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(54) EISENBAHNZUG MIT WENIGSTENS ZWEI MITEINANDER VERBUNDENEN NIEDERFLURWAGEN

(57) Es wird ein Eisenbahnzug (1) mit wenigstens zwei
miteinander verbundenen Niederflurwagen (2),
insbesondere zum Transport von Kraftfahrzeugen
vorgeschlagen, wobei die Niederflurwagen (2) quer
zur Wagenlangsrichtung befahrbare Ladeflachen (3)
mit einander unter Freilassung eines
Bewegungsspaltes (4) gegenlberliegenden
Stirnseiten aufweisen, die zu einer gemeinsamen
Achse  konzentrisch  verlaufen, wobei die
Niederflurwagen (2) im Verbindungsbereich eine
gemeinsame Gelenkachse (6) besitzen, zu der die
Stirnseiten (5) der Ladeflachen im Wesentlichen
konzentrisch verlaufen und wobei die Ladeflachen
(3) der Niederflurwagen 2) in
Eisenbahnzuglangsrichtung durchgehend befahrbar
sind. Um vorteilhafte Konstruktionsverhaltnisse zu
schaffen wird vorgeschlagen, dass den Ladeflachen
(3) Keilbocke (12) zugeordnet sind, die aus einer
Ruhelage mit im Wesentlichen zur Ladeflache (3)
paralleler, mit Kraftfahrzeugen  (Oberfahrbarer
Oberflache (13) in eine von der Ladeflache (3)
abstehende Keillage verlagerbar sind und dass die
Niederflurwagen (2) im Bereich der konkaven
Stirnseite einen in Wagenlangsrichtung
verlaufenden, gegen die Gelenkachse (6)
vorstehenden Anlenkarm (7, 8) aufweisen.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf einen Eisenbahnzug mit wenigstens zwei miteinander
verbundenen Niederflurwagen, insbesondere zum Transport von Kraftfahrzeugen, wobei die
Niederflurwagen quer zur Wagenléngsrichtung befahrbare Ladeflachen mit einander unter
Freilassung eines Bewegungsspaltes gegenlberliegenden Stirnseiten aufweisen, die zu einer
gemeinsamen Achse konzentrisch verlaufen, wobei die Niederflurwagen im Verbindungsbereich
eine gemeinsame Gelenkachse besitzen, zu der die Stirnseiten der Ladeflachen im Wesentli-
chen konzentrisch verlaufen und wobei die Ladeflachen der Niederflurwagen in Eisenbahnzug-
langsrichtung durchgehend befahrbar sind.

[0002] Der StralRenverkehr hat gegeniber dem Schienenverkehr den Vorteil, als Individu-
alverkehr zur Personen- und Frachtbeférderung zu jederzeit jeden beliebigen Ort mit einem
anderen beliebigen Ort verbinden zu kdénnen. Von Nachteil ist aber, dass fir jedes Fahrzeug
erhebliche Energiekosten anfallen und dass insbesondere bei langen Fahrstrecken mehrere
Fahrer erforderlich sein kénnen. Demgegenuber ist der Schienenverkehr ein relativ starres
System, das Ublicherweise nur Ausgangsbahnhéfe mit Zielbahnhéfen verbindet, ohne dazwi-
schen den Eisenbahnzug mit Fahrzeugen verlassen zu kdénnen. Ein wesentlicher Vorteil der
Schiene liegt darin, dass sie eine wesentlich bessere Energiebilanz als der StraBenverkehr
aufweist.

