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Beschreibung 

Doppelstock-Gliederzug,  bestehend  aus  gelenkig 
verbundenen  Kopf-  und  Zwischen-Einheiten,  Einachs- 
fahrwerken  bei  den  Verbindungsgelenken,  Einstiegen 
bei  den  Zwischen-Einheiten  und  Durchgängen  bei  den 
Verbindungsgelenken. 

Gliederzüge  dieser  Art  sind  als  komfortable  Hoch- 
leistungskompositionen  bekannt  und  werden  eingesetzt 
für  schnelle  Transportverbindungen  im  kontinentalen 
Personenverkehr.  Die  doppelstöckige  Auslegung  der 
Schienenverkehrsmittel  hat  eine  bessere  Raumausnüt- 
zung  zum  Zweck  und  ergibt,  verglichen  mit  der  einstök- 
kigen  Ausführung,  eine  entsprechend  höhere 
Transportkapazität  bei  gleicher  Zuglänge. 

Die  US-Patentschrift  Nr.  3,557,712  offenbart  einen 
doppelstöckigen  Gliederzug  für  den  Transport  von  Auto- 
mobilen  und  deren  Fahrgäste.  Das  Unterdeck  ist  für  die 
Aufnahme  der  Automobile  ausgebildet,  welche  quer  zur 
Fahrrichtung  in  entspr.  Boxen  untergebracht  sind.  Das 
seitwärts  beidseitig  eingezogene  Oberdeck  ist  für  die 
Unterbringung  der  Fahrgäste  vorgesehen.  Die  Zugs- 
glieder  sind  untereinander  gemäss  Fig.4  über  ein  eigen- 
ständiges  Einachsfahrwerk  gelenkig  verbunden,  wobei 
sich  die  Achse  des  Radsatzes  mit  jener  des  Gelenkes 
schneidet.  Zusätzliche,  als  Längslenker  dienende 
Hebel  sind  je  horizontal  mit  den  Enden  der  Zugseinhei- 
ten  verbunden  und  halten  die  Einachsfahrwerke  in  der 
vertikalen  Lage.  Die  Art  der  Gelenkverbindung  und  die 
Konstruktion  der  Einachsfahrwerke  lassen  darauf 
schliessen,  dass  der  Gliederzug  fest  zusammengefügt 
bleibt  und  nicht  für  kurzfristige  Aenderungen  der  Zugs- 
länge  vorgesehen  ist.  Ferner  ist  dem  Zweck  entspre- 
chend  kein  doppelstöckiger  Uebergang  zwischen  den 
Zugseinheiten  vorgesehen  und  möglich. 

Die  französische  Patentschrift  Nr.  1.159.975  und 
die  korrespondierende  schweizerische  Patentschrift  Nr. 
350679  beschreiben  und  zeigen  einen  doppelstöckigen 
Schienengelenkzug  der  oben  genannten  Art.  Der 
Schwerpunkt  der  dargestellten  Lösung  besteht  darin, 
dass  bei  den  Verbindungsgelenken  kleinere  Räder  als 
üblich  und  nötig  verwendet  werden,  wodurch  der  Durch- 
gangsboden  beim  Verbindungsgelenk  tiefer  gelegt  und 
so  im  Uebergangsbereich  ebenfalls  Doppelstöckigkeit 
erreicht  werden  konnte.  Eine,  diesen  Umstand  ausnüt- 
zende,  spezielle  Innenausführung  und  -Einrichtung  wird 
nicht  offenbart.  Die  Räder  der  Kopfeinheiten  weisen, 
aus  Gründen  der  Entgleisungssicherheit,  normal 
grosse  Durchmesser  auf.  Mindestens  eine  der  Kopfein- 
heiten  muss  als  Triebkopf  vorgesehen  werden. 

Die  Verwendung  von  verkleinerten  Raddurchmes- 
sern  ist,  aus  Sicherheitsgründen  und  weil  heute  mit 
grossen  Geschwindigkeiten  bis  zu  250  Stundenkilome- 
tern  und  mehr  gefahren  wird,  nicht  mehr  vertretbar.  Ver- 
kleinerte  Raddurchmesser  sind  ferner  für  mehr 
Fahrgeräusch  und  schlechteren  Fahrkomfort  verant- 
wortlich.  Einzelradfahrwerke  unmittelbar  bei  den  Verbin- 
dungsgelenken  müssen  bei  normalen  Einheitenlängen 
für  das  Kurvenfahren  einen  problematisch  grossen 

Radialsteuerausschlag  aufweisen.  Ebenso  treten  wei- 
tere  mechanische  Probleme  konzentriert  auf,  wenn 
Gelenk-  und  Radführungsmechanismus  kombiniert 
werden  müssen.  Ferner  besteht  bei  solchen  Fahrwer- 

5  ken  aufgrund  der  knappen  Platzverhältnisse  auch  kaum 
die  Möglichkeit  einen  Einzelachsantrieb  vorzusehen. 
Ein  rationelles  Trennen  und  wieder  Zusammenfügen  zu 
neuen  Varianten  eines  Gliederzuges  wird  bei  Lösungen 
der  geschilderten  Art  praktisch  unmöglich. 

