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(57) Zusammenfassung: Klimatisierungssystem, umfas-
send:

- Mittel zur Luftbehandlung (20, 28) zum Beheizen und/oder
Kuhlen von Luft,

- ein erstes Netz (16) zur Luftverteilung im unteren Bereich
eines Abteils und

- ein zweites Netz (18) zur Verteilung von Luft im oberen
Teil des Abteils.

GemaR einem Aspekt der Erfindung sind die Behandlungs-
mittel (20, 28) dazu vorgesehen, durch das erste Netz (16)
und das zweite Netz (18) einen ersten Luftstrom (F1) und
einen zweiten Luftstrom (F2) mit unterschiedlichen Tempe-
raturen zu verteilen.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein System
zur Klimatisierung eines Abteils eines Fahrzeugs,
umfassend

Mittel zur Luftbehandlung zum Aufheizen
und/oder Kuhlen der Luft,

— ein erstes Luftverteilungsnetz im unteren Teil
des Abteils, und

— ein zweites Luftverteilungsnetz im oberen Teil
des Abteils.

[0002] EP 1 442 954 A1 beschreibt ein System zur
Klimatisierung eines Schienenfahrzeugs vom vorste-
hend beschriebenen Typ, mit Mitteln zur Verteilung
der behandelten Luft auf das erste Netz oder auf das
zweite Netz zum Einbringen von mehr Luft in den
oberen Teil des Abteils oder mehr Luft in den unteren
Teil des Abteils.

[0003] Demnach erlaubt es ein solches System
nicht, eine Temperatur mit einem Temperaturgradien-
ten zwischen dem oberen Teil und dem unteren Teil
des Abteils des Schienenfahrzeugs aufrechtzuerhal-
ten, so dass ein ausreichender Komfort fuir Passagie-
re sichergestellt wird.

[0004] Es ist ein Ziel der Erfindung, ein System zur
Klimatisierung eines Schienenfahrzeugs vorzuschla-
gen, das es erlaubt, eine Temperaturgradienten in
ausreichender Weise aufrechtzuerhalten.

[0005] Hierzu schlagt die vorliegende Erfindung ein
System zur Klimatisierung des Abteils eines Schie-
nenfahrzeugs vor, das dadurch gekennzeichnet ist,
dass die Behandlungsmittel dazu vorgesehen sind,
durch das erste Netz und das zweite Netz einen ers-
ten Luftstrom und einen zweiten Luftstrom mit unter-
schiedlichen Temperaturen zu verteilen.

[0006] Gemal weiteren Ausfiihrungsformen der Er-
findung umfafl’t das Klimatisierungssystem eines
oder mehrere der folgenden Merkmale, die einzeln
oder gemeinsam in technischen Kombinationen
mdglich sind:
— Die Behandlungsmittel umfassen eine gemein-
same Haupt-Luftbehandlungseinheit, die zur Luft-
versorgung des ersten Netzes und des zweiten
Netzes angeordnet ist, und zumindest eine
Hilfs-Luftbehandlungseinheit zur getrennten Be-
handlung des Luftstroms von einem der ersten
und zweiten Netze;
—die Hilfs-Luftbehandlungseinheit ist eine Vorrich-
tung zum Beheizen des Luftstroms des ersten
Netzes;
— das System umfalt eine Steuereinheit zur Steu-
erung der Heizleistung der Heizvorrichtung unab-
hangig von der Haupt-Luftbehandlungseinheit, in
Abhangigkeit von einer Messung der Temperatur
im AuRenbereich des Abteils und/oder einer Mes-
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sung der Temperatur im Innenbereich des Abteils;
— das System umfalit eine Steuereinheit, die vor-
gesehen ist zur Steuerung der Heizleistung der
Heizvorrichtung unabhangig von der Haupt-Luft-
behandlungseinheit, in Abhangigkeit von einer
Messung der Temperatur der Luft am Auslal des
ersten Netzes und einer Messung der Temperatur
der Luft am Auslal des zweiten Netzes;

