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Schienenfahrzeug.

@ Schienenfahrzeug mit zumindest zwei mitein-
ander verbundenen und zumindest je ein Lauf-
werk aufweisenden Wagen 6, 11, wobei die
einander zugekehrten Enden der Wagen 6, 11
von einem Zwischenwagen 1, 9 mit zumindest w -
einem Laufwerk getragen und nur mit diesem r%
Zwischenwagen 1, 9 verbunden sind. Um bei .
bestmdglicher Anpassung an die bestehenden *
Bahnhofsanlagen eine Erhdhung der Fahrgast-
zahl pro Garnitur zu erzielen und dabei aber -
den zum sicheren Ein- und Aussteigen notwen- <
digen Mindestabstand zwischen Wagen und a-d]-
Bahnsteigkante auf mdglichst einfach Weise zu
gewdhrleisten sowie das Fahrzeug beziiglich
der Gewichtsverteilung so ausgewogen als
mdglich zu machen, ist zumindest einer der
Wagen 6, 11 als Doppelstockwagen ausgefiihrt
und zumindest einer der an den Doppelstock-
wagen anschlieBenden Zwischenwagen 9 mit . -
zumindest einer Treppe 10 zu einer der Ebenen =
6a, 6b, 11a, 11b des anschlieRenden Doppel-
stockwagens 6, 11 versehen.
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Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit
zumindest zwei miteinander verbundenen und zumin-
dest je ein Laufwerk aufweisenden Wagen, wobei die
einander zugekehrten Enden der Wagen von einem
Zwischenwagen mit zumindest einem Laufwerk ge-
tragen und nur mit diesem Zwischenwagen verbun-
den sind.

Schienenfahrzeuge der eingangs angegebenen
Art sind als Garnituren miteinander verbundener Wa-
gen, sei es als Eisenbahn, Stral3enbahn, Untergrund-
bahn etc. bestens bekannt und in Betrieb. Um dabei
mdglichst viele Fahrgaste beférdern zu kénnen und
baulich nicht allzu aufwendig zu werden, versucht
man, die einzelnen Wagen der Garnituren mdoglichst
lang und auch breit zu machen. Dabei besteht dann
jedoch die Schwierigkeit, dal diese Garnituren ent-
weder im wesentlichen geradlinige Bahnsteige erfor-
derlich machen oder umgekehrt zwischen dem Wa-
gen und der Bahnsteigkante viel Zwischenraum ver-
bleibt, der das Ein- und Aussteigen erschwertund so-
gar gefdhrlich macht oder durch zusatzliche und da-
mit aufwendige MaRRnahmen, wie etwa ausfahrbare
Tritte, Uberbriickt werden muf. Die bestehenden
Bahnhdéfe weisen aber oftmals nicht geradlinig ange-
legte Bahnsteige auf, sodaR bei langen Wagen deren
Breite nicht sehr gro sein darf, um die Einschran-
kungslinie nicht zu Giberschreiten. Damit ist auch einer
Erhdhung der Fahrgastzahl pro Garnitur eine Grenze
gesetzt, wobei dariiberhinaus auch durch die Be-
grenzung der maximal méglichen Lange der Garnitur
zu beriicksichtigen ist.

Weiters wurde versucht, die Fahrgastzahl pro
Garnitur anzuheben, indem die Wagen als Doppel-
stockwagen ausgefiihrt wurden. Diese L&sung bringt
jedoch den Nachteil mit sich, daB in diesen Wagen
kein Platz mehr fir die Aggregate des Antriebssy-
stems war und diese in einen eigenen Wagen zusam-
mengefaltt werden muften, der nicht mehr zur Génze
fir die Personenbeférderung zur Verfiigung steht.
Fir die Personenbefdrderung fallt aber bei Doppel-
stockwagen auch der Bereich fir die Treppen zu den
verschiedenen Ebenen des Wagens weg. Weiters er-
gibt diese Konstruktionsvariante eine sehr ungiinsti-
ge Verteilung des Gewichts, da das Hauptgewicht der
Traktionsausriistung von nur einem Wagen getragen
ist und dies zu einer Uberschreitung der zuldssigen
Achslast fiihrt.

