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(54) SCHIENENFAHRZEUG MIT SEILVERBINDUNG

(57)  Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit
wenigstens einem ersten Wagenkasten 1 und einem
zweiten Wagenkasten 2, die mittels wenigstens eines
Gelenks 5, 11, 12 beweglich miteinander verbunden
sind, wobei das Schienenfahrzeug einen, mittels einer
flexiblen Umhillung 7, 14, 15 nach auen im Wesentli-

chen geschlossenen Wageniibergang 3 zwischen den
wenigstens zwei Wagenkasten 1, 2 aufweist, wobei der
Wagenibergang 3 wenigstens eine Seilverbindung 9
aufweist, wobei die wenigstens eine Seilverbindung 9 mit
den wenigstens zwei Wagenkasten 1, 2 verbunden ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit
wenigstens einer Seilverbindung.

[0002] GemalR entsprechender Vorschriften missen
Schienenfahrzeuge, insbesondere Strallenbahnen,
Schutzvorrichtungen vorweisen, die verhindern, dass
Fahrgaste durch das Aufreilen und/oder AbreiRRen eines
Wagenubergangs zwischen zwei Wagenkasten hinaus-
fallen kénnen.

[0003] Um dies zu gewahrleisten, werden an den Wa-
genkasten in der Regel soweit mdglich Gelenkendan-
schlage seitlich am Gelenkendquertrager vorgesehen.
[0004] Die Anwendung solcher Gelenkendanschlage
ist ggf. problematisch, da dies nicht immer in bzw. bei
einer glinstigen Kraftelage mdéglich ist. Je naher die Ge-
lenkendanschlage an der Drehachse positioniert wer-
den, desto hoher werden die aufzunehmenden Kréfte.
Sofern der Bauraum des Gelenkendquertragers des be-
treffenden Schienenfahrzeugs eine giinstige Anordnung
der Gelenkendanschlage nicht zulasst, werden die auf-
zunehmenden Druckkrafte sehrhoch. Eine entsprechen-
de konstruktive Lésung dafir ist aufwandig, schwer und
teuer.

[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Schienenfahrzeug anzugeben, bei der auf einfache Wei-
se das Aufreilen und/oder Abreil3en eines Wagenuiber-
gangs zwischen zwei Wagenkasten verhindert wird.
[0006] Geldst wird die Aufgabe durch die Merkmale
des unabhangigen Patentanspruchs 1. Weiterbildungen
und Ausgestaltungen der Erfindung finden sich in den
Merkmalen der abhangigen Patentanspriiche wieder.
[0007] Dazu wird ein Schienenfahrzeug mit wenigs-
tens einem ersten und einem zweiten Wagenkasten, die
mittels wenigstens eines Gelenks beweglich, insbeson-
dere drehbar, miteinander verbunden sind, wobei das
Schienenfahrzeug einen, mittels einer flexiblen Umhdil-
lung nach auf’en im Wesentlichen geschlossenen Wa-
genubergang zwischen den wenigstens zwei Wagenkas-
ten aufweist, angegeben, wobei der Wageniibergang
wenigstens eine Seilverbindung aufweist, die mitden we-
nigstens zwei Wagenkasten verbunden ist.

[0008] Das erfindungsgemafie Schienenfahrzeug hat
den Vorteil, dass die Sicherung eines Wageniibergangs
zwischen zwei Wagenkasten vor einem moglichen Auf-
reillen und/oder Abrei3en nicht mehr auf der Grundlage
einer Druckkraftbeanspruchung sondern vielmehr auf
der Grundlage einer Zugkraftbeanspruchung gelést bzw.
gewabhrleistet wird. Erfindungsgeman verhindert wenigs-
tens ein Verbindungsseil, dass der Wageniibergang auf-
und/oder auseinanderreifien kann, da entsprechend auf-
tretende Zugkrafte mittels der Seilverbindung direkt von
Wagenkasten zu Wagenkasten Ubertragen bzw. einge-
leitet werden kdnnen und somit kann mit einfachen Mit-
teln zuverlassig verhindert werden, dass Fahrgaste ggf.
hinausfallen kénnen. Zusatzlich kann mit der erfindungs-
gemalen Losung eine flexible, leichte und platzsparen-
de Anbindung an die Portale der entsprechenden Wa-
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genkasten in Bereichen realisiert werden, in denen so-
wieso schon kraftleitende Strukturen vorhanden sind und
somit nicht zusatzlich aufwandig neu geschaffen werden
missen. Besonders bevorzugt ermdglicht die erfin-
dungsgemale Losung deren Anwendung an Wagenkas-
ten, die besser einer Zugbelastung standhalten als einer
Druckbelastung.