— das System umfalt Mittel zur Verteilung der
durch die Haupt-Luftbehandlungseinheit behan-
delten Luft zwischen dem ersten Netz und dem
zweiten Netz;

— das System umfalit eine Steuereinheit zur Steu-
erung der Mittel zur Verteilung zur Aufrechterhal-
tung eines konstanten Luftstroms im ersten Netz,
unabhangig vom Luftstrom durch die Haupt-Be-
handlungseinheit;

— die Mittel zur Verteilung sind dazu vorgesehen,
das erste Netz durch Leiten der gesamten Luft,
die durch die Behandlungsmittel behandelt wurde,
zum zweiten Netz zu schliel3en;

— das System umfalit eine Klimatisierungsgruppe,
die zur Befestigung in dem Fahrzeug vorgesehen
ist, welche Klimatisierungsgruppe Mittel zur Luft-
behandlung, einen ersten Versorgungskreislauf
des ersten Netzes und einen zweiten Luftversor-
gungskreislauf des zweiten Netzes umfaldt, wel-
che Luftbehandlungsmittel derart angeordnet
sind, dass sie das erste Netz und das zweite Netz
mit einem ersten Luftstrom und einem zweiten
Luftstrom mit unterschiedlichen Temperaturen
versorgen;

— es ist vorgesehen, dass der aus dem ersten
Netz austretende Luftstrom kleiner ist als derjeni-
ge, der aus dem zweiten Netz austritt;

— die Leitungen des ersten Netzes und des zwei-
ten Netzes sind derart dimensioniert, dass der aus
dem ersten Netz austretende Luftstrom kleiner ist
als derjenige, der aus dem zweiten Netz austritt;
und

—das erste Netz wird gebildet durch Leitungen mit
kleinerem Querschnitt als derjenige der Leitungen
zur Bildung des zweiten Netzes.

[0007] Die Erfindung betrifft ferner ein Schienen-
fahrzeug zur Beférderung von Passagieren, umfas-
send ein Abteil und ein System zur Klimatisierung
des Abteils wie vorstehend beschrieben.

[0008] In einer Ausflihrungsform ist das vorstehend
genannte Fahrzeug dadurch gekennzeichnet, dass
die Klimatisierungsgruppe auf dem Dach des Fahr-
zeugs befestigt ist.

[0009] Die Erfindung betrifft ferner ein Verfahren zur
Klimatisierung eines Abteils eines Schienenfahr-
zeugs zur Befoérderung von Passagieren, bei wel-
chem ein erster Luftstrom zu einem unteren Teil des
Abteils verteilt und ein zweiter Luftstrom zu einem
oberen Teil des Abteils verteilt wird, dadurch gekenn-
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zeichnet, dass in einem Heizbetrieb des Abteils ein
erster Luftstrom und ein zweiter Luftstrom mit unter-
schiedlichen Temperaturen verteilt werden.

[0010] Gemal weiteren Ausfihrungsformen umfafdt
das Verfahren eines oder mehrere der folgenden
Merkmale, die einzeln oder gemeinsam in technisch
modglichen Kombinationen verwendet werden kon-
nen:
— In einem Heizbetrieb des Abteils verteilt man
den ersten Luftstrom mit einer héheren Tempera-
tur als derjenigen des zweiten Luftstroms;
— in einem Heizbetrieb des Abteils heizt man die
Luft auf, verteilt diese Luft zwischen dem ersten
Strom und dem zweiten Strom und heizt getrennt
den ersten Luftstrom derart auf, dass der erste
Luftstrom mit einer héheren Temperatur verteilt
wird als der zweite Luftstrom;
—man steuert die Heizleistung auf den ersten Luft-
strom als Funktion einer Messung der Temperatur
im Auf3enbereich des Abteils und/oder einer Mes-
sung der Temperatur im Innenbereich des Abteils;
—man steuert die Heizleistung auf den ersten Luft-
strom als Funktion einer Messung der Temperatur
der Luft am Auslall des ersten Netzes und einer
Messung der Temperatur der Luft am Ausla® des
zweiten Netzes;
— in einem Kuhlbetrieb verteilt man einen gekuihl-
ten Luftstrom ausschlieBlich im oberen Teil des
Abteils und
— im Heizbetrieb und/oder im Kiihlbetrieb des Ab-
teils weist der erste Luftstrom einen kleineren An-
teil auf als derjenige des zweiten Luftstroms.