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht
darin, eine Konstruktion fiir ein Schienenfahrzeug an-
zugeben, das bei bestmdéglicher Anpassung an die
bestehenden Bahnhofsanlagen eine Erhdhung der
Fahrgastzahl pro Garnitur zu erzielen und dabei aber
den zum sicheren Ein- und Aussteigen notwendigen
Mindestabstand zwischen Wagen und Bahnsteigkan-
te auf méglichst einfach Weise zu gewéhrleisten.
Weiters sollte die Garnitur beziiglich der Gewichts-
verteilung so ausgewogen als méglich sein, um die
Fahrzeugmasse gleichmaRig zu verteilen.
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Zur Lésung der Aufgabe ist erfindungsgeman
vorgesehen, dal bei einem Schienenfahrzeug der
eingangs angegebenen Art zumindest einer der Wa-
gen als Doppelstockwagen ausgefiihrt und zumin-
dest einer der an den Doppelstockwagen anschlie-
Renden Zwischenwagen mit zumindest einer Treppe
zu einer der Ebenen des anschlieBenden Doppel-
stockwagens versehen ist. Damit geht nur wenig
Platz fiir Auf- und Abgange in den Wagen selbst ver-
loren, sondern dieser steht voll und ganz fir die Fahr-
gaste zur Verfligung.

Diese Konstruktion bietet die Mdglichkeit eine
Zugsgarnitur zusammenzustellen, deren einzelne
Wagen trotz grofen Platzangebotes kiirzer gehalten
sein kénnen und damit selbst bei Vorhandensein en-
ger Gleisbégen weitaus breiter ausgefihrt sein kén-
nen, ohne die Einschrankungslinie zu iiberragen.
Durch die gréRere Breite kann einerseits die Fahr-
gastzahl weiter erhht oder der Komfort durch breite-
re Sitzplatze erhdht werden. Der Abstand vom Wa-
gen zur Bahnsteigkante ist wesentlich geringer als bei
herk&mmlichen langen Wagen, sodaR bei groer Si-
cherheit fir den Fahrgast beim Ein- und Aussteigen
zusitzliche Einrichtungen zur Uberbriickung des Ab-
standes vermieden werden kdnnen. Vorzugsweise
sind dabei auch die Wagen am Ende der Garnitur als
Doppelstockwagen ausgebildet. Dabei kann im Be-
reich oberhalb der herkémmlichen Drehgestelles
oder Laufwerkes ein Einstieg vorgesehen sein, der
héher liegt als die iibrigen Einstiege desselben oder
anderer Wagen, und es fiihren vom héherliegenden
Einstieg Stiegen in die libereinanderliegenden Ebe-
nen des Wagens am Ende der Garnitur. Vorzugswei-
se weisen zumindest einige der iibrigen Wagen eben-
falls Einstiege lediglich in einer HGhe auf.

Gemal einem weiteren Merkmal der Erfindung
ist in zumindest einem, mit einem Wagen an einem
Ende des Schienenfahrzeugs verbundenen Zwi-
schenwagen eine Treppe von der unteren Ebene die-
ses Wagens zur oberen Ebene des anschlieRenden
Wagens vorgesehen.

Vorteilhafterweise ist unterhalb der zumindest ei-
nen Treppe zumindest eine Motor-Getriebe-Einheit
eines herkdmmlichen Achsantriebes angeordnet. Der
fir den Einbau der Antriebseinrichtungen nétige
Platz geht dadurch nicht fir die Nutzung zum Perso-
nen- oder Giitertransport verloren.

Vorteilhafterweise sind gemal einem weiteren
Erfindungsmerkmal zumindest zwei Zwischenwagen
zwischen den zumindest je ein Laufwerk oder Dreh-
gestell aufweisenden Wagen am Beginn und Ende
des Schienenfahrzeuges vorgesehen und ist zwi-
schen jeweils zwei von diesen Zwischenwagen je ein
zusétzlicher Wagen ohne eigenes Laufwerk bzw.
Drehgestell vorgesehen. Damit ist eine modulare
Bauweise mit einer Anpassung der Lénge der Garni-
tur an die gewiinschten Betriebsbedingungen und die
geforderten Fahrgastzahlen unter Beibehaltung der
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oben angefiihrten Vorteile méglich.