[0009] Nach einer bevorzugten Ausfiihrungsform der
Erfindung ist die wenigstens eine Seilverbindung flexibel
ausgefihrt, wobei die Seilverbindung ohne Einwirkung
einer Kraft entspannt ist und sich die Seilverbindung bei
Einwirken einer Zugkraft spannt. Besonders bevorzugt
nimmt die wenigstens eine Seilverbindung ein Zugkraft-
moment von wenigstens 400 kNm auf, ohne zu reilen.
Im normalen Fahrbetrieb befindet sich die flexible Seil-
verbindung im entspannten Zustand und wird allenfalls
durch Zugkrafte zwischen den Wagenkasten, die durch
die Ublichen Fahrbewegungen des Schienenfahrzeugs
entstehen, aus dem entspannten Zustand ausgelenkt.
Erstim irregularen Fall einer besonderen Situation wah-
rend des Fahrbetriebs, insbesondere bei einer Entglei-
sung oder einem Unfall, z.B. mit einem zweiten Fahr-
zeug, kdnnen Zugkrafte zwischen den entsprechenden
Wagenkasten auftreten, durch die sich erfindungsgeman
die Seilverbindung bis zur maximalen Auslenkung ent-
sprechend der Entstehung der Zugkrafte innerhalb kdir-
zester Zeit spannt und Zugkraftmomente in Hohe von
wenigstens 400 kNm und ggf. auch dartber aufnimmt,
ohne zu zerreilRen, halt auf diese Weise den entspre-
chenden Wageniibergang zusammen und verhindert so-
mit ein mégliches Aufreillen und/oder Abreilen.

[0010] Nach einer weiteren Ausfliihrungsform der Er-
findung besteht die Umhillung aus einer dufReren und
einer inneren Hille. Besonders bevorzugt verlauft die
wenigstens eine Seilverbindung auerhalb der Umhiil-
lung des Wagenibergangs. Fur die Fahrgaste, die sich
im Innern der Wagenkasten des Schienenfahrzeugs und
ggf. auchim, von derflexiblen Umhdllung, beispielsweise
einem Balg umgebenen, nach auen im Wesentlichen
geschlossenen Wageniibergang zwischen den Wagen-
kasten aufhalten, ist die wenigstens eine Seilverbindung
nicht sichtbar und durch die Umhillung bzw. bei einer
Ausfihrung mit doppelter Hiille, also bei der die Umhiil-
lung aus einer aufReren und einer inneren Hiille besteht,
zumindest durch die innere Hille von den Fahrgasten
getrennt und abgeschirmt. Dadurch werden insbesonde-
re beim Eintreten einer gefahrlichen Situation, in der die
Seilverbindung zum Einsatz kommt, durch die Seilver-
bindung selbst auch keine Fahrgaste gefahrdet. Dies ist,
wie oben bereits erwahnt, auch der Fall, wenn die flexible
Umhdllung nicht nur eine einzige bzw. einzelne Umhil-
lung, insbesondere einen Balg, sondern gemaf der wei-
teren Ausflhrungsform eine doppelte Hiille, bestehend
aus einer auReren und einer inneren Hille, insbesondere
einen doppelten Balg, bestehend aus einem &uferen
und einem inneren Balg, aufweist. In diesem Fall kann
die wenigstens eine Seilverbindung auch zwischen der
auleren und derinneren Hille der Umhillung, insbeson-
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dere zwischen dem &uReren und dem inneren Balg des
Wagenubergangs verlaufen und den selben Zweck er-
fullen, wobei bei dieser Ausfiihrungsform die wenigstens
eine Seilverbindung durch die dufere Hiille, insbeson-
dere dem auferen Balg, besser vor Umwelteinfliissen
geschutzt ist und deshalb eine deutlich verlangerte Le-
bensdauer aufweist.

[0011] Unter dem Begriff Balg werden im vorliegenden
Dokument jeweils alle Arten eines Uiblicherweise verwen-
deten Balgs, insbesondere Wellenbélge und Faltenbal-
ge, verstanden, die alle ohne Einschrankung hierfiir ge-
eignet sind und entsprechend erfindungsgeman einge-
setzt werden kdnnen.