[0011] Die Erfindung und ihre Vorteile werden bes-
ser anhand der folgenden Beschreibung verstand-
lich, die ausschlieBlich beispielhaft erfolgt und sich
auf die beigefligte Fig. 1 bezieht, welche eine sche-
matische Ansicht eines Schienenfahrzeugs zur Be-
forderung von Passagieren darstellt, das mit einem
Klimatisierungssystem gemaf der vorliegenden Er-
findung ausgestattet ist.

[0012] Wie in Fig.1 dargestellt ist, umfaldt ein
Schienenfahrzeug 2 zur Beférderung von Passagie-
ren ein Abteil 4 fir die Passagiere, das durch zwei
Seitenwande 6, einen Boden 8 und ein Dach 10 be-
grenzt wird.

[0013] In der folgenden Beschreibung soll unter
dem "oberen Teil" des Abteils das Volumen des Ab-
teils verstanden werden, das in der Nahe des Dachs
10 angeordnet ist, und unter dem "unteren Teil" das
Volumen des Abteils in der Nahe des Bodens 8.

[0014] Das Fahrzeug 2 umfaldt ein System 12 zur
Klimatisierung des Abteils 4, das eine Klimatisie-
rungsgruppe 14 umfaldt, zur Erzeugung von gekuihl-
ter oder aufgeheizter Luft, ein erstes Netz 16 zur Ver-
teilung der Luft, die durch die Klimatisierungsgruppe
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14 erzeugt wurde, in den unteren Teil des Abteils 4,
und ein zweites Netz 18 zur Verteilung der durch die
Klimatisierungsgruppe 14 erzeugten Luft in den obe-
ren Teil des Abteils 4.

[0015] Die Klimatisierungsgruppe 14 umfallt eine
Haupt-Luftbehandlungseinheit 20 zum Heizen oder
Klhlen der Luft, eine Motorventilator-Gruppe (GMV)
22 zum Dricken eines Luftstroms durch die Behand-
lungseinheit 20, einen ersten Luftversorgungskreis-
lauf 24 des ersten Netzes 16 und einen zweiten Luft-
versorgungskreislauf 26 des zweiten Netzes 18.

[0016] Die Klimatisierungsgruppe 14 umfaldt eine
Hilfs-Luftbehandlungseinheit 28, die entlang des ers-
ten Kreislaufs 24 angeordnet ist. Die Hilfs-Luftbe-
handlungseinheit 28 ist eine Vorrichtung zum Behei-
zen von Luft, die bei ihrer Aktivierung die Luft wieder
aufheizt, die in den ersten AuslalRkreislauf 24 zirku-
liert.

[0017] Die Klimatisierungsgruppe 14 umfaf3t Mittel
30 zur Verteilung von Luft, die durch die Behand-
lungseinheit 20 behandelt worden ist, zwischen den
ersten Kreislauf 24 und den zweiten Kreislauf 26. Die
Verteilungsmittel 30 umfassen beispielsweise eine
oder mehrere beweglichen Klappen 32 zur Steue-
rung des Luftanteils durch den ersten Kreislauf 24.

[0018] Die Klimatisierungsgruppe 14 umfaft eine
Steuereinheit 33 zur Steuerung der Klimatisierungs-
einheit 20 des GMV 22, der Heizvorrichtung 28 und
der Verteilungsmittel 30.

