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69 Gelenktriebwagen fiir den Schienenverkehr.

@ Der Gelenktriebwagen weist mehrere, gelenkig unter-

einander verbundene Wagenkasten (1, 2, 3) auf. Einer
der Wagenkasten ist dabei als Triebeinheit (1) ausgefiihrt
und enthélt den gesamten Antrieb, dessen Leistungselek-
tronik und Steuerung und ein Antriebsdrehgestell (4). Er ist
zwischen zwei, in Aluminium-Leichtbauweise ausgefiihrten
Passagierwagenkasten angeordnet, welche keinen Antrieb
enthalten. Dadurch wird ein Grossteil des Eigengewichts
Uiber dem mittleren Triebdrehgestell konzentriert, das Adhé-
sionsverhalten verbessert und liberhaupt erméglicht, dass
mit nur einem Triebdrehgestell samt zugehdrigem Lei-
stungsteil auszukommen ist.
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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf einen Gelenkirieb-
wagen zum Einsatz als Schienenfahrzeug, aus
mehreren, gelenkig miteinander verbundenen Wa-
genkasten. Nebst Antrieb und Filhrerstand weist
der Triebwagen Platz fir Fahrgéste auf.

Im modernen Schienenverkehr, insbesondere im
Nahverkehr, besteht ein steigendes Bedirfnis nach
relativ preiswerten Zugeinheiten, welche oft nur aus
einem oder einigen wenigen Wagen bestehen und
welche gegebenenfalls zu grésseren Verbanden ge-
koppelt werden konnen. Dies erfordert Triebwagen,
die Platz fiir Fahrgéste oder Ladegut bieten, aber nur
eine beschrinkte Zugkraft aufzuweisen brauchen.

Viele der herkdmmlichen Triebwagen mit Passa-
gierraum bestehen aus einem einzigen starren Wa-
genkasten, der sowoh! Antrieb als auch Passagier-
raum beinhaltet. Der Passagierraum ist dabei durch
die Lénge des Wagens beschrénkt. Um mehr Pas-
sagieren Plaiz zu bieten, wurden deshalb Gelenk-
triebwagen mit mehreren, gelenkig verbundenen
Wagenkasten entwickelt, wie sie zum Beispiel in
der Schweizer Patentschrift CH 673 986 beschrie-
ben sind. In diesen Triecbwagen weist in der Regel
jeder Wagenkasten einen eigenen Anirieb auf.

In EP-0 307 343 wird ein dreiteiliger Gelenktrieb-
wagen beschrieben. Hier ist der mittlere Wagenka-
sten als langer Passagierkasten ausgefiihrt und
enthdlt zusétzlich die Antriebsaggregate fiir zwei
Antriebsdrehgestelle. Der ganze mittlere Wagenka-
sten muss hierbei sehr massiv ausgestaltet werden,
damit er das Gewicht und die Krafte der Antriebe
aufnehmen kann.

Diese herkdmmlichen Triecbwagen haben ver-
schiedene Nachteile. So bendtigen sie meistens
mehrere Antriebsdrehgestelle, was zu entsprechend
hohen Kosten fiihrt. Ausserdem brauchen die An-
triebsdrehgestelle Platz und fiihren eventuell zu
raumlichen Beschrankungen des Passagierraums.
Die Lage der Antriebsdrehgestelle unter dem Ka-
sten filhrt zu erhéhtem Boden und entsprechend
hohen Einstiegen. Werden die Antriebsmotoren im
Kasten angeordnet, so sind teure, stdranféllige
Kraftiibertragungen nétig.

Weiter ist der Auflagedruck auf den Antriebsdreh-
gestellen stark von der Beladung des Wagens ab-
héngig, was die Anfahreigenschaften des Triebwa-
gens beeintréchtigt und eine aufwendige Steuer-
elektronik erforderlich macht.

In den herkdmmlichen Lésungen ist die elekiri-
sche Ausriistung ausserdem {iber den Triebwagen
verteilt angeordnet, z.B. im Dach, unter dem Boden
oder in Schrinken. Dies fiihrt zu grossem Verkabe-
lungsaufwand und erschwert den Unterhalt.

