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(54) Mehrgliedriges Schienenfahrzeug

(57)  Schienenfahrzeug mit einem ersten Wagenka-
sten (102), der auf wenigstens einem ersten Fahrwerk
(105) abgestutzt ist, einem zweiten Wagenkasten (103),
der auf wenigstens einem zweiten Fahrwerk (106) abge-
stutztist, und einem dritten Wagenkasten (104), der dem
ersten Wagenkasten (102) und dem zweiten Wagenka-
sten (103) benachbart angeordnet ist. Der dritte Wagen-
kasten (104) ist im Verhaltnis zu dem ersten Wagenka-
sten (102) und dem zweiten Wagenkasten (103) in
Langsrichtung des Schienenfahrzeugs kurz ausgebildet
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und nimmt wenigstens einen Grof3teil einer Antriebsaus-
ristung (107) des Schienenfahrzeugs auf. Das erste
Fahrwerk (105) ist im Anschlussbereich (101.5) zwi-
schen dem ersten Wagenkasten (102) und dem dritten
Wagenkasten (104) angeordnet, wahrend das zweite
Fahrwerk (106) im Anschlulssbereich (101.6) zwischen
dem zweiten Wagenkasten (103) und dem dritten Wa-
genkasten (104) angeordnet ist. Das erste Fahrwerk
(105) und/oder das zweite Fahrwerk (106) weist wenig-
stens zwei Radeinheiten (105.1, 106.1) auf.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Schienen-
fahrzeug mit einem ersten Wagenkasten, der auf wenig-
stens einem ersten Fahrwerk abgestiitzt ist, einem zwei-
ten Wagenkasten, der auf wenigstens einem zweiten
Fahrwerk abgestutzt ist, und einem dritten Wagenka-
sten, der dem ersten Wagenkasten und dem zweiten Wa-
genkasten benachbart angeordnet ist, wobei der dritten
Wagenkastenim Verhaltnis zu dem ersten Wagenkasten
und dem zweiten Wagenkasten in Langsrichtung des
Schienenfahrzeugs kurz ausgebildet ist und wenigstens
einen Grof3teil einer Antriebsausriistung des Schienen-
fahrzeugs aufnimmt.

[0002] Ein derartiges Fahrzeug ist beispielsweise aus
der EP 0 631 917 A1 bekannt. Bei diesem Fahrzeug ist
mit Ausnahme der Traktionswechselrichter die gesamte
Antriebsausrustung in einem zentralen, im Verhaltnis zu
den beiden angrenzenden Passagiermodule kurzen An-
triebsmodul untergebracht. Der Wagenkasten des An-
triebsmoduls ist auf einem zentralen Drehgestell abge-
stitzt. Weiterhin sind auch die Wagenkasten der beiden
angrenzenden Passagiermodule tber den Wagenka-
sten des Antriebsmoduls auf dem zentralen Drehgestell
abgestitzt, wahrend sie an ihrem jeweiligen anderen En-
de auf einem weiteren Drehgestell abgestutzt sind.
[0003] Eine solche Konzentration der schweren Kom-
ponenten der Antriebsausristung in dem kurzen An-
triebsmodul hat zwar den Vorteil, dass mit einem solchen
konzentrierten Antrieb in einfacher Weise eine giinstige
Massenverteilung im Fahrzeug méglich ist. Insbesonde-
re bei der Verwendung eines Triebdrehgestells unter
dem Antriebsmodul kann eine hohe Traktionsleistung auf
die Schienen Ubertragen werden. Diese Konfiguration
hat jedoch den Nachteil, dass insbesondere bei Doppel-
stockfahrzeugen die Wagenkasten der beiden benach-
barten Passagiermodule ebenfalls vergleichsweise kurz
gestaltet sein missen, um die zuldssigen Radlasten im
Bereich des Drehgestells des Antriebsmoduls nicht zu
Uberschreiten. Dies fihrt zu einer unerwiinschten Re-
duktion der Transportkapazitat der Passagiermodule.
[0004] Alternativ hierzu sind beispielsweise aus der
WO 2005/049400 A1 Fahrzeugkonzepte mit kurzen Ein-
stiegsmodulen zwischen langen Passagiermodulen, bei
denendie Antriebsausristung tGber das Fahrzeug verteilt
angeordnetist. Zwar lassen sich bei dieser verteilten An-
ordnung der Antriebsausristung die einzelnen Radla-
sten im Fahrzeug vergleichsweise einfach innerhalb vor-
gegebener Grenzwerte halten. Die verteilte Anordnung
der Antriebsausristung hat jedoch den Nachteil, dass
sie einem deutlich erhéhten Aufwand im Hinblick auf die
Montage, die Verkabelung, die Kiihlung, den Schall- und
Brandschutz sowie einen hohen Instandhaltungsauf-
wand mit sich bringt.

[0005] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Auf-
gabe zu Grunde, ein Schienenfahrzeug der eingangs ge-
nannten Art zur Verfligung zu stellen, welches die oben
genannten Nachteile iberwindet und insbesondere bei
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einfachem Aufbau und hoher Transportkapazitat des
Schienenfahrzeugs eine verbesserte Massenverteilung
im Hinblick sowohl auf die zuldssigen Radlasten als auch
auf die zu Ubertragende Traktionsleistung ermdglicht.
[0006] Die vorliegende Erfindung I6st diese Aufgabe
ausgehend von einem Schienenfahrzeug gemal dem
Oberbegriff des Anspruchs 1 durch die im kennzeichnen-
den Teil des Anspruchs 1 angegebenen Merkmale.
[0007] Dervorliegenden Erfindung liegt die technische
Lehre zu Grunde, dass man bei einfachem Aufbau und
hoher Transportkapazitat des Schienenfahrzeugs eine
verbesserte Massenverteilung erzielen kann, wenn im
Bereich des kurzen Zwischenmoduls zwei Fahrwerke
angeordnet sind, wobei wenigstens eines der beiden
Fahrwerke wenigstens zwei Radeinheiten (also Radsat-
ze und/oder Radpaare) umfasst. Durch diese Gestaltung
ist es zum einen mdglich, trotz der Konzentration der
Antriebsausristung im Bereich des kurzen Zwischenmo-
duls die Radlasten ausreichend gering zu halten, sodass
dennoch langere Passagiermodule verwendet werden
kénnen als bei den bisherigen Fahrzeugen mit einer sol-
chen Konzentration der Antriebsausriistung. Ein weiterer
Vorteil dieser Gestaltung liegt darin, dass sich mit der
Konzentration der Antriebsausriistung eine Massenver-
teilung erzielen Iasst, die bei Einhaltung der maximalen
Radlasten eine Maximierung der auf die Schiene uber-
tragbaren Traktionsleistung erméglicht.

[0008] GemaR einem Aspekt der Erfindung ist hierzu
ein Schienenfahrzeug mit einem ersten Wagenkasten,
der auf wenigstens einem ersten Fahrwerk abgestitzt
ist, einem zweiten Wagenkasten, der auf wenigstens ei-
nem zweiten Fahrwerk abgestitzt ist, und einem dritten
Wagenkasten vorgesehen, der dem ersten Wagenka-
sten und dem zweiten Wagenkasten benachbart ange-
ordnet ist. Der dritte Wagenkasten ist im Verhaltnis zu
dem ersten Wagenkasten und dem zweiten Wagenka-
sten in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs kurz aus-
gebildet und nimmt wenigstens einen Grolteil einer An-
triebsausriistung des Schienenfahrzeugs auf. Das erste
Fahrwerk ist im Anschlussbereich zwischen dem ersten
Wagenkasten und dem dritten Wagenkasten angeord-
net, wahrend das zweite Fahrwerk im Anschlussbereich
zwischen dem zweiten Wagenkasten und dem dritten
Wagenkasten angeordnet ist. Das erste Fahrwerk und/
oder das zweite Fahrwerk umfasst wenigstens zwei Rad-
einheiten.