[0003] Um diesen Nachteil zumindest teilweise ausrdumen zu kénnen, ist es bekannt
(DE 3 425 698 A), an StralRenfahrzeugen antreibbare Querfahrwerke vorzusehen, mit denen
beispielsweise ein Lastkraftwagen aus einer Stellung auf einer Verladerampe parallel zum
Guterwagen in einer Querbewegung auf den Guterwagen verfahren werden kann. Weitere
bekannte Vorrichtungen (DE 199 49 201 A1) gestatten ein individuelles Beladen einzelner
Niederflurwagons mit Kraftfahrzeugen dadurch, dass einzelne Wagons mittels einer Art Dreh-
scheibe schrag zur Zuglangsrichtung angestellt werden, um die Ladeflachen der Wagons ent-
lang ihrer Langsrichtung mit Kraftfahrzeugen befahren zu kénnen, wonach die Wagons wieder
in Zugléangsrichtung zurtickgeschwenkt und mit den benachbarten Niederflurwagen verbunden
werden. Um nicht jeden Wagon zum Be- und Entladen aus der Eisenbahnzugléngsachse ver-
schwenken zu missen, wurde bereits vorgeschlagen (DE 44 30 118 A1) auf den Eisenbahnwa-
gons eine drehbare Ladeflache vorzusehen, die schrag zur Zuglangsrichtung angestellt werden
kann, damit Kraftfahrzeuge von einer Rampe her auf den Zug auf- bzw. vom Zug abfahren zu
kdénnen. All diesen Eisenbahnzligen ist allerdings gemein, dass an den Zwischenhalteplatzen
eine erhebliche Zeitspanne zum Be- und Entladen der einzelnen Wagons vorzusehen ist, was
die Gesamftfahrzeit natlrlich erheblich erhéht, wenn auf einer Strecke mehrere Zwischenstatio-
nen zum Be- und Entladen des Eisenbahnzuges vorgesehen sind.

[0004] Aus der US 3 285 194 A ist ein Zug bekannt, der mehrere miteinander gekoppelte Wa-
gen umfasst, die senkrecht zur Fahrrichtung des Zuges befahrbare Ladeflachen aufweisen. Die
Stirnseiten der Waggons verlaufen zueinander zu einer gemeinsamen Achse konzentrisch.
Dieses System ist allerdings aufgrund der Uberbreite der Waggons weder fiir herkémmliche
Eisenbahnzige, noch zur Aufnahme von LKW-Zigen geeignet. Fahrzeuge mit durchgehend
befahrbarer Ladefléache sind beispielsweise aus der US 3 290 058 A bekannt. Dieses System
eignet sich aber praktisch nicht zum individuellen Be- und Entladen eines Eisenbahnzuges mit
Kraftfahrzeugen. Strukturfeste und lagefeste Radunterlegkeile fir Transportwagen offenbart die
EP 0 344 661 A1, die aber wegen ihrer Lagefestigkeit auch nur bedingt zum individuellen Be-
und Entladen geeignet sind.

[0005] Ausgehend von einem Stand der Technik der eingangs geschilderten Art liegt der Erfin-
dung die Aufgabe zugrunde, einen Eisenbahnzug zu schaffen, der innerhalb klrzester Zeit be-
und entladen werden kann, wobei die Kraftfahrzeuge den Eisenbahnzug aus eigener Kraft
unabhangig voneinander auf den Eisenbahnzug auffahren bzw. vom Eisenbahnzug abfahren
koénnen sollen.

[0006] Die Erfindung I6st diese Aufgabe dadurch, dass den Ladeflachen Keilbdcke zugeordnet
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sind, die aus einer Ruhelage mit im Wesentlichen zur Ladefléche paralleler, mit Kraftfahrzeugen
Uberfahrbarer Oberflache in eine von der Ladeflache abstehende Keillage verlagerbar sind und
dass die Niederflurwagen im Bereich der konkaven Stirnseite einen in Wagenléangsrichtung
verlaufenden, gegen die Gelenkachse vorstehenden Anlenkarm aufweisen.