10  Der  vorliegenden  Erfindung  liegt  die  Aufgabe 
zugrunde,  einen  doppelstöckigen  Gliederzug  für  ver- 
schiedene  Einsatzzwecke  mit  durchgehend  doppelstök- 
kigen  Durchgängen  in  Modulweise  zu  schaffen,  wobei 
trennbare  und  zu  neuen  Kombinationen  zusammen- 

15  stellbare  Einheiten  in  verschiedenen  Ausführungen  zur 
Verfügung  stehen  sollen.  Für  Einheiten  mit  angetriebe- 
nen  Einachsfahrwerken  sollen  keine  speziellen  Trieb- 
köpfe  benötigt  werden.  Angetriebene  Einachsfahrwerke 
können  auch  durch  Laufachsen  ausgetauscht  werden, 

20  um  bei  Lokbespannung  als  Hochgeschwindigkeitszüge 
verwendet  werden  zu  können.  Weiter  sollen  die  Einhei- 
ten  einzeln  für  sich  rangierbar  sein. 

Diese  Aufgabe  wird  durch  die  in  den  Ansprüchen 
gekennzeichnete  Erfindung  gelöst. 

25  Die  durch  die  Erfindung  erreichten  Vorteile  sind  im 
wesentlichen  darin  zu  sehen,  dass  Gliederzüge  aus 
genormten  und  leicht  trenn-  und  kuppelbaren  Einheiten 
bestehen,  in  verschiedenen  Varianten  zusammenge- 
stellt  werden  können  und  alle  Einheiten  einzeln  ange- 

30  triebene  Räder  oder  Radsätze  aufweisen.  Die  kurzen 
Wagenkasten  ermöglichen  eine  leichtere  Bauweise  und 
Automatisierung  in  der  Kastenfertigung.  Ein  weiterer 
Vorteil  ist  darin  zu  sehen,  dass  die  Einheiten  mittels 
einer  Hilfseinrichtung  einzeln  leicht  manövrierbar  sind, 

35  was  erst  das  Zusammenstellen  und  Trennen  von  Ein- 
heiten  mit  vertretbarem  Aufwand  möglich  macht.  Die 
Anordnung  der  Einzeltriebachsen  oder  Triebräder 
unterhalb  der  Einheitenenden  löst  das  Platzproblem  an 
der  Gelenkstelle;  und  dadurch,  dass  die  Fahrgastsitze 

40  an  der  Antriebseite  auf  den  Radkästen  angeordnet 
sind,  ist  kein  Sitzplatzverlust  vorhanden. 

In  den  Zeichnungen  sind  Ausführungsbeispiele  des 
Erfindungsgegenstandes  dargestellt  und  es  zeigen 

45  Fig.1  einen  Längsquerschnitt  durch  gekuppelte 
Einheiten, 

Fig.2  einen  Querschnitt  durch  eine  Fahrgastein- 
heit, 

50 
Fig.3  eine  Aussenansicht  mehrerer  gekuppelter 

Einheiten, 

Fig.4  eine  Einheit  mit  aktivierter  Hilfsfahreinrich- 
55  tung, 

Fig.5  die  Frontansicht  eines  antriebseitigen  Ein- 
heitenendes, 
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Fig.6  die  Frontansicht  eines  balgseitigen  Einhei- 
tenendes, 

Fig.7  eine  Gliederzugvariante  Nahverkehr, 

Fig.8  eine  Gliederzugvariante  Nahverkehr, 

Fig.9  eine  Gliederzugvariante  Regional-  und  Fern- 
verkehr  und 

Fig.  10  eine  Gliederzugvariante  Fernverkehr  mit 
Lokbetrieb. 