[0009] Die Anzahl der Radeinheiten sowie die Abmes-
sungen der Wagenkasten kdnnen grundsatzlich in belie-
biger geeigneter Weise gewahlt sein, um eine Optimie-
rung hinsichtlich der Radlasten und der Transportkapa-
zitdt des Fahrzeugs zu erzielen. Bevorzugt ist jedoch
auch eine Optimierung hinsichtlich der (bertragbaren
Traktionsleistung vorgesehen. Vorzugsweise umfasst
das erste Fahrwerk hierzu wenigstens eine angetriebene
Radeinheit und es ist ein Nennbetrieb mit einer Nennbe-
ladung der Wagenkasten vorgesehen. Die Abmessun-
gen des ersten Wagenkastens und des dritten Wagen-
kastens sowie die Massenverteilung des durch den drit-
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ten Wagenkasten aufgenommenen Teils der Antriebs-
ausristung ist dann derart gewabhlt, dass die Radlast der
angetriebenen Radeinheit bei 92% bis 99% der maximal
zulassigen Radlast liegt. Vorzugsweise liegt die Radlast
der angetriebenen Radeinheit bei 95% bis 98% der ma-
ximal zulassigen Radlast. Die auf diese Weise erzielte
hohe Radlast an der angetriebenen Radeinheit ermég-
licht in vorteilhafter Weise die Ubertragung einer hohen
Traktionsleistung auf die Schienen.

[0010] Es versteht sich hierbei, dass gegebenenfalls
je nach Art der Festlegung der maximal zuldssigen Rad-
last (typischerweise durch den spateren Betreiber des
Schienenfahrzeugs oder eine staatliche Einrichtung) so-
gar bis zur maximal zulassigen Radlast gegangen wer-
den kann, wenn beispielsweise schon bei der Ermittlung
der maximalen Radlast eventuelle Sicherheitsfaktoren
fur eine Uber den Nennbetrieb hinausgehende Beladung
des Schienenfahrzeugs berticksichtigt werden.

[0011] Die beiden Fahrwerke kdnnen grundséatzlich in
beliebiger geeigneter Weise gestaltet sein. Insbesonde-
re kdnnen beliebige Fahrwerkstypen verwendet werden.
Vorzugsweise werden Drehgestelle verwendet. Mithin ist
bei bevorzugten Varianten der Erfindung vorgesehen,
dass das erste Fahrwerk und/oder das zweite Fahrwerk
als Drehgestell ausgebildet. Weiterhin kdnnen beliebige
Drehgestelltypen verwendet werden. So kdénnen bei-
spielsweise unter dem ersten Wagenkasten und den
zweiten Wagenkasten in dem jeweiligen Anschlussbe-
reich zum dritten Wagenkasten herkémmliche Enddreh-
gestelle verwendet werden, wahrend der dritte Wagen-
kasten lediglich Uber die beiden angrenzenden Wagen-
kasten auf diesen Drehgestellen abgestitzt ist. Bei an-
deren bevorzugten Varianten der Erfindung ist das erste
Fahrwerk und/oder das zweite Fahrwerk als Jacobs-
Drehgestell ausgebildet.

[0012] Die Variante mit Enddrehgestellen hat neben
der einfachen Gestaltung des Drehgestells den Vorteil,
dass bei einer vorgegebenen Laénge (d.h. Abmessung in
Langsrichtung des Fahrzeugs) des ersten Wagenka-
stens bzw. des zweiten Wagenkastens gegenuber einem
Jacobs-Drehgestell erhdhte Radlasten erzielt werden,
welche unter dem Gesichtspunkt der Erhéhung in der
Ubertragbaren Traktionsleistung glnstig sein kénnen.
Bei der Verwendung eines Jacobs-Drehgestells besteht
demgegenulber der Vorteil, dass bei gleichen zulassigen
Radlasten langere (erste bzw. zweite) Wagenkasten
moglich sind.

[0013] Wie bereits erwahnt wurde, kann die Abstit-
zung der jeweiligen Wagenkasten auf dem zugehdrigen
Fahrwerk in beliebiger geeigneter Weise erfolgen. So
kdnnen beispielsweise sdmtliche Wagenkéasten unmit-
telbar auf dem zugehdrigen Fahrwerk abgestitzt sein.
Es versteht sich jedoch, dass alle anderen Varianten der
Erfindung auch eine indirekte Abstltzung eines der Wa-
genkasten auf dem entsprechenden Fahrwerk Uber ei-
nen angrenzenden Wagenkasten erfolgen kann.

[0014] Beibevorzugten Varianten der Erfindungistda-
her vorgesehen, dass der dritte Wagenkasten in wenig-
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stens einem Anschlussbereich uber den in diesem An-
schlussbereich benachbarten Wagenkasten auf dem
diesem Anschlussbereich zugeordneten Fahrwerk ab-
gestutzt ist. Hierdurch vereinfacht sich die Anbindung
des Fahrwerks an dem betreffenden (ersten bzw. zwei-
ten) Wagenkasten. Bei weiteren bevorzugten Varianten
der Erfindung kann aber auch vorgesehen sein, dass der
erste Wagenkasten und/oder der zweite Wagenkasten
Uber den dritten Wagenkasten auf dem dem zugehdrigen
Anschlussbereich zugeordneten Fahrwerk abgestitzt
ist.

[0015] Bei dem ersten Fahrwerk und/oder dem zwei-
ten Fahrwerk kann es sich um ein nicht angetriebenes
Fahrwerk handeln. Dies hat den Vorteil, dass wegen der
fehlenden Motoren und Getriebe geringere durch das
Fahrwerk selbst bedingte Radlasten wirken, welche im
Hinblick auf die Einhaltung maximal zuldssiger Radla-
sten von Vorteil sein kdnnen.

[0016] Bei anderen bevorzugten Varianten des erfin-
dungsgemalen Schienenfahrzeugs ist vorgesehen,
dass das erste Fahrwerk und/oder das zweite Fahrwerk
wenigstens eine angetriebene Radeinheit umfasst. Dies
hat den bereits oben ausfuhrlich dargelegten Vortell,
dass im Bereich des ersten und/oder zweiten Fahrwerks
aufgrund der Konzentration der Antriebsausriistung ver-
gleichsweise hohe Radlasten erzielt werden, welche im
Hinblick auf die auf die Schienen tbertragbare Traktions-
leistung von Vorteil sind. Hierbei kann es sich als beson-
ders gunstig erweisen, wenn die jeweilige Radeinheit
durch einen separaten Antrieb angetrieben wird. Weiter-
hin kann es im Hinblick auf eine gleichmaflige und glin-
stige Verteilung der Traktionsleistung von Vorteil sein,
wenn das erste Fahrwerk und das zweite Fahrwerk je-
weils genau eine angetriebene Radeinheit umfassen.
[0017] Bei der Antriebsausristung kann es sich um
eine beliebige geeignete Antriebsausristung handeln.
Sokann es sich beispielsweise um eine Kombination aus
einer Verbrennungskraftmaschine und einem elektri-
schen Antrieb handeln (beispielsweise ein dieselelektri-
sches Antriebsaggregat). Bevorzugt handelt es sich bei
der Antriebsausristung um eine elektrische Antriebsaus-
ristung, da diese besondere einfach in solchen kurzen
Wagenkastenmodulen verteilt bzw. angeordnet werden
kann..

[0018] Die Antriebsausristung kann grundsétzlich
(natlrlich mit Ausnahme der unmittelbar am Fahrwerk
anzubringenden Komponenten, wie beispielsweise ge-
gebenenfalls den Motoren) im Wesentlichen komplett
von dem dritten Wagenkasten aufgenommen werden.
Bei vorteilhaften Varianten des erfindungsgemafen
Schienenfahrzeugs ist jedoch vorgesehen, dass der er-
ste Wagenkasten und/oder der zweite Wagenkasten in
dem Anschlussbereich zu dem dritten Wagenkasten ei-
nen Teil der Antriebsausriistung aufnimmt. Dies hat den
Vorteil, dass eine glinstigere Massenverteilung im Fahr-
zeug erzielt werden kann, ohne durch lange Wege zwi-
schen den einzelnen Komponenten der Antriebsausri-
stung den Montage- und Wartungsaufwand erheblich zu
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erhéhen.