Vorzugsweise sind die Zwischenwagen mit ei-
nem Portalfahrwerk mit oder ohne untere Querver-
bindung zwischen den beiden Seiten des Laufwerkes
oder Drehgestelles versehen. Damit ist eine stabile
und sichere Konstruktion gegeben, die gleichzeitig
die nétige Relativbewegung der einzelnen Wagen zur
Gewabhrleistung der Kurvengangigkeit gestattet. Dar-
tiberhinaus bietet dieses Merkmal den Vorteil, daf}
der Innenraum des Zwischenwagens weitestgehend
zur Nutzung, insbesondere zur Fahrgast- oder Giiter-
beférderung bzw. der Unterbringung von fiir den Be-
trieb des Schienenfahrzeuges notwendigen Aggre-
gaten, zur Verfiigung steht.

Ein besonders einfacher und stabiler Aufbau er-
gibt sich gemaR einem weiteren Merkmal der Erfin-
dung bei einer Variante, bei welcher das Laufwerk di-
rekt in den tragenden Aufbau der Zwischenwagen in-
tegriert ist. Beispielsweise kénnen Seitenteile des
Laufwerkrahmens hochgezogen und in Hohe des Da-
ches des Schienenfahrzeuges iiber einen Quertrager
miteinander verbunden sein. Die Seitenteile und der
Quertrager kénnen auch einstiickig ausgefiihrt sein.

GemaR einer weiteren Variante der Erfindung ist
der tragende Aufbau der Zwischenwagen iiber Se-
kundéarfederelemente, vorzugsweise Luftfederele-
mente, vorzugsweise mit zugeordneten Dampfungs-
einrichtungen, auf dem Laufwerk oder Drehgestell
abgestiitzt. Damit ist einerseits der Komfort zu erhé-
hen, weiters eine gleichméRige Verteilung der Achs-
lasten zu erzielen und auch die Mdoglichkeit einer
Niveauregulerung der einzelnen Zwischen- und damit
auch der von diesen getragenen Wagen gegeben.
SchlieRlich ergibt sich durch das genannte Merkmal
eine Larmentkoppelung zwischen den Zwischenwa-
gen und den von diesen getragenen Wagen.

Die Verbindung der Wagen mit dem jeweiligen
Zwischenwagen erfolgt vorzugsweise dadurch, daR
die dem jeweiligen Zwischenwagen zugekehrten En-
den der Wagen iber den eigentlichen Wagenkasten
hinausragende Trager aufweisen und diese Trager
vorzugsweise Uiber separate Federn, allenfalls mit zu-
geordneten Dampfungseinrichtungen, am Zwischen-
wagen aufgehéngt sind.

Alternativ dazu kann auch vorgesehen sein, daf®
die dem jeweiligen Zwischenwagen zugekehrten En-
den der Wagen iber den eigentlichen Wagenkasten
hinausragende Trager aufweisen und diese Trager
vorzugsweise auf separaten Federn, allenfalls mit zu-
geordneten Dampfungseinrichtungen, am Zwischen-
wagen abgestiitzt sind.

Eine Erhéhung des Komforts im Bereich der Se-
kundéarfederung ist gemak einem weiteren Merkmal
der Erfindung méglich, wenn die separaten Federn,
allenfalls auch die zugeordneten Dampfungseinrich-
tungen, jede Fahrzeugseite Giber einen Balancier mit
dem Zwischenwagen verbunden sind.

GemalR einem weiteren Merkmal der Erfindung
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sind die Réder des Laufwerkes oder Drehgestelles
der Zwischenwagen durch zumindest eine im Zwi-
schenwagen angeordnete Motor-Getriebe-Einheit
angetrieben. Damit steht in den anderen Wagen der
gesamte Platz fiir die Beférderung der Fahrgéaste zur
Verfligung und bei mehreren Zwischenwagen ergibt
sich eine sehr gleichméRige Verteilung des Gesamt-
gewichtes des kompletten Schienenfahrzeugs iiber
dessen Lange. Auch kénnen alle Aggregate gegen-
tiber einem Einbau in zur Personenbeférderung be-
stimmten Wagen leicht zugénglich gehalten werden,
was die Wartung und Reparatur vereinfacht.

