AT 11 808 U1 2011-05-15

«o AT 11 808 U1 2011-05-15

(12) Gebrauchsmusterschrift

(21) Anmeldenummer: GM 8083/2010 (51)Int. Cl. : B61F 1/12 (2006.01)
(22) Anmeldetag: 03.12.2009

(24) Beginn der Schutzdauer: 15.03.2011

(45) Verdffentlicht am: 15.05.2011

(67) Umwandlung von A 1926/2009 (73) Gebrauchsmusterinhaber:

SIEMENS AG OSTERREICH
A-1210 WIEN (AT)

(72) Erfinder:
MEISSL THOMAS
OBERSDORF (AT)
NEDELIK ROBERT
WIEN (AT)
PAPST THOMAS
PERCHTOLDSDORF (AT)
RITTENSCHOBER ANDREAS
WIEN (AT)
WIESINGER JOSEF
GAWEINSTAL (AT)

(54) HAUPTQUERTRAGER FUR EIN SCHIENENFAHRZEUG
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Hauptquertrager fiir ein Schienenfahrzeug, insbesondere fir
ein Schienenfahrzeug aus Leichtmetall.

STAND DER TECHNIK

[0002] Schienenfahrzeuge, insbesondere Passagierfahrzeuge werden heute meistens als
selbsttragende Metallkonstruktionen hergestellt. Dabei wird ein Fahrzeugkasten aus einem
Untergestell, Seitenwanden, Stirmwanden und einem Dach aufgebaut. Das Untergestell muss
den Betriebskraften, den Beladungs- Axialdruck- und Zugkréaften sowie den Anhebelasten
standhalten. Das Untergestell wird Ublicherweise mit zwei aulienliegenden Langstragern ausge-
fahrt. Mehrere Quertrager sowie eine Bodenstruktur verbinden diese Langstréger. An den Fahr-
zeugenden verstarken Endstrukturen, sogenannte Vorbauten das Untergestell. Ein typischer
Vorbau besteht am Fahrzeugende aus einem Endtrager, Mitteltragern und einem Hauptquertré-
ger. Der Hauptquertrager dient als Schnittstelle zum Fahrwerk(Drehgestell oder Einzelachse).

[0003] Fahrzeuge aus Leichtmetall, insbesondere aus Aluminiumlegierungen, werden haufig
aus stranggepressten Profilen aufgebaut, wobei diese Profile untereinander und mit weiteren
Bauteilen vorteilhaft mittels Schweiltverbindungen verbunden werden. Andere Verbindungsar-
ten, beispielsweise Schraubverbindungen werden seltener eingesetzt. Die Hauptquertrager von
Leichtmetallschienenfahrzeugen werden gemal dem Stand der Technik entweder mittels eines
GieRverfahrens einteilig hergestellt, oder aus einzelnen Teilen gebaut (wobei diese miteinander
verschweildt werden), oder aus stranggepressten Profilen aufgebaut. Bei der letztgenannten
Lésung ist ein fur die auftretenden Belastungen angepasstes Leichtmetallprofil quer zur Fahrt-
richtung vorgesehen, welches sich (ber die Fahrzeugbreite erstreckt und an seinen Enden
jeweils mit den Langstragern verbunden (im Allgemeinen verschweil3t) ist.

[0004] Dieses Profil weist entsprechende Aufnahmen fiir ein Fahrwerk auf. Eine solche Kon-
struktion gemall dem Stand der Technik weist mehrere Nachteile auf. Insbesondere I&sst sich
die Krafteinleitung an den Verbindungsstellen Langstrager-Hauptquertrédger nur ber mecha-
nisch ungunstige Kreuzungspunkte der Stege der Profile umsetzen, was zu mechanischen
Spannungsspitzen an diesen Verbindungsstellen fiihrt. Dies erfordert eine mechanische Ver-
starkung dieser Verbindungsstellen, beispielsweise mittels zusatzlich eingeschweil’ten Verstar-
kungsteilen. Ebenso erweist es sich als nachteilig, dass alle Leitungen, die in diesem Bereich
gefuhrt werden miissen, den Hauptquertrager meist durchdringen missen und somit entspre-
chende Durchfiihrungen durch den Hauptquertrager vorzusehen sind. Diese Durchfiihrungen
schwachen den Hauptquertrager, sodass eine entsprechend starkere Dimensionierung vorge-
sehen werden muss um diese Schwachung auszugleichen.