[0012] Nach einerweiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form der Erfindung ist die wenigstens eine Seilverbin-
dung wenigstens zweiteilig, wobei das eine Ende des
ersten Teils der Seilverbindung mit dem ersten Wagen-
kasten und das andere Ende des ersten Teils der Seil-
verbindung mit einem Absatz des Wageniibergangs und
das eine Ende des zweiten Teils der Seilverbindung mit
dem Absatz des Wagenilibergangs und das andere Ende
des zweiten Teils der Seilverbindung mit dem zweiten
Wagenkasten verbunden ist.

[0013] Bevorzugtistder Absatzdes Wageniibergangs
der Mittelrahmen des Wageniibergangs. Besonders be-
vorzugt weist der Wageniibergang eine erste und eine
zweite Seilverbindung auf, wobei beide Seilverbindun-
gen mit den wenigstens zwei Wagenkasten verbunden
sind, wobei beziiglich der Fahrtrichtung des Schienen-
fahrzeugs die erste Seilverbindung auf der linken Seite
und die zweite Seilverbindung auf der rechten Seite je-
weils auRerhalb oder jeweils zwischen der duf3eren und
der inneren Hiille der Umhdllung des Wageniibergangs
verlauft bzw. angeordnet ist.

[0014] Durch eine zwei- oder je nach Bedarf und An-
forderung auch mehrteilige Seilverbindung mit entspre-
chend einer oder auch mehreren Anbindungen am Wa-
genlbergang zwischen den Wagenkasten lassen sich
ggf. die entstehenden Zugkrafte besonders vorteilhaft
auch indirekt an bzw. in die Wagenkasten lbertragen
bzw. einleiten. Ein besonderer Vorteil ergibt sich in der
Anwendung mit einem Doppelgelenk, bei der lblicher-
weise in der Mitte des Wagenilibergangs zwischen zwei
Wagenkasten ein entsprechend stabiler Mittelrahmen
bereits vorhanden ist und an dem von beiden Wagen-
kasten ausgehend, jeweils eine einfache oder doppelte
Umhdllung, insbesondere jeweils ein einfacher oder dop-
pelter Balg, befestigt ist. Mit diesem ohnehin bereits vor-
handenen Mittelrahmen kénnen, insbesondere auch auf
beiden Seiten des Wagenibergangs jeweils die beiden
Teile der Seilverbindung somitzwanglos verbunden wer-
den und somit von beiden Seiten die jeweilig vorhande-
nen Umhdllungen, insbesondere Balge umfassen und
demzufolge fiir die entsprechenden Umhillungen bzw.
Balge des Doppelgelenkiibergangs den Schutz vor Auf-
und/oder Auseinanderreifen des kompletten Ubergangs
erreichen. Dadurch kann auf eine duflerst aufwandige,
zusatzliche Struktur an der Koppelstange verzichtet wer-
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den, die sonst, sofern die Gelenkendanschlage nicht auf
Hoéhe des Gelenkendquertragers vorgesehen werden
kénnen, gesondert realisiert werden musste, um die Ge-
lenkendanschlage auf das jeweilige Héhenniveau zu le-
gen, wodurch wiederum durch den Héhenversatz sehr
hohe Momente aufgefangen werden miissten. Die beid-
seitige Seilverbindung ist selbstverstandlich auch bei ei-
nem Wageniibergang mit einem Einfachgelenk mdglich
und vorteilhaft.

[0015] Nach einer weiteren besonders bevorzugten
Ausflihrung der Erfindung spannen sich die erste und die
zweite Seilverbindung je nach einwirkender Zugkraft je-
weils unabhangig voneinander. Dies ist besonders vor-
teilhaft, da bei einem Winkelversatz der Wagenkasten
zueinander beziglich der Wagenlangsachsen unter-
schiedliche Zugkrafte auf der linken und der rechten Sei-
te zwischen den Wagenkasten auftreten und somit auf
die beiden Seilverbindungen einwirken, die demzufolge
jeweils unabhangig voneinander, je nach Einwirken und
GroRe der einwirkenden Zugkraft gespannt werden. Ins-
besondere bei Kurvenfahrten werden die Wagenkasten
auf der Kurvenaussenseite starker auseinandergezogen
als auf der Kurveninnenseite. Die entsprechende Seil-
verbindung wird dementsprechend auf der Kurvenaus-
senseite stark bzw. sehr stark gespannt, wahrend die
Wagenkasten auf der gegentiberliegenden Seite, der
Kurveninnenseite, nicht oder kaum auseinandergezo-
gen werden - die entsprechende Seilverbindung auf der
Kurveninnenseite wird kaum gespannt, oder bleibt sogar
entspannt. Auf diese Weise kann insbesondere bei Kur-
venfahrten, ein einseitiges Aufreien des Wagenuber-
gangs zuverlassig verhindert werden.

