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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahrzeug,
insbesondere ein Schienenfahrzeug, gemal dem Ober-
begriff des Anspruchs 1 mit einem ersten Wagenkasten,
einem zweiten Wagenkasten und einem Fahrwerk, wo-
bei das Fahrwerk im Bereich der einander benachbarten
Enden derbeiden Wagenkasten angeordnetist, dererste
Wagenkasten und der zweite Wagenkasten im Bereich
ihrer einander benachbarten Enden zumindest um eine
in Richtung der Hochachse des Fahrzeugs verlaufende
Schwenkachse schwenkbar verbunden sind und der ers-
te Wagenkasten uber eine erste Gelenkeinrichtung um
eine in Richtung der Hochachse des Fahrzeugs verlau-
fende erste Schwenkachse schwenkbar mit dem Fahr-
werk verbunden und auf dem Fahrwerk abgestiitzt ist.
[0002] Bei einer Reihe von Schienenfahrzeugen stit-
zen sich benachbarte Wagenkasten auf einem gemein-
samen so genannten Jacobs-Drehgestell ab. Fiir die Ab-
stlitzung und Anlenkung der Wagenkasten am Drehge-
stell werden dabei haufig zweistufige Drehkréanze oder
separate bzw. gemeinsame Drehzapfen verwendet, wie
dies beispielsweise in der WO 03/011670 A1 beschrie-
benist. Ein gattungsgemafes Fahrzeug ist weiterhin aus
der US 5,560,503 bekannt.

[0003] Insbesondere die bekannten Fahrzeuge mit
Drehkranzen erlauben keine Wankbewegungen zwi-
schen den beiden Wagenkasten, sodass zum einen beim
Durchfahren von verwundenen Gleisabschnitten hohe
Torsionsbelastungen in den Gelenken und den Wagen-
kasten entstehen.

[0004] Ein weiterer Nachteil dieser Fahrzeuge besteht
darin, dass die Anbindung der Wagenkasten an das
Drehgestell nicht nur die aus dem Drehgestell in den Wa-
genkasten eingeleiteten Lasten (Antriebs-, Brems- und
Fliehkrafte) ibernehmen muss, sondern auch die gege-
benenfalls erheblich hoéheren Langsdruckkrafte zwi-
schen den Wagenkasten aufnehmen und Ubertragen
muss.

[0005] Beide Effekte bedingen eine vergleichsweise
aufwandige Konstruktion der Anbindung der Wagenkas-
ten an das Drehgestell sowie der Wagenkastenstruktur
selbst.

[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zu Grunde, ein Fahrzeug der eingangs genannten
Art zur Verfligung zu stellen, welches die oben genann-
ten Nachteile nicht oder zumindest in geringerem Male
aufweist und insbesondere eine einfachere Konstruktion
der Fahrwerksanbindung und der Wagenkasten selbst
ermoglicht.

[0007] Die vorliegende Erfindung l6st diese Aufgabe
ausgehend von einem Fahrzeug gemaf dem Oberbegriff
des Anspruchs 1 durch die im kennzeichnenden Teil des
Anspruchs 1 angegebenen Merkmale.

[0008] Dervorliegenden Erfindung liegt die technische
Lehre zu Grunde, dass man eine einfachere Konstruktion
der Fahrwerksanbindung und der Wagenkasten selbst
erzielt, wenn man die in einer Einheit integrierte Wagen-
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kastenverbindung und Fahrwerksanbindung auflést, so-
dass nur einer der beiden Wagenkasten Uber eine Ge-
lenkeinrichtung direkt am Fahrwerk angebunden wird,
wahrend die beiden Wagenkasten Uber eine separate
weitere Gelenkeinrichtung miteinander verbunden wer-
den. Uber diese separate weitere Gelenkeinrichtung wird
dann einer der Wagenkasten zunachst auf dem anderen
Wagenkasten abgestutzt, bevor iber dessen Struktur
dann die Einleitung ausschlie3lich der Stltzkrafte in das
Fahrwerk erfolgt, wahrend die Langskrafte zwischen den
Wagenkasten unmittelbar tber die Wagenkasten und
nicht Gber die Abstiitzung auf dem Fahrwerk laufen.
[0009] Diese Trennung der Verbindung der Wagen-
kasten und der Anbindung des Fahrwerks hat den Vorteil,
dass die Anbindung des Fahrwerks in herkémmlicher
Weise, beispielsweise wie fir ein Endfahrwerk (auf dem
sich nur ein Wagenkasten abstiitzt) erfolgen kann. Dem-
gemal kdnnen firr diese Fahrwerksanbindung dieselben
Bauteile wie fiir die Anbindung der Ubrigen Fahrwerke
des Fahrzeugs verwendet werden.

