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%) Doppelstock-Gliederzug.

@ Doppelstock-Gliederzug, bestehend aus gelenkig
verbundenen, kuppel- und entkuppelbaren Doppel-
stock-Zwischen- und Kopf-Einheiten. Die Doppel-
stock- Zwischen-Einheiten sind an einem Ende mit
einem antreibbaren Einachsfahrwerk (6) oder wahl-
weise mit einem nicht angetriebenen Einachslauf-
werk versehen. Das andere Ende liegt im gekuppel-
ten Zustand auf dem Kupplungsteil 14 einer Gelenk-
kupplung auf der Folge-Einheit auf. Im abgekuppel-
ten Zustand wird eine Doppelstock-Zwischen-Einheit
auf ein absenkbares Fahrgestell mit vorzugsweise
antreibbaren Spurkranzrollen abgestiitzt. Es sind ver-
schiedene Arten von Doppelstock- Zwischeneinhei-

ten vorhanden. Die wesentlichen sind eine Doppel-
stock-Fahrgasteinheit (1), eine Doppelstock-Fahr-
gast-Einstiegseinheit (4) und eine Doppelstock-Ein-
stiegseinheit. Als Zugsanfang und -Ende sind zwei-
achsige Doppelstock-Kopfeinheiten mit Eigenantrieb,
Flhrerstand und Stromabnehmer vorhanden. Mit den
vorhandenen Doppelstock-Zwischen- und Kopfein-
heiten kdnnen Doppelstock-Gliederziige mit ver-
schiedenen, ihrem Einsatz entsprechenden Kombi-
nationen zusammengestellt, wieder zerlegt und neu
formiert werden, weil die verwendete Kupplung als
trennbare Gelenkkupplung ausgeflihrt ist.
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Doppelstock-Gliederzug, bestehend aus gelen-
kig verbundenen Kopf- und Zwischen-Einheiten,
Einachsfahrwerken bei den Verbindungsgelenken,
Einstiegen bei den Zwischen-Einheiten und Durch-
gédngen bei den Verbindungsgelenken.

Gliederzlige dieser Art sind als komfortable
Hochleistungskompositionen bekannt und werden
eingesetzt flr schnelle Transportverbindungen im
kontinentalen Personenverkehr. Die doppelstdckige
Auslegung der Schienenverkehrsmittel hat eine
bessere Raumausnitzung zum Zweck und ergibt,
verglichen mit der einstdckigen Ausflihrung, eine
entsprechend hd&here Transportkapazitdt bei glei-
cher Zugldnge.

Die franzdsische Patentschrift Nr. 1.159.975
und die korrespondierende schweizerische Patent-
schrift Nr. 350679 beschreiben und zeigen einen
doppelstdckigen Schienengelenkzug der oben ge-
nannten Art. Der Schwerpunkt der dargestellten
L&sung besteht darin, dass bei den Verbindungs-
gelenken kleinere Rdder als Ublich und n&tig ver-
wendet werden, wodurch der Durchgangsboden
beim Verbindungsgelenk tiefer gelegt und so im
Uebergangsbereich ebenfalls Doppelstdckigkeit er-
reicht werden konnte. Eine, diesen Umstand aus-
niitzende, spezielle Innenausfiihrung und -Einrich-
tung wird nicht offenbart. Die R3der der Kopfein-
heiten weisen, aus Griinden der Entgleisungssi-
cherheit, normal grosse Durchmesser auf. Minde-
stens eine der Kopfeinheiten muss als Triebkopf
vorgesehen werden.

