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(54) Mehrgliedriges Gelenkfahrzeug, insbesondere Schienenfahrzeug.

(57) Fahrzeug, insbesondere Schienenfahrzeug, mit
einem ersten Wagenkasten (1.3) und einem benachbar-
ten zweiten Wagenkasten (1.4), die über eine erste Ge-
lenkeinrichtung (2) und eine zweite Gelenkeinrichtung
(3) verbunden sind, wobei die erste Gelenkeinrichtung
(2) und die zweite Gelenkeinrichtung (3) entlang einer
ersten Hochachse (1.5) des ersten Wagenkastens (1.3)
versetzt angeordnet sind, der erste Wagenkasten (1.3)
und der zweite Wagenkasten (1.4) über die erste Gelen-
keinrichtung (2) um eine zur ersten Hochachse (1.5) par-

allele erste Schwenkachse schwenkbar (2.1) verbunden
sind und der erste Wagenkasten (1.3) und der zweite
Wagenkasten (1.4) über die zweite Gelenkeinrichtung
(3) um eine zur ersten Hochachse (1.5) parallele zweite
Schwenkachse (3.1) schwenkbar verbunden sind, und
wobei wenigstes die erste Gelenkeinrichtung (2) derart
ausgebildet ist, dass sie Wankbewegungen zwischen
dem ersten Wagenkasten (1.3) und dem zweiten Wa-
genkasten (1.4) um eine zur ersten Längsachse (1.6)
des ersten Wagenkastens (1.3) parallele Wankachse zu-
lässt.



EP 1 712 443 A1

2

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahrzeug,
insbesondere ein Schienenfahrzeug, mit einem ersten
Wagenkasten und einem benachbarten zweiten Wagen-
kasten, die über eine erste Gelenkeinrichtung und eine
zweite Gelenkeinrichtung verbunden sind. Dabei sind die
erste Gelenkeinrichtung und die zweite Gelenkeinrich-
tung entlang einer ersten Hochachse des ersten Wagen-
kastens versetzt angeordnet. Der erste Wagenkasten
und der zweite Wagenkasten sind über die erste Gelen-
keinrichtung um eine zur ersten Hochachse parallele er-
ste Schwenkachse schwenkbar verbunden und über die
zweite Gelenkeinrichtung um eine zur ersten Hochachse
parallele zweite Schwenkachse schwenkbar verbunden.
[0002] Insbesondere aus dem Schienenfahrzeugbe-
reich sind derartige mehrgliedrige Fahrzeuge bekannt,
bei denen aneinandergrenzende Wagenkästen über ei-
ne Knickgelenkanordnung verbunden sind. Häufig um-
fasst die Knickgelenkanordnung ein oberes und ein un-
teres Schwenklager, deren Schwenkachsen miteinander
fluchten, sodass die Wagenkästen in einer Horizontal-
ebene zueinander verschwenkt werden können, die Wa-
genkästen aber um die Fahrzeuglängsachse torsions-
steif miteinander verbunden sind.
[0003] Im Betrieb solcher Schienenfahrzeuge, bei-
spielsweise bei Einfahrt des Fahrzeugs in eine Überhö-
hungsrampe eines Gleisbogens, treten Wankbewegun-
gen zwischen den beiden Wagenkästen auf, also
Schwenkbewegungen um eine in Längsrichtung des
Fahrzeug gerichtete Wankachse. Hierbei besteht das
Problem, dass die Wankbewegungen zwischen den bei-
den Wagenkästen wegen der längstorsionssteifen Ver-
bindung der Wagenkästen zu relativ starken Torsions-
beanspruchungen der Wagenkästen führen. Um diese
relativ hohen Torsionsbeanspruchungen aufnehmen zu
können, ist eine vergleichsweise aufwändige Wagenka-
stenstruktur erforderlich.
[0004] Aus der EP 0 764 103 B1 sowie der DE 38 15
540 A1 sind weiterhin jeweils Knickgelenkverbindungen
bekannt, bei denen aneinandergrenzende Wagenkästen
über eine einzige Drehkranzanordnung im Bodenbereich
der Wagenkästen verbunden sind. Zwar werden hierbei
die bei Wankbewegungen zwischen den beiden Wagen-
kästen entstehenden Torsionsbelastungen nicht in die
gesamte Wagenkastenstruktur, sondern hauptsächlich
in die Bodenstruktur des jeweiligen Wagenkastens ein-
geleitet. Es jedoch auch hier das Problem, dass zum ei-
nen dann der Bodenbereich der Wagenkästen entspre-
chend aufwändige Struktur aufweisen muss. Zum ande-
ren muss der Drehkranz entsprechend aufwändig gestal-
tet sein, um die Torsionsbelastungen übertragen zu kön-
nen.
[0005] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zu Grunde, ein Fahrzeug der eingangs genannten
Art zur Verfügung zu stellen, welches die oben genann-
ten Nachteile nicht oder zumindest in geringerem Maße
aufweist und insbesondere eine vereinfachte Wagenka-