[0019] Der durch den dritten Wagenkasten aufgenom-
mene Teil der Antriebsausriustung kann grundsétzlich
beliebige schwere Komponenten der Antriebsausru-
stung umfassen. Vorzugsweise umfasst der durch den
dritten Wagenkasten aufgenommene Teil der Antriebs-
ausrlstung (in beliebiger Kombination) einen Stromab-
nehmer und/oder einen Transformator und/oder einen
Gleichrichter und/oder eine Zwischenkreiseinrichtung
und/oder einen Traktionswechselrichter.

[0020] Um eine optimale Ausnutzung des zur Verfi-
gung stehenden Raumes im dritten Wagenkasten zu er-
zielen, ist dieser vorzugsweise nicht zum dauerhaften
Transport von Passagieren ausgestattet. Vorzugsweise
istdaher vorgesehen, dass der dritte Wagenkasten hdch-
stens eine Notbestuhlung fiir Passagiere aufweist, ins-
besondere freivon einer Reisebestuhlung fiir Passagiere
ist.

[0021] Weiterhinkannvorgesehen sein, dass der dritte
Wagenkasten flir Passagiere unzuganglich ist und somit
vollstandig flr die Verteilung der Antriebsausristung zur
Verfligung steht. Bevorzugt ist jedoch vorgesehen, dass
der dritte Wagenkasten einen Durchgang zwischen dem
ersten und zweiten Wagenkasten zur Verfliigung stellt.
Vorzugsweise weist der dritte Wagenkasten daher einen
Durchgangsbereich auf, der zum Passieren des dritten
Wagenkastens beim Ubergang von dem ersten Wagen-
kasten in den zweiten Wagenkasten vorgesehen ist. Wie
bereits erwahnt, konnen in diesem Bereich dann bei-
spielsweise Notsitze oder dergleichen vorgesehen sein.
Ebenso kdénnen weitere Einbauten wie beispielsweise
Gepackfacher oder aber auch Toiletten oder sonstige
Serviceraume vorgesehen sein.

[0022] Dererste Wagenkasten und der zweite Wagen-
kasten kénnen beliebig gestaltet sein. Vorzugsweise
sind sie als Passagierwagen ausgebildet. Mithin ist also
vorgesehen, dass der erste Wagenkasten und/oder der
zweite Wagenkasten eine Reisebestuhlung fiir Passa-
giere aufweist.

[0023] Hinsichtlich der Langenverhéltnisse der Wa-
genkasten besteht grundsétzlich keine Beschrankung.
Vorzugsweise ist vorgesehen, dass in Langsrichtung des
Schienenfahrzeugs die Lange des ersten Wagenkastens
und/oder des zweiten Wagenkastens wenigstens dem
Dreifachen der Lange des dritten Wagenkastens ent-
spricht, insbesondere wenigstens dem vierfachen der
Lange des dritten Wagenkastens entspricht. Hierdurch
es sich eine vorteilhaft hohe Transportkapazitat des
Schienenfahrzeugs erzielen.

[0024] Bei weiteren bevorzugten Ausfiihrungsformen
des erfindungsgemafen Fahrzeugs ist ein vierter Wa-
genkasten, in finfter Wagenkasten und ein sechster Wa-
genkasten vorgesehen, wobei der sechste Wagenkasten
zum einen an den vierten Wagenkasten angrenzt, der
auf einem dritten Fahrwerk abgestiitzt ist, das im An-
schlussbereich zwischen dem vierten Wagenkasten und
dem sechsten Wagenkasten angeordnet ist. Weiterhin
grenzt der sechste Wagenkasten an den fiinften Wagen-
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kasten an, der auf einem vierten Fahrwerk abgestutzt ist,
das im Anschlussbereich zwischen dem flinften Wagen-
kasten und dem sechsten Wagenkasten angeordnet ist.
Dieser sechste Wagenkasten ist im Verhaltnis zu dem
ersten Wagenkasten und dem zweiten Wagenkasten in
Langsrichtung des Schienenfahrzeugs wiederum kurz
ausgebildet. Der sechste Wagenkasten kann wie der drit-
te Wagenkasten gestaltet und ausgestattet sein, sodass
einlangerer Fahrzeugverbund mit derartigen kurzen Zwi-
schenmodulen mit den oben geschilderten Vorteilen ge-
bildet ist. So kann beispielsweise ein funfteiliger Fahr-
zeugverbund gebildet sein, wobei dann beispielsweise
der zweite Wagenkasten und der vierte Wagenkasten
von dem selben Wagenkasten gebildet werden. Ebenso
sind naturlich auch langere Fahrzeugverbliinde moglich.
[0025] Gerade bei langeren Zugverbliinden kann je-
doch auch vorgesehen sein, dass der sechste Wagen-
kasten lediglich in seinen Abmessungen und/oder hin-
sichtlich der Anordnung der Fahrwerke im Wesentlichen
dem dritten Wagenkasten entspricht, wahrend er ander-
weitig ausgestattet ist. So kann beispielsweise vorgese-
hen sein, dass in dem sechsten Wagenkasten zumindest
im Wesentlichen keine Antriebsausriistung angeordnet
istund zusatzlich oder alternativ Fahrzeugeinbauten gro-
3er Masse angeordnet sind. Hierdurch kann wiederum
auch in solchen, nicht angetriebenen Modulen eine giin-
stige Achslastverteilung erzielt werden. Also solche
Fahrzeugeinbauten grof3er Masse eignen sich beispiels-
weise Toiletteneinrichtungen (gegebenenfalls inklusive
ihrer Frisch- bzw. Abwassertanks, die beispielsweise un-
terflur angeordnet werden kénnen), typischerweise mit
entsprechend schweren Giltern oder Einbauten (bei-
spielsweise fiir ein Bordrestaurant oder dergleichen) be-
stiickte Lagerrdume etc.

[0026] Die vorliegende Erfindung lasst sich im Zusam-
menhang mit beliebigen Schienenfahrzeugen einsetzen.
Besonders vorteilhaft ist ihr Einsatz im Zusammenhang
mit Doppelstockfahrzeugen, da bei diesen der oben dar-
gelegte Vorteil langerer Passagiermodule aufgrund des
fur Treppen oder Rampen zur Verfligung zu stellenden
Bauraumes besonders stark zum Tragen kommt. Vor-
zugsweise ist daher vorgesehen, dass der erste Wagen-
kasten und/oder der zweite Wagenkasten doppelstdckig
ausgebildet ist.

[0027] Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Erfin-
dung ergeben sich aus den Unteransprichen bzw. der
nachstehenden Beschreibung bevorzugter Ausfiih-
rungsbeispiele, welche auf die beigefligten Zeichnungen
Bezug nimmt. Es zeigen:

Figur 1 eine schematische Seitenansicht eines Teils
einer bevorzugten Ausfiihrungsform des er-
findungsgemaRen Schienenfahrzeugs;

Figur 2  ein schematischer Schnitt durch die Ausfih-
rung aus Figur 1 (entlang Linie II-1l aus Figur 1

Figur 3  eine schematische Seitenansicht eines Teils
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einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafen Schienenfahrzeugs;

eine schematische Seitenansicht eines Teils
einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafien Schienenfahrzeugs;

Figur 4

eine schematische Seitenansicht eines Teils
einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafen Schienenfahrzeugs;

Figur 5

eine schematische Seitenansicht eines Teils
einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafen Schienenfahrzeugs;

Figur 6

eine schematische Seitenansicht eines Teils
einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform
des erfindungsgemafien Schienenfahrzeugs;

Figur 7

ein schematischer Schnitt durch die Ausfih-
rung aus Figur 1 (entlang Linie VIII- VIII aus
Figur 7.

Figur 8

Erstes Ausflihrungsbeispiel

[0028] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Figuren 1 und 2 zunachst eine erste bevorzugte Ausfiih-
rungsform des erfindungsgemafen Schienenfahrzeugs
101 mit einem ersten Fahrgastmodul 101.1, einem zwei-
ten Fahrgastmodul 101.2 und einem Zwischenmodul
101.3 beschrieben. Die Figur 1 zeigt eine schematische
Seitenansicht, wahrend die Figur 2 einen schematischen
Schnitt entlang der Linie II-Il aus Figur 1 zeigt.