[0019] Die Steuereinheit 33 ist mit Fihlern verbun-
den, die Melsignale liefern, welche Groen repra-
sentieren, die die Temperatur im Inneren des Abteils
4 beeinflussen, und verwendet diese Messungen zur
Steuerung der Verteilungsmittel 30, der Heizvorrich-
tung 28, der Behandlungseinheit 20 und des GMV
22

[0020] Die Steuereinheit 33 ist mit zumindest einem
Fihler C1 fir die Temperatur im Inneren des Abteils
4 und/oder zumindest einem Fuhler C2 fir die Au-
Rentemperatur verbunden.

[0021] In einer Ausfihrungsvariante oder optional
ist die Steuereinheit 33 mit zumindest einem Fhler
C3 fir die Temperatur der Luft am Ausla® des ersten
Netzes 16 verbunden, und mit zumindest einem Fih-
ler C4 fir die Temperatur der Luft am Auslal® des
zweiten Netzes 18.

[0022] Die Klimatisierungsgruppe 14 umfaf’t ein
Gestell 34 zum Tragen der Klimatisierungseinheit 20,
des GMV 22, des ersten Kreislaufs 24, des zweiten
Kreislaufs 26, der Heizvorrichtung 28, der Vertei-
lungsmittel 30 und der Steuereinheit 33.
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[0023] Das Gestell ist dazu vorgesehen, abnehm-
bar auf dem Dach 10 befestigt zu werden. Das erste
Netz 16 umfalit einen oder mehrere Einlasse 36 zur
Verbindung mit dem oder den Auslassen des ersten
Kreislaufs 24, die auf dem Dach 10 angeordnet sind,
und Leitungen 38, die sich entlang der AuRenwande
6 erstrecken und in das Abteil 4 in der Nahe des Bo-
dens 8 minden, beispielsweise unter den Sitzen.

[0024] Das zweite Netz 18 umfalit einen oder meh-
rere Einlasse 40 zur Verbindung mit dem oder den
Auslassen des zweiten Kreislaufs 26, die auf dem
Dach angeordnet sind, und Leitungen 42, die in das
Abteil 4 in der Nahe oder auf dem Dach 10 miinden.
Wahrend des Betriebs driickt das GMV 22 einen Luft-
strom durch die Behandlungseinheit 20, und Luft, die
in der Behandlungseinheit 20 behandelt wurde, teilt
sich in einen ersten Luftstrom F1, der in dem ersten
Kreislauf 24 und dem ersten Netz 16 stromt, und ei-
nen zweiten Luftstrom F2, der in dem zweiten Kreis-
lauf 26 und dem zweiten Netz 18 stromt.

[0025] In einem Heizbetrieb des Abteils 4 wird die
Behandlungseinheit 20 gesteuert zum Aufheizen von
durchstrémender Luft und die Heizvorrichtung 28
wird zum Aufheizen des Luftstroms F1 aktiviert.

[0026] Die Luftstrome F1 und F2 werden getrennt
behandelt. Der Luftstrom F1 wird zwei aufeinander-
folgenden Heizvorgangen unterworfen: in der Be-
handlungseinheit 20 und nachfolgend in der Heizvor-
richtung 28. Der Luftstrom F2 wird ausschlieBlich
durch die Behandlungseinheit 20 aufgeheizt und wird
keinem erganzenden Heizvorgang unterworfen. Der
Luftstrom F1 ist daher warmer als der Luftstrom F2.

[0027] Somit verteilt man Luftstréme F1 und F2 mit
unterschiedlichen Temperaturen und schafft eine gro-
Rere Warmezufuhr im unteren Teil als im oberen Teil
des Abteils 4.

