insgesamt im Bremsgewicht bertcksichtigt und erlaubt dem Tz auf DB-
Strecken ohne LZB mit vnhx 160 km/h zu verkehren, ist aber bei den LZB-Bremskurven nicht
beriicksichtigt, da sie nur in einem bestimmten Geschwindigkeitsbereich wirkt. Die Prifung der
Funktion der Mg-Bremse muss beim RGV 2N2 nicht mehr durch augenscheinliche Kontrolle wie
beim RGV POS, sondern kann allein durch die Fahrzeugsteuerung (Diagnosedisplay SIAC — GDI)
vorgenommen werden. Das Prufprogramm umfasst die Absenkkontrolle aller Magnete, die
Bestromung und die Hochlagemeldung der Magnete.

Wahrend der Prifung wird der Bremsmagnet vor seiner Absenkung magnetisiert. Sobald er die
Schiene bertiihrt, &ndert sich der Strom in den Spulen. An dieser Anderung erkennt man sicher,
dass der Bremsmagnet auch tatséachlich abgesenkt wurde.

In ihrer Normalstellung sind die Bremsmagnete oben; um sie abzusenken, muss Luft in die
Absenkzylinder geleitet werden. Somit erfolgt die Prifung des Wiederanhebens der
Bremsmagneten Utber eine Kontrolle der Druckwachter an den Absenkzylindern.

Ist die Mg-Prafung erfolgreich durchgefihrt worden, meldet die Fahrzeugsteuerung dies durch den
Leuchtmelder ,BPL TESTOK-EL* bei Einfachtraktion bzw. ,BPL TESTOK-ED* bei Doppeltraktion.

6.5 Federspeicherbremse

Pro Triebdrehgestell ist ein Bremszylinder mit Federspeicherbremse ausgertistet. Diese legt
selbsttatig an, wenn der Druck in der HL (CG) unter 3,2 bar abfallt und der Bremszylinderdruck (C-
Druck) entweicht.

Ein Schnuffelventil verhindert durch Entliften der HL bei schleichender HL-Nachspeisung das
langsame Ansteigen des HL-Druckes und somit das resultierende Lbésen der FspBr.
Abbildung 6.5.1 zeigt das Funktionsprinzip des selbsttatigen Anlegens der FspBr.
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Einrichtungen der
Druckluftoremse
AH ,.Bremse*“
Kolbenventil emse
Tripode HBL
l HL (CG)
C-Druck vom
Tripo_ de ( Druckiibersetzer
Schnuffelventil _ .
Uberwachung Handlésezug FspBr
.FspBr«
Bremszylinder mit FspBr

Abbildung 6.5.1: Funktionsprinzip der Federspeicherbremse

Mit der FspBr allein kann der Tz in Neigungsverhaltnissen bis finf Promille gesichert werden. Bei
gréBeren Neigungen mussen die im TK neben den Einstiegstiiren aufbewahrten Holzhemmschuhe

(pro TK sind vier Hemmschuhe vorhanden) ausgelegt werden.

Hemmschuhe in den
Aufbewahrungshalterungen
gegentber dem zentralen
Elektronikschrank

Abbildung 6.5.2: Aufbewahrungsort und Auslegezustand der Hemmschuhe
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Bei einem Defekt der FspBr muss der Absperrhahn ,Bremse® des betreffenden DG abgesperrt
werden. Danach kann der Handlésezug zum Ausklinken der Federpakete im FspBr-Bremszylinder
betéatigt werden.

Handlésezug FspBr

s C-Druck und HL-Druckleitung
zum Bremszvlinder

Bremszylinder

Absperrhahn Druck-
luftoremse DG .B"

Lésezug Druck-
[uftoremse DG .B¢

Abbildung 6.5.4: Bremsgeratetafel im Triebkopf unterflur hinter einer Seitenklappe
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7 Leittechnik

Kernstiick der Leittechnik des RGV 2N2 sind als Zentrale Steuergerate (ZSG) bezeichneten
Einheiten. Uber einen Zugbus (Alstom Bauform TORNAD) sind alle zugbusféhigen Subsysteme
wie

e Antriebssteuerungen (UT-BM)
e Fahrgastinformationssystem (FIL)

miteinander verbunden. Die Steuerung des Zugbus obliegt dem Master-ZSG im fihrenden TK, im
franzdsischen als ,UTP* (Unité de Traitement Principal) bezeichnet. Gleichzeitig arbeitet jedoch
auch das Slave-ZSG (UTA (Unité de Traitement Annexe), bleibt jedoch im ,Stand by“ und
Ubernimmt bei gestértem Master-ZSG dessen Funktion. An die ZSG in den TK sind

e die Bistandard-Rechner, die auch die TVM-Funktion bearbeiten
e das Zugfunkfahrzeuggerat

e das Datenaufzeichnungsgerat ,ATESS"

e die Stromabnehmer- und AS-Steuerung

e MFD1und?2

e die Diagnoseeinrichtung ,Siac” (GDI Guide de Information)

angeschlossen. Die Elektronikbaugruppe ,Logi ++“ dient der Anzeigelbermittlung zwischen den
Bistandard-Rechnern und den MFD (Bistandard-Displays)