[0016] Ein weiterer Vorteil ist, dass bei Kurvenfahrten
zusatzlich, bei entsprechender bzw. geeigneter Lange
der Seilverbindungen im vollstdndig gespannten Zu-
stand, der Kontakt der Wagenkasten auf der jeweiligen
Kurveninnenseite durch die vollstandig gespannte Seil-
verbindung auf der jeweiligen Kurvenaussenseite zuver-
Iassig verhindert werden kann.

[0017] Im Weiteren werden bevorzugte Ausfihrungs-
beispiele der Erfindung mit Bezugnahme auf die Zeich-
nungen naher erlautert. Es zeigen:

Fig. 1 eine erfindungsgemafie Seilverbindung am
Beispiel eines Einfachgelenks,

Fig. 2 eine weitere erfindungsgemafle Seilverbin-
dung am Beispiel eines Doppelgelenks und

Fig. 3 eine erfindungsgemalie Seilverbindung am
Beispiel eines Doppelgelenks im gespannten Zu-
stand von oben betrachtet.

[0018] Fig. 1 zeigt eine erfindungsgemale Seilverbin-
dung 9 am Beispiel eines Einfachgelenks 5. Figur 1 zeigt
im Schnitt die Seitenansicht auf ein Schienenfahrzeug,
wobei die Bewegungsrichtung des Schienenfahrzeugs
in der Zeichenebene liegt und durch den Pfeil von links
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nach rechts symbolisiert wird. Zwischen den stilisiert an-
gedeuteten Wagenkasten 1, 2 ist der Wageniibergang 3
dargestellt, dessen Innenraum (in der dargestellten Sicht
hier nicht zu sehen) von einer flexiblen Umhdllung, ins-
besondere dem Balg 7 umschlossen ist. Der Balg 7 ist
unmittelbar Gber bzw. auf der Plattform des Wagenuber-
gangs 3 angeordnet, der auch das Gelenk 5, hier ein
Einfachgelenk, aufweist, mittels welchem die beiden Wa-
genkasten 1, 2 beweglich, insbesondere drehbar mitein-
ander verbunden sind. Wagenkasten 1 und Wagenkas-
ten 2 sind in Figur 1 jeweils links und rechts nahtlos mit
dem Balg 7 verbunden, wodurch der Balg 7 somit ohne
Zwischenraum an die Wagenkasten 1, 2 angeschlossen
ist. Der Innenraum des Wageniibergangs 3 ist in Rich-
tung der Wagenkasten 1, 2 jeweils offen und fir Fahr-
gaste durchgangig begeh- und passierbar. Des Weiteren
ist in Fig. 1 die erfindungsgemaRe, flexible Seilverbin-
dung 9 dargestellt, die sich hier auf der Aul3enseite des
Balgs 7 befindet und dort mit den zwei Wagenkasten 1,
2 verbunden ist.

[0019] Bei der weiteren Ausfiihrungsform mit einem
doppelten Balg 7, bestehend aus einem inneren und ei-
nem &auleren Balg, ware gemaR Darstellung in Figur 1
der Balg 7 der auRere Balg und der innere Balg entspre-
chend verdecktund daher nicht sichtbar. Beider weiteren
Ausfiihrungsform mit einem doppelten Balg 7 kénnte sich
die Seilverbindung 9 auch zwischen dem aufleren und
dem inneren Balg befinden und ware dann gemaf Dar-
stellung in Figur 1 ebenfalls nicht sichtbar, da die Seil-
verbindung 9 indiesem Fall vom &uReren Balg 7 verdeckt
und somit durch den duf3eren Balg 7 vor Umwelteinflis-
sen geschitzt ware.