[0028] Durch Konvektion verteilt sich die warmere
Luft, die in den unteren Teil eingefiihrt wird, zum obe-
ren Teil, was einen Temperaturgradienten zwischen
dem oberen Teil und dem unteren Teil schafft und ei-
nen ausreichenden Komfort fiir die Passagiere zur
Verfligung stellt.

[0029] Die erhohte Warmezufuhr im unteren Teil
durch Zufuhr von Luft mit erhdhter Temperatur er-
mdglicht eine verbesserte Steuerung der eingefiihr-
ten Warme und somit des Temperaturgradienten.

[0030] Die zusatzliche Heizung durch die Heizvor-
richtung 28 ermdglicht unter anderem den Ausgleich
eines Warmeverlustes in dem Luftstrom F1 durch
thermische Leitung nach auflen durch die Leitungen
38, die sich entlang der Seitenwande 6 erstrecken.

[0031] Unter anderem ist es mdglich, einen kleine-
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ren Luftstrom F1 gegenlber dem Luftstrom F2 auf-
rechtzuerhalten, der mehr Warme in den unteren Teil
des Abteils 4 einfiihrt, aufgrund der erhdhten Tempe-
ratur des Luftstroms F1 gegeniber dem Luftstrom
F2.

[0032] Der Unterschied des Durchsatzes wird bei-
spielsweise durch die Verteilungsmittel 30 erzeugt.

[0033] Alternativ oder optional erhalt man die unter-
schiedlichen Durchsatze durch ein erstes Netz 16 mit
Leitungen mit kleinerem Querschnitt als derjenigen
der Leitungen, die das zweite Netz 18 bilden. Somit
wird selbst in der vollstdndig offenen Position der
Klappe(n) 32 der Durchsatz des Luftstroms F1 kleiner
als derjenige des Luftstroms F2. Diese Variante bietet
den Vorteil, dass der Platzbedarf flr das erste Netz
16 begrenzt wird, dessen Leitungen 38 das Dach in
Richtung des Fahrgestells entlang der Seitenwande
6 durchlaufen. Fir eine vorgegebene Grolke des
Fahrzeugs ermdglicht dies eine VergréRerung der
Grole des Innenraums des Abteils 4. Unter anderem
sind die Luftstréme auf H6he der FliRe der Passagie-
re begrenzt, was den Komfort vergréRert.

[0034] In einer Ausfuhrungsform, die es ermdglicht,
den Luftdurchsatz im unteren Teil zu begrenzen, wird
die oder jede Klappe 32 dazu gesteuert, einen kon-
stanten Luftstrom F1 aufrechtzuerhalten, welches
der Durchsatz behandelter Luft ist, die durch das
GMV 22 transportiert und durch die Behandlungsein-
heit 20 behandelt worden ist.

[0035] Vorteilhafterweise ist im Heizbetrieb der
Durchsatz des Luftstroms F1 (variabel oder konstant)
kleiner als die Halfte des gesamten Durchsatzes der
Luft, die in das Abteil 4 eingeblasen wird.

[0036] Die Steuereinheit 33 steuert das GMV 22, die
Behandlungseinheit 20, die Klappe oder die Klappen
32 und die Heizvorrichtung 28 als Funktion der Sig-
nale, die von den Fihlern C1, C2 und/oder C4 gelie-
fert werden.

[0037] Im Kihlbetrieb des Abteils 4 wird zur Auf-
rechterhaltung eines Temperaturgradienten, der den
Komfort der Passagiere ausreichend sicherstellt, das
System dazu gesteuert, mehr Kalte in den oberen Teil
einzuleiten als in den unteren Teil des Abteils 4.

[0038] Insbesondere wird das System 12 dazu ge-
steuert, Luftstrome F1 und F2 mit im wesentlichen
der gleichen Temperatur einzuleiten, jedoch mit ei-
nem Durchsatz des Luftstroms F1, der grofler ist als
derjenige des Luftstroms F2.