[0029] Das Schienenfahrzeug 101 umfasst einen er-
sten Wagenkasten 102 des ersten Fahrgastmoduls
101.1, einen zweiten Wagenkasten 103 des zweiten
Fahrgastmoduls 101.2 und einen dritten Wagenkasten
104 des Zwischenmoduls 101.3. Der dritte Wagenkasten
104 istin Langsrichtung des Schienenfahrzeugs 101 (al-
so in Richtung der Langsachse 101.1 des Schienenfahr-
zeugs 101) unmittelbar zwischen dem ersten Wagenka-
sten 102 und dem zweiten Wagenkasten 103 angeord-
net.

[0030] Der dritte Wagenkasten 104 istim Vergleich zu
dem ersten Wagenkasten 102 und dem zweiten Wagen-
kasten 103 kurz ausgebildet. Die Lange (Abmessung in
Richtung der Langsachse 101.4) des dritten Wagenka-
stens 104 betragt weniger als 25% der Lange des ersten
Wagenkastens 102 bzw. des zweiten Wagenkastens
103, welche beide im Wesentlichen die gleiche Lange
aufweisen.

[0031] In dem Anschlussbereich 101.5 zwischen dem
ersten Wagenkasten 102 und dem dritten Wagenkasten
104 sind der erste Wagenkasten 102 und der dritte Wa-
genkasten 104 jeweils direkt auf einem ersten Fahrwerk
105 abgestitzt. Das erste Fahrwerk 105 ist nach Art ei-
nes Jacobs-Drehgestells mit zwei Radeinheiten in Form
von Radséatzen 105.1 ausgebildet. Analog sind in dem
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Anschlussbereich 101.6 zwischen dem zweiten Wagen-
kasten 103 und dem dritten Wagenkasten 104 der zweite
Wagenkasten 103 und der dritte Wagenkasten 104 je-
weils direkt auf einem zweiten Fahrwerk 106 abgestitzt.
Das zweite Fahrwerk 106 ist ebenfalls nach Art eines
Jacobs-Drehgestells mit zwei Radeinheiten in Form von
Radséatzen 106.1 ausgebildet.

[0032] Wahrend das erste Fahrgastmodul 101.1 und
das zweite Fahrgastmodul 101.2 als doppelstéckige Mo-
dule mit einer entsprechenden Bestuhlung (nicht darge-
stellt) ausgebildet sind, ist das Zwischenmodul 101.3 als
kompaktes Antriebsmodul ausgebildet, welches einen
Groliteil einer Antriebsausristung 107 des Schienen-
fahrzeugs 101 aufnimmt. So ist auf dem Dach des dritten
Wagenkastens 104 ein Stromabnehmer 107.1 angeord-
net, der aus einer Oberleitung 108 elektrische Energie
abnimmt. Der Stromabnehmer 107.1 ist mit einem Trans-
formator 107.2 der Antriebsausrustung 107 verbunden.
Der Transformator 107.2 ist ausgangsseitig mit einem
Gleichrichter 107.3 der Antriebsausriistung 107 verbun-
den, die er ausgangsseitig wiederum mit einer Zwischen-
kreiseinrichtung 107.4 der Antriebsausriistung 107 ver-
bunden ist.

[0033] Wieden Figuren 1 und 2 zu entnehmenist, sind
der Transformator 107.2, der Gleichrichter 107.3 und die
Zwischenkreiseinrichtung 107.4 in dem dritten Wagen-
kasten 104 derart verteilt angeordnet, dass sie eine an-
nahernd gleichmaRige Massenverteilung bezulglich der
Langsmittenebene des Schienenfahrzeugs 101 aufwei-
sen.

[0034] Im vorliegenden Beispiel sind das erste Dreh-
gestell 105 und das zweite Drehgestell 106 jeweils als
Triebdrehgestell mit wenigstens einem Uber einen (nicht
dargestellten) Motor angetriebenen Radsatz 105.1 bzw.
106.1 ausgebildet. Die hierflr erforderlichen (mit der Zwi-
schenkreiseinrichtung 107.4 verbundenen) Traktions-
wechselrichter 107.5 und 107.6 sind unterflur in dem be-
nachbarten ersten Wagenkasten 102 bzw. dem benach-
barten zweiten Wagenkasten 103 angeordnet. Dies hat
den Vorteil, dass eine giinstigere Massenverteilung im
Fahrzeug 101 erzielt werden kann, ohne durch lange We-
ge zwischen den einzelnen Komponenten der Antriebs-
ausristung 107 den Montage- und Wartungsaufwand er-
heblich zu erhéhen.

[0035] Durch die soeben beschriebene Gestaltung ist
es zum einen maoglich, trotz der Konzentration der An-
triebsausriistung im Bereich des kurzen Zwischenmo-
duls 101.3 die Radlasten der Fahrwerke 105 und 106
ausreichend gering zu halten, sodass das erste Fahr-
gastmodul 101.1 und das zweite Fahrgastmodul 101.2
eine groRere Lange aufweisen kdnnen als dies bei den
bisher bekannten Fahrzeugen mit einer solchen Konzen-
tration der Antriebsausristung in einem kurzen Antriebs-
modul méglich war. Ein weiterer Vorteil dieser Gestaltung
liegt darin, dass sich mit der Konzentration der Antriebs-
ausristung eine Massenverteilung erzielen Iasst, die bei
Einhaltung der maximalen Radlasten der Fahrwerke 105
und 106 eine Maximierung der auf die Schiene bertrag-
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baren Traktionsleistung ermdglicht.

[0036] Im vorliegenden Beispiel sind beide Fahrwerke
105 und 106 mit zwei Radeinheiten versehen. Es ver-
steht sich jedoch, dass bei anderen Varianten der Erfin-
dung auch vorgesehen sein kann, dass lediglich eines
der beiden Fahrwerke mit zwei oder mehr Radeinheiten
versehen ist, wahrend eines lediglich eine einzige Rad-
einheit aufweist.

[0037] Die Abmessungen der Wagenkasten 102 bis
104 sind im vorliegenden Beispiel so gewahlt, dass eine
Optimierung hinsichtlich der Radlasten und der Trans-
portkapazitat des Fahrzeugs erzielt wird. Zudem erfolgt
eine Optimierung hinsichtlich der Ubertragbaren Trakti-
onsleistung. Hierzu sind die Abmessungen des ersten
Wagenkastens 102, des zweiten Wagenkastens 103 und
des dritten Wagenkastens 104 sowie die Massenvertei-
lung des durch den dritten Wagenkasten 104 aufgenom-
menen Teils der Antriebsausriistung 107 derart gewahlt,
dass die Radlastder angetriebenen Radséatze 105.1 bzw.
106.1 bei etwa 95% bis 98% der maximal zuldssigen
Radlast liegt. Die auf diese Weise erzielte hohe Radlast
an der angetriebenen Radeinheit 105.1 bzw. 106.1 er-
méglicht in vorteilhafter Weise die Ubertragung einer ho-
hen Traktionsleistung auf die Schienen.

[0038] Der Transformator 107.2, der Gleichrichter
107.3 und die Zwischenkreiseinrichtung 107.4 sind in
dem dritten Wagenkasten 104 derart in seitlichen Abtei-
len angeordnet, dass in der Mitte des dritten Wagenka-
stens ein Durchgang 104.1 gebildet ist, der es den Pas-
sagieren ermdglicht, durch den dritten Wagenkasten 104
hindurch von dem ersten Wagenkasten 102 in den zwei-
ten Wagenkasten 103 zu gelangen.

[0039] Der Durchgang 104.1 kann gegebenenfalls mit
einer Notbestuhlung in Form von Klappsitzen oder der-
gleichen versehen sein. Grundsatzlich ist der dritte Wa-
genkasten 104 aber nicht zum dauerhaften Transport
von Passagieren ausgestattet. Lediglich kann bei ent-
sprechendem verbleibendem Platzangebot vorgesehen
sein, dass in dem dritten Wagenkasten weitere Einbau-
tenwie beispielsweise Gepackfacheroderaberauch Toi-
letten oder sonstige Servicerdume angeordnet sind.
[0040] IndiesemZusammenhang verstehtes sich wei-
terhin, dass die Antriebsausristung 107 die einzige An-
triebsausristung im gesamten Fahrzeug 101 sein kann.
Ebensoistes aber natirlich auch méglich, mehrere kurze
Antriebsmodule 101.3 im Fahrzeug 101 verteilt anzuord-
nen.