[0010] Weiterhinkanndie Einheit, deren Wagenkasten
unmittelbar an dem Fahrwerk angelenkt ist, gegebenen-
falls fahrdynamisch wie eine herkdbmmliche Wagenein-
heit mit zwei Endfahrwerken betrachtet werden, was
letztlich deren Auslegung vereinfacht.

[0011] SchlieRlich lasst sich die Verbindung zwischen
den beiden Wagenkasten, dank der funktionalen Tren-
nung von der Fahrwerksanbindung in einfacher Weise
so gestalten, dass Wankbewegungen zwischen den bei-
den Wagenkasten ermdglicht werden. Hierdurch redu-
zieren sich die Torsionsbelastungen der Wagenkasten
(z. B. beim Durchfahren von verwundenen Gleisab-
schnitten), sodass diese ebenfalls einfacher gestaltet
werden kénnen.

[0012] Gemal einem Aspekt betrifft die Erfindung da-
her ein Fahrzeug, insbesondere ein Schienenfahrzeug,
mit einem ersten Wagenkasten, einem zweiten Wagen-
kasten und einem Fahrwerk, wobei das Fahrwerk im Be-
reich der einander benachbarten Enden der beiden Wa-
genkasten angeordnet ist und der erste Wagenkasten
und der zweite Wagenkasten im Bereich ihrer einander
benachbarten Enden zumindest um eine in Richtung der
Hochachse des Fahrzeugs verlaufende Schwenkachse
schwenkbar verbunden sind. Der erste Wagenkasten ist
Uber eine erste Gelenkeinrichtung um eine in Richtung
der Hochachse des Fahrzeugs verlaufende erste
Schwenkachse schwenkbar mit dem Fahrwerk verbun-
den und auf dem Fahrwerk abgestiitzt. Der zweite Wa-
genkasten ist Uber eine zweite Gelenkeinrichtung um ei-
ne in Richtung der Hochachse des Fahrzeugs verlaufen-
de zweite Schwenkachse schwenkbar mit dem ersten
Wagenkasten verbunden und auf dem ersten Wagen-
kasten abgestitzt.

[0013] Die erste Schwenkachse und die zweite
Schwenkachse kénnen grundsétzlich in beliebiger ge-
eigneter Weise zueinander angeordnet sein. Vorzugs-
weise sind diese beiden Schwenkachsen zueinander pa-
rallel ausgerichtet, wobei sie gegebenenfalls auch einen
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gewissen Abstand voneinander aufweisen kénnen. Un-
ter fahrdynamischen Aspekten ist es jedoch von Vorteil,
wenn die beiden Schwenkachsen miteinander im We-
sentlichen fluchten. Bevorzugt ist daher vorgesehen,
dass die erste Schwenkachse und die zweite Schwenk-
achse im Ruhezustand des Fahrzeugs zueinander im
Wesentlichen kollinear sind, da in diesem Fall die Ver-
bindung zwischen den beiden Wagenkasten und die An-
bindung des Fahrwerks kinematisch als ein einziges Ge-
lenk betrachtet werden kann.

[0014] Die erste Gelenkeinrichtung und die zweite Ge-
lenkeinrichtung kénnen grundsatzlich in beliebiger ge-
eigneter Weise zueinander angeordnet sein. Eine beson-
ders einfach zu realisierende Konfiguration ergibt sich
jedoch, wenn die zweite Gelenkeinrichtung in Richtung
der Fahrzeughochachse oberhalb der ersten Gelenkein-
richtung angeordnet ist. Hiermit kénnen die bei der Ab-
stlitzung des zweiten Wagenkastens wirkenden Stiitz-
krafte in besonders einfacher Weise von dem ersten Wa-
genkasten aufgenommen und Uber die erste Gelenkein-
richtung in das Fahrwerk eingeleitet werden.

[0015] Die erste Gelenkeinrichtung kann auf beson-
ders einfache Weise gestaltet sein. Insbesondere kann
sie wie die Gelenkeinrichtung fiir ein herkdmmliches
Endfahrwerk gestaltet sein, sodass innerhalb des Fahr-
zeugs gegebenenfalls derselbe Typ von Gelenkeinrich-
tung fiir alle Fahrwerksanbindungen verwendet werden
kann, unter Umstanden sogar identische Bauteile hierfiir
verwendet werden kdnnen. ErfindungsgemaR istdie ers-
te Gelenkeinrichtung nach Art eines Drehkranzes aus-
gebildet.

[0016] Wie bereits oben erwahnt wurde, ist bevorzugt
vorgesehen, dass die zweite Gelenkeinrichtung Wank-
bewegungen zwischen den beiden Wagenkasten er-
moglicht, um eine Reduktion der Torsionsbelastung der
Wagenkasten beim Durchfahren von verwundenen
Gleisabschnitten zu erzielen. Erfindungsgemal ist vor-
gesehen, dass die zweite Gelenkeinrichtung derart aus-
gebildetist, dass sie eine Wankbewegung zwischen dem
ersten Wagenkasten und den zweiten Wagenkasten um
eine zur Fahrzeugléangsachse parallele Wankachse zu-
1asst.