Die Verwendung von verkleinerten Raddurch-
messern ist, aus Sicherheitsgriinden und weil heute
mit grossen Geschwindigkeiten bis zu 250 Stun-
denkilometern und mehr gefahren wird, nicht mehr
vertretbar. Verkleinerte Raddurchmesser sind fer-
ner flr mehr Fahrgerdusch und schlechteren Fahr-
komfort verantwortlich. Einzelradfahrwerke unmittel-
bar bei den Verbindungsgelenken missen bei nor-
malen Einheitenldngen fiir das Kurvenfahren einen
problematisch grossen Radialsteuerausschlag auf-
weisen. Ebenso treten weitere mechanische Pro-
bleme konzentriert auf, wenn Gelenk- und Radfiih-
rungsmechanismus kombiniert werden miissen.
Ferner besteht bei solchen Fahrwerken aufgrund
der knappen Platzverhiltnisse auch kaum die Mog-
lichkeit einen Einzelachsantrieb vorzusehen. Ein ra-
tionelles Trennen und wieder Zusammenfligen zu
neuen Varianten eines Gliederzuges wird bei L&-
sungen der geschilderten Art praktisch unmdoglich.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, einen doppelstdckigen Gliederzug fir
verschiedene Einsatzzwecke mit durchgehend dop-
pelstdckigen Durchgingen in Modulweise zu schaf-
fen, wobei trennbare und zu neuen Kombinationen
zusammenstellbare Einheiten in verschiedenen
Ausflihrungen zur Verfligung stehen sollen. Fir
Einheiten mit angetriebenen Einachsfahrwerken
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sollen keine speziellen TriebkSpfe bendtigt werden.
Angetriebene Einachsfahrwerke k&nnen auch durch
Laufachsen ausgetauscht werden, um bei Lokbe-
spannung als Hochgeschwindigkeitsziige verwen-
det werden zu k&nnen. Weiter sollen die Einheiten
einzeln fur sich rangierbar sein.

Diese Aufgabe wird durch die in den Anspri-
chen gekennzeichnete Erfindung gel&st.

Die durch die Erfindung erreichten Vorteile sind
im wesentlichen darin zu sehen, dass Gliederzlige
aus genormten und leicht trenn- und kuppelbaren
Einheiten bestehen, in verschiedenen Varianten zu-
sammengestellt werden k&nnen und alle Einheiten
einzeln angetriebene Rdder oder Radsdtze aufwei-
sen. Die kurzen Wagenkasten ermdglichen eine
leichtere Bauweise und Automatisierung in der Ka-
stenfertigung. Ein weiterer Vorteil ist darin zu se-
hen, dass die Einheiten mittels einer Hilfseinrich-
tung einzeln leicht mandvrierbar sind, was erst das
Zusammenstellen und Trennen von Einheiten mit
vertretbarem Aufwand md&glich macht. Die Anord-
nung der Einzeltriebachsen oder Triebrdder unter-
halb der Einheitenenden I8st das Platzproblem an
der Gelenkstelle; und dadurch, dass die Fahrgast-
sitze an der Antriebseite auf den Radkdsten ange-
ordnet sind, ist kein Sitzplatzverlust vorhanden.

In den Zeichnungen sind Ausfiihrungsbeispiele
des Erfindungsgegenstandes dargestellt und es

zeigen

Fig.1 einen Lingsquerschnitt durch gekup-
pelte Einheiten,

Fig.2 einen Querschnitt durch eine Fahr-
gasteinheit,

Fig.3 eine Aussenansicht mehrerer gekup-
pelter Einheiten,

Fig.4 eine Einheit mit aktivierter Hilfsfahr-
einrichtung,

Fig.5 die Frontansicht eines antriebseitigen
Einheitenendes,

Fig.6 die Frontansicht eines balgseitigen
Einheitenendes,

Fig.7 eine Gliederzugvariante Nahverkehr,

Fig.8 eine Gliederzugvariante Nahverkehr,

Fig.9 eine Gliederzugvariante Regional- und
Fernverkehr und

Fig.10 eine Gliederzugvariante Fernverkehr
mit Lokbetrieb.