Gemal einem weiteren Merkmal der Erfindung
sind die Rader der Zwischenwagen Losréder und von
seitlich im Zwischenwagen angeordneten, vorzugs-
weise stehend angeordneten, Motorgetriebe-Einhei-
ten angetrieben. Dadurch |40t sich aufgrund der nicht
notwendigen Radachsen ein besonders tiefliegender
Boden der Zwischenwagen, d.h. eine Niederflur-Aus-
fiihrung, erzielen. Dies ist insbesonders in Verbin-
dung mit den fahrgestellosen Wagen zur Personen-
beférderung von Bedeutung, da sich ein Schienen-
fahrzeug mit durchgehend niedrigem Bodenniveau
verwirklichen I&Rt.

Wenn die Réder der Zwischenwagen Losrader
und von Radnabenmotoren sind, ergibt sich zusatz-
lich zu den im vorstehenden Absatz angegebenen
Vorteilen eine VergréRerung der oberhalb der Réder
zur Verfiigung stehenden nutzbaren Innenraumbrei-
te.

Eine relativ einfache und damit auch wirtschaft-
liche Variante der Erfindung sieht vor, da an den En-
den des Schienenfahrzeuges befindlichen Wagen
herkémmliche Laufwerke oder Drehgestelle, vor-
zugsweise mit antriebslosen Radern aufweisen.

Mit wesentlichen Vorteilen beziiglich des fiir die
Fahrgastbeférderung in den Wagen zur Verfiigung
stehenden Platzangebots und der Zugénglichkeit der
Betriebseinrichtungen fiir Reparatur und Wartung ist
das Merkmal der Erfindung verbunden, wonach auf
zumindest einem der Zwischenwagen ein Stromab-
nehmer angebracht und in den selben Zwischenwa-
gen zumindest der Hochspannungs- und Transforma-
torteil des Antriebssystems eingebaut ist.

In der nachfolgenden Beschreibung soll die Er-
findung anhand eines bevorzugten Ausfiihrungsbei-
spieles unter Bezugnahme auf die beigefiigten Zeich-
nungen naher erlautert werden.

Dabei zeigt die Fig. 1 eine schematische Seiten-
ansicht eines erfindungsgemaRen Schienenfahrzeu-
ges, Fig. 2 einen Zwischenwagen in vergréRerter,
schematischer Darstellung und Fig. 3 eine weitere
Ausfiihrungsform eines Zwischenwagens, ebenfalls
in vergréRerter, schematischer Darstellung.

Das in Fig. 1 dargestellte Schienenfahrzeug ist in
Langsrichtung beziiglich seiner Mitte symmetrisch
aufgebaut, was den Vorteil hat, daR fiir den vorderen
und hinteren Bereich gleichartige Wagen verwendet



5 EP 0 631 917 A1 6

werden kdnnen. Dabei wird die Mitte des Schienen-
fahrzeuges durch einen Zwischenwagen 1 gebildet,
der mit einem Stromabnehmer 2 versehen ist und in
dem dariiberhinaus der Hochspannungs- und Trans-
formatorteil 3 des Antriebssystems des Schienen-
fahrzeuges untergebracht ist. Die Réder 4 des Fahr-
gestelles des Zwischenwagens 1, welches Fahrge-
stell auch ein Drehgestell sein kann, sind von einerim
Zwischenwagen 1 befindlichen Motor-Getriebe-Ein-
heit 5 angetrieben.