[0041] Weiterhin versteht es sich, dass die Triebdreh-
gestelle 105 und 106 die einzigen angetriebenen Fahr-
werke im Fahrzeug 101 sein kénnen. Ebenso ist es aber
auch moglich, dass der Antriebsausrustung 107 weitere
angetriebenen Radeinheiten im Fahrzeug versorgt. Ins-
besondere kénnen am anderen Ende des jeweiligen
Fahrgastmoduls 101.1 bzw. 101.2 ebenfalls Triebdreh-
gestelle vorgesehen sein.
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Zweites Ausfuhrungsbeispiel

[0042] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Figur 3 ein weiteres bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel
des erfindungsgemaRen Fahrzeugs 201 beschrieben.
Das Fahrzeug 201 entspricht in seinem Aufbau und sei-
ner Funktionsweise weit gehend dem Fahrzeug 101, so-
dass hier lediglich auf die Unterschiede eingegangen
werden soll. Insbesondere sind gleichartige Komponen-
ten mit um den Wert 100 erhéhten Bezugszeichen ver-
sehen. Sofern nachfolgend keine anderweitige Beschrei-
bung erfolgt, wird hinsichtlich dieser Komponenten auf
die obigen Ausfihrungen zum ersten Ausfiihrungsbei-
spiel verwiesen.

[0043] Ein Unterschied zu dem Fahrzeug 101 aus Fi-
gur 1 besteht darin, dass bei dem Fahrzeug 201 anstelle
von Jacobs-Drehgestellen herkdmmliche Enddrehge-
stelle 205 und 206 verwendet werden, die in herkdmm-
licher Weise im Wesentlichen vollstédndig unterhalb des
Endbereichs eines der Wagenkéasten angeordnet sind.
[0044] So ist der erste Wagenkasten 202 in dem An-
schlussbereich 201.5 zum dritten Wagenkasten 204 di-
rekt auf dem ersten Enddrehgestell 205 abgestitzt, wah-
rend der dritte Wagenkasten 204 indirekt Giber den ersten
Wagenkasten 202 auf dem ersten Enddrehgestell 205
abgestuitztist. Hierzu ist der dritte Wagenkasten 204 Giber
eine geeignete erste Gelenkverbindung 209 mit dem er-
sten Wagenkasten 202 verbunden.

[0045] Weiterhinistderdritte Wagenkasten 204 indem
Anschlussbereich 201.6 zum zweiten Wagenkasten 203
direkt auf dem zweiten Enddrehgestell 206 abgestiitzt,
wahrend der zweite Wagenkasten 203 indirekt Uber den
dritten Wagenkasten 204 auf dem zweiten Enddrehge-
stell 206 abgestutzt ist. Hierzu ist der zweite Wagenka-
sten 203 Uber eine geeignete zweite Gelenkverbindung
210 mit dem dritten Wagenkasten 204 verbunden. Ein
Vorteil dieser Variante mit Enddrehgestellen liegt neben
der einfachen Gestaltung des Drehgestells 205 bzw. 206
auch darin, dass bei einer vorgegebenen Lange des er-
sten Wagenkastens 202 gegentiber der Variante mitdem
Jacobs-Drehgestell 105 aus Figur 1 erhdhte Radlasten
erzielt werden, welche unter dem Gesichtspunkt der Er-
héhung in der Ubertragbaren Traktionsleistung glnstig
sein kdnnen.

[0046] Ein weiterer Unterschied zu dem Fahrzeug 101
aus Figur 1 besteht darin, dass bei dem Fahrzeug 201
der (dem ersten Triebdrehgestell 205 zugeordnete) erste
Traktionsstromrichter 207.5 der Antriebsausrustung 207
in dem dritten Wagenkasten 204 angeordnet ist. Hier-
durch kann der unterflur im ersten Wagenkasten 202 frei
werdende Bauraum fiir die Unterbringung des Enddreh-
gestells 205 genutzt werden, sodass die Transportkapa-
zitat des ersten Fahrgastmoduls 201.1 (im Vergleich zu
den ersten Fahrgastmodul 101.1 aus Figur 1) zumindest
nahezu unverandert bleiben kann.

[0047] Weiterhin ist der der (dem zweiten Triebdreh-
gestell 206 zugeordnete) zweite Traktionsstromrichter
207.6 der Antriebsausriistung 207 zwar weiterhin in dem
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zweiten Wagenkasten 203 angeordnet. Da in dem zwei-
ten Anschlussbereich 201.6 unter dem zweiten Wagen-
kasten 203 aber kein Drehgestell mehr untergebracht
werden muss, kann der zweite Traktionsstromrichter
207.5 naher an das Ende des Wagenkastens heran rik-
ken, sodass der im zweiten Wagenkasten 203 frei wer-
dende Bauraum dazu genutzt werden kann, die Trans-
portkapazitdt des zweiten Fahrgastmoduls 201.2 (im
Vergleich zu den zweiten Fahrgastmodul 101.2 aus Figur
1) zu erhdhen.

Drittes Ausfiihrungsbeispiel

[0048] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Figur 4 ein weiteres bevorzugtes Ausflihrungsbeispiel
des erfindungsgemafien Fahrzeugs 301 beschrieben.
Das Fahrzeug 301 entspricht in seinem Aufbau und sei-
ner Funktionsweise weit gehend dem Fahrzeug 101, so-
dass hier lediglich auf die Unterschiede eingegangen
werden soll. Insbesondere sind gleichartige Komponen-
ten mit um den Wert 200 erhéhten Bezugszeichen ver-
sehen. Sofern nachfolgend keine anderweitige Beschrei-
bung erfolgt, wird hinsichtlich dieser Komponenten auf
die obigen Ausfiihrungen zum ersten Ausfiihrungsbei-
spiel verwiesen.

[0049] Ein Unterschied zu dem Fahrzeug 101 aus Fi-
gur 1 besteht darin, dass bei dem Fahrzeug 301 anstelle
von Jacobs-Drehgestellen herkémmliche Enddrehge-
stelle 305 und 306 verwendet werden, die in herkdbmm-
licher Weise im Wesentlichen vollstadndig unterhalb des
Endbereichs eines der Wagenkasten angeordnet sind.

[0050] So ist der erste Wagenkasten 302 in dem An-
schlussbereich 301.5 zum dritten Wagenkasten 304 di-
rekt auf dem ersten Enddrehgestell 305 abgestitzt, wéh-
rend der dritte Wagenkasten 304 indirekt Giber den ersten
Wagenkasten 302 auf dem ersten Enddrehgestell 305
abgestutztist. Hierzuist der dritte Wagenkasten 304 (iber
eine geeignete erste Gelenkverbindung 309 mit dem er-
sten Wagenkasten 302 verbunden.

[0051] Weiterhin ist der zweite Wagenkasten 303 in
dem Anschlussbereich 301.6 zum dritten Wagenkasten
304 direkt auf dem zweiten Enddrehgestell 306 abge-
stiitzt, wahrend der dritte Wagenkasten 304 indirekt Gber
den zweiten Wagenkasten 303 auf dem zweiten End-
drehgestell 306 abgestitzt ist. Hierzu ist der dritte Wa-
genkasten 304 Uber eine geeignete zweite Gelenkver-
bindung 310 mit dem zweiten Wagenkasten 303 verbun-
den.

[0052] Ein Vorteil dieser Variante mit Enddrehgestel-
len liegt neben der einfachen Gestaltung des jeweiligen
Drehgestells 305 bzw. 306 wiederum darin, dass bei ei-
ner vorgegebenen Lange des ersten Wagenkastens 302
bzw. des zweiten Wagenkastens 303 gegeniiber der Va-
riante mit den Jacobs-Drehgestellen 105 und 106 aus
Figur 1 erhéhte Radlasten erzielt werden, welche unter
dem Gesichtspunkt der Erhéhung in der Ubertragbaren
Traktionsleistung glinstig sein kénnen.