[0007] Durch diese einfache und effektive MalRnahme ergibt sich eine Uber die Eisenbahnzug-
lange durchgehend befahrbare Ladeflache, die ein individuelles Be- und Entladen einzelner
Niederflurwagen an beliebigen Bahnhdéfen zu jedem Zeitpunkt ermdglichen. Kraftwagen kénnen
somit in Ublicher Weise unter Uberfahren des Bewegungsspaltes auf jedem beliebigen Stell-
platz des Eisenbahnzuges einparken, ohne eine Vorrichtung zur Querverladung des Kraftfahr-
zeuges nutzen zu muassen. Ein erfindungsgemafer Eisenbahnzug gestattet somit ein schnelles
seitliches Ein- und Ausparken einzelner Fahrzeuge auf der Ladeflache, wobei um das Be- und
Entladen maoglichst rasch durchfihren zu kénnen Verladerampen unmittelbar im Nahbereich
wichtiger Verkehrsknotenpunkte, wie Autobahn, Kreuzungen, Schnellstraen u. dgl. vorzusehen
sind, um eine attraktive Anbindung der Schiene an die StraRe zu gewahrleisten. Dadurch, dass
die stirnseitigen StoRfldchen der Ladeflachen im Wesentlichen konzentrisch zur Gelenkachse
verlaufen, kénnen Kraftfahrzeuge problemlos seitlich unter Nutzung dieses Uberganges auf-
und abfahren. An beiden Enden des Eisenbahnzuges kann eine Pufferbrust vorgesehen sein,
Uber welche die Niederflurwagen an eine herkdmmliche Lok kuppelbar sind.

[0008] Da die Kraftfahrzeuge nicht nur rasch verladen, sondern auch mit einfachen Mitteln auf
den Ladeflachen verankert werden kénnen sollen, sind den Ladeflachen Keilbécke zugeordnet,
die aus einer Ruhelage mit im Wesentlichen zur Ladeflache paralleler und mit Kraftfahrzeugen
befahrbarer Oberflache in eine von der Ladeflache abstehende Keillage verlagerbar sind. Die
Keilblécke kdnnen somit beim Be- und Entladen der Ladeflache mit Kraftfahrzeugen Uberfahren
werden und nach dem Platzieren der Fahrzeuge vor und/oder hinter einzelnen Fahrzeugreifen
durch Verbringen in ihre Keillage derart verankert werden, dass die Fahrzeuge sicher auf der
Ladeflache gehalten werden. Um dabei mdglichst flexibel zu sein, empfiehlt es sich, wenn die
Keilblécke in ihrer Ruhelage in Wagenlangsrichtung entlang einer FUhrung verschiebbar geflihrt
sind. Die Keilblécke missen somit nach einem Abstellen des Fahrzeuges lediglich entlang der
Fuhrung zu den zu sichernden Reifen verlagert werden, wonach sie mit geeigneten Mitteln in
ihre Keillage aufgestellt werden.

[0009] Um vorteilhaftere Konstruktionsverhéltnisse zu schaffen, die insbesondere auch ein
einfaches Kuppeln der Niederflurwagen gestattet, weisen die Niederflurwagen im Bereich der
konkaven Stirnseite einen in Wagenlangsrichtung verlaufenden, gegen die Gelenkachse vor-
stehenden Anlenkarm auf. Dabei ist insbesondere von Vorteil, wenn der Anlenkarm aus zwei,
vorzugsweise im Bereich des Bewegungsspaltes miteinander kuppelbaren Abschnitten besteht.
Dazu kénnen oberhalb der Kupplungen, wie auch oberhalb von Drehgestellen, Bremsen u. dgl.
mittels geeigneter Abdeckungen verschlieRbare Wartungséffnungen in der Ladeflache vorgese-
hen sein.

[0010] Sollen auch Verschwenkungen zwischen den einzelnen Niederflurwagen ausgeglichen
werden kénnen, wie sie insbesondere bei Berg- und Talfahrten des Eisenbahnzuges auftreten,
empfiehlt es sich, wenn der Anlenkarm im Bereich der Niederflurwagen mit der konkaven Stirn-
seite um eine Querachse verschwenkbar gelagert ist.

[0011] Um beispielsweise auf zusatzliche Puffer zwischen den einzelnen Niederflurwagen
verzichten zu kénnen, kann es vorteilhaft sein, wenn der Anlenkarm zumindest auf einer Wa-
genseite in Wagenlangsrichtung federnd abgestitzt ist und der Anlenkarm somit sowohl Zug-
als auch Druckkréafte aufnehmen kann.