[0017] Derartige Wankbewegungen zwischen den
Wagenkasten kénnen uber eine Reihe von Gelenkge-
staltungen erzielt werden. So ist es beispielsweise mog-
lich, die zweite Gelenkeinrichtung mit einem kardani-
schen Abschnitt auszufiihren, welcher diese Wankbewe-
gungen ermoglicht. Auf besonders einfache und robuste
Weise lasst sich eine solche Gestaltung aber liber einen
nach Art eines Kugelgelenks gestaltet den Abschnitt er-
zielen. Vorzugsweise ist daher vorgesehen, dass die
zweite Gelenkeinrichtung nach Art eines Kugelgelenks
ausgebildet ist.

[0018] Hierzu umfasst die zweite Gelenkeinrichtung
bevorzugt einen an einem der beiden Wagenkasten an-
geordneten spharischen Vorsprung, der in einer zuge-
ordneten spharischen Gelenkpfanne sitzt, die an dem
anderen der beiden Wagenkasten befestigt ist. Eine be-
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sonders einfach herzustellende und zu fligende Konfi-
guration ergibt sich dabei, wenn der spharische Vor-
sprung an dem zweiten Wagenkasten angeordnet ist.
[0019] Die Abstitzung von Wankbewegungen des
zweiten Wagenkastens beziiglich des ersten Wagenkas-
tens kann gegebenenfalls ausschlieRlich am anderen,
von der zweiten Gelenkeinrichtung entfernten Ende des
zweiten Wagenkastens, beispielsweise (ber eine Ab-
stitzung auf einem herkédmmlichen Endfahrwerk erfol-
gen. Ebenso kann eine separate Abstltzung Uber eine
entsprechende (vorzugsweise liber entsprechende Ge-
leitelemente am zweiten Wagenkasten angekoppelte)
Sekundarfederung auf dem im zweiten Gelenk zugeord-
neten Fahrwerk erfolgen. Vorzugsweise werden diese
Wankbewegungen aber Uber den ersten Wagenkasten
abgestuitzt, da sich hiermit eine besonders einfache Ge-
staltung mit minimierter Torsionsbelastung des zweiten
Wagenkastens erzielen lasst.

[0020] Diese Abstitzung der Wankbewegungen des
zweiten Wagenkastens beziiglich des ersten Wagenkas-
tens kann uber die zweite Gelenkeinrichtung erfolgen.
Vorzugsweise ist jedoch vorgesehen, dass die beiden
Wagenkasten Uber eine in Richtung der Fahrzeugquer-
achse wirkende Verbindungseinrichtung verbunden
sind, wobei die Verbindungseinrichtung in Richtung der
Fahrzeughochachse von der zweiten Gelenkeinrichtung
beabstandet ist, um so auf einfache Weise entsprechen-
de derartige Wankbewegungen abstitzende Stiitzkrafte
aufbringen zu kdnnen. Vorzugsweise erfolgt hierbei eine
Dampfung der Wankbewegungen zwischen den beiden
Wagenkasten, indem die Verbindungseinrichtung eine
in Richtung der Fahrzeugquerachse wirkende Damp-
fungseinrichtung umfasst.

[0021] Die vorliegende Erfindung lasst sich im Zusam-
menhang mit beliebig gestalteten Fahrwerken realisie-
ren. So kann es sich bei dem in beiden Wagenkasten
zugeordneten Fahrwerk um ein Einzelachsfahrwerk han-
deln. Vorzugsweise das Fahrwerk jedoch nach Art eines
Drehgestells ausgebildet. Weiterhin ist hierbei bevorzugt
vorgesehen, dass das Drehgestell eine Uber eine Sekun-
darfederung auf einem Drehgestellrahmen abgestutzte
Wiege aufweist und die erste Gelenkeinrichtung an der
Wiege befestigt ist.

[0022] Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Erfin-
dung ergeben sich aus den Unteranspriichen bzw. der
nachstehenden Beschreibung bevorzugter Ausfih-
rungsbeispiele, welche auf die beigefligten Zeichnungen
Bezug nimmt. Es zeigen:

Figur 1  eine schematische Seitenansicht eines Teils
einer bevorzugten Ausfliihrungsform des er-
findungsgemafen Fahrzeugs;

Figur 2  eine schematische perspektivische Ansicht
eines Teils des Fahrzeugs aus Figur 1;

Figur 3  einen Schnitt durch das Detail D aus Figur 1

entlang der Linie IlI-11l aus Figur 2;
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Figur4  einen Schnitt durch einen Teil eines nicht er-
findungsgemafen Fahrzeugs.
[0023] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die

Figuren 1 bis 3 eine bevorzugte Ausfiihrung des erfin-
dungsgemaflien Fahrzeugs in Form eines mehrgliedri-
gen Schienenfahrzeugs 101 beschrieben.