[0053] Einweiterer Unterschied zu dem Fahrzeug 101
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aus Figur 1 besteht darin, dass bei dem Fahrzeug 301
die Traktionsstromrichter 307.5 und 307.6 der Antriebs-
ausrustung 307 in dem dritten Wagenkasten 304 ange-
ordnet sind. Hierdurch kann der unterflur im ersten Wa-
genkasten 302 bzw. im zweiten Wagenkasten 303 frei
werdende Bauraum fir die Unterbringung des Enddreh-
gestells 305 bzw. 306 genutzt werden, sodass die Trans-
portkapazitat des jeweiligen Fahrgastmoduls 301.1 bzw.
301.2 (im Vergleich zu den Fahrgastmodulen 101.1 und
101.2 aus Figur 1) zumindest nahezu unverandert blei-
ben kann.

[0054] Ein Vorteil dieser Gestaltung liegt darin, dass
die beiden Fahrgastmodule 301.1 und 301.2 identisch
gestaltet sein kénnen, was sowohl ihre Herstellung als
auch lhren spateren Einsatz vereinfacht. Zudem kénnen
sie besonders einfach gestaltet sein, da sie (abgesehen
von den am jeweiligen Triebdrehgestell 305 bzw. 306
angeordneten Komponenten) keine weiteren Kompo-
nenten der Antriebsausriistung 307 aufnehmen missen.
[0055] Ein weiterer Vorteil dieser Gestaltung liegt dar-
in, dass auch groRere Teile der Antriebsausriistung 307
(wie etwa der Transformator 307.2) in dem dritten Wa-
genkasten 304 gegebenenfalls unterflur angeordnet wer-
den kdnnen, da sich unter dem dritten Wagenkasten 304
kein Fahrwerk befindet. Hierdurch kann der dritten Wa-
genkasten 304 kirzer und einfacher gestaltet sein. Zu-
dem verlagert sich sein Schwerpunkt in Richtung der
Schienen, was unter anderem unter fahrdynamischen
Gesichtspunkten von Vorteil ist.

Viertes Ausfiihrungsbeispiel

[0056] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Figur 5 ein weiteres bevorzugtes Ausflihrungsbeispiel
des erfindungsgemaRen Fahrzeugs 401 beschrieben.
Das Fahrzeug 401 entspricht in seinem Aufbau und sei-
ner Funktionsweise weit gehend dem Fahrzeug 101, so-
dass hier lediglich auf die Unterschiede eingegangen
werden soll. Insbesondere sind gleichartige Komponen-
ten mit um den Wert 300 erhéhten Bezugszeichen ver-
sehen. Sofern nachfolgend keine anderweitige Beschrei-
bung erfolgt, wird hinsichtlich dieser Komponenten auf
die obigen Ausfiihrungen zum ersten Ausfiihrungsbei-
spiel verwiesen.

[0057] Ein Unterschied zu dem Fahrzeug 101 aus Fi-
gur 1 besteht darin, dass bei dem Fahrzeug 401 anstelle
von Jacobs-Drehgestellen herkdmmliche Enddrehge-
stelle 405 und 406 verwendet werden, die allerdings nicht
in herkdmmlicher Weise im Wesentlichen vollstandig un-
terhalb des Endbereichs eines der Wagenkasten ange-
ordnet sind, sondern sich jeweils auch unter den angren-
zenden dritten Wagenkasten 404 erstrecken.

[0058] Hierdurch ergibt sich zwar eine raumliche An-
ordnung der Drehgestelle 405 und 406, welche der An-
ordnung der Jacobs-Drehgestelle aus dem ersten Aus-
fuhrungsbeispiel gleicht, sodass diese Gestaltung die
oben dargelegten Vorteile des Fahrzeugs 101 hinsicht-
lich der erzielbaren Lange des ersten und zweiten Wa-



13 EP 2 236 379 A1 14

genkastens aufweist.

[0059] Auch bei dieser Ausflihrung ist der erste Wa-
genkasten 402 in dem Anschlussbereich 401.5 zum drit-
ten Wagenkasten 404 direkt auf dem ersten Enddrehge-
stell 405 abgestitzt. Anders als bei dem Fahrzeug 101
aus Figur 1 ist der dritte Wagenkasten 404 jedoch indirekt
Uber den ersten Wagenkasten 402 auf dem ersten End-
drehgestell 405 abgestitzt. Hierzu ist der dritte Wagen-
kasten 404 Uiber eine geeignete erste Gelenkverbindung
409 mit dem ersten Wagenkasten 402 verbunden.
[0060] Weiterhinistauch derzweite Wagenkasten 403
in dem Anschlussbereich 401.6 zum dritten Wagenka-
sten 404 direkt auf dem zweiten Enddrehgestell 406 ab-
gestitzt, wahrend der dritte Wagenkasten 404 indirekt
Uber den zweiten Wagenkasten 403 auf dem zweiten
Enddrehgestell 406 abgestutzt ist. Hierzu ist der dritte
Wagenkasten 404 Uber eine geeignete zweite Gelenk-
verbindung 410 mit dem zweiten Wagenkasten 403 ver-
bunden.

[0061] Ein Vorteil dieser Variante mit Enddrehgestel-
len liegt in der einfacheren und weniger baurauminten-
siven Gestaltung des jeweiligen Drehgestells 405 bzw.
406 (gegenuber einem Jacobs-Drehgestell).

[0062] Einweiterer Unterschied zu dem Fahrzeug 101
aus Figur 1 besteht darin, dass bei dem Fahrzeug 401
die im dritten Wagenkasten 404 angeordneten Kompo-
nenten der Antriebsausriistung 407 (Transformator
407.2, Gleichrichter 407.3, Zwischenkreiseinrichtung
407 .4, Traktionsstromrichter 407.5 und 407.6) unterhalb
des Oberstockniveaus angeordnet sind. Hierdurch ist es
moglich, den Durchgang 404.1 als freien Durchgang auf
dem Oberstockniveau zu gestalten. Gegebenenfalls
kann dieser Bereich sogar mit einer Reisebestuhlung
und/oder Serviceeinrichtungen flir die Passagiere verse-
hen werden.

[0063] Einweiterer Unterschied zu dem Fahrzeug 101
aus Figur 1 besteht darin, dass die Treppen 402.1 und
403.1 zum Oberstock des ersten Wagenkastens 402
bzw. des zweiten Wagenkastens 403 mdglichst nahe an
dem Anschlussbereich 401.5 bzw. 401.6 zum dritten Wa-
genkasten 404 angeordnet sind. Hierdurch ergibt sich
auch die Moglichkeit, in dem Raum unterhalb der Trep-
pen 402.1 bzw. 403.1 fir die Unterbringung weiterer Ein-
richtungen 411, 412 des Fahrzeugs 401 zu nutzen (bei-
spielsweise fiir Hilfseinrichtungen wie Klimaanlagen
etc.). Ebenso kénnen dort aber auch bei anderen Vari-
anten der Erfindung wiederum Komponenten der An-
triebsausristung angeordnet sein. Diese Gestaltung er-
mdglicht eine optimale Raumausnutzung, wodurch sich
unter anderem die Transportkapazitat des Fahrzeugs
401 erhoht.

[0064] Einweiterer Vorteil auch dieser Gestaltung liegt
darin, dass die beiden Fahrgastmodule 401.1 und 401.2
identisch gestaltet sein kdnnen, was sowohl ihre Herstel-
lung als auch lhren spéteren Einsatz vereinfacht. Zudem
kénnen sie besonders einfach gestaltet sein, da sie (ab-
gesehen von den am jeweiligen Triebdrehgestell 405
bzw. 406 angeordneten Komponenten) keine weiteren
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Komponenten der Antriebsausristung 407 aufnehmen
mussen.

[0065] Ein weiterer Vorteil dieser Gestaltung liegt dar-
in, dass sich der Schwerpunkt des Zwischenmoduls
401.3 in Richtung der Schienen verlagert, was unter an-
derem unter fahrdynamischen Gesichtspunkten von Vor-
teil ist.