Die zwei aufgeschnittenen Einheiten eines

Doppelstock-Gliederzuges in der Fig.1 sind links
eine Doppelstock-Fahrgasteinheit 1 und rechts eine
Doppelstock-Fahrgast- und Einstiegseinheit 4. Die
Einheiten weisen je unterhalb des linken Endes ein
Einzelrad- bzw. Einzelachsfahrwerk 6 auf, das in
einem Radkasten 12 eingebaut ist. Die Wagenka-
sten sind Uber leicht trennbare Gelenkkupplungen
miteinander verbunden, je bestehend aus zwei in-
einandergreifenden Teilen 14 und 15. Das linke
Wagenende trdgt das Kupplungsteil 14 und das
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rechte Wagenende das Kupplungsteil 15. Die Ge-
lenkkupplung 14, 15 ist flir die Aufnahme von Hori-
zontal- und Vertikalkrdften ausgebildet. Der Zwi-
schenraum zwischen zwei Einheitenenden ist mit
einem Uebergangsbalg 17 Uberbrlickt. Die Doppel-
stock-Fahrgasteinheit 1 ist unten und oben mit
Fahrgastsitzen 13 eingerichtet. Die Doppelstock-
Fahrgast- und Einstiegseinheit 4 ist oben als Fahr-
gastteil und unten als Einstiegsteil ausgefihrt. Im
Einstiegsteil ist eine Einstiegstiir 9 und eine Treppe
8 zum oberen Fahrgastteil in der gezeigten Anord-
nung vorhanden. Im Raum unterhalb der Treppe 8
sind eine Sanitéreinrichtung 10 und eine elektro-
technische Einrichtung 11 untergebracht. In der
Doppelstock-Fahrgasteinheit 1 sind die Fahrgastsit-
ze 13 im unteren Fahrgastteil im Bereich des Rad-
kastens 12 auf diesem selbst angeordnet, so dass
die gleiche Anzahl Fahrgastsitze 13 vorhanden ist
wie im oberen Fahrgastteil. Die Treppe 8 ist so
angeordnet, dass der freie Durchgang zwischen
zwei Einheiten unten und oben mdglich ist. Die
Miindung der Treppe 8 im oberen Stock nimmt
etwa die Flache eines seitlichen Sitzgruppenabteils
mit vier Fahrgastsitzen 13 ein.

Der Querschnitt der Fig.2 zeigt die Grdssen-
verhdltnisse und Sitzanordnung innerhalb einer
Doppelstock-Fahrgasteinheit 1. Links und rechts
neben einem Mittelgang mit ausreichender Stehhd-
he ist je eine Doppelsitzreihe angeordnet.

Die Fig.3 zeigt eine mdgliche Kombination von
Doppelstock-Fahrgasteinheiten 1 und Doppelstock-
Fahrgast- und -Einstiegseinheiten 4 innerhalb eines
Doppelstock-Gliederzuges.

In der Fig.4 sind weitere Einzelheiten am Bei-
spiel einer Doppelstock-Fahrgasteinheit 1 darge-
stellt. Diese Einheit hat eine Ldnge von drei Fen-
sterteilungen und dementsprechend ein Sitzange-
bot von 48 Plitzen. Unter dem rechten Ende der
Einheit befindet sich ein absenkbares Hilfsfahrge-
stell 21 mit Spurkranzrollen 22. Am gleichen Ende
ist stirnseitig ein Uebergangsbalg 17, fluchtend mit
der Aussenkontur der Einheit, angebracht. An der
linken Stirnseite der Einheit ist mit 25 ein vorste-
hender Kragen 25 und mit 26 eine Tritiplatte be-
zeichnet. Die gestrichelte, schrdg nach oben ge-
richtete Linie Uber der Tritiplatte 26 stellt eines der
aufklappbaren Seitenteile 24 der Trittplatte 26 dar.
Der Kragen 25 und die Tritiplatte 26 sind zusam-
men als geschlossener Rahmen ausgebildet. Ge-
strichelt dargestellt ist ferner ein mit 27 bezeichne-
tes Abschlussgehduse mit eingebauten Zugs-
chlussleuchten 28, das ist Uber den Kragen 25 und
die Trittplatte 26 geschoben und am Kragen 25
arretiert werden kann. Mit 30 ist ein Fahrwerkrah-
menteil bezeichnet. Es k&nnen aber auch spezielle,
nicht dargestellte Endwagen vorgesehen werden.
Das Wagenende kann dann flir den Einbau zusitz-
lich bendétigter technischer Ausrlstung wie Ener-
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gieversorgung, Rollstuhleinrichtungen und Spezial-
einrichtungen ausgeristet werden.