[0020] Die in Fig. 1 dargestellte Ausfiihrungsform der
Seilverbindung 9 ist einteilig und zeigt diese im ent-
spannnten Zustand, d.h. die Seilverbindung 9 hangt un-
terhalb der Befestigungspunkte an den Wagenkasten 1,
2 entspannt durch. Beim Auftreten von Zugkraften auf
die Wagenkasten 1, 2 gegeneinander entlang der Langs-
achsen der Wagenkasten 1, 2 bzw. entlang der Bewe-
gungsrichtung des Schienenfahrzeugs, d.h. Wagenkas-
ten 2 bewegt sich in der Zeichenebene dann in Pfeilrich-
tung nach rechts und gleichzeitig bewegt sich Wagen-
kasten 1 entgegengesetzt nach links, wird zunachst der
Balg 7 entsprechend der Zugkraftbelastung auseinander
gezogen und parallel dazu spannt sich auch die Seilver-
bindung 9, je nach GréRe der einwirkenden Zugkraft bis
zur maximalen Ausdehnung, in der die Seilverbindung 9
dann vollig parallel zur Langsachse der Wagenkasten 1,
2 verlauft. Im normalen Fahrbetrieb befindet sich die fle-
xible Seilverbindung 9 wie dargestelltim entspannten Zu-
stand und wird allenfalls durch Zugkrafte zwischen den
Wagenkasten 1, 2, die durch die tiblichen Fahrbewegun-
gen des Schienenfahrzeugs entstehen, aus dem ent-
spannten Zustand ausgelenkt. Entsteht wahrend des
Fahrbetriebs jedoch eine irregulare Situation, insbeson-
dere eine Entgleisung oder ein Unfall, z.B. mit einem
zweiten Fahrzeug, kdnnen Zugkrafte zwischen den Wa-
genkasten 1, 2 auftreten, durch die sich erfindungsge-
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maf die Seilverbindung 9 innerhalb kirzester Zeit bis
zur maximalen Auslenkung, bzw. Ausdehnung spannt
und Zugkraftmomente in Héhe von wenigstens 400 kNm
und ggdf., je nach Anforderung, insbesondere abhangig
von Ausfiihrung und/oder Material der Seilverbindung 9,
auch dariber aufnimmt, ohne zu zerreif3en. Die Seilver-
bindung 9 halt auf diese Weise den Wagenulbergang 3
insbesondere den Balg 7 zusammen und verhindert so-
mit ein mogliches AufreiRen und/oder Abreilen des
Balgs 7 bzw. des gesamten Wageniibergangs 3, so dass
keine Fahrgaste aus dem Schienenfahrzeug fallen kon-
nen. Besonders vorteilhaft weist der Wageniibergang 3
noch eine zusatzliche, zweite Seilverbindung auf der ge-
genuberliegenden Seite des Wageniibergangs 3 analog
zur Seilverbindung 9 auf, die aufgrund der dargestellten
Perspektive in der Fig. 1 verdeckt ist und die Sicherheit
gegen Auf- und/oder AbreiRen des Wagenibergangs 3
und somit der Fahrgaste weiter signifikant erhdht. Dabei
spannen sich die erste 9 und die zweite, hier verdeckte
Seilverbindung, je nach einwirkender Zugkraft unabhan-
gig voneinander. Dies ist besonders bei Situationen, ins-
besondere bei Kurvenfahrten, vorteilhaft, bei denen ein
Winkelversatz der Wagenkasten 1, 2 zueinander bezug-
lich der Wagenlangsachsen entsteht (hier nicht darge-
stellt) und somit unterschiedliche Zugkrafte aufder linken
und der rechten Seite zwischen den Wagenkasten 1, 2
beziiglich der Wagenlangsachsen des Schienenfahr-
zeugs auftreten und somit auf die beiden Seilverbindun-
gen einwirken, die demzufolge unabhangig voneinander,
je nach Einwirken und Grof3e der einwirkenden Zugkraft
gespannt werden. Insbesondere bei Kurvenfahrten wer-
den die Wagenkasten 1, 2 dabei auf einer Seite, der Kur-
venaussenseite starker auseinandergezogen als auf der
anderen Seite, der Kurveninnenseite. So wird die Seil-
verbindung 9, die sich beispielsweise auf der Kurvenaus-
senseite befindet, dabei dementsprechend stark bzw.
sehr stark gespannt, wahrend die Wagenkasten 1, 2 auf
der gegeniiberliegenden Seite, der Kurveninnenseite,
nicht oder kaum auseinandergezogen werden - die ent-
sprechende, hier nicht sichtbare Seilverbindung wird da-
bei kaum gespannt, oder bleibt sogar entspannt. Auf die-
se Weise kann insbesondere bei Kurvenfahrten ein ein-
seitiges AufreiRen des Wageniibergangs 3 zuverlassig
verhindertwerden. Dariiber hinaus wird bei entsprechen-
der bzw. geeigneter Lange der entsprechenden Seilver-
bindungen im vollstdndig gespannten Zustand, der Kon-
takt der Wagenkasten 1, 2 auf der jeweiligen Kurvenin-
nenseite durch die vollstdndig gespannte Seilverbindung
auf der jeweiligen Kurvenaussenseite zuverlassig ver-
hindert.