Deshalb stellt sich die Aufgabe, einen Tricbwa-
gen zu konstruieren, welcher die Anforderungen
nach méglichst grossem Passagierraum und kleinen
Betriebs- und Anschaffungskosten erfiillt und mdg-
lichst keine der obengenannten Nachteile aufweist.
Ausserdem soll er ein kleines Gesamtgewicht und
einen kleinen Energieverbrauch aufweisen.

Diese Anforderungen werden vom erfindungsge-
missen Tricbwagen, wie er im ersten Patentan-
spruch beschrieben wird, erflllt. .
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Dabei wird der gesamte Antrieb in nur einem
Wagenkasten der Triebeinheit konzentriert woraus
sich viele Vorteile ergeben. So ist zum Beispiel nur
ein Antrieb und eine Antriebsansteuerung pro Ge-
lenktriebwagen notwendig, was nicht nur die Kosten
des Wagens verringert, sondern auch die elekiri-
sche Ausriistung vereinfacht. Die Triebeinheit kann
ausserdem bei Defekten oder zur Wartung als Gan-
zes einfach ausgetauscht werden. Der Auflagedruck
auf das Antriebsgestell, welches die Triebeinheit
tragt, wird vor allem durch das Gewicht des An-
triebs und nur wenig durch die Beladung des Wa-
gens beeinflusst. Er bleibt damit im wesentlichen
immer gleich, was zu verldsslichen Betriebseigen-
schaften der Antriebsrader (gute Adhé&sionsausniit-
zung) fihrt.

Die Wagenkasten, welche den Passagierraum
enthalten, kénnen in Aluminium-Leichtbauweise
ausgefiihrt sein. Damit ergibt sich ein vermindertes
Gesamtgewicht und ein geringerer Energiever-
brauch beim Anfahren.

Weitere Vorieile des erfindungsgeméssen Ge-
lenkiriebwagens ergeben sich aus der Beschrei-
bung einer konkreten Ausfilhrung anhand der
Zeichnungen.

Dabei zeigt:

Fig. 1 eine Seitenansicht des gesamten Triebwa-
gens; und

Fig. 2 eine Aufsicht auf den gesamten Triebwa-
gen.

Wie aus den Fig. 1 und 2 ersichtlich wird, be-
steht der Triebwagen dieser Ausfiihrung aus drei in
sich starren Wagenkasten 1, 2, 3, welche iiber Ge-
lenke verbunden sind. Der Wagenkasten 1 ist als
Triebeinheit ausgebildet. Er enthdlt den Antrieb,
welcher im vorliegenden Fall elektrisch ist und die
zugehdrigen elekirischen Anlagen. Die Triebeinheit
ruht auf einem Drehgestell 4. Dieses Drehgestell ist
mit dem Antrieb gekoppelt.

Die Triebeinheit 1 ist zwischen zwei weiteren
Wagenkasten angeordnet, den Passagierkasten 2
und 3. Jeder Passagierkasten enthélt Sitzplatze fiir
die Passagiere, welche (iber die Eingénge 5 zu-
génglich sind, und einen Fihrerstand 6. Jeder Pas-
sagierkasten ruht flihrerstandseitig auf einem Lauf-
drehgestell 7, welches keinen Antrieb aufweist, und
ist am anderen Ende am Antriebskasien 1 abge-
stiitzt.

Mit dieser Konzentration der gesamten Antriebs-
ausriistung auf den mittleren Wagenkasten 1 kann
ein komplettes Triebdrehgestell samt der dazu néti-
gen Motoren und Leistungselekironik eingespart
werden. Beim Einsatz als Alleinfahrer ohne Loko-
motivaufgaben und der sich daraus ergebenden
weitgehenden Langskréftefreiheit der beiden Passa-
gierwagenkasten 2 und 3 kénnen diese in Leicht-
bauweise ausgefithrt werden, was wiederum die
Basis fiir den Verzicht auf ein weiteres Triebdreh-
gestell bildet. Dies fiihrt zu erheblichen Einsparun-
gen. Ausserdem ergeben sich fiir die Reserveteil-
hattung Vorteile, da in der Regel nur ein Antriebsteil
1 an Lager gehalten werden muss.