Direkt anschlieRend an den Zwischenwagen 1,
der zur Beférderung von Personen oder auch Giitern
nicht zur Verfiigung steht, ist an jeder Seite je ein Wa-
gen 6 vorgesehen, der Platz zur Aufnahme von Fahr-
gésten oder Transportgut aufweist und natiirlich auch
die notwendigen Ein- und Ausstiege aufweist. Sind
diese Wagen 6 als Doppelstockwagen ausgefiihrt, so
ist im Wagen 6 zumindest eine Treppe 6¢ als Verbin-
dung zwischen den zwei Ubereinanderliegenden
Fahrgastrdumen 6a und 6b vorhanden. Eine Ein- und
Ausstiegsmdglichkeit ist dabei nur fiir den unteren
Fahrgastraum 6b in Form von Tiiren 7 beliebiger Aus-
fiihrung vorhanden. Im Bereich der Tiren 7 sind vor-
zugsweise Stehplatze vorgesehen, wahrend im Ubri-
gen Bereich der Wagen 6 Sitz- und/oder Stehplatze
in prinzipiell beliebiger Anordnung und Anzahl vorge-
sehen sind. Weiters kann in den Wagen 6 selbstver-
sténdlich auch Platz fir die Anordnung von Klima-.
Heiz-, Schalt- oder dhnlichen Aggregaten 8 vorgese-
hen sein.

Von der Mitte des Schienenfahrzeuges zu seinen
Enden fortschreitend ist unmittelbar anschlieRend an
jeden Wagen 6 wiederum je ein Zwischenwagen 9
vorgesehen. Vorzugsweise sind auch die Rader 4
dieser Zwischenwagen 9 von Motor-Getriebe-Einhei-
ten 5 angetrieben, die in den Zwischenwagen 9 selbst
angeordnet sind. Innerhalb der Zwischenwagen 9 ist
eine Stiege 10 zur Verbindung des oberen Fahrgast-
raumes 6a der Wagen 6 mit weiter zu den Enden des
Schienenfahrzeuges gelegenen Wagen 11 vorgese-
hen. Der Platz unterhalb der Stiegen 10 kann zur Un-
terbringung der Motor-Getriebe-Einheiten 5 ausge-
niitzt werden, sodal® konventionelle Konstruktionen
herkdmmlicher Achsantriebe fir letztere einsetzbar
sind, bei welchen der Motor und/oder das Getriebe
zwischen den Radern der gegeniiberliegenden Wa-
genseiten angeordnet sind. Auch die allenfalls vorge-
sehenen Achsen 4a zwischen den Radern 4 auf ge-
geniiberliegenden Wagenseiten kénnen ohne Platz-
probleme unter den Stiegen 10 hindurchgefihrt wer-
den. Damit ist aber der Einsatz konstruktiv einfacher
und bewahrter Einheiten 5 mdglich. Da weiters fir
Stiegeniibergénge nicht eine derart groe Innen-
raumbreite der Zwischenwagen 9 erforderlich ist,
kdnnen alternativ zu den in Fig. 1 schematisch darge-
stellten kleinen Radern 4 auch normal groRe Réder
eingebaut sein, was die Konstruktion nochmals auf-
grund der Verwendung herkémmlicher Elemente ver-
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einfacht. Dariiberhinaus sind gréRere Réder auch in
punkto Komfort vorteilhafter als kleine Rader.

Die direkt an die Zwischenwagen 9 anschlielen-
den und unmittelbar an den Enden des Schienenfahr-
zeuges gelegenen Wagen 11 bieten wiederum Platz
fiir die Beférderung von Fahrgasten oder Giitern und
beherbergen dariiberhinaus die Fiihrersténde 12 so-
wie vorzugsweise auch die notwendigen E-Transak-
tionseinrichtungen, wie beispielsweise die Umrichter
13. Die Rader 14 der Wagen 11 sind vorzugsweise
nicht angetrieben und in einem Laufdrehgestell gela-
gert. Obwohl selbstversténdlich alle Ein- und Ausstie-
ge des Schienenfahrzeuges in der selben Héhe sein
kdénnten, ist vorzugsweise vorgesehen, dafl in an sich
bekannter Weise zumindest bei den Wagen 11 Tiren
auf verschiedenen Niveaus vorhanden sind. In bau-
lich einfacher Weise kann dazu im Bereich des Lauf-
drehgestelles mit den Ra&dern 14 eine wiederum be-
liebig ausgefiihrte Tir 15 vorgesehen sein, die héher
liegt als eine am anderen Ende des Wagens 11, das
zu dem Zwischenwagen 9 zugewandt ist, gelegene
Tir 7.