Einzelheiten der beiden Stirnfronten links und
rechts sind in den beiden Fig.5 und 6 ersichtlich.
Fig.5 zeigt die linke Stirnseite mit einer mit der
Aussenkontur der Einheit nach aussen und dem
Kragen 25 mit Trittplatte 26 nach innen begrenzten
Stirnrahmenfldche 20. Im unteren horizontalen Teil
der Stirnrahmenfldche 20 sind pneumatische und
elekirische Kupplungsstellen 18 vorgesehen. Die
Trittplatte 26 bildet den unteren horizontalen Teil
des Kragens 25 und ist beidseitig eines mittleren
Durchganges 19 beispielsweise etwa zehn cm nach
oben abgestuft. Diese abgestuften horizontalen
Seitenteile der Trittplatte 26 kdnnen, zwecks Zu-
ganglichkeit zu den pneumatischen und elektri-
schen Kupplungsstellen 18, nach oben hochge-
klappt werden. Mit 29 ist ein Antrieb mit Elektromo-
tor flr das Einzelachsfahrwerk 6 angedeutet.

In der Fig.6 ist der untere Teil einer Frontan-
sicht der rechten Seite einer Einheit mit dem Ue-
bergangsbalg 17 dargestellt. Der Uebergangsbalg
17 folgt auch in diesem unteren Teil der Aussen-
kontur der Einheit und ist somit als elastische Fort-
setzung der Aussenhaut einer Einheit und als all-
seitig geschlossenes Hohlprofil ausgebildet. Die
pneumatischen und elektrischen Kupplungsstellen
18 befinden sich deshalb innerhalb des Ueberg-
angsbalges 17 in einem von der Aussenwelt abge-
schlossenen Raum. Unterhalb der Einheit sind zwei
Schenkel des abgesenkten Hilfsfahrgestelles 21 mit
den Spurkranzrollen 22 und das Kupplungsteil 15
ersichtlich. Die Spurkranzrollen 22 kdnnen mit ei-
ner an den Innenseiten des Hilfsfahrgestelles 21
angeordneten Motor/Getriebeeinheit 23 mechanisch
verbunden sein und k&nnen angetrieben oder bei
Bedarf ausgekuppelt werden.

Die Speisung der Motor/Getriebeeinheit 23
kann von der Bordbatterie oder von einem mobilen
Notstromaggregat erfolgen.

Die Fig.7 bis 10 zeigen verschiedene Kombina-
tionen mit zum Teil weiteren neuen Doppelstock-
Einheiten. Die Kombination gemiss Fig.7 ist flr
einen Nahverkehrszug mit Allradantrieb gedacht.
Es ist hier mit 3 eine Doppelstock-Einstiegseinheit
und mit 2 eine Doppelstock-Kopfeinheit bezeichnet.
Die Doppelstock-Einstiegseinheit 3 dient der ra-
schen Personenzirkulation im Nahverkehr mit vie-
len Haltestellen. Die Doppelstock-Kopfeinheit 2 ist
die vordere und/oder hintere Abschlusseinheit ei-
nes Doppelstock-Gliederzuges. Als weitere Variante
fir einen Nahverkehrszug ist die Kombination ge-
miss Fig.8 denkbar. Das untere Stockwerk, wel-
ches vorwiegend aus Einstiegen von Doppelstock-
Fahrgast- und Einstiegseinheiten 4 besteht, kann
zusétzlich flr eine gréssere Anzahl von Kurzstrek-
ken-Stehfahrgdsten benutzt werden. Je grésser die
Fahrstrecke und je grOsser die Distanz zwischen
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den Haltestellen, um so kleiner kann die Anzahl der
Einstiege vorgesehen werden.