stenstruktur ermöglicht.
[0006] Die vorliegende Erfindung löst diese Aufgabe
ausgehend von einer Anordnung gemäß dem Oberbe-
griff des Anspruchs 1 durch die im kennzeichnenden Teil
des Anspruchs 1 angegebenen Merkmale.
[0007] Der vorliegenden Erfindung liegt die technische
Lehre zu Grunde, dass man ein Fahrzeug mit deutlich
vereinfachter Wagenkastenstruktur erzielen kann, wenn
wenigstes die erste Gelenkeinrichtung derart ausgebil-
det ist, dass sie Wankbewegungen zwischen dem ersten
Wagenkasten und dem zweiten Wagenkasten um eine
zur ersten Längsachse des ersten Wagenkastens paral-
lele Wankachse zulässt. Durch die so zugelassenen
Wankbewegungen zwischen den Wagenkästen im Be-
reich der ersten Gelenkeinrichtung verringert sich die
Torsionsbelastung der Wagenkästen in einfacher Weise,
ohne dass eine oder beide Gelenkeinrichtungen beson-
ders aufwändig gestaltet werden müssten. Insbesondere
kann die erste Gelenkeinrichtung so ausgebildet sein,
dass sie trotzdem Längskräfte in Richtung der ersten
Längsachse überträgt und damit Nickmomente um die
Fahrzeugquerachse abstützt. Mithin ist dann also durch
die erste Gelenkeinrichtung eine parallel zur ersten
Längsachse torsionsweiche aber in Richtung der ersten
Längsachse längssteife Verbindung realisiert.
[0008] Die Wankachse der Wankbewegung zwischen
den Wagenkästen kann grundsätzlich an beliebiger Stel-
le verlaufen. Es versteht sich hierbei, dass neben der
ersten Gelenkeinrichtung auch die zweite Gelenkeinrich-
tung so ausgebildet sein kann, dass sie Wankbewegun-
gen zwischen dem ersten Wagenkasten und dem zwei-
ten Wagenkasten um eine zur ersten Längsachse des
ersten Wagenkastens parallele Wankachse zulässt. Die
Wankachse der Wankbewegung kann dann an beliebi-
ger Stelle zwischen den beiden Gelenkeinrichtungen an-
geordnet sein.
[0009] Bevorzugt ist vorgesehen, dass die Wankachse
im Wesentlichen durch die zweite Gelenkeinrichtung ver-
läuft. Die zweite Gelenkeinrichtung muss dann bei Auf-
treten der Wankbewegungen nur vergleichsweise gerin-
ge dadurch bedingte Auslenkungen zur Verfügung stel-
len. Dies kann besonders einfach durch eine entspre-
chend elastische Einrichtung der zweiten Gelenkeinrich-
tung, beispielsweise ein oder mehrere Elastomerele-
mente wie Elastomerbuchsen oder dergleichen, erfol-
gen. Ebenso kann im Bereich der zweiten Gelenkeinrich-
tung auf andere Weise, beispielsweise mittels eines
rotatorischen Lagers, ein entsprechender rotatorischer
Freiheitsgrad um eine solche Wankachse realisiert sein
[0010] Die erste Schwenkachse und die zweite
Schwenkachse können grundsätzlich in beliebiger ge-
eigneter Weise zueinander ausgerichtet sein. Bevorzugt
ist vorgesehen, dass in Neutralstellung, also bei einem
Wankwinkel gleich Null, zwischen dem ersten Wagen-
kasten und dem zweiten Wagenkasten die erste
Schwenkachse und die zweite Schwenkachse zueinan-
der im Wesentlichen parallel sind. Weiter vorzugsweise
sind die erste Schwenkachse und die zweite Schwenk-
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achse zueinander im Wesentlichen kollinear, da sich
hierdurch eine besonders einfache Gestaltung der Ge-
lenkeinrichtungen und eine besonders einfache Kinema-
tik der Knickbewegung ergibt.
[0011] Es sei an dieser Stelle angemerkt, dass sich
die nachfolgenden Angaben zur Gestaltung des Trapez-
gelenks auf die Gestalt in Neutralstellung, also bei einem
Wankwinkel gleich Null zwischen dem ersten Wagenka-
sten und dem zweiten Wagenkasten beziehen, sofern
nicht explizit anderes angegeben ist.
[0012] Bevorzugt ist wenigstes die erste Gelenkein-
richtungen derart ausgebildet, dass sie Nickbewegungen
zwischen dem ersten Wagenkasten und dem zweiten
Wagenkasten in einer die ersten Längsachse und die
erste Hochachse enthaltenden Ebene im Wesentlichen
unterbindet. Hierdurch ergibt sich ein insgesamt verein-
fachter Aufbau der Verbindung zwischen den Wagenkä-
sten, da für die Nickabstützung keine zusätzlichen Ele-
mente erforderlich sind.
[0013] Die erste Gelenkeinrichtung kann grundsätz-
lich in beliebiger geeigneter Weise realisiert sein, um die
Wankbewegung zwischen den Wagenkästen zuzulas-
sen. Bei besonders einfach gestalteten Varianten des
erfindungsgemäßen Fahrzeugs ist die erste Gelenkein-
richtung nach Art eines Trapezgelenks ausgebildet. Ein
solches Trapezgelenk ermöglicht bei einfachem Aufbau
neben einer guten Wankmobilität quer zur Fahr-
zeuglängsachse eine Übertragung von Kräften in Rich-
tung der Fahrzeuglängsachse, wenn es wie bei bevor-
zugten Varianten des erfindungsgemäßen Fahrzeugs
mit zwei in Neutralstellung nicht parallelen Schenkeln
ausgestattet ist. Es integriert somit dann auch zumindest
einen Teil der Nickabstützung zwischen den Wagenkä-
sten. Zudem benötigt ein solches Trapezgelenk ver-
gleichsweise wenig Bauraum, sodass hiermit eine be-
sonders kompakte Gestaltung erzielt werden kann.
[0014] Vorzugsweise ist das Trapezgelenk als gleich-
schenkliges Trapezgelenk ausgebildet, sodass in beiden
Wankrichtungen gleiche kinematische Verhältnisse herr-
schen. Es versteht sich jedoch, dass insbesondere in
Abhängigkeit von der übrigen Gestaltung des Fahrzeugs
auch vorgesehen sein kann, dass zur Erzielung einer
bestimmten Wankkinematik auch ein nicht gleichschenk-
liges Trapezgelenk zum Einsatz kommt.
[0015] Das Trapezgelenk kann grundsätzlich beliebig
in einer beliebig zur ersten Hochachse geneigten und
zur Fahrzeugquerachse parallelen Ebene wirken. Dabei
muss es nicht notwendigerweise im Wesentlichen eben
gestaltet sein. Bevorzugt erstreckt sich das Trapezge-
lenk jedoch im Wesentlichen in einer senkrecht zur er-
sten Hochachse verlaufenden Gelenkebene, da hiermit
eine besonders gute Nickabstützung zwischen den Wa-
genkästen bei einfacher Gestaltung der Anlenkung der
Trapezschenkel möglich ist.
[0016] Bei bevorzugten Varianten des erfindungsge-
mäßen Fahrzeugs ist vorgesehen, dass das Trapezge-
lenk einen Ausgleichshebel, eine erste Pendelstütze und
eine zweite Pendelstütze umfasst, wobei die erste Pen-