Der Innenraum der Wagen 11 weist drei Ebenen
11a, 11b und 11¢ in unterschiedlichen Héhen auf, die
miteinander lber Stiegen 16, 17 in Verbindung ste-
hen. Vom Bereich der Tiiren 7, die wie bereits er-
wahnt direkt auf die tiefstliegende Ebene 11a des Wa-
gens 11 fiihren, gelangt man iber die Stiegen 17 auf
die mittlere Ebene 11b, auf welcher sich auch vor-
zugsweise die Tiiren 15 befinden. Vom Bereich die-
ser Turen 15 fihren dann die Stiegen 16 auf die ober-
ste Ebene 11¢ des Wagens 11. Dariiberhinaus ist
noch vorgesehen, daR durch die Zwischenwagen 9
hindurch der Zugang zum oberen Fahrgastraum 6a
der Wagen 6 Uber die bereits erwahnten Stiegen 10
ermdglicht ist. SchlieRlich kann auch aus Sicherheits-
griinden ein Notilibergang 18 durch die Zwischenwa-
gen 9 hindurch von den oberen Fahrgastrdumen 6a
der Wagen 6 zur obersten Ebene 11¢ der Wagen 11
vorbereitet sein, der in Notféllen ausgefahren, herun-
tergeklappt oder auf ahnliche Weise in den Zwischen-
wagen 9 eingerichtet wird.

In Fig. 2 ist in schematischer Weise dargestellt,
daf} und auf welche bevorzugte Weise die einander
zugekehrten Enden der Wagen 6 bzw. 6 und 11 von
den Zwischenwagen 1 bzw. 9 getragen und nur mit
diesen verbunden ist. Dazu ist beispielhaft ein Zwi-
schenwagen 9 gezeigt, der links mit einem Wagen 11
und rechts mit einem Wagen 6 in Verbindung steht.
Beziiglich der Motor-Getriebe-Einheit 5 ist gegen-
tiber der fir die Fig. 1 beschriebenen Variante eine Al-
ternative dazu dargestellt, bei welcher diese Einhei-
ten 5 oberhalb der von ihr angetriebenen Rader 4 an-
geordnet sind. Dabei ist es vorteilhaft, wenn die R3-
der 4 einen relativ kleinen Durchmesser aufweisen.
Vorzugsweise sind in diesem Fall Losréder vorgese-
hen, wobei keinerlei Verbindung zwischen den R&-
dern 4 einander gegeniiberliegender Wagenseiten



7 EP 0 631 917 A1 8

besteht. Anstelle der dargestellten seitlich stehend
angeordneten Motor-Getriebe-Einheiten 5 wére auch
der Einsatz von Radnabenmotoren fir die Rader 4
denkbar. Die Zwischenwagen 1 und/oder 9 kénnen je
nach Stabilitats- und Platzanspriichen mit einem Por-
talfahrwerk mit oder ohne untere Querverbindung
zwischen den beiden Seiten des Laufwerkes oder
Drehgetelles ausgestattet sein, wobei die letztere Va-
riante die Mdglichkeit der besonders tiefen Anord-
nung des Wagenbodens gestattet. Da die von den
Zwischenwagen 1, 9 getragenen Wagen 6 und die
Wagen 11, letztere nur ausgenommen des Bereiches
der Rader 14, keine eigenen Fahrwerke bendtigen,
kann deren Wagenboden sehr tief gelegt werden.
Dies ermdglicht ein durchgehend tiefes Bodenniveau
tiber im wesentlichen die gesamte Lange des erfin-
dungsgemélen Schienenfahrzeuges in Art eines
Niederflurzuges.