Es ist beispielsweise eine Kombination flir den
Regionalverkehr gemiss Fig.9 im Vergleich zu den
vorgehend genannten Kombinationen mit entspre-
chend weniger Einstiegen und Einstiegsraum aus-
gerUstet, weil auch eine entsprechend niedrigere
Personenzirkulation zu erwarten ist.

Die Fig. 10 zeigt eine Kombination fiir einen
Hochgeschwindigkeits-Fernverkehrszug mit einer
vorgespannten Lokomotive 7. Bei dieser Kombina-
tion kdnnen fir die Einheiten anstelle von Trieb-
achsen Laufachsen verwendet werden oder die An-
triebe der Triebachsen der Einzelradfahrwerke 6
ausgekuppelt werden. Das rechte Ende dieser
Kombination wird mit einem Abschlussgehduse 27
verschlossen, kann aber, flir Pendelbetrieb, auch
von einer Doppelstock-Kopfeinheit 2 gebildet wer-
den. Hinter der Lokomotive 7 ist eine Doppelstock-
Fahrgasteinheit mit 5 bezeichnet. Die Doppelstock-
Fahrgasteinheit 5 ist als Anpassung flr diese Trak-
tionsart mit zwei Einachsfahrwerken 6, sowie eine-
nends mit der Ublichen Normalkupplung ausgeri-
stet.

Dieser Doppelstock-Gliederzug ist ein univer-
sell anpassbares Verkehrsmittel mit grosser Perso-
nentransportkapazitdt. Um die erwdhnte Anpass-
barkeit zu gew&ihrleisten, missen einige Bedingun-
gen erfillt sein. Eine dieser Bedingung betrifft das
Kuppeln und Entkuppeln. Es wird vorausgesetzt,
dass bei einer unsymmetrischen Kupplung, jeweils
alle abgekuppelten Doppelstock-Einheiten in der
gleichen Richtungspolaritat abgestellt werden, also
von der Seite gesehen beispielsweise Einzelrad-
fahrwerk 6 links und Uebergangsbalg 17 rechts.
Abgestellte Doppelstock-Einheiten haben das Hilfs-
fahrgestell 21 abgesenkt, so dass die Doppelstock-
Einheiten in horizontaler und kuppelbarer Lage auf
dem Geleise stehen. In einer weiter entwickelten
Kupplungstechnik kann eine symmetrische und au-
tomatische Zentralkupplung verwendet werden, bei
welcher die Richtungspolaritdt der abgestellten Ein-
heiten nicht mehr von Bedeutung ist.

Als Kupplungseinrichtung dient eine Isbare,
um alle drei Achsen bewegliche Gelenkkupplung
14, 15. Die Kupplung wird vorzugsweise als spe-
zielle Art einer Gelenkkupplung 14, 15 ausgefiihrt,
welche Lings- Quer- und StlUtzkrdfte aufnehmen
kann. Die Doppelstock-Einheiten weisen ferner eine
vorschriftsgemésse Bremsanlage auf.