Die  zwei  aufgeschnittenen  Einheiten  eines  Doppel- 
stock-Gliederzuges  in  der  Fig.  1  sind  links  eine  Doppel- 
stock-Fahrgasteinheit  1  und  rechts  eine  Doppelstock- 
Fahrgast-  und  Einstiegseinheit  4.  Die  Einheiten  weisen 
je  unterhalb  des  linken  Endes  ein  Einzelrad-  bzw.  Ein- 
zelachsfahrwerk  6  auf,  das  in  einem  Radkasten  1  2  ein- 
gebaut  ist.  Die  Wagenkasten  sind  über  leicht  trennbare 
Gelenkkupplungen  miteinander  verbunden,  je  beste- 
hend  aus  zwei  ineinandergreifenden  Teilen  14  und  15. 
Das  linke  Wagenende  trägt  das  Kupplungsteil  14  und 
das  rechte  Wagenende  das  Kupplungsteil  15.  Die 
Gelenkkupplung  14,  15  ist  für  die  Aufnahme  von  Hori- 
zontal-  und  Vertikalkräften  ausgebildet.  Der  Zwischen- 
raum  zwischen  zwei  Einheitenenden  ist  mit  einem 
Uebergangsbalg  17  überbrückt.  Die  Doppelstock-Fahr- 
gasteinheit  1  ist  unten  und  oben  mit  Fahrgastsitzen  1  3 
eingerichtet.  Die  Doppelstock-  Fahrgast-  und  Einstiegs- 
einheit  4  ist  oben  als  Fahrgastteil  und  unten  als  Ein- 
stiegsteil  ausgeführt.  Im  Einstiegsteil  ist  eine 
Einstiegstür  9  und  eine  Treppe  8  zum  oberen  Fahrgast- 
teil  in  der  gezeigten  Anordnung  vorhanden.  Im  Raum 
unterhalb  der  Treppe  8  sind  eine  Sanitäreinrichtung  10 
und  eine  elektrotechnische  Einrichtung  11  unterge- 
bracht.  In  der  Doppelstock-Fahrgasteinheit  1  sind  die 
Fahrgastsitze  13  im  unteren  Fahrgastteil  im  Bereich  des 
Radkastens  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  möglich  ist.  Die  Mündung  der  Treppe  8 
im  oberen  Stock  nimmt  etwa  die  Fläche  eines  seitlichen 
Sitzgruppenabteils  mit  vier  Fahrgastsitzen  13  ein. 

Der  Querschnitt  der  Fig.2  zeigt  die  Grössenverhält- 
nisse  und  Sitzanordnung  innerhalb  einer  Doppelstock- 
Fahrgasteinheit  1  .  Links  und  rechts  neben  einem  Mittel- 
gang  mit  ausreichender  Stehhöhe  ist  je  eine  Doppelsitz- 
reihe  angeordnet. 

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

In  der  Fig.4  sind  weitere  Einzelheiten  am  Beispiel 
einer  Doppelstock-Fahrgasteinheit  1  dargestellt.  Diese 
Einheit  hat  eine  Länge  von  drei  Fensterteilungen  und 
dementsprechend  ein  Sitzangebot  von  48  Plätzen. 
Unter  dem  rechten  Ende  der  Einheit  befindet  sich  ein 

absenkbares  Hilfsfahrgestell  21  mit  Spurkranzrollen  22. 
Am  gleichen  Ende  ist  stirnseitig  ein  Uebergangsbalg 
17,  fluchtend  mit  der  Aussenkontur  der  Einheit,  ange- 
bracht.  An  der  linken  Stirnseite  der  Einheit  ist  mit  25  ein 

5  vorstehender  Kragen  25  und  mit  26  eine  Trittplatte 
bezeichnet.  Die  gestrichelte,  schräg  nach  oben  gerich- 
tete  Linie  über  der  Trittplatte  26  stellt  eines  der  aufklapp- 
baren  Seitenteile  24  der  Trittplatte  26  dar.  Der  Kragen 
25  und  die  Trittplatte  26  sind  zusammen  als  geschlosse- 

10  ner  Rahmen  ausgebildet.  Gestrichelt  dargestellt  ist  fer- 
ner  ein  mit  27  bezeichnetes  Abschlussgehäuse  mit 
eingebauten  Zugschlussleuchten  28,  das  ist  über  den 
Kragen  25  und  die  Trittplatte  26  geschoben  und  am  Kra- 
gen  25  arretiert  werden  kann.  Mit  30  ist  ein  Fahrwerk- 

15  rahmenteil  bezeichnet.  Es  können  aber  auch  spezielle, 
nicht  dargestellte  Endwagen  vorgesehen  werden.  Das 
Wagenende  kann  dann  für  den  Einbau  zusätzlich  benö- 
tigter  technischer  Ausrüstung  wie  Energieversorgung, 
Rollstuhleinrichtungen  und  Spezialeinrichtungen  aus- 