delstütze und die zweite Pendelstütze die Trapezschen-
kel bilden und insbesondere dieselbe Länge aufweisen.
Der Ausgleichshebel weist ein erstes Ende und ein zwei-
tes Ende auf und ist in seinem Mittenbereich um die erste
Schwenkachse schwenkbar am ersten Wagenkasten
angelenkt. Hierdurch ist in einfacher Weise die Schwenk-
beweglichkeit um die erste Schwenkachse zwischen den
Wagenkästen sichergestellt. Die erste Pendelstütze ist
in einem ersten Anlenkpunkt am ersten Ende des Aus-
gleichshebels um eine zur ersten Schwenkachse paral-
lele Achse schwenkbar angelenkt sowie in einem zweiten
Anlenkpunkt am zweiten Wagenkasten um eine zur er-
sten Schwenkachse parallele Achse schwenkbar ange-
lenkt. Gleichermaßen ist die zweite Pendelstütze in ei-
nem dritten Anlenkpunkt am zweiten Ende des Aus-
gleichshebels um eine zur ersten Schwenkachse paral-
lele Achse schwenkbar angelenkt sowie in einem vierten
Anlenkpunkt am zweiten Wagenkasten um eine zur er-
sten Schwenkachse parallele Achse schwenkbar ange-
lenkt. Hierdurch ist in einfacher Weise die Wankbeweg-
lichkeit zwischen den Wagenkästen sichergestellt.
[0017] Bevorzugt ist der Abstand zwischen dem ersten
Anlenkpunkt und dem dritten Anlenkpunkt kleiner als der
Abstand zwischen dem zweiten Anlenkpunkt und dem
vierten Anlenkpunkt. Hierdurch ergibt sich eine V-förmi-
ge Anordnung der Pendelstützen des Trapezgelenks, bei
der die lange Basis des Trapezes am zweiten Wagen-
kasten angeordnet ist. Diese Anordnung hat den Vorteil,
dass sich bei Wankauslenkungen zwischen den Wagen-
kästen Rückstellkräfte ergeben, welche die Rückstellung
in die Neutralstellung zumindest unterstützen. Es ver-
steht sich jedoch, dass bei anderen Varianten des erfin-
dungsgemäßen Fahrzeugs auch vorgesehen sein kann,
dass die lange Basis des Trapezes am Ausgleichshebel
und damit auf Seiten des ersten Wagenkastens ange-
ordnet ist.
[0018] Je nach der Gestaltung der Abstützung bzw.
Aufhängung der Wagenkästen auf den zugeordneten
Fahrwerken kann die erste Gelenkeinrichtung oberhalb
oder unterhalb der zweiten Gelenkeinrichtung angeord-
net sein. Bevorzugt ist die erste Gelenkeinrichtung in
Richtung der ersten Hochachse oberhalb der zweiten
Gelenkeinrichtung angeordnet, da sich hierbei dann eine
besonders einfache Wankkinematik ergibt. Besonders
einfach lässt sich die erste Gelenkeinrichtung dabei vor-
zugsweise im Dachbereich des ersten Wagenkastens
anordnen.
[0019] Bei bevorzugten Varianten des erfindungsge-
mäßen Fahrzeugs ist eine Begrenzung und Dämpfung
der Wankbewegungen vorgesehen. Diese kann bei-
spielsweise durch zwischen den Komponenten der er-
sten Gelenkeinrichtung wirkende Dämpfungseinrichtun-
gen und Anschlagelemente oder dergleichen realisiert
sein.
[0020] Bevorzugt ist zur Begrenzung der Wankbewe-
gungen zwischen dem ersten Wagenkasten und dem
zweiten Wagenkasten ein in Richtung der Wankbewe-
gung wirkender Querdämpfer mit dem ersten Wagenka-
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sten und dem zweiten Wagenkasten verbunden. Die er-
ste Gelenkeinrichtung muss dann die bei der Begren-
zung und Dämpfung der Wankbewegungen auftreten-
den Lasten nicht aufnehmen. Der Querdämpfer kann an
beliebiger geeigneter Stelle angeordnet sein. Bevorzugt
ist der Querdämpfer im Bereich der ersten Gelenkein-
richtung vorgesehen.
[0021] Die vorliegende Erfindung kann im Zusammen-
hang mit beliebig gestalteten mehrgliedrigen Fahrzeu-
gen zum Einsatz kommen. Bevorzugt lässt sie sich bei
Fahrzeugen mit radlosen Fahrzeugeinheiten einsetzen.
Bei bevorzugten Varianten des erfindungsgemäßen
Fahrzeugs ist daher eine den ersten Wagenkasten um-
fassende erste Fahrzeugeinheit und eine den zweiten
Wagenkasten umfassende zweite Fahrzeugeinheit vor-
gesehen ist, wobei eine der beiden Fahrzeugeinheiten
als radlose Fahrzeugeinheit ausgebildet ist.
[0022] Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Erfin-
dung ergeben sich aus den Unteransprüchen bzw. der
nachstehenden Beschreibung bevorzugter Ausfüh-
rungsbeispiele, welche auf die beigefügten Zeichnungen
Bezug nimmt. Es zeigen:

Figur 1 eine schematische Draufsicht auf einen Teil
einer bevorzugten Ausführungsform des er-
findungsgemäßen Fahrzeugs in Neutralstel-
lung;

Figur 2 eine schematische Draufsicht auf den Fahr-
zeugteil aus Figur 1 in Knick- und Wankstel-
lung;

Figur 3 eine schematische Seitenansicht des Fahr-
zeugteils aus Figur 1 in Neutralstellung.

[0023] Die Figur 1 zeigt eine schematische Draufsicht
von oben auf einen Teil einer bevorzugten Ausführungs-
form des erfindungsgemäßen mehrgliedrigen Fahrzeugs
1, während Figur 3 eine schematische, nicht maßstäbli-
che Seitenansicht dieses Fahrzeugteils zeigt. Das Fahr-
zeug 1 umfasst eine erste Fahrzeugeinheit 1.1 und eine
benachbarte zweite Fahrzeugeinheit 1.2.
[0024] Die erste Fahrzeugeinheit 1.1 umfasst einen er-
sten Wagenkasten 1.3, während die zweite Fahrzeug-
einheit 1.2 einen zweiten Wagenkasten 1.4 aufweist. Der
erste Wagenkasten 1.3 weist eine erste Hochachse 1.5,
eine erste Längsachse 1.6 und eine erste Querachse 1.7
auf, die jeweils zueinander senkrecht stehen.
[0025] Der erste Wagenkasten 1.3 und der zweite Wa-
genkasten 1.4 sind über eine erste Gelenkeinrichtung 2
um eine zur ersten Hochachse 1.5 parallele erste
Schwenkachse 2.1 schwenkbar mit einander verbunden.
Weiterhin sind der erste Wagenkasten 1.3 und der zweite
Wagenkasten 1.4 über eine zweite Gelenkeinrichtung 3
um eine zur ersten Hochachse 1.5 parallele zweite
Schwenkachse 3.1 schwenkbar mit einander verbunden.
[0026] Die erste Schwenkachse 2.1 und die zweite
Schwenkachse 3.1 fluchten miteinander, sodass die Wa-

