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Elektrische Leistungsubertragung

Prinzipielle
Topologien: G ‘
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Die heute im Schienenfahrzeugbau am weitesten verbreiteten Fahrmotoren sind

Gleichstrom-Reihenschlussmotor und Drehstromasynchronmotor
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http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/7a/ER20_01.JPG

Charakterisierung der elektrischen Leistungsubertragung
elektrische Lu (AC-DC)
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Dieselelektrische Leistungsubertragung

Zusammenspiel Motor/Generator

Beispiel: Siemens ER 20

Durch geschickte Steuerung
der Generatorerregung kann
(energetisch) optimale Fahr-
kurve in das Dieselmotor-
kennfeld gelegt werden.
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Dieselelektrische vs. hydrodynamische Leistungsubertragung

Zusammenspiel Motor/Generator

Vergleich der Primarkennungen von dieselhydraulischer und dieselelektrischer LU

Lalstung
kW

MTU-Dieselmotor 6V 3968 TC 12
500-+100%

284"

e | QIKWH
0
1 T T | T ™
800 1200 1600 1800 2000n+
Drahzahi

DE 1480 n-! 210 g/kWh
OH 1870 n-1 212 g/kWh

Ersparnis: 2 g/kWh = 0,75 kg/h
relativ: bk pe = 0,99 bpk py

8t
k\?\’l . Mak-Dieselmotor 6 M 282 AK

735 -4-100%

0 T ! Y ™
800 800 1000 n
Drehzahl
DE 800 n-1 204 g/kWh
DH 830 n-1 208 g/kWh

Ersparnis: 5 g/kWh = 2,76 kg/h
relativ: bk oe = 0,98 bpk p
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MTU-Dleselmotor 12V3868TC 18

800 1200 1800 1800 2100 n
DE 18101+ 212 g/kWh  — o028

D 1780 n-! 214 g/kWh

Ersparnis: 2 g/kWh =1,7 kg/h
relativ: bk pe = 0,99 bpk py

Quelle: Teich in eb - Elektrische Bahnen 4/1983, S. 127
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Zugkraftdiagramme BR24/ (class 66) .
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Zugkraftdiagramme
Dieselelektrische
Fahrzeuge (DAT)

Zugkraft an den Treibradern / kN
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Elektrische T Generater @
Leistungsuber- :@%Wﬂ%—l

tragu ng Dieselmotor @
Fahrmotoren
BR 245
Vorteile:
+ pbestmogliche Ausnutzung des Dieselmotors
+ stetige Zugkraftkurve
elektrische Lu (AC-AC) elektrische Lu (AC-DC)

+ konstante Leistung an Treibradern (AC-AC)
+ sehr flexible Anordnung der Aggregate

A A

+ Erweiterbarkeit um Energiespeicher & =
x x

Nachteile: E E

- zweifache Energiewandlung (Wirkungsgrad)

- hoher Regelungsaufwand >

. . . Geschwindigkeit Geschwindigkeit
- Obsoleszenz (insbes. Leistungselektronik) J

- vergleichsweise teuer
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http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/76/Vossloh_G2000-1BB.jpg

Elektrische
Leistungsubertragung

J'Beispiel 1: Traxx DE - Bepiel 2: class 66
1. Verschleil3freie Anfahrmoglichkeit
2. Generierung hoher Zugkrafte (mindestens: bei kleinen Geschwindigkeiten)
3. Zugkraftentwicklung entlang der Leistungshyperbel (nur DAT') und ohne Unstetigkeiten
4. dauerhafte Ausnutzung der Dieselmotorleistung (nur bei Verwendung von Wandlern)
5. stufenlose Zugkraftregelung
6. Ermoglichung einer selektiven Radsatzschlupfregelung
7. Ermoglichung eines energetisch glnstigen Betriebs des Dieselmotors (Primarkennlinie)
8. hoher Ubertragungswirkungsgrad Giber weiten Drehzahl- und Drehmomentbereich
9. thermische Robustheit bei Volllast und kleinen Geschwindigkeiten (nur DAT?)
10.Umkehr des Leistungsflusses bei Bremsvorgangen erméglichen (dynamische Bremse)

LKL <L <L <

1 DAT: DrehstromAntriebsTechnik
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