Abgekuppelt kann eine auf ihr Hilfsfahrgestell
21 abgestltzte Einheit leicht rangiert werden. Bei
angefligter Motor/Getriebeeinheit 23 dient das
Hilfsfahrgestell 21 als Hilfsantrieb, so dass abge-
stellte, einzelne Doppelstock-Einheiten Uber eine
begrenzte Strecke mit beispielsweise etwa halber
Schrittgeschwindigkeit fir Rangiermandver bewegt
werden kdnnen. Flir Fahrmandver dieser Art ist fir
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die Speisung des Antriebes die Kapazitdt der Bord-
batterie ausreichend, es kann aber auch ein mobi-
les Notstromaggregat als Antriebsspeisung einge-
setzt werden. Zur Steuerung des Hilfsantriebes ist
an geeigneter Stelle, beispielsweise seitlich beim
hilfsfahrgestellseitigen Durchgang 19 der Doppel-
stock-Einheit ein Schllisselschalter sowie je ein
Vorwérts- und Riickwirtsfahr-Druckknopf vorhan-
den. Beim Zusammenschieben und Kuppeln von
Doppelstock-Einheiten wird der Raum zwischen
zwei Einheiten vollstdndig geschlossen, indem sich
der Uebergangsbalg 17 der einen Einheit Uber den
Filihrungskragen 25 der anderen Einheit schiebt
und elastisch auf die Distanz des Abstandes von
zwei Einheiten im gekuppelten Zustand zusammen-
gestossen wird. Der Uebergangsbalg 17 ist so be-
schaffen, dass er bei allen Bewegungen der Dop-
pelstock-Einheiten, beispielsweise Kurvenfahrten,
immer am ganzen Umfang an der gegeniberlie-
genden Stirnranmenfldche 20 mit etwas Druck auf-
liegt. Wegen der kurzen L3nge der Doppelstock-
Einheiten sind allerdings die Distanzdifferenzen
beim Kurvenfahren zwischen kurveninnerem und
kurvendusserem Rand an den Einheitenenden auch
entsprechend kleiner, so dass einerseits weniger
Federweg flr den Uebergangsbalg 17 resultiert
und anderseits enger gekuppelt werden kann. Weil
die Aussenseite des Uebergangbalges 17 mit der
Aussenkontur der Wagenkasten der Einheiten
fluchtet, weist der ganze Doppelstock-Gliederzug
eine homogene, nirgendwo unterbrochene Oberfl3-
che auf, was sich &sthetisch und aerodynamisch
vorteilhaft auswirkt.

Nach dem Zustellen und Ankuppeln einer Dop-
pelstock-Kopfeinheit 2 an vorgingig zusammenge-
stellte Doppelstock-Einheiten 1 und 3 oder 4, wird
die Komposition bereits normal fahrbar. Dies des-
halb, weil die Doppelstock-Kopfeinheiten 2 zwei-
achsig mit mindestens einer Triebachse sowie mit
Dach-Stromabnehmer und Fihrerstand ausgefiihrt
sind. Soll der Doppelstock-Gliederzug als Pendel-
komposition verwendet werden, wird anschliessend
die zweite Doppelstock-Kopfeinheit 2 am anderen
Ende angekuppelt. Flr den Betriebsfall, beispiels-
weise Ringverkehr, bei dem eine Komposition die
Fahrrichtung nicht &ndern muss, genligt eine einzi-
ge Doppelstock-Kopfeinheit 2 an der Spitze des
Zuges. Am Ende des Zuges wird dann die Durch-
gangsoffnung der letzten Einheit mit dem Ab-
schlussgehduse 27 mit eingebauten Zugschluss-
leuchten 28 verschlossen. Das Abschlussgehduse
27 wird Uber den Kragen 25 geschoben und mit
diesem anschliessend kraft- und formschlissig ver-
bunden.

Der ganze Doppelstock-Gliederzug ist durchge-
hend zweistdckig begehbar, und wenn keine Rau-
cherabteile bendtigt werden, wie beispielsweise
beim Lokalverkehr, miissen auch keine Abteil- und
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Durchgangstiiren vorgesehen werden.