20  gerüstet  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  Tritt- 

25  platte  26  nach  innen  begrenzten  Stirnrahmenfläche  20. 
Im  unteren  horizontalen  Teil  der  Stirnrahmenfläche  20 
sind  pneumatische  und  elektrische  Kupplungsstellen  18 
vorgesehen.  Die  Trittplatte  26  bildet  den  unteren  hori- 
zontalen  Teil  des  Kragens  25  und  ist  beidseitig  eines 

30  mittleren  Durchganges  19  beispielsweise  etwa  zehn  cm 
nach  oben  abgestuft.  Diese  abgestuften  horizontalen 
Seitenteile  der  Trittplatte  26  können,  zwecks  Zugäng- 
lichkeit  zu  den  pneumatischen  und  elektrischen  Kupp- 
lungsstellen  18,  nach  oben  hochgeklappt  werden.  Mit 

35  29  ist  ein  Antrieb  mit  Elektromotor  für  das  Einzelachs- 
fahrwerk  6  angedeutet. 

In  der  Fig.6  ist  der  untere  Teil  einer  Frontansicht  der 
rechten  Seite  einer  Einheit  mit  dem  Uebergangsbalg  17 
dargestellt.  Der  Uebergangsbalg  17  folgt  auch  in  die- 

40  sem  unteren  Teil  der  Aussenkontur  der  Einheit  und  ist 
somit  als  elastische  Fortsetzung  der  Aussenhaut  einer 
Einheit  und  als  allseitig  geschlossenes  Hohlprofil  aus- 
gebildet.  Die  pneumatischen  und  elektrischen  Kupp- 
lungsstellen  18  befinden  sich  deshalb  innerhalb  des 

45  Uebergangsbalges  17  in  einem  von  der  Aussenwelt 
abgeschlossenen  Raum.  Unterhalb  der  Einheit  sind 
zwei  Schenkel  des  abgesenkten  Hilfsfahrgestelles  21 
mit  den  Spurkranzrollen  22  und  das  Kupplungsteil  15 
ersichtlich.  Die  Spurkranzrollen  22  können  mit  einer  an 

so  den  Innenseiten  des  Hilfsfahrgestelles  21  angeordne- 
ten  Motor/Getriebeeinheit  23  mechanisch  verbunden 
sein  und  können  angetrieben  oder  bei  Bedarf  ausge- 
kuppelt  werden. 

Die  Speisung  der  Motor/Getriebeeinheit  23  kann 
55  von  der  Bordbatterie  oder  von  einem  mobilen  Notstrom- 

aggregat  erfolgen. 
Die  Fig.7  bis  10  zeigen  verschiedene  Kombinatio- 

nen  mit  zum  Teil  weiteren  neuen  Doppelstock-Einhei- 
ten.  Die  Kombination  gemäss  Fig.7  ist  für  einen 

3 
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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  raschen  Personenzirkula- 
tion  im  Nahverkehr  mit  vielen  Haltestellen.  Die  Doppel- 
stock-Kopfeinheit  2  ist  die  vordere  und/oder  hintere 
Abschlusseinheit  eines  Doppelstock-Gliederzuges.  Als 
weitere  Variante  für  einen  Nahverkehrszug  ist  die  Kom- 
bination  gemäss  Fig.  8  denkbar.  Das  untere  Stockwerk, 
welches  vorwiegend  aus  Einstiegen  von  Doppelstock- 
Fahrgast-  und  Einstiegseinheiten  4  besteht,  kann 
zusätzlich  für  eine  grössere  Anzahl  von  Kurzstrecken- 
Stehfahrgästen  benutzt  werden.  Je  grösser  die  Fahr- 
strecke  und  je  grösser  die  Distanz  zwischen  den  Halte- 
stellen,  um  so  kleiner  kann  die  Anzahl  der  Einstiege 
vorgesehen  werden. 

Es  ist  beispielsweise  eine  Kombination  für  den 
Regionalverkehr  gemäss  Fig.9  im  Vergleich  zu  den  vor- 
gehend  genannten  Kombinationen  mit  entsprechend 
weniger  Einstiegen  und  Einstiegsraum  ausgerüstet, 
weil  auch  eine  entsprechend  niedrigere  Personenzirku- 
lation  zu  erwarten  ist. 