DARSTELLUNG DER ERFINDUNG

[0005] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, einen Hauptquertrager fir Schienen-
fahrzeuge, inshesondere fiir Leichtmetallfahrzeuge anzugeben, welcher eine optimale Kraftein-
leitung in die Langstrager gewahrleistet und dabei bei gleicher Festigkeit leichter als herkdmmli-
che Ausfuhrungsformen ist und besonders gute Moglichkeiten zur Leitungsfihrung durch den
Hauptquertrager bietet.

[0006] Die Aufgabe wird durch einen Hauptquertrdger mit den Merkmalen des Anspruchs 1
geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind Gegenstand untergeordneter Anspriiche.

[0007] Dem Grundgedanken der Erfindung nach wird ein Hauptquertrager fiir Schienenfahr-
zeuge aus einer Mehrzahl von Profilen aufgebaut, welche in Langsrichtung des Schienenfahr-
zeugs ausgerichtet sind. Dabei bildet der Verbund aus diesen mehreren Profilen eine fachwerk-
artige Tragstruktur. Diese gesamte Tragstruktur ist, wie bei Schienenfahrzeugen gebrauchlich,
quer zur Langsrichtung des Schienenfahrzeuges angeordnet und an den an der Aufienseite
liegenden Enden mit den Léngstragern verbunden. Weiters weist diese Tragstruktur geeignete
Aufnahmen fir Fahrwerke auf.
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[0008] Eine wesentliche vorteilhafte Eigenschaft der Erfindung ist es, dass ein erfindungsge-
maler Hauptquertrager ein deutlich besseres Tragverhalten gegeniiber gebrauchlichen Ausflh-
rungen (mit in Querrichtung ausgerichteten Profilen) aufweist.

[0009] Insbesondere die Ausflihrung des Tragers als Fachwerkstruktur verringert Biegebean-
spruchungen im Trager und tragt wesentlich zur Verbesserung des Tragverhaltens bei. Die
Stege der Profile des Hauptquertragers werden im Wesentlichen Zug- und Druckspannungen
ausgesetzt. Der Untergurt des Tragers wird durch die Fahrwerksauflage auf Biegung bean-
sprucht. Durch das Einfiigen von zusétzlichen vertikalen Rippen in die Profilkammern entstehen
zusatzliche Stltzstellen am Untergurt, was der Biegung entgegenwirkt. Die vertikalen Rippen
dienen auch als Stitzstellen fur die linienférmige Verbindung mit dem Steg des Mittellangtra-
gers, was ebenfalls einen besseren Kraftfluss ermdglicht. Dadurch ist der Vorteil erzielbar,
einen Hauptquertrager fir Schienenfahrzeuge aufbauen zu kénnen, welcher bei gleichem Ge-
wicht wie eine herkdmmliche Konstruktion eine deutlich hdhere Tragféhigkeit aufweist oder sich
bei gleicher Festigkeit und Tragfahigkeit mit geringerem Gewicht aufbauen lasst.

[0010] Ein weiterer wesentlicher Vorteil dieser Erfindung ist es, dass die Krafteinleitung zwi-
schen dem Hauptquertrager und den mit ihm verbundenen Langstragern verbessert wird. Die
erfindungsgemale Konstruktion vermeidet die bei herkdommlichen Ausfihrungsformen (mit quer
zur Fahrzeuglangsachse ausgerichteten Profilen) auftretenden Spannungsspitzen an den Ver-
bindungsstellen (Schweillverbindungen) Hauptquertrager -Langstrager. Insbesondere erfolgen
keine Verbindungen Uber Kreuzungspunkte zwischen den genannten Bauteilen, welche zu
hohen Belastungskonzentrationen an diesen Verbindungsstellen fihren. Anstelle der Verbin-
dung Uber Kreuzungspunkte erfolgt die Anbindung des erfindungsgemalien Hauptquertragers
an die Langstrager ber linienférmige Verbindungen, wodurch wesentlich niedrigere Belas-
tungskonzentrationen an diesen Verbindungen auftreten. Weiters ist es vorteilhaft, dass die
Vertikalkrafte, welche in den Hauptquertréger eingeleitet werden, ber zug- bzw. druckbelastete
Schweilindhte eingeleitet werden, wobei eine grofiere Lange dieser Schweiltndhte ermdglicht
wird, wodurch die spezifische Belastung dieser Schweillndhte reduziert wird. Bei bisherigen
Konstruktionen werden diese Krafte Uber relativ kurze, schubbelastete Schweilinahte ubertra-
gen.