[0039] Hierzu wird die Heizvorrichtung 28 deakti-
viert, und die Behandlungseinheit 20 wird dazu ge-
steuert, den durchlaufenden Luftstrom zu kihlen.
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[0040] Die Klappe 32 wird in die vollstandig oder
teilweise geschlossene Stellung des ersten Kreis-
laufs 24 gestellt, damit der Durchsatz des Luftstroms
F2 gréRer wird als derjenige des Luftstroms F1.

[0041] Vorzugsweise wird der Kalteeintrag aus-
schlielich im oberen Teil geleistet, und die Klappe 32
ist vollstandig geschlossen, so dass der Luftstrom F1
im wesentlichen gleich Null ist.

[0042] Die Klimatisierungsgruppe 14 ermdglicht
eine zufriedenstellende Kontrolle des Temperaturgra-
dienten im Heiz- oder im Kihlbetrieb auf kompakte
und wirtschaftliche Weise. Schlief3lich benutzt die Kli-
matisierungsgruppe 14 eine einzige Haupt-Behand-
lungseinheit 20 fir das erste Netz 16 und das zweite
Netz 18. Die Heizvorrichtung 28 besitzt eines oder
mehrere Heizelemente, die in dem ersten Kreislauf
24 angeordnet sind und kompakt, einfach, kosten-
glinstig und leicht steuerbar aufgebaut sind.

[0043] Die Steuermittel 30 ermdglichen die Steue-
rung der Luftdurchsatze zur Sicherstellung eines
komfortablen Temperaturgradienten im Kuhlbetrieb.
Die Steuermittel 30 sind gleichermalRen kompakt,
einfach, kostengiinstig und leicht steuerbar.

[0044] Die Klimatisierungsgruppe 14 integriert die
Behandlungseinheit 20, das GMV 22, die Heizvor-
richtung 28 und die Steuermittel 30, die durch ein ge-
meinsames Gestell 34 getragen werden, das losbar
auf dem Dach 10 befestigt ist. Die Klimatisierungs-
gruppe 14 ist somit leicht in ihrer Anordnung aus-
tauschbar, im Hinblick auf einen Ersatz oder eine
Wartung. Die Wartung wird ebenfalls erleichtert. Un-
ter anderem ermdoglicht sie eine Umgruppierung der
unterschiedlichen Elemente auf dem Dach des Fahr-
zeugs 2, was es ermdglicht, einen kompakten ersten
Kreislauf 16 und zweiten Kreislauf 18 vorzusehen,
was Platz im Abteil 4 schafft.

[0045] Insgesamt betrifft die Erfindung gleicherma-
Ren eine Klimatisierungsgruppe eines Abteils eines
Schienenfahrzeugs, umfassend Mittel zur Luftbe-
handlung zum Aufheizen und/oder Kihlen von Luft,
einen ersten Kreislauf zur Luftversorgung eines ers-
ten Netzes zur Verteilung von behandelter Luft im un-
teren Teil des Abteils, und einen zweiten Luftversor-
gungskreislauf eines zweiten Netzes zur Verteilung
behandelter Luft im oberen Teil des Abteils, in wel-
chem die Behandlungsmittel dazu vorgesehen sind,
das erste Netz und das zweite Netz mit einem ersten
Luftstrom und einem zweiten Luftstrom mit unter-
schiedlichen Temperaturen zu versorgen.

[0046] Die Erfindung ist anwendbar auf alle Arten
von Schienenfahrzeugen zur Beférderung von Pas-
sagieren, insbesondere auch Fahrzeuge von Zigen
grofRer Strecken.
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Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Doku-
mente wurde automatisiert erzeugt und ist aus-
schlieSlich zur besseren Information des Lesers auf-
genommen. Die Liste ist nicht Bestandteil der deut-
schen Pafent- bzw. Gebrauchsmusteranmeldung.
Das DPMA dbernimmt keinerlei Hafiung fir etwaige
Fehler oder Auslassungen.