[0024] Das Fahrzeug 101 weist eine Fahrzeuglangs-
achse 101.1, eine Fahrzeughochachse 101.2 und eine
Fahrzeugquerachse 101.3 auf. Das Fahrzeug 101 um-
fasst ein Fahrwerk in Form eines Jacobs-Drehgestells
102, einen ersten Wagenkasten 103 und einen zweiten
Wagenkasten 104, deren benachbarte Enden den Dreh-
gestell 102 zugeordnet sind.

[0025] Der erste Wagenkasten 103 ist Uiber eine erste
Gelenkeinrichtung in Form eines Drehkranzes 105 um
eine erste Schwenkachse 105.1 schwenkbar mit dem
Drehgestell 102 verbunden und auf dem Drehgestell 102
in Richtung der Fahrzeughochachse 101.2 auf dem
Drehgestell 102 abgestiitzt. Die erste Schwenkachse
105.1 verlauft dabei im Wesentlichen parallel zur Fahr-
zeughochachse 101.1.

[0026] Wie insbesondere Figur 1 und 3 im Detail zu
entnehmen ist, ist der Drehkranz 105 an einer Wiege
102.1 des Drehgestells 102 befestigt, die Uiber eine Se-
kundarfederung 102.2 auf dem Drehgestellrahmen
102.3 des Drehgestells 102 abgestitztist. Der Drehkranz
105 ist hierzu an einem ersten Trager 103.1 des ersten
Wagenkastens 103 befestigt.

[0027] Dererste Wagenkasten 103 und der zweite Wa-
genkasten 104 sind Uber eine zweite Gelenkeinrichtung
in Form eines Kugelgelenks 106 verbunden. Das Kugel-
gelenk 106 ist dabei in Richtung der Fahrzeughochachse
101.2 oberhalb des Drehkranzes 105 angeordnet, so-
dass es leicht zuganglich und die Verbindung zwischen
dem ersten Wagenkasten 103 und dem zweiten Wagen-
kasten 104 in einfacher Weise herzustellen ist.

[0028] Durch das Kugelgelenk 106 sind in der erste
Wagenkasten 103 und der zweite Wagenkasten 104 zum
einen um eine zweite Schwenkachse 106.1 schwenkbar
miteinander verbunden. Die zweite Schwenkachse
106.1 verlauft dabei wiederum im Wesentlichen parallel
zur Fahrzeughochachse 101.1 und ist kollinear zu der
ersten Schwenkachse 105.1 angeordnet. Unter fahrdy-
namischen Aspekten ist dies von Vorteil, da die Verbin-
dung zwischen den beiden Wagenkéasten 103, 104 und
ihre Anbindung am Drehgestell 102 kinematisch als ein
einziges Gelenk betrachtet werden kann.

[0029] Zum anderen ist der zweite Wagenkasten 104
in Richtung der Fahrzeughochachse 101.2 tiber das Ku-
gelgelenk 106 auf dem ersten Wagenkasten 103 abge-
stutzt, dessen Struktur dann die aus der Abstiitzung des
zweiten Wagenkastens 104 resultierenden Stitzkrafte
Uber den Drehkranz 105 in das Drehgestell 102 einleitet.
[0030] Das Kugelgelenk 106 umfasst einen sphari-
schen Vorsprung 106.1 und ein entsprechendes Gegen-
stiick in Form einer spharischen Gelenkpfanne 106.2.
Der spharische Vorsprung 106.1 ist an einem zweiten

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Trager 104.1 des zweiten Wagenkastens 104 angeord-
net. Der Vorsprung 106.1 ist von oben in die Gelenkpfan-
ne 106.2 eingesetzt, die ihrerseits an dem ersten Trager
103.1 des ersten Wagenkastens 103 befestigt ist.
[0031] Mitdieser Gestaltung wird die herkdmmliche in
einer Einheit integrierte Verbindung der Wagenkasten
und Anwendungen des Fahrwerks aufgelost. Vielmehr
ist erfindungsgeman nur der erste Wagenkasten 103
Uber den Drehkranz 105 direkt am Drehgestell 102 an-
gebunden, wahrend die beiden Wagenkasten 103, 104
untereinander Uber das separate Kugelgelenk 106 ver-
bunden sind. Dank dieser separaten Verbindung zwi-
schen den beiden Wagenkasten 103, 104 werden utber
die Struktur des ersten Wagenkastens 103
ausschlieBlich die aus der Abstlitzung der beiden Wa-
genkastenin Richtung der Fahrzeughochachse 101.2re-
sultierenden Stitzkrafte in das Drehgestell 102 eingelei-
tet, wahrend die Hinrichtung der Fahrzeuglangsachse
101 wirkenden Langskrafte zwischen den Wagenkasten
103, 104 unmittelbar Uber die Struktur der beiden Wa-
genkasten 103, 104 und nicht wie bei herkdmmlichen
Fahrzeugen Uber die gelenkige Anbindung (also den
Drehkranz 105) am Drehgestell 102 geleitet werden.
[0032] Diese Trennung der Verbindung der Wagen-
kasten 103, 104 untereinander und ihrer Anbindung am
Drehgestell 102 hat den Vorteil, dass der Drehkranz 105
in herkdmmlicher Weise gestaltet sein kann. Weiterhin
kann die Wageneinheit mit dem ersten Wagenkasten 103
durch ihre alleinige unmittelbare Anlenkungan den Dreh-
gestell 102 fahrdynamisch wie ein herkémmliche Wa-
geneinheit mit zwei Endfahrwerken betrachtet werden,
was letztlich ihre Auslegung vereinfacht.