Zur Verbindung der Wagen 6 und 11 mit dem Zwi-
schenwagen 9 weisen die tragenden Strukturen der
Wagen 6 und 11 je einen lber den eigentlichen Wa-
genkasten hinausragenden Trager 19 bzw. 20 zu bei-
den Seiten der Lansmittelebene der Wagen auf. Die-
se Trager 19 bzw. 20 sind entweder getrennt vonein-
ander, vorzugsweise jedoch wie dargestellt liber ei-
nen Balancier 21 am Portal des Zwischenwagens 6
aufgehdngt. Diese Aufhangung erfolgt vorteilhafter-
weise unter Zwischenschaltung von Federelementen
22, welche die Sekundarfederung bewerkstelligen,
wobei jedem Federelement 22 vorzugsweise ein
Déampfungselement 23 zugeordnet ist. Auch der
Balancier 21 selbst ist in seinen Bewegungen vorteil-
hafterweise von einem Dampfungselement 24 beein-
fluRt. Dieses Dampfungselement 24 ist an einem En-
de mit dem Balancier 21 auRerhalb seines
Anbringungs- und gleichzeitig Drehpunktes am Zwi-
schenwagen 1, 9 und an seinem anderen Ende am
Zwischenwagen 1, 9 selbst angelenkt.

Die Primérfederung der Rader 4 der Zwischen-
wagen 1, 9 wird auf herkdmmliche Weise iber Feder-
Dampfungs-Elemente 25 verwirklicht. Auf ebenso
herk&dmmliche Weise sind Lenkanordnungen 26 vor-
gesehen, die die miteinander verbundenen Wagen
zur Ubertragung der Antriebs- und Bremskréfte in
Langsund vorteilhafterweise auch in Querrichtung
koppelt, aber trotzdem ein Verschwenken der Wagen
zueinander zur Erzielung der notwendigen Kurven-
géngigkeit des Schienenfahrzeuges zulassen. Dar-
tiberhinaus kénnen bei den Zwischenwagen 9 mit
Durchgéngen fir Personen Faltenbélge 27 vorgese-
hen sein.

Der Zwischenwagen 9 der Fig. 3, in der gleiche
Teile wie in Fig. 2 mit gleichen Bezugszahlen bezeich-
net sind, ist mit einem Laufwerk ausgeristet, bei dem
die Rader 4 entgegengesetzter Wagenseiten iber
Radachsen 4a in Verbindung stehen. Der Antrieb der
Réder 4 erfolgt Gber einen herkdmmlichen Achsan-
trieb 5. Die Radachsen 4a sind unter Zwischenschal-
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tung der Priméarfederung 25 in einem Tragrahmen 28
gelagert. Der Balancier 21 ist bei dieser Variante an
Seitenteilen 30 schwenkbar gefestigt, die tber Luft-
federn 31 als Sekundéarfederung am Tragrahmen 28
des Laufwerkes des Zwischenwagens 9 abgestiitzt
sind. Damit ist auch eine Niveauregelung fir die ein-
zelnen Wagen 6, 11 lber die Sekundérfedereinrich-
tungen moglich. Vorzugsweise sind dieser Sekun-
dérfederung 31 auch Da&mpfungselemente zugeord-
net.

Durch Hochziehen von Seitenteilen 29 des Trag-
rahmens 28 oder von Seitenteilen 30 und Verbinden
dieser Bauteile in Hohe des Daches des Zwischenwa-
gens 9 ist wiederum eine Art von Portal oberhalb des
Tragrahmens 28 verwirklicht. Der Raum innerhalb
des Portales steht als Durchgang zwischen den ein-
zelnen Wagen 6, 11, allenfalls unter Einbindung von
Treppen 10, zur Verfiigung. Ein gleichartiger Aufbau
kann selbstverstandlich auch fiir den Zwischenwa-
gen 1 vorgesehen sein, wo innerhalb des Portales
beispielsweise der Hochspannungs- und Transfor-
matorteil 3 des Antriebssystems angeordnet ist.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug mit zumindest zwei miteinan-
der verbundenen und zumindest je ein Laufwerk
aufweisenden Wagen (6, 11), wobei die einander
zugekehrten Enden der Wagen (6, 11) von einem
Zwischenwagen (1, 9) mit zumindest einem Lauf-
werk getragen und nur mit diesem Zwischenwa-
gen (1, 9) verbunden sind, dadurch gekennzeich-
net, dal® zumindest einer der Wagen (6, 11) als
Doppelstockwagen ausgefiihrt und zumindest ei-
ner der an den Doppelstockwagen anschlieen-
den Zwischenwagen (9) mit zumindest einer
Treppe (10) zu einer der Ebenen (6a, 6b, 11a,
11b) des anschlieBenden Doppelstockwagens
(6, 11) versehen ist.