Die  Fig.  10  zeigt  eine  Kombination  für  einen  Hoch- 
geschwindigkeits-Fernverkehrszug  mit  einer  vorge- 
spannten  Lokomotive  7.  Bei  dieser  Kombination  können 
für  die  Einheiten  anstelle  von  Triebachsen  Laufachsen 
verwendet  werden  oder  die  Antriebe  der  Triebachsen 
der  Einzelradfahrwerke  6  ausgekuppelt  werden.  Das 
rechte  Ende  dieser  Kombination  wird  mit  einem 
Abschlussgehäuse  27  verschlossen,  kann  aber,  für 
Pendelbetrieb,  auch  von  einer  Doppelstock-Kopfeinheit 
2  gebildet  werden.  Hinter  der  Lokomotive  7  ist  eine  Dop- 
pelstock-Fahrgasteinheit  mit  5  bezeichnet.  Die  Doppel- 
stock-Fahrgasteinheit  5  ist  als  Anpassung  für  diese 
Traktionsart  mit  zwei  Einachsfahrwerken  6,  sowie 
einenends  mit  der  üblichen  Normalkupplung  ausgerü- 
stet. 

Dieser  Doppelstock-Gliederzug  ist  ein  universell 
anpassbares  Verkehrsmittel  mit  grosser  Personentrans- 
portkapazität.  Um  die  erwähnte  Anpassbarkeit  zu 
gewährleisten,  müssen  einige  Bedingungen  erfüllt  sein. 
Eine  dieser  Bedingung  betrifft  das  Kuppeln  und  Entkup- 
peln.  Es  wird  vorausgesetzt,  dass  bei  einer  unsymmetri- 
schen  Kupplung,  jeweils  alle  abgekuppelten 
Doppelstock-Einheiten  in  der  gleichen  Richtungspolari- 
tät  abgestellt  werden,  also  von  der  Seite  gesehen  bei- 
spielsweise  Einzelradfahrwerk  6  links  und 
Uebergangsbalg  17  rechts.  Abgestellte  Doppelstock- 
Einheiten  haben  das  Hilfsfahrgestell  21  abgesenkt,  so 
dass  die  Doppelstock-  Einheiten  in  horizontaler  und 
kuppelbarer  Lage  auf  dem  Geleise  stehen.  In  einer  wei- 
ter  entwickelten  Kupplungstechnik  kann  eine  symmetri- 
sche  und  automatische  Zentralkupplung  verwendet 
werden,  bei  welcher  die  Richtungspolarität  der  abge- 
stellten  Einheiten  nicht  mehr  von  Bedeutung  ist. 

Als  Kupplungseinrichtung  dient  eine  lösbare,  um 
alle  drei  Achsen  bewegliche  Gelenkkupplung  14,  15. 
Die  Kupplung  wird  vorzugsweise  als  spezielle  Art  einer 
Gelenkkupplung  14,  15  ausgeführt,  welche  Längs- 

Quer-  und  Stützkräfte  aufnehmen  kann.  Die  Doppel- 
stock-Einheiten  weisen  ferner  eine  vorschriftsgemässe 
Bremsanlage  auf. 

Abgekuppelt  kann  eine  auf  ihr  Hilfsfahrgestell  21 
5  abgestützte  Einheit  leicht  rangiert  werden.  Bei  angefüg- 

ter  Motor/Getriebeeinheit  23  dient  das  Hilfsfahrgestell 
21  als  Hilfsantrieb,  so  dass  abgestellte,  einzelne  Dop- 
pelstock-Einheiten  über  eine  begrenzte  Strecke  mit  bei- 
spielsweise  etwa  halber  Schrittgeschwindigkeit  für 

10  Rangiermanöver  bewegt  werden  können.  Für  Fahrma- 
növer  dieser  Art  ist  für  die  Speisung  des  Antriebes  die 
Kapazität  der  Bordbatterie  ausreichend,  es  kann  aber 
auch  ein  mobiles  Notstromaggregat  als  Antriebsspei- 
sung  eingesetzt  werden.  Zur  Steuerung  des  Hilfsantrie- 

15  bes  ist  an  geeigneter  Stelle,  beispielsweise  seitlich  beim 
hilfsfahrgestellseitigen  Durchgang  1  9  der  Doppelstock- 
Einheit  ein  Schlüsselschalter  sowie  je  ein  Vorwärts-  und 
Rückwärtsfahr-Druckknopf  vorhanden.  Beim  Zusam- 
menschieben  und  Kuppeln  von  Doppelstock-Einheiten 

20  wird  der  Raum  zwischen  zwei  Einheiten  vollständig 
geschlossen,  indem  sich  der  Uebergangsbalg  17  der 
einen  Einheit  über  den  Führungskragen  25  der  anderen 
Einheit  schiebt  und  elastisch  auf  die  Distanz  des 
Abstandes  von  zwei  Einheiten  im  gekuppelten  Zustand 