[0033] Das Kugelgelenk 106 ermdglicht zudem Wank-
bewegungen zwischen den beiden Wagenkasten 103,
104 um eine zur Fahrzeuglangsachse 101.1 parallele
Wankachse. Hierdurch reduzieren sich die Torsionsbe-
lastungen der Wagenkasten 103, 104, z. B. beim Durch-
fahren von verwundenen Gleisabschnitten, sodass die
Wagenkasten 103, 104 einfacher gestaltet werden kon-
nen.

[0034] Wankbewegungen des ersten Wagenkastens
103 beziglich des Drehgestells 102 werden unter ande-
rem Uber den Drehkranz 105 und die Wiege 102.1 ab-
gestutzt. Die Abstitzung der Wankbewegungen des
zweiten Wagenkastens 104 beziglich des ersten Wa-
genkastens 103 erfolgt tber eine Verbindungseinrich-
tung 107, welche die beiden Wagenkasten 103, 104 in
Richtung der Fahrzeugquerachse 101.3 verbindet. Hier-
mit ergibt sich eine besonders einfache Gestaltung mit
minimierter Torsionsbelastung des zweiten Wagenkas-
tens 104, da die Abstiitzung der Wankbewegungen nicht
nur an anderer Stelle, beispielsweise am anderen Ende
des zweiten Wagenkastens 104 erfolgen muss.

[0035] Die Verbindungseinrichtung 107 istim Dachbe-
reich des Fahrzeugs 101 und damit oberhalb des Kugel-
gelenks 106 angeordnet, sodass glinstige Hebelverhalt-
nisse fir die Abstitzung der Wankbewegungen zwi-
schen den beiden Wagenkasten 103, 104 vorliegen. Die
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Verbindungseinrichtung 107 ist hierzu im Dachbereich
Uber eine erste Konsole 107.1 an dem ersten Wagen-
kasten 103 und eine zweite Konsole 107.2 an dem zwei-
ten Wagenkasten 104 angelenkt.

[0036] Die Verbindungseinrichtung 107 umfasst eine
in Richtung der Fahrzeugquerachse 101.3 wirkende
Dampfungseinrichtung in Form eines Dampfers 107.3,
der die Wankbewegungen zwischen dem ersten Wagen-
kasten 103 und den zweiten Wagenkasten 104 in vor-
teilhafter Weise bedampft. Uber eine Einstellung der Lan-
ge der Verbindungseinrichtung 107 kann zudem im Ru-
hezustand des Fahrzeugs 101 eine Einstellung der Aus-
richtung der Wagenkasten 103, 104 beziglich der Fahr-
zeughochachse 101.2 erfolgen.

[0037] Durch die erfindungsgemale Gestaltung mit
der Anbindung des ersten Wagenkastens 103 Uber den
Drehkranz 105 am Drehgestell 102 und die separate Ver-
bindung der beiden Wagenkasten 103, 104 tiber das Ku-
gelgelenk 106 wird weiterhin der Vorteil erzielt, dass sich
ohne weitere MalRnahmen eindeutige kinematische Be-
dingungen fir die Anbindung am Drehgestell 102 erge-
ben. So ist anders als bei herkdbmmlichen Fahrzeugen,
die beispielsweise einen zweistufigen Drehkranz aufwei-
sen, keine gesonderte Einrichtung erforderlich, welche
das Nickverhalten der Wiege 102.1 steuert. Ebenso ist
kein Mittenportal fiir die Anbindung der Wagenkasten er-
forderlich.

[0038] Im Folgenden wird unter Bezugnahme aufFigur
4 ein nicht erfindungsgemafRes Fahrzeug 201 beschrie-
ben. Die Figur 4 zeigt dabei eine Ansicht des Fahrzeugs
201, die der Ansicht des Fahrzeugs 101 aus Figur 3 ent-
spricht. Das Fahrzeug 201 entspricht in seiner grund-
satzlichen Gestaltung und Funktionsweise dem Fahr-
zeug 101, sodass lediglich auf die Unterschiede einge-
gangen werden soll. Dementsprechend sind in Figur 4
identische Bauteile mit denselben Bezugszeichen wie in
den Figuren 1 bis 3 versehen, wahrend dhnliche Bauteile
mit um den Wert 100 erh6hten Bezugszeichen versehen
sind.