genkästen 1.3 und 1.4 über die erste Gelenkeinrichtung
2 und die zweite Gelenkeinrichtung 3 nach Art eines
Knickgelenks miteinander verbunden sind.
[0027] Die im Dachbereich der Wagenkästen 1.3 und
1.4 angeordnete erste Gelenkeinrichtung 2 ist als gleich-
schenkliges Trapezgelenk ausgebildet, das sich im We-
sentlichen in einer zur ersten Hochachse 1.5 senkrech-
ten Ebene erstreckt.
[0028] Hierzu weist die erste Gelenkeinrichtung 2 ei-
nen Ausgleichshebel 2.2 auf, der in seiner Mitte um die
erste Schwenkachse 2.1 drehbar an einem Träger 1.8
des ersten Wagenkastens 1.3 befestigt ist. An einem er-
sten Ende des Ausgleichshebels 2.2 ist eine erste Pen-
delstütze 2.3 in einem ersten Anlenkpunkt um eine zur
ersten Schwenkachse 2.1 parallele Achse schwenkbar
angelenkt. Die erste Pendelstütze 2.3 ist an ihrem ande-
ren Ende in einem zweiten Anlenkpunkt um eine zur er-
sten Schwenkachse 2.1 parallele Achse schwenkbar am
zweiten Wagenkasten 1.4 angelenkt. An dem zweiten
Ende des Ausgleichshebels 2.2 ist eine zweite Pen-
delstütze 2.4 in einem dritten Anlenkpunkt um eine zur
ersten Schwenkachse 2.1 parallele Achse schwenkbar
angelenkt. Die zweite Pendelstütze 2.4 ist an ihrem an-
deren Ende in einem vierten Anlenkpunkt ebenfalls um
eine zur ersten Schwenkachse 2.1 parallele Achse
schwenkbar am zweiten Wagenkasten 1.4 angelenkt.
[0029] Die erste Pendelstütze 2.3 und die zweite Pen-
delstütze 2.4 bilden die Schenkel des Trapezgelenks 2.
Die Anlenkpunkte an der ersten Pendelstütze 2.3 und
der zweiten Pendelstütze 2.4 weisen jeweils einen iden-
tischen Abstand auf, sodass ein gleichschenkliges Tra-
pezgelenk 2 gebildet ist. In der in Figur 1 dargestellten
Neutralstellung sind die erste Pendelstütze 2.3 und die
zweite Pendelstütze 2.4 nicht parallel, sodass das Tra-
pezgelenk 2 in der Richtung der ersten Längsachse 1.6
Kräfte übertragen kann und somit eine Abstützung gegen
Nickbewegungen zwischen den Wagenkästen 1.3 und
1.4 in einer die erste Hochachse 1.5 und die erste Längs-
achse 1.6 enthaltenden Ebene bildet, mithin also eine
Abstützung gegen Nickbewegungen um eine zur ersten
Querachse 1.7 parallele Nickachse bildet.
[0030] Wie insbesondere Figur 2 zu entnehmen ist,
ermöglichen die erste Gelenkeinrichtung 2 und die zweite
Gelenkeinrichtung 3 Knickbewegungen um einen Winkel
α zwischen den Wagenkästen 1.3 und 1.4 um eine zur
ersten Hochachse 1.5 parallele Knickachse und Wank-
bewegungen zwischen den Wagenkästen 1.3 und 1.4
um eine zu der ersten Längsachse 1.6 parallele Wank-
achse. Dabei ergibt sich dann in Querrichtung ein Ver-
satz d zwischen dem Anlenkpunkt 2.5 des Ausgleichs-
hebels 2.2 an dem Träger 1.8 und dem Gelenkpunkt 3.2
der zweiten Gelenkeinrichtung 3.
[0031] Die Wankachse verläuft im Bereich der zweiten