[0012] Um den Versatz einzelner Niederflurwagen insbesondere bei Kurvenfahrten moéglichst
gering zueinander zu halten, sollten die der Gelenkachse nachstliegenden Fahrgestelle mitein-
ander verbundener Niederflurwagen zumindest anndhernd mit gleichem Abstand zur Gelenk-
achse angeordnet sein. Die Anzahl und exakte Lage der Traggestelle an den einzelnen Nieder-
flurwagen richtet sich selbstverstadndlich nach den jeweils gegebenen Erfordernissen wie Wa-
genlénge, zu transportierendes Gewicht u. dgl. Grundsétzlich hat es sich als vorteilhaft erwie-
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sen, wenn der Rahmen im Wesentlichen aus vier in Wagenlangsrichtung parallel zueinander
verlaufenden Tragern besteht, die mittels Querverbindern und Blechen miteinander verbunden
sind, wobei im Bereich der Drehgestelle entsprechende Freistellungen vorzusehen sind, um
eine R&der und Bremskontrolle jederzeit problemlos zu ermdéglichen.

[0013] Ist der erfindungsgeméRe Eisenbahnzug mit besonders schweren Kraftfahrzeugen zu
beladen, so kann es erforderlich sein, an den Rampen oder an den einzelnen Niederflurwagen
Mittel vorzusehen, die ein Abstltzen der Niederflurwagen an der Verladerampe ermdglichen,
wodurch ein Kippen des Niederflurwagens im Zuge der Verladung vermieden wird.

[0014] Eine besonders einfache Konstruktion flr erfindungsgemafRe Keilblécke ergibt sich,
wenn die Keilbécke zwei um eine zur Ladeflache im wesentlichen parallele Achse schwenkver-
stellbare Keilelemente umfassen, die in der Keillage mit an ihrem von der Achse abgewandten
Ende angeordneten Ansatzen in eine unterhalb der Ladeflache angeordnete Verzahnung ein-
greifen. Ist die Verzahnung Uber die gesamte Niederflurwagenlange vorgesehen, so kénnen die
Keilblécke an jedem beliebigen Punkt des Niederflurwagens aufgestellt werden, um Fahrzeuge
zu verankern. Insbesondere ist es von Vorteil, wenn die Keilblécke im Bereich der |-Trager
angeordnet sind und diese beispielsweise von oben umfassen und mit den Ansatzen in eine im
Bereich des Steges des |-Tragers angeordnete Verzahnung eingreifen.

[0015] Sollen auf den Niederflurwagen auch Container transportiert werden kénnen, so sind
bekannte Klappdeckel vorzusehen, die einerseits einen Zapfen aufweisen, auf den die Contai-
ner bei Bedarf aufgestellt werden kénnen.

[0016] In der Zeichnung ist die Erfindung anhand eines schematischen Ausflhrungsbeispieles
dargestellt.

[0017] Es zeigen

[0018] Fig. 1 einen Ausschnitt auf einen erfindungsgeméaRen Eisenbahnzug in Drauf-
sicht,

[0019] Fig. 2 den Eisenbahnzug in Kurvenfahrt,

[0020] Fig. 3 eine Draufsicht auf den Eisenbahnzug in vergréRerter Darstellung,

[0021] Fig. 4 den Eisenbahnzug aus Fig. 3 in Seitenansicht,

[0022] Fig. 5 und 6 je einen Querschnitt durch einen Niederflurwagen eines erfindungsgema-
Ren Eisenbahnzuges und

[0023] Fig. 7 und 8 Keilblécke zur Fixierung von Kraftfahrzeugen auf der Ladeflédche eines
Niederflurwagens in Ruhelage und Keillage.