Zitierte Patentliteratur

- EP 1442954 A1 [0002]
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Patentanspriiche

1. Klimatisierungssystem eines Abteils eines
Schienenfahrzeugs, umfassend:
— Mittel zur Luftbehandlung (20, 28) zum Aufheizen
und/oder Kuhlen der Luft,
— ein erstes Luftverteilungsnetz (16) im unteren Teil
des Abteils, und
— ein zweites Luftverteilungsnetz (18) im oberen Teil
des Abteils,
dadurch gekennzeichnet, dass die Mittel zur Luft-
behandlung (20, 28) dazu vorgesehen sind, in dem
ersten Netz (16) und in dem zweiten Netz (18) einen
ersten Luftstrom (F1) und einen zweiten Luftstrom
(F2) mit unterschiedlichen Temperaturen zu vertei-
len.

2. System gemal Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Behandlungsmittel eine gemein-
same Haupt-Luftbehandlungseinheit (20) umfassen,
die zur Luftversorgung des ersten Netzes (16) und
des zweiten Netzes (18) vorgesehen ist, sowie zu-
mindest eine Hilfs-Luftbehandlungseinheit (28) zur
separaten Behandlung des Luftstroms (F1, F2) in ei-
nem der zwei Netze (16, 18).

3. System gemal Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Hilfs-Luftbehandlungseinheit eine
Heizvorrichtung (28) des Luftstroms (F1) des ersten
Netzes (16) ist.

4. System gemal Anspruch 3, gekennzeichnet
durch eine Steuereinheit (33), die dazu vorgesehen
ist, die Heizleistung der Heizvorrichtung (28) unab-
hangig von der Haupt-Luftbehandlungseinheit (20)
zu steuern, abhangig von einer Messung der Tempe-
ratur im Auflenbereich des Abteils und/oder einer
Messung der Temperatur im Inneren des Abteils.

5. System gemal Anspruch 3 oder 4, gekenn-
zeichnet durch eine Steuereinheit (33), die dazu vor-
gesehen ist, die Heizleistung der Heizvorrichtung
(28) unabhangig von der Haupt-Luftbehandlungsein-
heit (20) zu steuern, abhangig von einer Messung der
Temperatur der Luft am Auslall des ersten Netzes
(16) und einer Messung der Temperatur der Luft am
Auslal} des zweiten Netzes (18).

6. System gemal einem der Anspriiche 2 bis 5,
gekennzeichnet durch Mittel (30) zur Umverteilung
der Luft, die durch die Haupt-Behandlungseinheit
(20) behandelt worden ist, zwischen dem ersten Netz
(16) und dem zweiten Netz (18).

7. System gemal Anspruch 6, gekennzeichnet
durch eine Steuereinheit (33) zur Steuerung der Um-
verteilungsmittel (30) zur Aufrechterhaltung einer
konstanten Luftforderung in dem ersten Netz (16) un-
abhangig von der Férderung der Luft, die durch die
Haupt-Behandlungseinheit (20) behandelt worden
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8. System gemal Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Umverteilungsmittel (30) dazu vor-
gesehen sind, das erste Netz (16) zu schlieRen, um
die gesamte Luft, die durch die Behandlungsmittel
behandelt worden ist, durch das zweite Netz (18) zu
leiten.

9. System gemal einem der vorhergehenden
Anspruche, gekennzeichnet durch eine Klimatisie-
rungsgruppe (14), die zur Befestigung in dem Fahr-
zeug (2) vorgesehen ist, welche Klimatisierungsgrup-
pe (14) Mittel zur Luftbehandlung (20, 28), einen ers-
ten Luftversorgungskreislauf (24) des ersten Netzes
(16) und einen zweiten Luftversorgungskreislauf (26)
des zweiten Netzes (18) enthalt, welche Luftbehand-
lungsmittel (20, 28) derart angeordnet sind, dass sie
das erste Netz (16) und das zweite Netz (18) mit ei-
nem ersten Luftstrom (F1) und einem zweiten Luft-
strom (F2) mit unterschiedlichen Temperaturen ver-
sorgen.