Flnftes Ausflihrungsbeispiel

[0066] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Figur 6 ein weiteres bevorzugtes Ausflihrungsbeispiel
des erfindungsgemaRen Fahrzeugs 501 beschrieben.
Das Fahrzeug 501 entspricht in seinem Aufbau und sei-
ner Funktionsweise weit gehend dem Fahrzeug 101, so-
dass hier lediglich auf die Unterschiede eingegangen
werden soll. Insbesondere sind gleichartige Komponen-
ten mit um den Wert 400 erhéhten Bezugszeichen ver-
sehen. Sofern nachfolgend keine anderweitige Beschrei-
bung erfolgt, wird hinsichtlich dieser Komponenten auf
die obigen Ausfiihrungen zum ersten Ausfiihrungsbei-
spiel verwiesen.

[0067] Ein Unterschied zu dem Fahrzeug 101 aus Fi-
gur 1 besteht darin, dass bei dem Fahrzeug 501 die im
dritten Wagenkasten 504 angeordneten Komponenten
der Antriebsausriistung 507 (Transformator 507.2,
Gleichrichter 507.3, Zwischenkreiseinrichtung 507.4) auf
dem Oberstockniveau oder sogar oberhalb des Ober-
stockniveaus angeordnet sind. Hierdurch ist es méglich,
den Durchgang 504.1 als freien Durchgang zu gestalten,
der gegebenenfalls zumindest teilweise auf einem Zwi-
schenniveau zwischen dem Oberstockniveau und dem
Unterstockniveau liegt. Gegebenenfalls kann dieser Be-
reich sogar mit einer Reisebestuhlung und/oder Service-
einrichtungen fir die Passagiere versehen werden.
[0068] Einweiterer Vorteil auch dieser Gestaltung liegt
darin, dass die beiden Fahrgastmodule 501.1 und 501.2
identisch gestaltet sein kdbnnen, was sowohl ihre Herstel-
lung als auch ihren spéateren Einsatz vereinfacht. Zudem
kénnen sie besonders einfach gestaltet sein, da sie (ab-
gesehen von den am jeweiligen Triebdrehgestell 505
bzw. 506 angeordneten Komponenten) keine weiteren
Komponenten der Antriebsausriistung 507 aufnehmen
mussen.

[0069] Ein weiterer Vorteil dieser Gestaltung liegt dar-
in, dass sich der Schwerpunkt des Zwischenmoduls
501.3 in Richtung der Schienen verlagert, was unter an-
derem unter fahrdynamischen Gesichtspunkten von Vor-
teil ist.

Sechstes Ausflihrungsbeispiel

[0070] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Figuren 1, 7 und 8 ein weiteres bevorzugtes Ausfiih-
rungsbeispiel des erfindungsgeméafien Fahrzeugs 601
beschrieben. Das Fahrzeug 601 entspricht in seinem
Aufbau und seiner Funktionsweise weit gehend dem
Fahrzeug 101, sodass hier lediglich auf die Unterschiede
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eingegangen werden soll. Insbesondere sind gleicharti-
ge Komponenten mitum den Wert 500 erh6hten Bezugs-
zeichen versehen.

[0071] Sofern nachfolgend keine anderweitige Be-
schreibung erfolgt, wird hinsichtlich dieser Komponenten
auf die obigen Ausfiihrungen zum ersten Ausfiihrungs-
beispiel verwiesen.

[0072] Bei dem Fahrzeug 601 ist zusatzlich zu den
oben im Zusammenhang mit dem ersten Ausfiihrungs-
beispiel beschriebenen Komponenten des Fahrzeugs
101 ein drittes Fahrgastmodul 501.7, ein viertes Fahr-
gastmodul 601.8 und einem weiteres Zwischenmodul
601.9 vorgesehen. Die Figur 7 zeigt eine schematische
Seitenansicht des Fahrzeugs 601, wahrend die Figur 8
einen schematischen Schnitt entlang der Linie VIII-VIII
aus Figur 7 zeigt.

[0073] Das dritte Fahrgastmodul 601.7 umfasst einen
vierten Wagenkasten 613, das vierte Fahrgastmodul
601.8 einen finften Wagenkasten 614 und das Zwi-
schenmodul 601.9 einen sechsten Wagenkasten 615.
Der sechste Wagenkasten 615 ist in Langsrichtung des
Schienenfahrzeugs 601 (also in Richtung der Langsach-
se des Schienenfahrzeugs) unmittelbar zwischen dem
vierten Wagenkasten 613 und dem flinften Wagenkasten
614 angeordnet. Hierbei versteht es sich, dass der vierte
Wagenkasten 613 identisch mit dem zweiten Wagenka-
sten 103 sein kann, sodass ein wenigstens finfteiliger
Fahrzeugverbund gebildet ist.

[0074] Der sechste Wagenkasten 615 istim Vergleich
zu dem ersten Wagenkasten 102 und dem zweiten Wa-
genkasten 103 (aus den Figuren 1 und 2) kurz ausgebil-
det. Die Lange (Abmessung in Richtung der Langsachse
101.4) des sechsten Wagenkastens 615 betragt weniger
als 25% der Lange des ersten Wagenkastens 102 bzw.
des zweiten Wagenkastens 103, welche beide im We-
sentlichen die gleiche Lange aufweisen.

[0075] In dem Anschlussbereich 601.10 zwischen
dem vierten Wagenkasten 613 und dem sechsten Wa-
genkasten 615 sind der vierte Wagenkasten 613 und der
sechste Wagenkasten 615 jeweils direkt auf einem drit-
ten Fahrwerk 616 abgestutzt. Das dritte Fahrwerk 616
ist wiederum nach Art eines Jacobs-Drehgestells mit
zwei Radeinheiten in Form von Radsatzen 616.1 ausge-
bildet.

[0076] Analog sind in dem Anschlussbereich 601.11
zwischen dem fuinften Wagenkasten 614 und dem sech-
sten Wagenkasten 615 der flinfte Wagenkasten 514 und
der sechste Wagenkasten 615 jeweils direkt auf einem
vierten Fahrwerk 617 abgestutzt. Das vierte Fahrwerk
617 ist ebenfalls nach Art eines Jacobs-Drehgestells mit
zwei Radeinheiten in Form von Radséatzen 617.1 ausge-
bildet.

[0077] Wahrend das erste Fahrgastmodul 101.1 und
das zweite Fahrgastmodul 101.2 als doppelstockige Mo-
dul mit einer entsprechenden Bestuhlung (nicht darge-
stellt) ausgebildet sind, ist das Zwischenmodul 601.9
wiederum als kompaktes Modul ausgebildet, welches
anstelle einer Antriebsausristung mehrere Einbauten
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gréRerer Masse aufnimmt. Soistin einem Abteil 618 eine
Toiletteneinrichtung 619 angeordnet, deren Frisch- und
Abwassertanks 619.1 unterflur in dem Zwischenraum
zwischen den beiden Fahrwerken 616 und 617 angeord-
net sind. Weiterhin ist ein Lagerraum 620 vorgesehen,
in dem typischerweise schwere Giter oder Einbauten
installiert sind. Hierbei kann es sich unter anderem um
Kichen- bzw. Restauranteinrichtungen eines Bordre-
staurants handeln. Wie bei dem Zwischenmodul 101.3
wird auch hier eine entsprechend glinstige Achslastver-
teilung erzielt. Es versteht sich jedoch, dass bei anderen
Varianten der Erfindung in diesem Zwischenmodul zu-
satzlich oder alternativ zu einer Bestuhlung fiir Passa-
giere auch weitere Tiren sowie weitere Lagerrdume etc.
vorgesehen sein kénnen.

[0078] Die vorliegende Erfindung wurde vorstehend
ausschlieRlich anhand von Beispielen beschrieben, bei
denen der Antrieb ausschliellich Uber eine elektrische
Antriebsausristung erfolgt. Es sei hier jedoch nochmals
erwahnt, dass bei anderen Varianten der Erfindung auch
ein anderes Antriebskonzept, insbesondere ein hybrides
Antriebskonzept (beispielsweise eine Kombination aus
Verbrennungskraftmaschine und elektrischem Antrieb),
zum Einsatz kommen kann.

[0079] Schlielich versteht es sich, dass die Erfindung
in Verbindung mit beliebigen Schienenfahrzeugen fir be-
liebige Anwendungen im Nahverkehr und Fernverkehr
verwenden lasst.