[0021] Die jeweiligen Seilverbindungen konnen, je
nach Ausfiihrungsform des Balgs 7, wie oben bereits be-
schrieben, selbstverstandlich entweder aul3erhalb des
Balgs 7 oder zwischen dem &ufieren und dem inneren
Balg angeordnet sein, dies bei der Ausfiihrungsform mit
einem doppelten Balg. Falls erforderlich oder gewiinscht
ist es auch mdglich eine Seilverbindung, beispielsweise
die in Fahrtrichtung links befindliche, aulRerhalb des dop-
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pelten Balgs, und die andere Seilverbindung, beispiels-
weise die in Fahrtrichtung rechts befindliche, zwischen
dem &uBeren und dem inneren Balg anzuordnen.
[0022] Fir Fahrgaste, die sich im Innern der Wagen-
kasten 1, 2 des Schienenfahrzeugs und insbesondere
auch im, vom Balg 7 umgebenen Wageniibergang 3 zwi-
schen den Wagenkasten 1, 2 aufhalten, ist die Seilver-
bindung 9 bzw. auch die hier verdeckte zweite Seilver-
bindung nicht sichtbar und durch den Balg 7 bzw. durch
den ggf. ebenfalls nicht sichtbaren, inneren Balg von den
Fahrgasten getrennt und abgeschirmt. Dadurch werden
insbesondere beim Eintreten einer gefahrlichen Situati-
on, in der die Seilverbindung(en) 9 wie oben geschildert
zum Einsatz kommt/kommen, durch die Seilverbin-
dung(en) 9 selbst auch keine Fahrgéaste gefahrdet.
[0023] Auf diese Weise wird die Sicherung des Wa-
genulbergangs 3 zwischen den Wagenkasten 1 und 2 vor
einem mdoglichen AufreiBen und/oder Abreiflen nicht
mehr auf der Grundlage einer Druckkraftbeanspruchung
sondern vielmehr auf der Grundlage einer Zugkraftbe-
anspruchung geldst. Erfindungsgemal verhindert somit
das Verbindungsseil 9 und/oder das zweite verdeckte
Verbindungsseil, dass der Wagenlbergang 3 auf-
und/oder auseinanderreiflen kann, da entsprechend auf-
tretende Zugkrafte mittels der Seilverbindung(en) 9 di-
rekt von Wagenkasten zu Wagenkasten tibertragen bzw.
eingeleitet werden kdnnen und demzufolge mit einfa-
chen Mitteln zuverlassig verhindert werden kann, dass
Fahrgaste ggf. hinausfallen kénnen.

[0024] Fig. 2 zeigt eine weitere erfindungsgemalie
Seilverbindung 18, 19 am Beispiel eines Doppelgelenks
11, 12. Die in Fig. 1 dargestellten Gegebenheiten und
Vorteile gelten im Rahmen der Ubertragbarkeit selbst-
verstandlich auch fiir die Ausfiihrungsform der Erfindung
gemal Figur 2. Im Unterschied zur Fig. 1 ist aufgrund
des Doppelgelenks 11, 12 der Wageniibergang 3 zwi-
schen den Wagenkasten 1 und 2 entsprechend groRer,
wobei der hier gezeigte Wageniibergang 3 einen Mittel-
rahmen 17 sowie zwei Balge 14 und 15 aufweist, die
jeweils mit einer Seite am bzw. mit dem Mittelrahmen 17
und mit der anderen Seite am bzw. mit dem jeweiligen
Wagenkasten 1 oder 2 befestigt bzw. verbunden sind.
[0025] Die hierfir gezeigte Seilverbindung 18, 19 ist
zweiteilig, wobei das eine Ende des ersten Teils der Seil-
verbindung 18 mit dem Wagenkasten 1 und das andere
Ende des ersten Teils der Seilverbindung 18 mit dem
Mittelrahmen 17 des WagenUlbergangs 3 und das eine
Ende des zweiten Teils der Seilverbindung 19 ebenfalls
mit dem Mittelrahmen 17 des Wageniibergangs 3 und
das andere Ende des zweiten Teils der Seilverbindung
19 mit dem Wagenkasten 2 verbunden ist.