[0039] Der einzige Unterschied zu dem Fahrzeug 101
aus den Figuren 1 bis 3 besteht darin, dass bei dem Fahr-
zeug 201 die erste Gelenkeinrichtung als Drehzapfen-
gelenk 205 gestaltet ist, dessen Drehzapfen 205.2 an
dem ersten Trager 103.1 des ersten Wagenkastens 103
befestigt ist und in einer entsprechenden Ausnehmung
in der Wiege 202.1 des Drehgestells 102 sitzt. Alle tbri-
gen Komponenten des Fahrzeugs 201 sind identisch mit
den Komponenten des Fahrzeugs 101, so dass diesbe-
zuglich lediglich auf die obigen Ausfiihrungen verwiesen
wird.

[0040] Das Drehzapfengelenk 205 kann in herkémm-
licher Weise gestaltet sein. Insbesondere kann es so ge-
staltet sein, wie dies in hinlanglicher Weise z. B. fir End-
fahrwerke bekannt ist. Gegebenenfalls kann der Dreh-
zapfen identisch mit den ibrigen Drehzapfen des Fahr-
zeugs 201 gestaltet sein, sodass in vorteilhafter Weise
gegebenenfalls fiir die Anlenkung samtlicher Drehgestel-
le des Fahrzeugs 201 identische Bauteile verwendet wer-
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den kdnnen.

[0041] Die vorliegende Erfindung wurde vorstehender
ausschlief3lich Anhand von Beispielen beschrieben, bei
denen Drehgestelle zum Einsatz kommen. Es versteht
sich jedoch, dass sich die Erfindung auch im Zusammen-
hang mit beliebig anders gestalteten Fahrwerken ver-
wenden lasst.

[0042] SchlieRlich versteht es sich, dass die Erfindung
in Verbindung mit beliebigen Fahrzeugen, insbesondere
beliebigen Schienenfahrzeugen fir beliebige Anwen-
dungen im Nahverkehr, Fernverkehr, insbesondere im
Hochgeschwindigkeitsverkehr, verwenden lasst.

Patentanspriiche
1. Fahrzeug, insbesondere Schienenfahrzeug, mit

- einem ersten Wagenkasten (103)

- einem zweiten Wagenkasten (104) und

- einem Fahrwerk (102), wobei

- das Fahrwerk (102) im Bereich der einander
benachbarten Enden der beiden Wagenkasten
(103, 104) angeordnet ist,

- der erste Wagenkasten (103) und der zweite
Wagenkasten (104) im Bereich ihrer einander
benachbarten Enden zumindest um eine in
Richtung der Hochachse (101.2) des Fahrzeugs
(101; 201) verlaufende Schwenkachse (106.1)
schwenkbar verbunden sind,

- der erste Wagenkasten (103) Uber eine erste
Gelenkeinrichtung (105; 205) um eine in Rich-
tung der Hochachse (101.2) des Fahrzeugs
(101; 201) verlaufende erste Schwenkachse
(105.1) schwenkbar mit dem Fahrwerk (102)
verbunden und auf dem Fahrwerk (102) abge-
stitzt ist und

- der zweite Wagenkasten (104) Giber eine zwei-
te Gelenkeinrichtung (106) um eine in Richtung
der Hochachse (101.2) des Fahrzeugs (101;
201) verlaufende zweite Schwenkachse (106.1)
schwenkbar mitdem ersten Wagenkasten (103)
verbunden ist,

wobei

- die Verbindung der Wagenkasten (103, 1 04)
funktional von der Anbindung des Fahrwerks
(102) an dem ersten Wagenkasten (103) ge-
trennt ist, indem der zweite Wagenkasten (104)
Uber die zweite Gelenkeinrichtung (106) auf
dem ersten Wagenkasten (103) abgestitzt ist
und die Struktur des ersten Wagenkastens
(103) die aus der Abstltzung des zweiten Wa-
genkastens (104) resultierenden Stitzkrafte
Uber die erste Gelenkeinrichtung (105) in das
Fahrwerk (102) einleitet, dadurch gekenn-
zeichnet, dass

- die erste Gelenkeinrichtung nach Art eines
Drehkranzes (105) ausgebildet ist.



10.

1.

9 EP 2 167 362 B1 10

Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die erste Schwenkachse (105.1) und die
zweite Schwenkachse (106.1) im Ruhezustand des
Fahrzeugs (101) zueinander kollinear sind.

Fahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zweite Gelenkeinrichtung
(106) in Richtung der Fahrzeughochachse (101.2)
oberhalb der ersten Gelenkeinrichtung (105) ange-
ordnet ist

Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite
Gelenkeinrichtung (106) derart ausgebildet ist, dass
sie eine Wankbewegung zwischen dem ersten Wa-
genkasten (103) und den zweiten Wagenkasten
(104) um eine zur Fahrzeuglangsachse (101.1) pa-
rallele Wankachse zulasst.