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daf in zumindest einem, mit einem
Wagen (11) an einem Ende des Schienenfahr-
zeugs verbundenen Zwischenwagen (9) eine
Treppe (10) von der unteren Ebene (11a) dieses
Wagens (11) zur oberen Ebene (6a) des anschlie-
Renden Wagens (6) vorgesehen ist.

3. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, daR unterhalb der zumin-
dest einen Treppe (10) zumindest eine Motor-Ge-
triebe-Einheit (5) eines herkdmmlichen Achsan-
triebes angeordnet ist.

4. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf
zumindest zwei Zwischenwagen (1, 9) zwischen
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den zumindest je ein Laufwerk aufweisenden
Wagen (11) am Beginn und Ende des Schienen-
fahrzeugs vorgesehen sind und zwischen diesen
zumindest zwei Zwischenwagen (1, 9) je ein Wa-
gen (B) ohne eigenes Laufwerk vorgesehen ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf
die Zwischenwagen (1, 9) mit einem Portalfahr-
werk mit oder ohne unter Querverbindung zwi-
schen den beiden Seiten des Laufwerks verse-
hen sind.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf
das Laufwerk des Zwischenwagens (1, 9) direkt
in den tragenden Aufbau des Zwischenwagens
(1, 9) integriert ist.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dal der tragende
Aufbau der Zwischenwagen (1, 9) tiber Sekun-
darfederelemente (31), vorzugsweise Luftfeder-
elemente, vorzugsweise mit zugeordneten
Dampfungseinrichtungen, auf dem Laufwerk des
Zwischenwagens (1, 9) abgestiitzt ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf
die dem jeweiligen Zwischenwagen (1, 9) zuge-
kehrten Enden der Wagen (6, 11) iber den ei-
gentlichen Wagenkasten hinausragende Trager
(19, 20) aufweisen und diese Trager vorzugswei-
se Uber separate Federn (22), allenfalls mit zuge-
ordneten Dampfungseinrichtungen (23), am Zwi-
schenwagen (1, 9) aufgehadngt sind.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dal die dem je-
weiligen Zwischenwagen (1, 9) zugekehrten En-
den der Wagen (6, 11) liber den eigentlichen Wa-
genkasten hinausragende Trager (19, 20) auf-
weisen und diese Trager vorzugsweise lber se-
parate Federn (22), allenfalls mit zugeordneten
Dampfungseinrichtungen (23), am Zwischenwa-
gen (1, 9) abgestiitzt sind.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 8 oder 9, da-
durch gekennzeichnet, daR die separaten Federn
(22), allenfalls auch die zugeordneten Damp-
fungseinrichtungen (23), jeder Fahrzeugseite
tiber einen Balancier (21) mit dem Zwischenwa-
gen (1, 9) verbunden sind.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf
zumindest die Rader (4) des Laufwerkes eines
der Zwischenwagen (1, 9) durch zumindest eine
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12.

13.

14.

15.

10

im Zwischenwagen angeordnete Motor-Getrie-
be-Einheit (5) angetrieben sind.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 11, dadurch
gekennzeichnet, dal die Rader (4) zumindest ei-
nes der Zwischenwagen (1, 9) Losrader und von
seitlich im Zwischenwagen (1, 9) angeordneten,
vorzugsweise stehend angeordneten, MotorGe-
triebe-Einheiten (5) angetrieben sind.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 11, dadurch
gekennzeichnet, dal die Rader (4) zumindest ei-
nes der Zwischenwagen (1, 9) Losrader und von
Radnabenmotoren angetrieben sind.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf
die an den Enden des Schienenfahrzeuges be-
findlichen Wagen (11) herkémmliche Laufwerke,
vorzugsweise mit antriebslosen Réadern (14),
aufweisen.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daf
auf zumindest einem der Zwischenwagen (1, 9)
ein Stromabnehmer (2) angebracht und in dem-
selben Zwischenwagen (1, 9) zumindest der
Hochspannungs- und Transformatorteil (3) des
Anstriebssystemes eingebaut ist.
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