Patentanspriiche
1. Schienenfahrzeug mit

- einem ersten Wagenkasten (102; 202; 302;
402), der auf wenigstens einem ersten Fahrwerk
(105; 205; 305; 405) abgestutzt ist,

- einem zweiten Wagenkasten (103; 203; 303;
403), der auf wenigstens einem zweiten Fahr-
werk (106; 206; 306; 406) abgestutzt ist, und

- einem dritten Wagenkasten (104; 204; 304;
404), der dem ersten Wagenkasten (102; 202;
302; 402) und dem zweiten Wagenkasten (103;
203; 303; 403) benachbart angeordnet ist, wo-
bei

- der dritte Wagenkasten (104; 204; 304; 404)
im Verhaltnis zu dem ersten Wagenkasten (102;
202; 302; 402) und dem zweiten Wagenkasten
(103;203; 303;403) in Langsrichtung des Schie-
nenfahrzeugs kurz ausgebildet ist und wenig-
stens einen Grofteil einer Antriebsausriistung
(107; 207; 307; 407) des Schienenfahrzeugs
aufnimmt,

- das erste Fahrwerk (105; 205; 305; 405) im
Anschlussbereich (101.5; 201.5; 301.5; 401.5)
zwischen dem ersten Wagenkasten (102; 202;
302; 402) und dem dritten Wagenkasten (104;
204; 304; 404) angeordnet ist und
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- das zweite Fahrwerk (106; 206; 306; 406) im
Anschlussbereich (101.6; 201.6; 301.6; 401.6)
zwischen dem zweiten Wagenkasten (103; 203;
303; 403) und dem dritten Wagenkasten (104;
204; 304; 404) angeordnet ist, wobei

- das erste Fahrwerk (105; 205; 305; 405) und/
oder das zweite Fahrwerk (106; 206; 306; 406)
wenigstens zwei Radeinheiten (105.1, 106.1)
aufweist,

dadurch gekennzeichnet, dass

- in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs die
Lange des ersten Wagenkastens (102; 202;
302; 402) und/oder des zweiten Wagenkastens
(103; 203; 303; 403) wenigstens dem Dreifa-
chen der Lange des dritten Wagenkastens (104;
204; 304; 404) entspricht, insbesondere wenig-
stens dem Vierfachen der Lange des dritten Wa-
genkastens (104; 204; 304; 404) entspricht.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass

- das erste Fahrwerk (105; 205; 305; 405) we-
nigstens eine angetriebene Radeinheit (105.1)
umfasst und

- ein Nennbetrieb mit einer Nennbeladung der
Wagenkasten (102, 103, 104; 202, 203, 204;
302, 303, 304; 402, 403, 404) vorgesehen ist,
wobei

- die Abmessungen des ersten Wagenkastens
(102; 202; 302; 402) und des dritten Wagenka-
stens (104; 204; 304; 404) sowie die Massen-
verteilung des durch den dritten Wagenkasten
(104; 204; 304; 404) aufgenommenen Teils der
Antriebsausrustung (107; 207; 307; 407) derart
gewahlt ist, dass die Radlast der angetriebenen
Radeinheit (105.1) bei 92% bis 99% der maxi-
mal zuldssigen Radlast liegt, insbesondere bei
95% bis 98% der maximal zuldssigen Radlast
liegt.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass das erste Fahrwerk
(105; 205; 305; 405) und/oder das zweite Fahrwerk
(106; 206; 306; 406) als Drehgestell, insbesondere
als Jacobs-Drehgestell (105, 106), ausgebildet ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
dritte Wagenkasten (204; 304; 404) in wenigstens
einem Anschlussbereich (201.5; 301.5, 301.6;
401.5, 401.6) Uber den in diesem Anschlussbereich
(201.5; 301.5, 301.6; 401.5, 401.6) benachbarten
Wagenkasten (202; 302, 303; 402, 403) aufdem die-
sem Anschlussbereich (201.5; 301.5, 301.6; 401.5,
401.6) zugeordneten Fahrwerk (205; 305, 306; 405,
406) abgestltzt ist.
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10

5.

10.

1.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
erste Wagenkasten und/oder der zweite Wagenka-
sten (203) Uber den dritten Wagenkasten (204) auf
dem dem zugehdrigen Anschlussbereich (201.6) zu-
geordneten Fahrwerk (206) abgestutzt ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass

- das erste Fahrwerk (105; 205; 305; 405) und/
oder das zweite Fahrwerk (106; 206; 306; 406)
wenigstens eine, insbesondere durch einen se-
paraten Antrieb, angetriebene Radeinheit
(105.1, 106.1) umfasst, wobei

- insbesondere das erste Fahrwerk (105; 205;
305; 405) und das zweite Fahrwerk (106; 206;
306; 406) jeweils genau eine angetriebene Rad-
einheit (105.1, 106.1) umfasst.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Antriebsausristung (107; 207; 307; 407) eine elek-
trische Antriebsausristung ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
erste Wagenkasten (102; 202) und/oder der zweite
Wagenkasten (103; 203) in dem Anschlussbereich
zu dem dritten Wagenkasten (104; 204) einen Teil
der Antriebsausristung (107; 207) aufnimmt.

Schienenfahrzeug nach einen der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
durch den dritten Wagenkasten (104; 204; 304; 404)
aufgenommene Teil der Antriebsausrustung (107;
207; 307; 407) einen Stromabnehmer (107.1; 207.1;
307.1) und/oder einen Transformator (107.2; 207.2;
307.2; 407.2) und/oder einen Gleichrichter (107.3;
207.3; 307.3; 407.3) und/oder eine Zwischenkreis-
einrichtung (107.4; 207.4; 307.4; 407.4) und/oder ei-
nen Traktionswechselrichter (207.5; 307.5, 307.6;
407.5, 407.6) umfasst.

Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
dritte Wagenkasten (104; 204; 304) hochstens eine
Notbestuhlung fiir Passagiere aufweist, insbeson-
dere frei von einer Reisebestuhlung fiir Passagiere
ist.

Schienenfahrzeug nach einen der vorhergehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass der
dritte Wagenkasten (104; 204; 304; 404) einen
Durchgangsbereich (104.1; 404.1) aufweist, der
zum Passieren des dritten Wagenkasten (104; 204;
304; 404) beim Ubergang von dem ersten Wagen-
kasten (102; 202; 302; 402) in den zweiten Wagen-
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kasten (103; 203; 303; 403) vorgesehen ist.

12. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der
erste Wagenkasten (102; 202; 302; 402) und/oder 5
der zweite Wagenkasten (103; 203; 303; 403) eine
Reisebestuhlung fiir Passagiere aufweist.

13. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass 10

- ein vierter Wagenkasten (613), in finfter Wa-
genkasten (614) und ein sechster Wagenkasten
(615) vorgesehen ist, wobei

- der sechste Wagenkasten (615) andenvierten 15
Wagenkasten (613) angrenzt, der auf einem
dritten Fahrwerk (616) abgestitzt ist, das im An-
schlussbereich zwischen dem vierten Wagen-
kasten (613) und dem sechsten Wagenkasten
(615) angeordnet ist, 20
- der sechste Wagenkasten (615) an den fiinften
Wagenkasten (614) angrenzt, der auf einem
vierten Fahrwerk (617) abgesttitztist, dasim An-
schlussbereich zwischen dem flinften Wagen-
kasten (614) und dem sechsten Wagenkasten 25
(615) angeordnet ist, und

- der sechste Wagenkasten (615) im Verhaltnis

zu dem ersten Wagenkasten (102; 202; 302;
402) und dem zweiten Wagenkasten (103; 203;

303; 403) in Langsrichtung des Schienenfahr- 30
zeugs kurz ausgebildet ist, wobei

- in dem sechsten Wagenkasten (615) insbe-
sondere zumindest im Wesentlichen keine An-
triebsausristung angeordnet ist und/oder ins-
besondere Fahrzeugeinbauten groer Masse, 35
insbesondere eine Toiletteneinrichtung (619),
angeordnet sind.

14. Schienenfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der 40
erste Wagenkasten (102; 202; 302; 402) und/oder
der zweite Wagenkasten (103; 203; 303; 403) dop-
pelstéckige ausgebildet ist.
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