Gelenkeinrichtung 3, die so ausgebildet ist, dass sie im
Wesentlichen als einfaches Scharniergelenk um die
zweite Schwenkachse 3.1 wirkt. Um die Wankbewegun-
gen zwischen den Wagenkästen 1.3 und 1.4 zu ermög-
lichen weist sie jedoch eine entsprechende Elastizität
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auf, welche es der zweiten Schwenkachse 3.1 ermög-
licht, der Wankbewegung zu folgen. Dies kann beispiels-
weise durch eine entsprechende elastische Lagerbuch-
se oder Drehachse oder dergleichen realisiert sein.
[0032] Die längere Basis des Trapezgelenks 2 ist
durch die Anlenkpunkte der ersten Pendelstütze 2.3 und
der zweiten Pendelstütze 2.4 am zweiten Wagenkasten
1.4 gebildet, während die kürzere Basis des Trapezge-
lenks 2 durch die Anlenkpunkte der ersten Pendelstütze
2.3 und der zweiten Pendelstütze 2.4 am Ausgleichshe-
bel 2.2 gebildet ist. Hierdurch ergibt sich eine V-förmige
Anordnung der Pendelstützen 2.3 und 2.4 des Trapez-
gelenks 2, die den Vorteil hat, dass sich bei Wankaus-
lenkungen zwischen den Wagenkästen 1.3 und 1.4
Rückstellkräfte ergeben, welche die Rückstellung in die
Neutralstellung zumindest unterstützen.Es versteht sich
jedoch, dass bei anderen Varianten der Erfindung auch
vorgesehen sein kann, dass die längere Basis des Tra-
pezgelenks durch die Anlenkpunkte der Pendelstützen
am Ausgleichshebel und die kürzere Basis durch die An-
lenkpunkte der Pendelstützen am zweiten Wagenkasten
gebildet ist.
[0033] Zur Begrenzung und Dämpfung der Wankbe-
wegungen zwischen den Wagenkästen 1.3 und 1.4 ist
ein in Richtung der Wankbewegung wirkender Quer-
dämpfer 4 mit zwei Endanschlägen vorgesehen. Der
Querdämpfer 4 ist im Bereich der ersten Gelenkeinrich-
tung 2 angeordnet und über entsprechende Konsolen
schwenkbar mit dem ersten Wagenkasten 1.3 und dem
zweiten Wagenkasten 1.4 verbunden.
[0034] Die erste Fahrzeugeinheit 1.1 weist ein Fahr-
werk 1.9 auf, über das der erste Wagenkasten 1.3 auf
einem Gleis 5 abgestützt ist. Die zweite Fahrzeugeinheit
1.2 ist als radlose Einheit ausgebildet. Der zweite Wa-
genkasten 1.4 bildet dabei eine so genannte Sänfte, die
an ihrem - nicht dargestellten - anderen Ende über eine
zur Mitte des zweite Wagenkastens 1.4 spiegelsymme-
trische Gelenkanordnung an einer weiteren Fahrzeug-
einheit mit Fahrwerk aufgehängt ist.
[0035] Die vorliegende Erfindung wurde vorstehend
anhand eines Beispiels mit radlosen Fahrzeugeinheiten
beschrieben, die an Fahrzeugeinheiten mit Fahrwerk an-
gelenkt sind. Es versteht sich jedoch, dass sie auch für
die Kopplung von Fahrzeugeinheiten verwendet werden
kann, die jeweils Fahrwerke aufweisen. Insbesondere
kann sie für die Kopplung von Fahrzeugeinheiten ver-
wendet werden, bei denen wenigstens eine Fahrzeug-
einheit nur am der Koppelstelle abgewandten Ende ein
Fahrwerk aufweist.