Fir  Hochgeschwindigkeits-Fernverkehrsziige
gemiss Fig.10 wird der Doppelstock-Gliederzug
einenends mit einer Hochleistungs-Schnellfahriok 7
bespannt. Die Triebachsen der Einzelradfahrwerke
6 sind beispielsweise fir eine Fahrgeschwindigkeit
bis etwa 120 Km/h ausgelegt und werden deshalb
in dieser Kombination vom Antrieb abgekuppelt
oder durch Laufradsdtze ersetzt. Es sollen mit die-
ser Kombination Geschwindigkeiten bis 250 Km/h
gefahren werden kdnnen. Das lokseitige Ende einer
Doppelstock-Fahrgasteinheit 5 hinter der Lokomoti-
ve 7 ist fUr diesen Einsatz mit einer Fronttlire sowie
mit der beim herkdmmlichen Bahnmaterial verwen-
deten Standardkupplung ausgeristet.

Die Doppelstock-Einheiten weisen alle eine
gleiche Linge von beispielsweise sieben bis elf
Meter auf. Pro Fensterteilung und dieser zugeord-
netem Sitzplatzabteil mit zwei Sitzreihen sind vor-
zugsweise zwei Meter Ldnge vorgesehen. Es wird
fir die Enden je eine Linge von beispielsweise
einem halben Meter berechnet, so dass eine Ein-
heitenlange, je nach Anzahl Fensterteilungen, sie-
ben, neun oder elf Meter betragen kann. Die relativ
kleinen Ldngenabmessungen der Doppelstock-Ein-
heiten erleichtern die Produktion infolge kleinerem
Platzbedarf und kleineren Einheitengewichten. Fer-
ner wird beim Kurvenfahren der Knickwinkel zwi-
schen den Einheiten entsprechend kleiner. Aus die-
sen Griinden wird vorzugsweise die in den Zeich-
nungen dargestellte kurze Lange von sieben Me-
tern mit drei Fensterteilungen bzw. drei Sitzplatzab-
teilen bzw. sechs Sitzreihen beriicksichtigt.

Als weitere Einheitentypen k&nnen auch solche
mit Frachtrdumen flir verschiedene Transportglter
vorgesehen werden.

Patentanspriiche

1. Doppelstock-Gliederzug, bestehend aus gelen-
kig verbundenen Kopf- und Zwischeneinheiten,
Einachsfahrwerken bei den Verbindungsgelen-
ken, Einstiegen bei den Zwischen-Einheiten
und Durchgingen bei den Verbindungsgelen-
ken, dadurch gekennzeichnet, dass der Dop-
pelstock-Gliederzug aus mit Gelenkkupplungen
(14,15) versehenen, betriebsmissig kuppel-
und entkuppelbaren Doppelstock-Zwischenein-
heiten (1, 3, 4) und Doppelstock-Kopfeinheiten
(2) gebildet wird.

2. Doppelstock-Gliederzug nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Zwischenein-
heiten kurz ausgebildet sind, so dass sie vier
bis acht, vorzugsweise sechs Sitzreihen auf-
nehmen kdnnen.
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Doppelstock-Gliederzug nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Doppelstock-

Zwischeneinheiten (1, 3, 4) ein antreibbares
Einachsfahrwerk (6) und die Kopfeinheiten (2)
mindestens eine Triebachse aufweisen.

Doppelstock-Gliederzug nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Doppelstock-

Zwischeneinheiten (1, 3, 4) ein absenkbares
Hilfsfahrgestell (21) mit Spurkranzrollen (22)
und vorzugsweise eine, Rangierfahrten erm&g-
lichende, mit der Spurkranzrolle (22) verbunde-
ne Motor/Getriebe-Einheit (23) aufweisen.

Doppelstock-Gliederzug nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Doppelstock-
Einheiten (1, 3, 4) einenends einen umfanglich
geschlossenen, mit der Aussenkontur der Dop-
pelstock-Einheit fluchtenden Uebergangsbalg
(17) und anderenends einen, den Uebergangs-
balg (17) aufnehmenden Kragen (25) in einer
Stirnranmenfldche (20) aufweisen.

Doppelstock-Gliederzug nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, dass der untere hori-
zontale Teil des Kragens (25) als Trittplatte
(26) mit aufklappbaren Seitenteilen (24) ausge-
bildet ist.