[0011] Durch die ldngeren Schweillndhte wird bei der erfindungsgemafien Konstruktion die
Beanspruchung der Nahte generell reduziert. In den linienférmigen Verbindungen werden die
Wandstarken von Hauptquertrdger und Langtrager optimal dimensioniert. In der herkdmmlichen
Ausfiihrung des Hauptquertragers fihrt eine ausreichende Dimensionierung der Langtrager-
flanken in Bereich der schubbelasteten Schweilnahte zu einer Wandstarke, die im Rest der
Struktur nicht bendtigt wird und berflissiges Mehrgewicht bedeutet.

[0012] Weiters ist es besonders vorteilhaft, dass die in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs
ausgerichteten Profile, welchen den Hauptquertrager bilden, bereits die zur Filhrung von Lei-
tungen erforderlichen Ausnehmungen aufweisen. Somit ist es nicht erforderlich weitere Aus-
nehmungen vorzusehen, und die Konstruktion auf diese Ausnehmungen hin zu (berarbeiten,
wodurch bei gebrauchlichen Konstruktionen meist eine Verstarkung des Hauptquertragers
erforderlich ist um die Schwachung durch die Ausnehmungen zu kompensieren.

[0013] In einer Ausflhrungsform der Erfindung ist vorgesehen, den Hauptquertrager aus einer
Mehrzahl von identischen Profilen aufzubauen. Beispielsweise kann eine fachwerkartige Trag-
struktur aus identischen, im Wesentlichen dreieckférmigen Profilkammern mit Zusatzstegen
aufgebaut werden.

[0014] Eine weitere vorteilhafte Eigenschaft der Erfindung ist es, dass an den Verbindungsstel-
len Hauptquertrager - Langstrager Verrundungen zur Reduktion mechanischer Spannungsspit-
zen sehr einfach vorgesehen werden kénnen. Da der Hauptquertrager aus langslaufenden
Profilen besteht, kann sehr einfach eine Verrundung vorgesehen werden, in dem das daflr
vorgesehene Profil langer als erforderlich ausgefiihrt wird und die Verrundung beispielsweise
mittels spanender Bearbeitung hergestellt wird. Diese Verrundungen kénnen weiters auch an
den Ubergéangen zu Mitteltragern und anderen funktionalen Strukturen (Z.B. Queranschlagen)
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vorgesehen werden. Zur Verringerung von mechanischen Spannungsspitzen ist es vorteilhaft,
auch eine Verrundung der Profilstege vorzusehen.

[0015] Eine weitere bevorzugte Ausfiihrungsform der Erfindung sieht vor, dass die dem Fahr-
zeuginnenraum zugewandte Flache des Hauptquertragers den Boden des Fahrzeuginnen-
raums im Bereich des Hauptquertragers bildet. Dadurch wird eine Vereinfachung der Konstruk-
tion eines Schienenfahrzeugs und eine Materialeinsparung erzielt, da der Bodenaufbau an der
Position des Hauptquertragers nicht mehr doppelt erfolgen muss. Mit gegenstandlicher Erfin-
dung kann ein Hauptquertrdger aufgebaut werden, der gleichzeitig auch den FuBboden des
Fahrzeuginnenraums bildet.