25  zusammengestossen  wird.  Der  Uebergangsbalg  17  ist 
so  beschaffen,  dass  er  bei  allen  Bewegungen  der  Dop- 
pelstock-Einheiten,  beispielsweise  Kurvenfahrten, 
immer  am  ganzen  Umfang  an  der  gegenüberliegenden 
Stirnrahmenfläche  20  mit  etwas  Druck  aufliegt.  Wegen 

30  der  kurzen  Länge  der  Doppelstock-  Einheiten  sind  aller- 
dings  die  Distanzdifferenzen  beim  Kurvenfahren  zwi- 
schen  kurveninnerem  und  kurvenäusserem  Rand  an 
den  Einheitenenden  auch  entsprechend  kleiner,  so 
dass  einerseits  weniger  Federweg  für  den  Uebergangs- 

35  balg  1  7  resultiert  und  anderseits  enger  gekuppelt  wer- 
den  kann.  Weil  die  Aussenseite  des  Uebergangbalges 
17  mit  der  Aussenkontur  der  Wagenkasten  der  Einhei- 
ten  fluchtet,  weist  der  ganze  Doppelstock-Gliederzug 
eine  homogene,  nirgendwo  unterbrochene  Oberfläche 

40  auf,  was  sich  ästhetisch  und  aerodynamisch  vorteilhaft 
auswirkt. 

Nach  dem  Zustellen  und  Ankuppeln  einer  Doppel- 
stock-Kopfeinheit  2  an  vorgängig  zusammengestellte 
Doppelstock-Einheiten  1  und  3  oder  4,  wird  die  Kompo- 

45  sition  bereits  normal  fahrbar.  Dies  deshalb,  weil  die 
Doppelstock-Kopfeinheiten  2  zweiachsig  mit  minde- 
stens  einer  Triebachse  sowie  mit  Dach-Stromabnehmer 
und  Führerstand  ausgeführt  sind.  Soll  der  Doppelstock- 
Gliederzug  als  Pendelkomposition  verwendet  werden, 

so  wird  anschliessend  die  zweite  Doppelstock-Kopfeinheit 
2  am  anderen  Ende  angekuppelt.  Für  den  Betriebsfall, 
beispielsweise  Ringverkehr,  bei  dem  eine  Komposition 
die  Fahrrichtung  nicht  ändern  muss,  genügt  eine  ein- 
zige  Doppelstock-Kopfeinheit  2  an  der  Spitze  des 

55  Zuges.  Am  Ende  des  Zuges  wird  dann  die  Durchgangs- 
öffnung  der  letzten  Einheit  mit  dem  Abschlussgehäuse 
27  mit  eingebauten  Zugschlussleuchten  28  verschlos- 
sen.  Das  Abschlussgehäuse  27  wird  über  den  Kragen 
25  geschoben  und  mit  diesem  anschliessend  kraft-  und 

4 
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formschlüssig  verbunden. 
Der  ganze  Doppelstock-Gliederzug  ist  durchge- 

hend  zweistöckig  begehbar,  und  wenn  keine  Raucher- 
abteile  benötigt  werden,  wie  beispielsweise  beim 
Lokalverkehr,  müssen  auch  keine  Abteil-  und  Durch- 
gangstüren  vorgesehen  werden. 

Für  Hochgeschwindigkeits-Fernverkehrszüge 
gemäss  Fig.  10  wird  der  Doppelstock-Gliederzug 
einenends  mit  einer  Hochleistungs-Schnellfahrlok  7 
bespannt.  Die  Triebachsen  der  Einzelradfahrwerke  6 
sind  beispielsweise  für  eine  Fahrgeschwindigkeit  bis 
etwa  120  Km/h  ausgelegt  und  werden  deshalb  in  dieser 
Kombination  vom  Antrieb  abgekuppelt  oder  durch  Lauf- 
radsätze  ersetzt.  Es  sollen  mit  dieser  Kombination 
Geschwindigkeiten  bis  250  Km/h  gefahren  werden  kön- 
nen.  Das  lokseitige  Ende  einer  Doppelstock-Fahrgast- 
einheit  5  hinter  der  Lokomotive  7  ist  für  diesen  Einsatz 
mit  einer  Fronttüre  sowie  mit  der  beim  herkömmlichen 
Bahnmaterial  verwendeten  Standardkupplung  ausgerü- 
stet. 