Die ZSG und die anderen elektronischen Subsysteme (auBer LZB/PZB und BTM) der TK sind im
Elektronikschrank hinter dem Fihrerraum integriert (Abbildung 7.1 und 7.2).

) 7
7 q_[wr A7

ZF und GPS

INTEGRA
Signum

ZSG 1 (UTP)
ZSG 2 (UTA)

Abbildung 7.1: Elektronikschrank angeordnet mittig der Einstiegstiren im Maschinenraum
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Bistandard A Bistandard B
(TVM) (TVM)

Lifterzeile

INTEGRA ‘ GPS / Radio
Signum

Faiveley

Lifterzeile

Abbildung 7.2: Anordnung der Elektronikbaugruppen im Elektronikschrank

In den Mittelwagen ist ebenfalls ein eigener Rechner mit der Bezeichnung ,ZSG-Wagenrechner®
(UTR - Unité de Traitement Remorque) im Wagenschaltschrank unterhalb der Wagenschalttafel
(Abbildung 7.3) eingebaut. Dieser Gbernimmt die wagenlokalen Anbindungen fir

e Klimaanlage
e Display an der Wagenschalttafel
e Tlrsteuerung

e Laufwerksiberwachung
Uber Gateway

e Gleitschutz (AERI)
e Lautsprecheranlage (AF)

Abbildung 7.3: ZSG (UTR) im Mittelwagen

Das Master-ZSG sendet die Sollwerte, Schaltbefehle, Freigaben, Sperren etc. Uber einen
Buskoppler auf den Zugbus, der diesen an die angeschlossenen Teilnehmern Ubertragt. Die
Rickmeldungen Istwerte, Quittungen, Statusmeldungen, Diagnosemeldungen (bertragen die
Subsysteme Uber den Zugbus zurlick an das Master-ZSG. Die anzeigerelevanten Informationen
Ubergibt das Master-ZSG dem besetzten Flhrerpult zur Anzeige. Die Prinzipdarstellung der
Leittechnikstruktur des RGV 2N2 zeigt Abbildung 7.4.
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8

Zugbeeinflussungssysteme

Damit der RGV 2N2 international in den Landern Frankreich, Deutschland und der Schweiz
einsetzbar ist, mussen die jeweiligen nationalen Zugbeeinflussungssysteme — auch als Spezific
Transmission Modul (STM) bezeichnet — sowie das neue europaische ZugBesy ,ETCS" vorhanden
sein. Folgende Zugbeeinflussungssysteme und zugehdrige Einrichtungen sind vorhanden:

als Ubergeordnetes System der ,BiStandard fir die ZugBesy-Funktionen ,Elektronik Train
Control System” (ETCS) und , Transmission Voice Machine” (TVM fiir das Netz RFN)

ATESS Rack NG + (Rechnersystem und Fahrtenschreiber mit den Funktionen ,Juridical
Recording Unit (JRU), VACMA (Sifa), ZugBesy ,Répétition Signaux Optique® (RSO fir das
Netz RFN)

Tongenerator zum Erzeugen der Aufmerksamkeitssignale in den Zentralen Displays
ZugBesy ,Kontrole de la Vitesse par Balise” (KVB fir das Netz RFN)

Uberwachungseinrichtung «Kontrole Aktive Répétition Multiple* (KARM) zur TVM-
Aktivierungsuberwachung

ZugBesy ,Linienférmige Zugbeeinflussung® (LZB) / ,,Punktférmige Zugbeeinflussung“ (PZB)
ZugBesy INTEGRA (SIGNUM fur das Netz der SBB/CFF)

ZugBesy ,ZUB262" fr die Funktionen ,ZUB121“ (fir das netz der SBB/CFF)

GPS synchronisierte Uhr

l Ton 1 I |Ton 2 I Bi-mode
(" aTESs ) [kaRwM|

Modul 1 Modul 2 Modul 3 Modul 4 Modul 5 Modul 6 Modul 7 Modul 8

EDHEHDEDEBF
B

EBulLa

f
e

D

DOO0D00000

-
.