[0026] Durch die zwei- oder je nach Bedarf und Anfor-
derung auch eine hier nicht gezeigte, mehrteilige Seil-
verbindung mit entsprechend einer oder auch mehreren
Anbindungen am Wageniibergang 3 zwischen den Wa-
genkasten 1 und 2 lassen sich ggf. die entstehenden
Zugkrafte besonders vorteilhaft auch indirekt an bzw. in
die Wagenkasten 1, 2 (ibertragen bzw. einleiten. Ein be-
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sonderer Vorteil ergibt sich in der Anwendung bei dem
in Fig. 2 gezeigten Doppelgelenk 11, 12, da der entspre-
chend stabile Mittelrahmen 17 in der Mitte des Wagen-
Ubergangs 3 zwischen den zwei Wagenkasten 1, 2 bei
solchen Schienenfahrzeugen ublicherweise bereits vor-
handen ist und somit zwanglos genutzt werden kann.
Besonders vorteilhaft weist auch der Wageniibergang 3
der Fig. 2 noch eine zusatzliche, zweite zweigeteilte Seil-
verbindung auf der gegeniberliegenden Seite des Wa-
genubergangs 3 analog zur Seilverbindung 18, 19 auf,
die aufgrund der dargestellten Perspektive in der Fig. 2
ebenfalls verdeckt ist und die Sicherheit gegen Auf-
und/oder AbreiRen des Wageniibergangs 3 und somit
der Fahrgéaste ebenfalls signifikant erhdht.

[0027] Somit kdnnen auch gemal der Ausfihrungs-
form in Fig. 2 beide Balge 14 und 15 des Wageniber-
gangs 3 von beiden Seiten umfasst und demzufolge fir
jeden der Balge 14, 15 des Doppelgelenkiibergangs 3
der Schutz vor Auf- und/oder Auseinanderreiflen des
kompletten Wageniibergangs 3 erreicht werden.

[0028] Analog zur Ausfiihrungsform gemaR Beschrei-
bung der Figur 1 gilt dies selbstverstandlich auch fir die
Situationen, insbesondere bei Kurvenfahrten, bei denen
ein Winkelversatz der Wagenkasten 1, 2 zueinander be-
zliglich der Wagenlangsachsen entsteht und dement-
sprechend ein einseitiges Aufreilen des Wagenuber-
gangs 3 ebenfalls zuverlassig verhindert wird.

[0029] Fig. 3 zeigt die erfindungsgemale Seilverbin-
dung 18, 19, 21, 22 am Beispiel des Wageniibergangs
3 mit Doppelgelenk 11, 12 im gespannten Zustand von
oben betrachtet.

[0030] InFig.3istinsbesondere die Wirkung bzw. Aus-
wirkung der erfindungsgemaRen, hier zweigeteilten Seil-
verbindungen 18, 18 bzw, 21, 22 beim Auftreten entspre-
chender Zugkrafte zwischen den Wagenkasten 1 und 2
beziiglich des Wagenubergangs 3 dargestellt. Die vier
Teile der beiden Seilverbindungen 18, 19, 21, 22, von
denen sich jeweils eine der zweigeteilten Seilverbindun-
gen links 18, 19 bzw. rechts 21, 22 beziiglich der Fahrt-
richtung des Schienenfahrzeugs jeweils auf der AulRen-
seite der Balge 14 und 15 befinden, und wie in Fig. 2
beschrieben an den Wagenkasten 1 und 2 bzw. am Mit-
telrahmen 17 des Wagenlbergangs 3 befestigt sind, sind
vollstandig gespannt und umfassen von beiden Seiten
beide Balge 14 und 15 des Wageniibergangs 3 wodurch
fur jeden der Bélge 14 und 15 des Doppelgelenkiber-
gangs 3 der Schutz vor Auf- und/oder Auseinanderrei3en
des kompletten Wagentibergangs 3 erreicht und somit
ein Hinausfallen von Fahrgasten zuverlassig verhindert
werden kann.