[0016] Erfindungsgemal} ist vorgesehen, die Profile miteinander und mit weiteren Bauteilen des
Schienenfahrzeugs zu verschweilen. Dabei kénnen alle Verfahren, die sich zum Schweilien
dieser Materialkombinationen eignen eingesetzt werden. Es ist besonders vorteilhaft, diese
Verbindungsstellen mittels des sogenannten Reibriihrschweiltens (FSW: Friction Stir Welding)
herzustellen, da dieses Verfahren eine besonders geringe Warmemenge in die Werkstiicke
einbringt und dadurch den Verzug minimiert. Vorteilhaft ist auch die erhéhte Festigkeit der FSW
Nahte gegeniber herkémmlichen Schmelzschweillndhten. Weiters ist das Reibrihrschweil3en
besonders gut automatisierbar und die Schweillnghte sind bei der Herstellung eines erfin-
dungsgemalen Tragers aus den Einzelprofilen besonders gut zugénglich.

[0017] Eine weitere bevorzugte Ausfihrungsform der Erfindung ist es, den Trager als soge-
nannten Kupplungstréger an den Enden eines Schienenfahrzeugs vorzusehen. Weiters eignet
sich gegensténdliche Erfindung auch dazu, andere Quertrager eines Schienenfahrzeugs, ins-
besondere Quertrager welche zur Aufnahme von Langskréaften vorgesehen (Z.B zur Einleitung
der Langskréafte einer Langsmitnahme in das Untergestell) sind, aufzubauen.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0018] Es zeigen beispielhaft:

[0019] Fig. 1 ein Schienenfahrzeug mit einem erfindungsgemalen Hauptquertrager.
[0020] Fig.2 einen Hauptquertragers und zwei Langstrager.

[0021] Fig.3 einen Hauptquertrager aus identischen Profilen.

[0022] Fig.4 einen Hauptquertrdger mit Verrundungen zur Vermeidung von Spannungsspit-
zen.

[0023] Fig.5 einen Schnitt durch einen Hauptquertrager an der Verbindungsstelle mit einem
Langstrager.

AUSFUHRUNG DER ERFINDUNG

[0024] Fig.1 zeigt beispielhaft und schematisch ein Schienenfahrzeug mit einem erfindungsge-
mafen Hauptquertrger. Es ist eine Prinzipskizze eines Schienenfahrzeugs in der Ansicht von
schrag unten dargestellt. Ein Schienenfahrzeug 1 umfasst einen Wagenkasten, ein verstarktes
Wagenende, einen Mitteltrager 4 und einen Hauptquertrdger 2. Dieser Hauptquertrager 2 ver-
bindet die beiden Langstrager 3 und weist Aufnahmen flir Fahrzeugachsen oder Drehgestelle
auf.

[0025] Fig.2 zeigt beispielhaft und schematisch eine Schnittdarstellung eines Hauptquertragers
und zweier Langstrager. Es ist der Hauptquertrager aus Fig.1 dargestellt, welcher aus mehreren
einzelnen Teilen (Profilen) aufgebaut ist. An seinen beiden Enden ist der Hauptquertrager 2
jeweils mit einem Langstrager 3 verbunden (verschweildt). Der Hauptquertrager 2 weist eine
Fahrwerksaufnahme 5 auf und ist mittig so gestaltet, dass eine optimale Anbindung an den
Mitteltrager 4 (in Fig.2 nicht dargestellt) gewahrleistet ist. Der Hauptquertrager umfasst aufgrund
des Aufbaus aus Profilen eine Mehrzahl von Ausnehmungen und Durchbriichen, welche sich
zur Durchfiihrung von Kabeln und Leitungen eignen.
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[0026] Fig.3 zeigt beispielhaft und schematisch eine Schnittdarstellung eines Hauptquertragers
aus identischen Profilen. Es ist das Bauprinzip eines erfindungsgemalien Hauptquertragers
dargestellt. Der Hauptquertrager 2 ist aus mehreren Profilen 6 gebildet (in Fig.3 sind beispiel-
haft drei Profile dargestellt), welche in Fahrzeugléngsrichtung ausgerichtet sind. Es ist der Fall,
dass der Hauptquertrager aus identischen Profilen 6 aufgebaut ist dargestellt. Die Profile 6
werden untereinander und mit den auflenliegenden Langstragern (in Fig.3 nicht dargestellt)
verschweilt.