-

GSM-R

FIEEFEEEEE]E]
_EEN EEOH O
H g

\ 4 \ 4

i

Biirste

= » zu Signum zur KVB/SIAC
Tachy |« = 3X__y, a N
< S485 5 Bistandard N e
% ERTMS / TVM »SIAC
' Y= >
Enreg 0 ZUB 262 SIGNUM
JRU — Odometrie - Funktion ZUB 12 (Integra)
. Profi-
qll: bus | - = © . ‘
. Ll 2 Antennen zur
: (@) JRU
. Radar Geschwindig- 2 Antennen
.. Geschwindig- keitssensor
L VAGMA keitssensoren Antenne
(Sifa) BTM —
\ ) 12 Sensoren
— e zum LZB/PZB
menne Antenne Fahrzeuggerit
RSO |-
—

Radar Magnet S/E-Antennen Wegimpulsgeber

Abbildung 8.1: Zusammenwirken der ZugBesy-Komponenten mit der Fahrzeugsteuerung
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Fur die diversen ZugBesy und Uberwachungseinrichtungen sind eine Vielzahl von Antennen,
Balisen und Gebern erforderlich. Diese sind unterflur angeordnet und Uber Kabel mit den
jeweiligen ZugBesy oder dem BiStandard verbunden.

Radio RST GSM-R
Antenne Antennen
KVB, KARM
ATESS (VACMA, RPS, JRU, Enreg)
ZUB121,Integra SIGNUM
Bi-standard ETCS/TVM
I zBPzB

DT TTT T

Geschwindigkeitssensor PZB/LZB

O  Wegimpulsgeber [\ Antenne KARM [0)

/m Antenne fir LZB O Geschwindigkeitssensor ZUB121

@ SIGNUM - Sensor [\ Antenne ZUB121

3 TVM-Sensor C3 PZB-Magnet
[ Anschluss TVM - Sensor o Kontakt Riickstrom

@» Antenne Bi-Standard (ETCS Eurobalise) @ Radar fir Wegmessung (Bis-Standard / LZB)
O

min

Geber fiir Gleitschutz Antenne fir KVB
Birste RSO a Funkantenne RST oder GSM-R

Abbildung 8.2: Anordnung der ZugBesy-Antennen, Geber und Balisen unterflur

8.1 LZB/PZB-Fahrzeuggerat

Das LZB/PZB-Fahrzeuggerat ist im Maschinenraum links neben der Fihrerraumtir angeordnet
und neu als LZB/PZB-E Anlage (Siemens Bauform E — nicht EBICAB) ausgefiihrt ist. Diese hat
eine erheblich kleinere Bauform gegentber der bisherigen Anlage und vom Einschalt-Status her
die Besonderheit, dass dieses auch bei einem unbesetzten Flhrerraum eingeschaltet, aber passiv
bleibt (Cold-Stand-By).

Die Drei-Rechner-Funktionalitit mit der ,zwei-von-drei-Rechner-Uberwachung* ist gleich
geblieben. Auch die Funktionalitat der PZB 90 ist wie gehabt vorhanden. Die Systemarchitektur der
LZB-E-Anlage ist aus Abbildung 8.1.1 ersichtlich.

Die Stdrschalter zum Abschalten der jeweiligen Funktion ,LZB-Stérschalter® und ,PZB-
Stérschalter” sind an einer Seitenkonsole rechts neben dem LZB/PZB-Fahrzeuggerét angeordnet
(siehe Abbildung 8.1.2).
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Service-
Schnittstelle

U - Sicherer oG 104 Bistandard
Batt rom- MVB- ] i
versorgung Fahrzeugrechner Anst. yo L
3 Rechnersystem
CAN-Bus
Fahrzeug-
steuerung
- UTP/UTA
Weg- LL-Bit- - - SIAC
mesi?mg hénd;er Digital 1/0

Interner LL- b is- SB-Anforderun
Sensor fiir SR GenF:aBtoren Al?se::sen R
Beschleunigung | Empfanger LM, U
a7

Externe Sensoren LZB PZB
2 Wegimpulsgeber Radar Sende-/Empfangsantennen Magnete

Abbildung 8.1.1: Anordnung der ZugBesy-Antennen, Geber und Balisen unterflur

LZB-Storschalter

PZB-Storschalter

LZBPZB-Schrank / /

Abbildung 8.1.2: Ausschnitt der Schalttafel im Maschinenraum neben dem LZB/PZB-
Fahrzeuggerat
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8.2 Bremseingriffe

Zum Erwirken von Schnellbremsungen (Zwangsbremsungen) fiir die Uberwachungseinrichtungen
und Zugbeeinflussungssysteme sind zwei voneinander unabhangige Schnellbremsschleifen (SBS)
eingebaut, die Uber Schnelloremsventile (SB-Ventile) die HL Gber groBen Querschnitt entliften
kénnen.