[0024] Ein erfindungsgemaler Eisenbahnzug 1 umfasst mehrere miteinander verbundene
Niederflurwagen 2, insbesondere zum Transport von Kraftfahrzeugen, wobei die Niederflurwa-
gen 2 quer zur Wagenlangsrichtung befahrbare Ladeflachen 3 mit einander unter Freilassung
eines Bewegungsspaltes 4 gegenlberliegenden Stirnseiten 5 aufweisen. Die Niederflurwagen 2
besitzen im Verbindungsbereich eine gemeinsame Gelenkachse 6, zu der die Stirnseiten 5 der
Ladeflachen 2 im Wesentlichen konzentrisch verlaufen. Dadurch ergibt sich fir einen Eisen-
bahnzug 1 eine Uber die gesamte Eisenbahnzugldnge durchgehend befahrbare Ladeflache 3,
die zu dem auch durchgehend quer zur Wagenlangsrichtung befahrbar ist, wodurch Kraftfahr-
zeuge an beliebiger Stelle des Zuges ein- bzw. ausparken kénnen.

[0025] Wie insbesondere den Fig. 1 bis 4 enthommen werden kann, weisen die Niederflurwa-
gen 2 im Bereich der konkaven Stirnseite 5 einen in Wagenlangsrichtung verlaufenden gegen
die Gelenkachse 6 vorstehenden Anlenkarm 7, 8 auf. Der Anlenkarm 7, 8 ist im Bereich der
Niederflurwagen 2 mit der konkaven Stirnseite um eine Querachse 9 schwenkbar gelagert.
Geméal dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel sind je zwei Niederflurwagen Uber einen An-
lenkarm 7 miteinander zu einer Ladeeinheit fest verbunden und die einzelnen Ladeeinheiten
untereinander mittels Anlenkarmen 8 verbunden, welche Anlenkarme 8 aus zwei miteinander
kuppelbaren Abschnitten bestehen. Als Kupplung kann hiezu jede nur erdenkliche bekannte
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Kupplung Verwendung finden, die Zug- und Druckkréfte Ubertragen kann. Soll die Kupplung nur
Zugkrafte Ubertragen, so sind zuséatzlich zwischen den einzelnen Niederflurwagen 2 Puffer
vorzusehen. Andernfalls ist der Anlenkarm 8 zumindest auf einer Wagenseite in Wagenlangs-
richtung federnd abgestitzt. Die hiezu vorgesehenen Federn 10 nehmen einerseits Zugkréfte
auf und dienen anderseits als Puffer zwischen den einzelnen Niederflurwagen.

[0026] Die der Gelenkachse 6 nachstliegenden Fahrgestelle 11 miteinander verbundener Nie-
derflurwagen 2 sind zumindest annéhernd mit gleichem Abstand zur Gelenkachse 6 angeord-
net. Als Konstruktionsvariante kénnte die Gelenkachse allerdings auch genau im StoRbereich
zwischen den beiden Stirnseiten des Niederflurwagens liegen, wobei in diesem Fall die Lade-
flachen im StoRbereich als Kreisscheibe ausgebildet sein mussten, wie sie beispielsweise in
Gelenkbussen od. dgl. Verwendung finden.