Fahrzeug nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich-
net, dass die zweite Gelenkeinrichtung (106) nach
Art eines Kugelgelenks ausgebildet ist.

Fahrzeug nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich-
net, dass die zweite Gelenkeinrichtung (106) einen
an einem der beiden Wagenkasten (103, 104) an-
geordneten spharischen Vorsprung (106.1) auf-
weist, der in einer zugeordneten sphérischen Ge-
lenkpfanne (106.2) sitzt, die an dem anderen der bei-
den Wagenkasten (103, 104) befestigt ist.

Fahrzeug nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich-
net, dass der sphéarische Vorsprung (106.1) an dem
zweiten Wagenkasten (104) angeordnet ist.

Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass

- die beiden Wagenkasten (103, 104) Gber eine
in Richtung der Fahrzeugquerachse (101.3) wir-
kende Verbindungseinrichtung (107) verbun-
den sind, wobei

- die Verbindungseinrichtung (107) in Richtung
der Fahrzeughochachse (101.2) von der zwei-
ten Gelenkeinrichtung (106) beabstandet ist.

Fahrzeug nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich-
net, dass die Verbindungseinrichtung (107) eine in
Richtung der Fahrzeugquerachse (101.3) wirkende
Dampfungseinrichtung (107.3) umfasst.

Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass das Fahrwerk
(102) nach Art eines Drehgestells ausgebildet ist.

Fahrzeug nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass
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- das Drehgestell (102) eine Uber eine Sekun-
darfederung (102,2) auf einem Drehgestellrah-
men (102.3) abgestitzte Wiege (102.1) aufweist
und

- die erste Gelenkeinrichtung (105) ander Wiege
(102.1) befestigt ist.

Claims

Vehicle, in particular a rail vehicle, with

- a first wagon body (103)

- a second wagon body (104) and

- arunning gear (102), wherein

- said running gear (102) is arranged in the re-
gion of the mutually adjacent ends of the two
wagon bodies (103, 104),

- said first wagon body (103) and said second
wagon body (104), in the region of their mutually
adjacent ends, are pivotally connected at least
about a pivot axis (106.1) runningin the direction
of the height axis (101.2) of said vehicle (101;
201),

- said first wagon body (103), via a first articula-
tion device (105; 205), is pivotally connected to
said running gear (102) about a first pivot axis
(105.1) running in the direction of said height
axis (101.2) of said vehicle (101; 201) and is
supported on said running gear (102),

- said second wagon body (104) being pivotally
connected to said first wagon body (103) via a
second articulation device (106) about a second
pivot axis (106.1) running in the direction of said
height axis (101.2) of said vehicle (101; 201),
wherein

- the connection of said wagon bodies (103, 104)
is functionally separated from the connection of
said running gear (102) to said first wagon body
(103), in that said second wagon body (104) is
supported on said first wagon body (103) via
said second articulation device (106) and the
structure of said first wagon body (103) introduc-
es the supporting forces resulting from the sup-
port of said second wagon body (104) into said
running gear (102) via said first articulation de-
vice (105),

characterized in that

- said first articulation device is configured in the
manner of a slewing ring (105).

Vehicle according to claim 1, characterized in that
said first pivot axis (105.1) and said second pivot
axis (106.1) are collinear with one another in the rest
state of said vehicle (101).

Vehicle according to claim 1 or 2, characterized in
that said second articulation device (106) is ar-
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ranged above said first articulation device (105) in
the direction of said vehicle height axis (101.2).

Vehicle according to any one of the preceding
claims, characterized in that said second articula-
tion device (106) is configured in such a way that it
permits a rolling motion between said first wagon
body (103) and said second wagon body (104) about
arolling axis parallel to said vehicle longitudinal axis
(101.1).

Vehicle according to claim 4, characterized in that
said second articulation device (106) is constructed
in the manner of a ball joint.

Vehicle according to claim 5, characterized in that
said second articulation device (106) comprises a
spherical projection (106.1) arranged on one of said
two wagon bodies (103, 104), which projection is
seated in an associated sphericaljointsocket (106.2)
which is fixed to the other one of said two wagon
bodies (103, 104).

Vehicle according to claim 6, characterized in that
said spherical projection (106.1) is arranged on said
second wagon body (104).

Vehicle according to any of the preceding claims,
characterized in that

-the twowagon bodies (103, 104) are connected
via a connecting device (107) acting in the di-
rection of the vehicle transverse axis (101.3),
wherein

- said connecting device (107) is spaced apart
from said second articulation device (106) in the
direction of said vehicle height axis (101.2).

Vehicle according to claim 8, characterized in that
said connecting device (107) comprises a damping
device (107.3) acting in the direction of said vehicle
transverse axis (101.3).