Im vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel wird ein
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elektrischer Antrieb verwendet. Der modulare Auf-
bau mit der klaren Trennung von Passagierraum 2
und 3 und Triebeinheit 1 erlaubt es aber, mogliche
Variationen der Traktionsausriistung auf einen klei-
nen Teil des Gelenkiriebwagens zu beschrénken
und den Rest unverdndert zu libernehmen, was
grosse Kosteneinsparungen erlaubt. So kdnnen
zum Beispiel Antriebsteile fiir Wechselstrom,
Gleichstrom, mit dieselelekirischer oder mit diesel-
hydraulischer Kraftiibertragung leicht untereinander
ausgetauscht werden.

Alle elektrischen und mechanischen Ausriistungs-
komponenten am Antriebsteil 1 sind liber Wartungs-
klappen von aussen (Hubstapler) oder innen (Ser-
vicepersonal) zugéinglich, was gegenliber konven-
tionellen Ldsungen keinerlei Zusatzinvestitionen fiir
den Unterhalt nétig macht. Dies im Gegensatz zu
Fahrzeugen mit Dachausrlistungen, welche mei-
stens nicht unerhebliche werkstattseitige Zusatzin-
vestitionen erforderfich machen.

im Gegensatz zum Mittelkasten 1 sind die Pas-
sagierkasten 2, 3 vorzugsweise in Aluminiumbau-
weise ausgefiihrt. Da in diesen Kasten keine gros-
sen Einbauten, Durchbriiche und schwere Lasten
vorgesehen sind, kann eine kostengtinstige Kombi-
nation aus Grossprofiltechnik und einem Schrau-
bensystem verwendet werden. Zusammenge-
schweisste Grossprofile kommen insbesondere an
den Untergestellen bis zu den Fensterunterkanten
zum Einsatz, das Schraubensystem wird fiir die
Fensterpfosten und die Dachpartien verwendet. Die
beiden Frontpartien weisen im Unterteil einen mas-
siven, geschweissten Quertrager auf, welcher einer-
seits als Kupplungstréger dient, andererseits seitli-
che Ramm-/Stossverzehrbalken trégt.

Dank den kurzen Passagierkastenieilen bis zu
den beiden Gelenken ist eine Kastenverbreiterung
und daher bei Normaispur eine «3+2-Bestuhlung»
méglich, was zu erhdhtem Sitzangebot fiihrt.

Die Passagierabteile kénnen in Niederflurbauwei-
se ausgefiihrt werden. Insbesondere im Tiirbereich
5 kann der Boden sehr tief liegen, was ein beque-
mes Einsteigen erlaubt. Lediglich lber den Laui-
drehgestellen 7 und im Durchgang 5 muss der Bo-
den erhdht werden.

Sowoh! flir das Triebdrehgestell 4 wie auch fir
die Laufdrehgestelle 7 der Passagierkasten 2, 3
kénnen in einer kostengiinstigen Ausfiihrung iibli-
che Konstruktionen verwendet werden. Sie sollten,
um vor allem das Gewicht und die Bodenhdhe klein
zu halten, relativ kleine Rader und kurzen Radab-
stand aufweisen.

Die Kupplungen kénnen mechanisch mit beste-
hendem Rollmaterial kompatibel ausgefiihrt werden.
Fiir die Vielfachsteuerung, zur Steuerung von meh-
reren gekuppelten Gelenktriebwagen von einem
Fiihrerstand aus, ist aus Kostengriinden ein Mehr-
fachstecker vorgesehen, wobei auch vollautomati-
sche Kupplungen anwendbar sind.

Die Kupplungen sind auf Zerstérungsgliedern
montiert, welche zusammen mit dem Federpaket
eine hohe Energieaufnahme bei Kollisionen und
Stossen garantieren. Seitliche Schockabsorberbal-
ken sind als Schutz gegen Autokollisonen einge-
baut und auf sich regenerierenden Elastomerele-
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menten befestigt. Damit wird die Fahrzeugzelle
wirksam vor Deformation geschiitzt.