[0027] Fig. 7 und 8 zeigen den Ladeflachen 3 zugeordnete Keilblécke 12, die aus einer Ruhe-
lage (Fig. 7) mit im Wesentlichen zur Ladeflédche 3 paralleler, mit Kraftfahrzeugen tberfahrbarer
Oberflache 13 in eine von der Ladeflache 3 abstehende Keillage auf Fig. 8 verlagerbar sind. Die
Keilblécke 12 sind dabei in ihrer Ruhelage in Wagenlangsrichtung 14 entlang einer Fihrung 15
verschiebbar geflhrt um sie einerseits sicher am Niederflurwagen 2 zu halten und anderseits
moglichst vorteilhaft in den Nahbereich eines zusichernden Rades 16 eines Kraftfahrzeuges
verlagern zu kénnen. Die Keilblécke 12 umfassen unter anderem einen |-Tréger von oben,
wobei beidseits des Tragers Uber die Niederflurwagenlénge verlaufende Fuhrungsrillen in der
Ladeflache 3 vorgesehen sind. Ist der Keilblock in den Nahbereich des Rades 16 verschoben
worden, so wird er in einfacher Weise in seine Keillage gebracht und sichert somit das Kraft-
fahrzeug am Niederflurwagen 2. Die Keilblécke 12 umfassen zwei um eine zur Ladeflache 3 im
Wesentlichen parallele Achse 17 schwenkverstellbare Keilelemente 18 die in der Ruhelage
Uber Gleitplatten 19 auf der Ladeflache 3 aufliegen und die in ihrer Keillage mit an ihrem von
der Achse 17 abgewandten Ende angeordneten Anséatzen 20 in eine unterhalb der Ladeflache 3
angeordnete Verzahnung 21, beispielsweise in Form einer Zahnstange, eingreifen. Damit ist
eine einfache Mdéglichkeit geschaffen, Kraftfahrzeuge auf der Ladeflache 3 rasch zu sichern.

Patentanspriiche

1. Eisenbahnzug mit wenigstens zwei miteinander verbundenen Niederflurwagen, insbeson-
dere zum Transport von Kraftfahrzeugen, wobei die Niederflurwagen quer zur Wagen-
langsrichtung befahrbare Ladeflachen mit einander unter Freilassung eines Bewegungs-
spaltes gegenuberliegenden Stirnseiten aufweisen, die zu einer gemeinsamen Achse kon-
zentrisch verlaufen, wobei die Niederflurwagen im Verbindungsbereich eine gemeinsame
Gelenkachse besitzen, zu der die Stirnseiten der Ladeflachen im Wesentlichen konzen-
trisch verlaufen und wobei die Ladeflédchen (3) der Niederflurwagen in Eisenbahnzuglangs-
richtung durchgehend befahrbar sind, dadurch gekennzeichnet, dass den Ladeflachen
(3) Keilbécke (12) zugeordnet sind, die aus einer Ruhelage mit im Wesentlichen zur Lade-
flache (3) paralleler, mit Kraftfahrzeugen Uberfahrbarer Oberflache (13) in eine von der La-
deflache (3) abstehende Keillage verlagerbar sind und dass die Niederflurwagen (2) im Be-
reich der konkaven Stirnseite einen in Wagenlangsrichtung verlaufenden, gegen die Ge-
lenkachse (6) vorstehenden Anlenkarm (7, 8) aufweisen.

2. Eisenbahnzug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Anlenkarm (7, 8) im
Bereich der Niederflurwagen (2) mit der konkaven Stirnseite um eine Querachse (9) ver-
schwenkbar gelagert ist.

3. Eisenbahnzug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Anlenkarm
(8) zumindest auf einer Wagenseite in Wagenlangsrichtung federnd abgestitzt ist.

4. Eisenbahnzug nach einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der
Anlenkarm (8) aus zwei miteinander kuppelbaren Abschnitten besteht.
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5. Eisenbahnzug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die der
Gelenkachse (6) nachstliegenden Fahrgestelle (11) miteinander verbundener Niederflur-
wagen (2) zumindest annahernd mit gleichem Abstand zur Gelenkachse (6) angeordnet
sind.

6. Eisenbahnzug nach einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die
Keilblécke (12) in ihrer Ruhelage in Wagenlangsrichtung (14) entlang einer FUhrung (15)
verschiebbar geflhrt sind.

7. Eisenbahnzug nach einem der Anspriche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die
Keilblécke (12) zwei um eine zur Ladeflache (3) im Wesentlichen parallele Achse (17)
schwenkverstellbare Keilelemente (18) umfassen, die in der Keillage mit an ihrem von der
Achse (17) abgewandten Ende angeordneten Anséatzen (20) in eine unterhalb der Ladefla-
che (3) angeordnete Verzahnung (21) eingreifen.

Hierzu 4 Blatt Zeichnungen
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FIG.2
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