Vehicle according to any of the preceding claims,
characterized in that said running gear (102) is con-
figured in the manner of a bogie.

Vehicle according to claim 10, characterized in that

-saidbogie (102) has acradle (102.1) supported
on a bogie frame (102.3) via a secondary sus-
pension (102.2) and
- said first articulation device (105) is fixed to
said cradle (102.1).
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Revendications

1.

Véhicule, en particulier véhicule ferroviaire, avec

- une premiere caisse de wagon (103)

- une deuxieme caisse de wagon (104) et

- un train de roulement (102), dans lequel

- le train de roulement (102) est disposé dans la
région des extrémités mutuellement adjacentes
des deux caisses de wagon (103, 104),

- la premiére caisse de wagon (103) et la deuxie-
me caisse de wagon (104), dans la région de
leurs extrémités mutuellement adjacentes, sont
reliées de fagon pivotante au moins autour d’'un
axe de pivotement (106.1) s’étendant dans la
direction de I'axe de hauteur (101.2) du véhicule
(101; 201), et

- la premiére caisse de wagon (103), via un pre-
mier dispositif d’articulation (105; 205), estreliée
au train de roulement (102) de fagon pivotante
autour d’'un premier axe de pivotement (105;)
s’étendant dans la direction de I'axe de hauteur
(101.2) du véhicule (101; 201) et est supportée
sur le train de roulement (102),

- la deuxiéme caisse de wagon (104), via un
deuxieme dispositif d’articulation (106), est re-
liée a la premiéere caisse de wagon (103) de fa-
con pivotante autour d’'un deuxiéme axe de pi-
votement (106.1) s’étendant dans la direction
de l'axe de hauteur (101.2) du véhicule (101;
201), dans lequel

- la connexion des caisses de wagon (103, 104)
est fonctionnellement séparée de la connexion
du train de roulement (102) a la premiere caisse
de wagon (103) en ce que la deuxiéme caisse
de wagon (104) est supportée sur la premiere
caisse de wagon (103) via le deuxiéme dispositif
d’articulation (106) et la structure de la premiere
caisse de wagon (103) introduit les forces d’ap-
pui résultant du support de la deuxiéme caisse
de wagon (104) dans le train de roulement (102)
via le premier dispositif d’articulation (105),
caractérisé en ce que

- le premier dispositif d’articulation est configuré
de fagon d’'une couronne de pivotement (105).

2. Véhicule selon la revendication 1, caractérisé en

ce que le premier axe de pivotement (105.1) et le
deuxieme axe de pivotement (106.1) sont mutuelle-
ment colinéaires dans I'état de repos du véhicule
(101).

Véhicule selon la revendication 1 ou 2, caractérisé
en ce que le deuxiéme dispositif d’articulation (106),
dans la direction de I'axe de hauteur du véhicule
(101.2), est disposé au-dessus du premier dispositif
d’articulation (105).
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Véhicule selon 'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que le deuxieme dispositif
d’articulation (106) est congu de maniéere a permettre
un mouvement de roulement entre la premiére cais-
se de wagon (103) et la deuxiéme caisse de wagon
(104) autour d’'un axe de roulement paralléle a I'axe
longitudinal du véhicule (101.1).

Véhicule selon la revendication 4, caractérisé en
ce que le deuxiéme dispositif d’articulation (106) est
congu a la maniere d’un joint de rotule.

Véhicule selon la revendication 5, caractérisé en
ce que le deuxieme dispositif d’articulation (106)
présente une saillie sphérique (106.1) qui est dispo-
sée sur 'une des deux caisses de wagon (103, 104)
et qui est logée dans une douille d’articulation sphé-
rique associée (106.2) qui estfixée al'autre des deux
caisses de wagon (103, 104).

Véhicule selon la revendication 6, caractérisé en
ce que la saillie sphérique (106.1) est disposée sur
la deuxiéme caisse de wagon (104).

Veéhicule selon 'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que

- les deux caisses de wagon (103, 104) sont
reliées via un dispositif de liaison (107) agissant
en direction de I'axe transversal du véhicule
(101.3), dans lequel

- le dispositif de liaison (107), en direction de
I'axe de hauteur du véhicule (101.2), est éloigné
du deuxiéme dispositif d’articulation (106).

Véhicule selon la revendication 8, caractérisé en
ce que le dispositif de liaison (107) comprend un
dispositif amortisseur (107.3) agissant en direction
de 'axe transversal du véhicule (101.3).

Véhicule selon 'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que le train de roulement
(102) est congu a la maniere d’un bogie.

Véhicule selon la revendication 10, caractérisé en
ce que

- le bogie (102) comprend un berceau (102.1)
supporté sur un cadre de bogie (102.3) via une
suspension secondaire (102.2) et

- le premier dispositif d’articulation (105) est re-
liée au berceau (102.1).
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