Doppelstock-Gliederzug nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Wagenenden doppelstckig
tlrlos durchgehbar sind.

Doppelstock-Gliederzug nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein, ein Zugsende bildendes,
auf den Kragen (25) einer Doppelstock-Zwi-
schen-Einheit (1, 3, 4) aufsetz- und befestigba-
res, mit Zugschlussleuchten (28) versehenes
Abschlussgehiuse (27) vorhanden ist.




e e e . —— —

EP 0 642 964 A1

71 Gl 6 g O L ¢t 9 7Sl 9l €l ¢l 9

) /) NV )/ ] ) )
=i / [ i [ J / f— o
(T T _ o il
i B L
W |




EP 0 642 964 A1

Fig. &
1
% )
2 N3 «
O O O] s
L O O3 O
2% I__!‘ '
(| A
1% 6 30 21 22 15
Fig. 5 Fig. 6
20
AYA f—‘ " 9 /'___\F\_/' 17
b— X 56 % B i
8 18 2

4

18

22

6 29

S
)\

gL

G___/
W



EP 0 642 964 A1

Fig. 7

:

<
oo (] oooD o
| Sypiimpnps - —— - e - ——— - - — - - — — cwnnae o
/_ago pULS EEE RV T L R B )
1

2 3

NCCHRNGEE RN RN AN S

Liog Psin%mafr
4

~—]

e
/ eolooclobofoog [coofooofoonfooo ,Q_QTJEL-_ AN
_.a00 =) N 120 J

. e - e peppa——

b -
]
~—1
b N

27
> <
1220400000000 o0i005
ool W Hijooojocolooof \jdjcoa
7 5



EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

9

Europiisches
Patentamt

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

Nummer der Anmeldung

EP 93 11 4528

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE
Kategorie Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich, Betrifft KLASSIFIKATION DER
der maBgeblichen Teile Anspruch ANMELDUNG (Int.CL.6)
X DE-A-20 10 642 (VEB WAGGONBAU GORLITZ) 1 B61D1/06
* Seite 4, Zeile 11 - Seite 5, Zeile 8; B61D3/10
Abbildungen 1-3 * B61F3/12
A 2
X US-A-3 557 712 (V. MILENKOVIC) 1
* Spalte 2, Zeile 23 - Zeile 75 *
* Spalte 5, Zeile 8 - Spalte 6, Zeile 36;
Abb11dungen 1-7 *
A 2,3
A US-A-2 865 306 (G. E. BOCK ET AL.) 1-3,5,7
* Spalte 2, Zeile 45 - Spalte 4, Zeile 45;
Abbildungen 1-3 *
A DE-C-664 933 (CHRISTOPH & UNMACK AG) 1-3
* Seite 2, Zeile 115 - Seite 3, Zeile 25;
Abbildungen 1-4 *
A US-A-2 685 845 (A. A. GASSNER UND G. B. 1,2,4
PARSONS) RECHERCHIERTE
* Spalte 2, Zeile 10 - Zeile 42; SACHGEBIETE (.19
Abbildungen 1,5 * B61D
----- B61F
B62D
B65G
Der vorliegende Recherchenbericht wurde fiir alle Patentanspriiche erstellt
Recherchenort Abschinfidatum der Recherche Priifer
DEN HAAG 26. Januar 1994 Chlosta, P
KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsitze
E : ilteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
X :von besomlerer Bedeutung allein betrachtet nach dem Anmeldedatum vertffentlicht worden ist
Y:vonb d g in Verbind mit einer D : in der Anmeldung angefiihrtes Dokument
anderen Verbffentllchung ; derselben Ka(egorle L : aus andern Griinden angefiihrtes Dokument
A : technologischer Hintergrund
O : nichtschriftliche Offenbarung & : Mitglied der gleichen Patentfamilie, iibereinstimmendes
P : Zwischenliteratur Dokument




	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