[0027] Fig.4 zeigt beispielhaft und schematisch eine einen Hauptquertrager mit Verrundungen
zur Vermeidung von Spannungsspitzen. Ein Hauptquertrager 2 bildet eine fachwerkartige Trag-
struktur und weist eine Mehrzahl an Verrundungen 7 auf, welche an Stellen vorgesehen sind,
die der Anbindung an weitere Bauteile des Schienenfahrzeugs dienen. Ebenso konnen die
Profilstege mit einer verrundeten Kontur versehen werden. Diese Konturen und Verrundungen
senken die Spannungsspitzen an diesen Verbindungsstellen und verringern die Bruchgefahr.
Da ein erfindungsgemaler Hauptquertrager 2 aus mehreren, in Langsrichtung des Schienen-
fahrzeugs 1 ausgerichteten Profilen 6 besteht, kann eine Verrundung 7 sehr einfach durch
geeignete Bearbeitung des Tragers gebildet werden. Ein zuséatzliches Einschweilten von dafir
vorgesehenen Bauteilen und der damit verbundene Konstruktions- und Herstellungsaufwand
kann entfallen.

[0028] Fig.5 einen Schnitt durch einen Hauptquertrager an der Verbindungsstelle mit einem
Langstrager. Es ist ein Schnitt quer zur Fahrzeugldngsrichtung durch die Verbindungsstelle
eines Langstragers 3 mit einem Hauptquertrager 2 dargestellt. Diese beiden Bauteile 2,3 sind
mit zwei Schweilndhten 8 miteinander verbunden. Diese Schweiltndhte 8 verlaufen in Fahr-
zeuglangsrichtung und erstrecken sich Uber die gesamte Lange des Hauptquertrédgers 2 in
Fahrzeuglangsrichtung. Die Krafteinleitung in den Léngstrager 2 erfolgt somit Giber linienférmige
Verbindungsstellen, welche durch geeignete Konstruktion des Langstragers 2 optimal von
diesem aufgenommen werden. Der Langstrager 2 ist vorteilhafterweise so gestaltet, dass eine
Krafteinleitung in Knotenpunkte des Profils des Langstragers 2 erfolgt.

LISTE DER BEZEICHNUNGEN

Schienenfahrzeug
Hauptquertrager
Langstrager
Mitteltrager
Fahrwerksaufnahme
Profil

Verrundung
Schweillnaht
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Anspriiche

1. Hauptquertréger (2) fiir ein Schienenfahrzeug, welcher normal zur Langsrichtung des
Schienenfahrzeugs (1) angeordnet ist und mit den Langstragem (3) des Schienenfahr-
zeugs (1) verbunden ist, dadurch gekennzeichnet, dass der Hauptquertréger (2) aus ei-
ner Mehrzahl von Profilen (6), welche in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs (1) ausge-
richtet sind gebildet ist.

2. Hauptquertrager (2) fur ein Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass die Profile (6) stranggepresste Leichtmetallprofile sind.

3. Hauptquertrager fur ein Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Profile (6) untereinander oder mit den Langstragern (3) mittels einer
Reibrihrschweillverbindung verbunden sind.

4. Hauptquertrager (2) fiir ein Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1, 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass der Hauptquertréger (2) aus einer Mehrzahl identischer
Profile (6) gebildet ist.

5. Hauptquertrager (2) fir ein Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die dem Fahrzeuginnenraum zugewandte Flache des Hauptquer-
tragers (2) den Boden des Fahrzeuginnenraums im Bereich des Hauptquertragers (2) bil-
det.

6. Hauptquertrager (2) fir ein Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch
gekennzeichnet, dass der Hauptquertrager (2) zur Aufnahme von Langskraften vorgese-
hen ist.

7. Hauptquertrager (2) fiir ein Schienenfahrzeug nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich-
net, dass der Hauptquertrager (2) als Kupplungstrager ausgefiihrt ist.

Hierzu 3 Blatt Zeichnungen
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