Die SBS sind so aufgebaut, dass in je einer Anforderungskette in Reihe die
Uberwachungseinrichtungen mit Anforderungskontakten eingeschleift sind. Dadurch entsteht eine
Wirk-Redundanz. Somit haben alle ZugBesy und das Ubergeordnete redundante ZugBesy
,BiStandard“ jeweils zwei Zwangsbremszugriffe in den SBS. Schnellboremsanforderungen seitens
der Fahrzeugsteuerung setzt der BiStandard um. Ist eines der ZugBesy oder der BiStandard
gestort, kann der Lokomotivfihrer dieses System mit dem zugehdrigen Stdérschalter ausschalten
und die Zwangsbremsanforderung Uberbricken. Die Abbildung 8.2.1 zeigt die Prinzipdarstellung

der SBS-Anforderungsketten.
° CC ,URG1"
E
1S

IZ—---/ FR besetzt

CC,URG2" |

FR besetzt

Bi-
Standard

Bi- I
Standard

PZB/LZB }---—|Z]
ZUB 121 N e | B oo ] tzusi21
INTEGRA } |Z } i { &‘ { INTEGRA
~[[-=
ETCS }|Z]
- [F-2a

-~z

,,gﬂsvz“ Z"X

PZB/LZB

TVM

ETCS

KvB

RSO

MV
»SB 1°

Abbildung 8.2.1: Prinzipdarstellung der SBS-Anforderungsketten
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9 Wageneinrichtungen

9.1 Fahrgastinformation (FIS)
Das FIS stellt folgende Funktionen zur Verfigung:

e Elektronische Sitzplatzreservierungsanzeigen

¢ Display fur den Fahrtverlauf, Anschliisse und andere Informationen

e Kennzeichnung besonderer Einrichtungen (Toiletten, Wickelraum, Restauration,
Gepéckabteile, Behinderten-WC, Bereiche deren Zutritt fir Reisende nicht zuldssig ist,
Notausgange)

¢ Displays auBen und innen im Wagen sowie im Verzehrraum im Barwagen, die Fahrtverlauf
des Zuges sowie die nachsten Haltebahnhdéfe anzeigen kénnen.

Die dynamischen Anzeigen fir das FIS sowie die Zugtaufe und die Reservierungsdaten kénnen
mittels der FIS-Displays, die in Gerateschréanken in den Mittelwagen R2, R3, R4, R6 und R8
angeordnet sind, initialisiert werden.

ST TN

Abbildung 9.1: Display fir das Fahrgastinformationssystem

Das Zugpersonal kann mittels sechs im Zug verteilter fester Sprechstellen mit dem Tf Kontakt
aufnehmen oder Zugdurchsagen durchfuhren.

Sprechstellen | R2 R3 R4 Im Bistro und im| R6 R8
im Wagen Zub-Abteil

Stdérungsanzeige -

| EE
e
I | |-
" ‘{ '
==

1L

FIS-Display —

Feste Sprechstelle —

Abbildung 9.2: Feste Sprechstellen in den Wagen R3, R4 und R8
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9.2 Bremsgeratetafeln und  Bremsbedieneinrichtungen in  den
Mittelwagen
Beim RGV-2N2 sind die Bedieneinrichtungen fur die Bremse in der Regel an den

FahrzeugauBenseiten hinter Seitenklappen angebracht. Die Abschalteinrichtungen fiir die Mg-
Bremse der Mittelwagen R1 und R8 sind in den Geraterdumen hinter Klappen angebracht.

Luftabsperrhahn ,Mg-Bremse*

Abb. 9.2.1: Bremsgeratetafel fir Mg-Bremse Abb. 9.2.2: Absperrhahn und Lésezug
im Mittelwagen R1/R8 Druckluftbremse im Mittelwagen R4

Bogie 1

F

Abb. 9.2.1: Schauzeichen Druckluftoremse Abb. 9.2.2: Absperrhahn und Lésezug

am Mittelwagen R1 auBen Druckluftbremse am Mittelwagen R4 auB3en
hinter einer mit Piktogramm gekennzeichnten
Seitenklappe
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9.3 Toiletten

Statt der bisher bei allen RGV verwendeten Chemie-WC kommen bei dem RGV 2N2 und dem
RGV Dasye geschlossene Toilettenanlagen zur Verwendung. Diese sind im oberen und unteren
Fahrgastraumbereich angeordnet. Es gibt zwei verschiedene Ausfihrungen an Toiletten,
Standard-WC und Universal-WC.