Die  Doppelstock-Einheiten  weisen  alle  eine  gleiche 
Länge  von  beispielsweise  sieben  bis  elf  Meter  auf.  Pro 
Fensterteilung  und  dieser  zugeordnetem  Sitzplatzabteil 
mit  zwei  Sitzreihen  sind  vorzugsweise  zwei  Meter 
Länge  vorgesehen.  Es  wird  für  die  Enden  je  eine  Länge 
von  beispielsweise  einem  halben  Meter  berechnet,  so 
dass  eine  Einheitenlänge,  je  nach  Anzahl  Fensterteilun- 
gen,  sieben,  neun  oder  elf  Meter  betragen  kann.  Die 
relativ  kleinen  Längenabmessungen  der  Doppelstock- 
Einheiten  erleichtern  die  Produktion  infolge  kleinerem 
Platzbedarf  und  kleineren  Einheitengewichten.  Ferner 
wird  beim  Kurvenfahren  der  Knickwinkel  zwischen  den 
Einheiten  entsprechend  kleiner.  Aus  diesen  Gründen 
wird  vorzugsweise  die  in  den  Zeichnungen  dargestellte 
kurze  Länge  von  sieben  Metern  mit  drei  Fensterteilun- 
gen  bzw.  drei  Sitzplatzabteilen  bzw.  sechs  Sitzreihen 
berücksichtigt. 

Als  weitere  Einheitentypen  können  auch  solche  mit 
Frachträumen  für  verschiedene  Transportgüter  vorge- 
sehen  werden. 

Patentansprüche 

1.  Doppelstock-Gliederzug,  bestehend  aus  gelenkig 
verbundenen  Kopf-  und  Zwischeneinheiten  (1  ,  2,  3, 
4),  Einachsfahrwerken  (6)  bei  den  Verbindungsge- 
lenken,  Einstiegen  bei  den  Zwischeneinheiten  und 
Durchgängen  bei  den  Verbindungsgelenken,  sowie 
aus  betriebsmässig  kuppelbaren  und  entkuppelba- 
ren  Doppelstock-Zwischeneinheiten  (1,  3,  4)  und 
Doppelstock-Kopf  einheiten  (2),  und  mit  Einachs- 
fahrwerken  (6)  an  je  einem  Ende  jeder  Zwischen- 
einheit  mit  beweglichen  Gelenkkupplungen  bei  den 
Verbindungsgelenken, 
dadurch  gekennzeichnet, 

dass  die  Durchgänge  bei  den  Verbindungsge- 
lenken  zwischen  den  Doppelstock-Einheiten 
(1  ,  3,  4)  doppelstöckig  ausgebildet  sind  in  der 

Form  je  eines  separaten  Durchganges  im 
Unterdeck  und  im  Oberdeck,  und 
dass  die  Doppelstockeinheiten  (1,  3,  4) 
einenends  einen  umfänglich  geschlossenen, 

5  mit  der  Aussenkontur  der  Doppelstock-Einheit 
(1,  3,  4)  fluchtenden  Uebergangsbalg  (17)  und 
anderenends  einen,  den  Uebergangsbalg  (17) 
aufnehmenden  Kragen  (25)  in  einer  Stirnrah- 
menfläche  (20)  aufweisen,  und 

10  dass  die  Gelenkkupplungen  (14,  15)  bei  den 
Verbindungsgelenken  in  drei  Achsen  beweg- 
lich  sind. 

2.  Doppelstock-Gliederzug  nach  Anspruch  1  , 
15  dadurch  gekennzeichnet, 

dass  der  untere  horizontale  Teil  des  Kragens 
(25)  als  Trittplatte  (26)  mit  aufklappbaren  Sei- 
tenteilen  (24)  ausgebildet  ist. 

20 
3.  Doppelstock-Gliederzug  nach  Anspruch  1  , 

dadurch  gekennzeichnet, 

dass  ein,  ein  Zugsende  bildendes,  auf  den  Kra- 
25  gen  (25)  einer  Doppelstock-Zwischeneinheit 

(1  ,  3,  4)  aufsetz-  und  befestigbares,  mit  Zug- 
schlussleuchten  (28)  versehenes  Abschluss- 
gehäuse  (27)  vorhanden  ist. 