10. System gemaR einem der vorhergehenden
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass das Sys-
tem den Luftstrom, der aus dem ersten Netz (16) aus-
tritt, kleiner halt als denjenigen Luftstrom, der aus
dem zweiten Netz (18) austritt.

11. System gemafl Anspruch 10, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Leitungen des ersten Netzes
(16) und des zweiten Netzes (18) derart dimensio-
niert sind, dass der aus dem ersten Netz (16) austre-
tende Luftstrom kleiner ist als derjenige, der aus dem
zweiten Netz (18) austritt.

12. System gemafR Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das erste Netz (16) durch Leitun-
gen (38) mit kleinerem Querschnitt gebildet wird als
derjenige der Leitungen, die das zweite Netz (18) bil-
den.

13. Schienenfahrzeug zur Beférderung von Pas-
sagieren, umfassend ein Abteil (4) und ein System
(12) zur Klimatisierung des Abteils (4) gemal einem
der vorhergehenden Anspriche.

14. Fahrzeug gemafl Anspruch 13, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Klimatisierungsgruppe (14)
Uber dem Dach des Fahrzeugs befestigt ist.

15. Verfahren zur Klimatisierung eines Abteils ei-
nes Schienenfahrzeugs zur Passagierbeférderung,
in welchem ein erster Luftstrom (F1) in Richtung ei-
nes unteren Teils des Abteils und ein zweiter Luft-
strom (F1) in Richtung eines oberen Teils des Abteils
verteilt wird, dadurch gekennzeichnet, dass in einem
Heizbetrieb des Abteils (4) der erste Luftstrom (F1)
und der zweite Luftstrom (F2) mit unterschiedlichen
Temperaturen verteilt werden.
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16. Verfahren gemaR Anspruch 15, in welchem in
einem Heizbetrieb des Abteils (4) der erste Luftstrom
(F1) mit einer héheren Temperatur verteilt wird als
der zweite Luftstrom (F2).

17. Verfahren gemafl Anspruch 15 oder 16, in
welchem in einem Heizbetrieb des Abteils (4) die Luft
aufgeheizt wird, diese Luft auf den ersten Strom (F1)
und den zweiten Strom (F2) aufgeteilt wird und der
erste Luftstrom (F1) getrennt aufgeheizt wird, derart,
dass der erste Luftstrom (F1) mit einer hdheren Tem-
peratur als der zweite Luftstrom (F2) verteilt wird.

18. Verfahren gemaf Anspruch 17, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Heizleistung auf den ersten
Luftstrom (F1) als Funktion einer Messung der Tem-
peratur im AulRenbereich des Abteils und/oder einer
Messung der Temperatur im Innenbereich des Ab-
teils gesteuert wird.

19. Verfahren gemaf Anspruch 17 oder 18, da-
durch gekennzeichnet, dass man die Heizleistung
auf den ersten Luftstrom (F1) als Funktion einer Mes-
sung der Temperatur der Luft am Auslall des ersten
Netzes (16) und einer Messung der Temperatur der
Luft am Auslal des zweiten Netzes (18) steuert.

20. Verfahren gemal einem der Anspriiche 15
bis 19, dadurch gekennzeichnet, dass man in einem
Klhlbetrieb einen gekuhlten Luftstrom (F2) aus-
schlieBlich in Richtung des oberen Teils des Abteils
(4) leitet.

21. Verfahren gemal} einem der Anspriiche 15
bis 20, dadurch gekennzeichnet, dass in einem Heiz-
betrieb und/oder einem Kiihlbetrieb des Abteils (4)
der erste Luftstrom (F1) einen kleineren Anteil auf-
weist als der zweite Luftstrom (F2).

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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