[0031] Bei der weiteren Ausfihrungsform mit zwei
doppelten Balgen 14 und 15, jeweils bestehend aus ei-
nem inneren und einem aulReren Balg (hier nicht darge-
stellt), kdnnten die entsprechenden Seilverbindungen
18, 19, 21, 22 auch zwischen den jeweiligen duReren
und inneren Balgen angeordnet sein und wéren dann
zusatzlich durch die jeweiligen duferen Balge vor Um-
welteinflissen geschitzt.
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[0032] Analog gilt der Schutz vor Auf- und/oder Aus-
einanderreilen des kompletten Wagenibergangs 3 und
somit der Schutz der Fahrgaste vor einem Hinausfallen
aus dem Schienenfahrzeug selbstverstandlich auch hier
fir die Situationen, insbesondere bei Kurvenfahrten, bei
denen ein Winkelversatz der Wagenkasten 1, 2 zuein-
ander beziglich der Wagenlangsachsen entsteht und
(hier ebenfalls nicht dargestellt) sich die erste 18, 19 und
die zweite Seilverbindung 21, 22 je nach einwirkender,
unterschiedlicher Zugkrafte auf der linken und der rech-
ten Seite zwischen den Wagenkasten 1, 2 unabhangig
voneinander spannen, wobei die Wagenkasten 1, 2 da-
bei auf beiden Seiten, wie oben bereits beschrieben, un-
terschiedlich stark auseinandergezogen werden. Auf
diese Weise kann auch hier insbesondere bei Kurven-
fahrten, ein einseitiges Aufreilen des Wageniibergangs
3 zuverlassig verhindert werden.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug mit wenigstens einem ersten Wa-
genkasten (1) und einem zweiten Wagenkasten (2),
die mittels wenigstens eines Gelenks (5, 11, 12) be-
weglich miteinander verbunden sind, wobei das
Schienenfahrzeug einen, mittels einer flexiblen Um-
hillung (7, 14, 15) nach aulRen im Wesentlichen ge-
schlossenen Wagenubergang (3) zwischen den we-
nigstens zwei Wagenkasten (1, 2) aufweist,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Wagenuibergang (3) wenigstens eine Seilverbin-
dung (9) aufweist, wobei die wenigstens eine Seil-
verbindung (9) mit den wenigstens zwei Wagenkas-
ten (1, 2) verbunden ist.

2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
die wenigstens eine Seilverbindung (9) flexibel ist,
wobei die Seilverbindung (9) ohne Einwirkung einer
Kraft entspannt ist und sich die Seilverbindung (9)
bei Einwirken einer Zugkraft spannt.

3. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die wenigstens eine Seilverbindung (9) ein Zugkraft-
moment von wenigstens 400 kNm aufnimmt, ohne
zu reillen.

4. Schienenfahrzeug nach einem der vorherigen An-
spriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Umhillung (7, 14, 15) aus einer duferen und
einer inneren Hille besteht.

5. Schienenfahrzeug nach einem der vorherigen An-
spriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die wenigstens eine Seilverbindung (9) auRerhalb
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10.

der Umhiillung (7, 14, 15) des Wageniibergangs (3)
verlauft.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 4,

dadurch gekennzeichnet, dass

die wenigstens eine Seilverbindung (9) zwischen der
auReren und

derinneren Hille der Umhdllung (7, 14, 15) des Wa-
genulibergangs (3) verlauft.

Schienenfahrzeug nach einem der vorherigen An-
spriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die wenigstens eine Seilverbindung (9) wenigstens
zweiteilig ist, wobei das eine Ende des ersten Teils
der Seilverbindung (18) mit dem ersten Wagenkas-
ten (1) und das andere Ende des ersten Teils der
Seilverbindung (18) mit einem Absatz (17) des Wa-
genubergangs (3) und das eine Ende des zweiten
Teils der Seilverbindung (19) mit dem Absatz (17)
des Wagenubergangs (3) und das andere Ende des
zweiten Teils der Seilverbindung (19) mit dem zwei-
ten Wagenkasten (2) verbunden ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Absatz (17) des Wageniibergangs (3) der Mit-
telrahmen des Wageniibergangs (3) ist.

Schienenfahrzeug nach einem der vorherigen An-
spriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Wagenubergang (3) eine erste (18, 19) und eine
zweite (21, 22) Seilverbindung aufweist, wobei beide
Seilverbindungen (18, 19, 21, 22) mit den wenigs-
tens zwei Wagenkasten (1, 2) verbunden sind, wobei
beziglich der Fahrtrichtung des Schienenfahrzeugs
die erste Seilverbindung (18, 19) auf der linken Seite
und die zweite Seilverbindung (21, 22) auf der rech-
ten Seite jeweils aulerhalb oder jeweils zwischen
der auReren und der inneren Hiille der Umhillung
(7,14, 15) des Wageniibergangs (3) angeordnet ist.

Schienenfahrzeug nach Anspruch 9

dadurch gekennzeichnet, dass

sich die erste (18, 19) und die zweite (21, 22) Seil-
verbindung je nach einwirkender Zugkraft jeweils un-
abhangig voneinander spannen.
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