Patentansprüche

1. Fahrzeug, insbesondere Schienenfahrzeug, mit ei-
nem ersten Wagenkasten (1.3) und einem benach-
barten zweiten Wagenkasten (1.4), die über eine er-
ste Gelenkeinrichtung (2) und eine zweite Gelenk-
einrichtung (3) verbunden sind, wobei

- die erste Gelenkeinrichtung (2) und die zweite
Gelenkeinrichtung (3) entlang einer ersten
Hochachse (1.5) des ersten Wagenkastens
(1.3) versetzt angeordnet sind,
- der erste Wagenkasten (1.3) und der zweite
Wagenkasten (1.4) über die erste Gelenkein-
richtung (2) um eine zur ersten Hochachse (1.5)
parallele erste Schwenkachse schwenkbar
(2.1) verbunden sind und
- der erste Wagenkasten (1.3) und der zweite
Wagenkasten (1.4) über die zweite Gelenkein-
richtung (3) um eine zur ersten Hochachse (1.5)
parallele zweite Schwenkachse (3.1) schwenk-
bar verbunden sind,

dadurch gekennzeichnet, dass wenigstes die er-
ste Gelenkeinrichtung (2) derart ausgebildet ist,
dass sie

- Wankbewegungen zwischen dem ersten Wa-
genkasten (1.3) und dem zweiten Wagenkasten
(1.4) um eine zur ersten Längsachse (1.6) des
ersten Wagenkastens (1.3) parallele Wankach-
se zulässt.

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Wankachse im Wesentlichen durch
die zweite Gelenkeinrichtung (3) verläuft.

3. Fahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die erste Schwenkachse (2.1)
und die zweite Schwenkachse (3.1) bei einem Wank-
winkel gleich Null zwischen dem ersten Wagenka-
sten (1.3) und dem zweiten Wagenkasten (1.4) zu-
einander im Wesentlichen parallel sind, insbeson-
dere im Wesentlichen kollinear sind.

4. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstes die
erste Gelenkeinrichtung (2) derart ausgebildet ist,
dass sie Nickbewegungen zwischen dem ersten
Wagenkasten (1.3) und dem zweiten Wagenkasten
(1.4) in einer die erste Längsachse (1.6) und die erste
Hochachse (1.5) enthaltenden Ebene im Wesentli-
chen unterbindet.

5. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die erste Ge-
lenkeinrichtung (2) nach Art eines Trapezgelenks,
insbesondere eines gleichschenkligen Trapezge-
lenks, ausgebildet ist.

6. Fahrzeug nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich-
net, dass das Trapezgelenk (2) zwei bei einem
Wankwinkel gleich Null nicht parallele Schenkelele-
mente (2.3, 2.4) aufweist.

7. Fahrzeug nach Anspruch 5 oder 6, dadurch ge-
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kennzeichnet, dass sich das Trapezgelenk (2) im
Wesentlichen in einer senkrecht zur ersten Hoch-
achse (1.5) verlaufenden Gelenkebene erstreckt.

8. Fahrzeug nach einem der Ansprüche 5 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass

- das Trapezgelenk (2) einen Ausgleichshebel
(2.2), eine erste Pendelstütze (2.3) und eine
zweite Pendelstütze (2.4) umfasst, wobei die er-
ste Pendelstütze (2.3) und die zweite Pen-
delstütze (2.4) die Trapezschenkel bilden und
insbesondere dieselbe Länge aufweisen,
- der Ausgleichshebel (2.2) ein erstes Ende und
ein zweites Ende aufweist und in seinem Mitten-
bereich um die erste Schwenkachse (2.1)
schwenkbar am ersten Wagenkasten (1.3) an-
gelenkt ist,
- die erste Pendelstütze (2.3)
- in einem ersten Anlenkpunkt am ersten Ende
des Ausgleichshebels (2.2) um eine zur ersten
Schwenkachse (2.1) parallele Achse schwenk-
bar angelenkt ist sowie
- in einem zweiten Anlenkpunkt am zweiten Wa-
genkasten (1.4) um eine zur ersten Schwenk-
achse (2.1) parallele Achse schwenkbar ange-
lenkt ist, und
- die zweite Pendelstütze (2.4)
- in einem dritten Anlenkpunkt am zweiten Ende
des Ausgleichshebels (2.2) um eine zur ersten
Schwenkachse (2.1) parallele Achse schwenk-
bar angelenkt ist sowie
- in einem vierten Anlenkpunkt am zweiten Wa-
genkasten (1.4) um eine zur ersten Schwenk-
achse (2.1) parallele Achse schwenkbar ange-
lenkt ist.

9. Fahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich-
net, dass der Abstand zwischen dem ersten Anlenk-
punkt und dem dritten Anlenkpunkt kleiner ist als der
Abstand zwischen dem zweiten Anlenkpunkt und
dem vierten Anlenkpunkt.

10. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die erste Ge-
lenkeinrichtung (2) in Richtung der ersten Hochach-
se (1.5) oberhalb der zweiten Gelenkeinrichtung (3)
angeordnet ist.

11. Fahrzeug nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die erste Gelenkeinrichtung (2) im
Dachbereich des ersten Wagenkastens (1.3) ange-
ordnet ist.

12. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass zur Begren-
zung und/oder Dämpfung der Wankbewegungen
zwischen dem ersten Wagenkasten (1.3) und dem

zweiten Wagenkasten (1.4) ein in Richtung der
Wankbewegung wirkender Querdämpfer (4) mit
dem ersten Wagenkasten (1.3) und dem zweiten
Wagenkasten (1.4) verbunden ist.

13. Fahrzeug nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Querdämpfer (4) im Bereich der
ersten Gelenkeinrichtung (2) vorgesehen ist.

14. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass

- eine den ersten Wagenkasten (1.3) umfassen-
de erste Fahrzeugeinheit (1.1) vorgesehen ist,
- eine den zweiten Wagenkasten (1.4) umfas-
sende zweite Fahrzeugeinheit (1.2) vorgesehen
ist und
- eine der beiden Fahrzeugeinheiten (1.1, 1.2)
als radlose Fahrzeugeinheit ausgebildet ist.
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