9.3.1 Standard-WC

Standard-WC sind sowohl im oberen als auch im unteren Wagenbereich eingebaut. In jedem
Standard-WC ist ein WC und Handwaschbecken mit Spiegel integriert (siehe Abbildung 9.2.1).
Die Toilettenanlagen verwenden Toilettenbecken mit voribergehendem Unterdruck und Spllung
mit Frischwasser.

Abbildung 9.2.1: Standard-Toilettenanlage Abbildung 9.2.2: Universal-Toilettenanlage

Die Mittelwagen 2 und 3 sowie 5 bis 8 besitzen je zwei Standard-WC. Eines ist im Einstiegsraum
im unteren Bereich untergebracht, das andere am anderen Ende im oberen Einstiegsraum. Im MW
1 sind ein Standard-WC und ein Universal-WC eingebaut. Der MW 4 hat kein WC.

9.3.2 Universal-WC

Der Mittelwagen 1 (Wagen R1) ist mit einem Universal-WC ausgestattet, das sich im unteren
Einstiegsraum befindet und allen Fahrgasten einschlieBlich Rollstuhlfahrern zuganglich ist (siehe
Abbildung 9.2.2). Das Universal-WC ist mit zwei Notrufdrucktastern ausgestattet, die sich an zwei
verschiedenen Wanden befinden. Betatigt ein Fahrgast einen Notruftaster, hat dies folgende
Auswirkungen

¢ ein Signalton in der Néhe des Drucktasters und eine LED zur Bestatigung des Rufsignals fur
die anfordernde Person im WC ertdnt bzw. leuchtet auf

e ein Signalton in allen Einstiegsraumen des Triebzuges zur Alarmierung der Zugbegleiter
ertont

¢ Anzeige eines Codes auf den Fehleranzeigegeraten der Schaltschranke der Mittelwagen.
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9.4 Notfalleinrichtungen

9.4.1 Evakuierungssteg

In den Geraterdumen der Mittelwagen R1 und R8 ist ein Evakuierungssteg angeordnet. Dieser
wird an den Trittstufen befestigt und ermdglicht das Aussteigen der Reisenden auf der freien
Strecke beim Evakuieren des Zuges.

- - g
g x &

Abbildung 9.3.1: AngebaUter Evakuierungssteg

9.4.2 Notausstieg mit Strickleiter aus den Mittelwagen R1 und R8

Nach dem Einschlagen der Notausstiegsfenster kann die Strickleiter am Fensterrahmen eingesetzt
und der Tz damit verlassen werden.

Abbildung 9.4.2.1: Unterbringungsort der Strickleiter im Mittelwagen R1/R8
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9.5 Gerateraum in den Mittelwagen R1 und R8

In den Wagen R1 und R8 ist jeweils am Wagenende ein Gerateraum mit AuBentdr
(Schwenkschiebetir mit Einbindung in die allgemeine Tulrsteuerung und Uberwachung)
angeordnet. In diesen sind

ein Evakuierungssteq,

Ersatz-Luftschlauche,

zwei Feuerldscher,

Bremsgerétetafel des Wagens,

das Steuergeréat fur den automatischen Mg-Test,
die Wagenschalttafel mit den Wagenrechnern UTA,

die Ubergangskupplung zum Schleppen des Tz im Netz der RFN, SBB (Schweiz) und CFL
(Luxemburg),

ein Zugang mit Treppe zum Ubergangsbereich Mittelwagen R1/R8 — TK1 / TK 2 und
der Kran zum Ausladen der Ubergangskupplung und das zugehérige Geschirr

angeordnet.

Nur im Gerateraum von Mittelwagen R1 ist zusétzlich die Bedieneinrichtungen zum Schalten des
Hochspannungsdachleitungstrenners ,H(HT)® vorhanden.

B Ubergangskupplung

Feuerldscher

Abbildung 9.4.1: Zugangs-
bereich zum Gerateraum mit
Aussentlr

Kranausleger

Wechselrichter

Steuergerat flr
Mg-Test

Abbildung 9.4.3: Treppe zum TK
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Abbildung 9.4.4: Ubergangskupplung — Kranausleger - Eingesetzter Kranausleger

Luftabsperrhahn el. Schalter
LH(HT)"

Abbildung 9.4.6: Wagenschalttafel
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