Zwischen den drei Wagenkasten 1, 2 und 3 er-
folgen die elekirischen und die pneumatischen Ver-
bindungen allesamt mit Steckverbindungen bzw.
Schnellkupplungen. Dies erméglicht einen einfachen
Austausch der einzelnen Wagenkasten.

Selbstverstandlich ist der in den Fig. 1 und 2 ge-
zeigte Gelenktriebwagen nicht die einzige mégliche
Ausfiihrung der Erfindung. So ist es zum Beispiel
moglich, dass die Passagierwagenkasten (2, 3)
noch weitere Gelenke enthalten, so dass der Trieb-
wagen mehr als drei starre Wagenkasten aufweist,
von denen einer als Triebeinheit ausgebildet ist und
die anderen zur Aufnahme von Passagieren vorge-
sehen sind. Auch kann zum Beispiel bedarfsweise
einer oder beide der Fuhrerstdnde entfallen. Auch
kénnen Schleusen vorgesehen sein, die bei Mehr-
fachtraktion ermdglichen, zwischen einzelnen Trieb-
wagen hin- und herzugehen. Andererseits konnie
z.B. zur Platzeinsparung der Durchgang 8 durch die
Triebeinheit 1 entfallen.

Insgesamt ergibt sich durch die Konzentration al-
ler Steuerungs- und Antriebsaggregate auf den
Passagierraum-freien Mittelkasten 1 lber dem
Triebdrehgestell 10 eine starke Vereinfachung des
Aufbaus und der Wartung. Fallen Teile von Antrieb
oder Steuerung aus, so wird nicht der gesamte Ge-
jenktriecbwagen ausser Betrieb gesetzt, indem ledig-
lich der Mittelteil 1 ausgetauscht werden muss.
Dies erhoht die Verfiigbarkeit des Gelenktriebwa-
gens erheblich.

Patentanspriiche

1. Gelenktriebwagen zum Einsatz als Schienen-
fahrzeug, mit mehreren, gelenkig untereinander ver-
bundenen Wagenkasten (1, 2, 3), dadurch gekenn-
zeichnet, dass einer der Wagenkasten als Triebein-
heit (1) ausgefiihrt ist und einen Antrieb sowie
genau ein von diesem angetriebenes Antriebsfahr-
gestell (4) aufweist, und dass die iibrigen Wagen-
kasten (2, 3) als Passagierkasten ausgefiihrt sind.

2. Gelenktriebwagen nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Triebeinheit (1) kiirzer als
jeder der Passagierkasten (2, 3) ist.

3. Gelenktriebwagen nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Triebeinheit eine durch
das Antriebsfahrgestell (4) bestimmte Lénge auf-
weist.

4, Gelenktriebwagen nach einem der vorange-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Triebeinheit (1) zwischen zwei Passagierkasten
(2, 3) angeordnet ist.

5. Gelenktriebwagen nach einem der vorange-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Triebeinheit (1) eine notwendige Leistungstech-
nik und Steuerung fiir den Antrieb aufweist.

6. Gelenkiriebowagen nach einem der vorange-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Triebeinheit (1) keine Sitzplatze fiir Passagiere
aufweist.

7. Gelenktriebwagen nach einem der vorange-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
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die Passagierkasten (2, 3) Drehgestelle (7) ohne
Antrieb aufweisen.

8. Gelenktriebwagen nach einem der vorange-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
mindestens einer der Passagierkasten (2, 3) einen 5
Fihrerstand (6) aufweist.

9. Gelenktriebwagen nach einem der vorange-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Triebeinheit (1) zum Austausch von den ande-
ren Wagenkasten (2, 3) trennbar ist. 10

10. Gelenkiriebwagen nach einem der vorange-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Passagierkasten (2, 3) in Aluminium-Leichtbau-
weise ausgeflihrt sind.

11. Gelenktriebwagen nach einem der vorange- 15
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
er in Niederflurbauweise ausgefiihrt ist.

12. Gelenktriebzug mit mehreren Gelenktriebwa-
gen nach einem der vorangehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Gelenkiriebwa- 20
gen kuppelbar und dass die Antriebe aller Triebein-
heiten von einem Fiihrerstand aus steuerbar sind.
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