30  Claims 

1  .  Double-decker  articulated  train  consisting  of  articu- 
latedly  connected  head  and  intermediate  units  (1  , 
2,  3,  4),  single-axle  bogeys  (6)  at  the  articulation 

35  joints,  entrances  at  the  intermediate  units  and  pas- 
sages  at  the  articulation  joints  as  well  as  of  opera- 
tionally  couplable  and  uncouplable  double-decker 
intermediate  units  (1  ,  3,  4)  and  double-decker  head 
units  (2)  and  with  single-axle  bogeys  (6)  each  at 

40  one  end  of  each  intermediate  unit  and  movable 
hinge  couplings  at  the  articulation  joints,  character- 
ised  thereby,  that  the  passages  at  the  articulation 
joints  between  the  double-decker  units  (1  ,  3,  4)  are 
constructed  to  be  double-decked  each  in  the  form 

45  of  a  separate  passage  in  each  of  the  lower  deck 
and  the  upper  deck  and  that  the  double-decker 
units  (1  ,  3,  4)  comprise  a  circumferentially  closed 
gangway  bellows  (1  7)  aligned  with  the  external  out- 
line  of  the  double-decker  unit  (1  ,  3,  4)  at  one  end 

so  and  a  collar  (25),  which  receives  the  gangway  bel- 
lows  (17),  in  an  end  face  frame  surface  (20)  at  the 
other  end  and  that  the  hinge  couplings  (14,  15)  at 
the  articulation  joints  are  movable  in  three  axes. 

55  2.  Double-decker  articulated  train  according  to  Claim 
1  ,  characterised  thereby,  that  the  lower  horizontal 
part  of  the  collar  (25)  is  constructed  as  tread  plate 
(26)  with  upwardly  tiltable  side  parts  (24). 

5 
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3.  Double-decker  articulated  train  according  to  Claim 
1  ,  characterised  thereby,  that  a  termination  housing 
(27)  is  present,  which  forms  a  train  end,  is  provided 
with  train  end  lights  (28)  and  is  settable  onto  and 
fastenable  at  the  collar  (25)  of  a  double-decker  unit  5 
(1,3,4). 

Revendications 

1  .  Train  articule  comprenant  des  unites  de  tete  et  des  10 
unites  intermediaires  (1  ,  2,  3,  4)  reliees  de  maniere 
articulee,  des  mecanismes  de  roulement  ä  un  seul 
essieu  (6)  au  niveau  des  articulations  de  liaison, 
des  acces  au  niveau  des  unites  intermediaires  et 
des  passages  au  niveau  des  articulations  de  15 
liaison,  ainsi  que  des  unites  intermediaires  ä  deux 
niveaux  (1  ,  3,  4)  aptes  ä  etre  attelees  et  detelees 
suivant  le  fonctionnement,  et  des  unites  de  tete  ä 
deux  niveaux  (2),  avec  des  mecanismes  de  roule- 
ment  ä  un  seul  essieu  (6)  prevus  ä  une  extremite  de  20 
chaque  unite  intermediaire  et  avec  des  accouple- 
ments  articules  mobiles,  sur  les  articulations  de 
liaison, 

caracterise  en  ce  que  les  passages  au 
niveau  des  articulations  de  liaison  entre  les  unites  ä  25 
deux  niveaux  (1  ,  3,  4)  sont  ä  deux  niveaux,  avec  un 
passage  separe  au  niveau  inferieur  et  au  niveau 
superieur, 

en  ce  que  les  unites  ä  deux  niveaux  (1  ,  3,  4)  30 
comportent  ä  une  extremite  un  soufflet  (17)  qui 
est  ferme  sur  tout  son  perimetre  et  qui  est  dans 
l'alignement  du  contour  exterieur  de  l'unite  ä 
deux  niveaux  (1,  3,  4),  et  ä  l'autre  extremite  un 
rebord  (25)  qui  regoit  le  soufflet  (17)  et  qui  est  35 
prevu  dans  une  surface  de  chässis  frontale 
(20),  et 
en  ce  que  les  attelages  articules  (14,  15)  pre- 
vus  sur  les  articulations  de  liaison  sont  mobiles 
autour  de  trois  axes.  40 

2.  Train  articule  ä  deux  niveaux  selon  la  revendication 
1  ,  caracterise  en  ce  que  la  partie  horizontale  infe- 
rieure  du  rebord  (25)  est  congue  comme  un  mar- 
chepied  (26)  pourvu  d'elements  lateraux  relevables  45 
(24). 

3.  Train  articule  ä  deux  niveaux  selon  la  revendication 
1  ,  caracterise  en  ce  qu'il  est  prevu  une  enveloppe 
de  fermeture  (27)  qui  definit  une  extremite  du  train,  so 
qui  est  apte  ä  etre  posee  et  f  ixee  sur  le  rebord  (25) 
d'une  unite  intermediaire  ä  deux  niveaux  (1  ,  3,  4)  et 
qui  est  pourvue  de  feux  arriere  de  train  (28). 

55 
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