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(54) LANGSVERSTARKTES SCHIENENFAHRZEUG

(57) Langsverstarktes Schienenfahrzeug, um-
fassend einen Wagenkasten (1), Léngstra-
ger (2), Quertrager (3) und verstéarkte Wa-
genenden (4) wobei zwischen den ver-
stiarkten Wagenenden (4) in Léngsrichtung
angeordnete Verstarkungsrohre (5) vorge-
sehen sind, welche in Ausnehmungen (6)
der Quertrager (3)gefiihrt sind.
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Zusammenfassung

Lingsverstidrktes Schienenfahrzeug, umfassend einen
Wagenkasten (1), Langstrdger (2), Quertrdger (3) und
verstarkte Wagenenden (4) wobei zwischen den verstarkten
Wagenenden (4) in Langsrichtung angeordnete Verstdrkungsrohre
(5) vorgesehen sind, welche in Ausnehmungen (6) der

Quertriger (3)gefiihrt sind.

Sig. Fig. 7
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Beschreibung

Langsverstdrktes Schienenfahrzeug

Technisches Gebiet

Die Erfindung betrifft ein laéngsverstédrktes Schienenfahrzeug.

Stand der Technik

Schienenfahrzeuge, insbesondere Passagierfah;zeuge werden
heute meistens als selbsttragende Metallkonstruktionen
hergestellt. Dabei wird ein Fahrzeugkasten aus einem
Untergestell, Stirnwdnden und einem Dach aufgebaut. Das
Untergestell muss den Betriebskrdften, besonders den
Beladungs- Kupplungsdruck- und Zugkrdften standhalten. Dazu
wird das Untergestell hdufig als Rahmenkonstruktion
ausgefihrt und umfasst Ublicherweise zwei auBenliegende
Langstrager, mehrere diese lLangstrédger verbindende Quertrédger
und ist an den Fahrzeugenden verstdrkt. Diese Verstdrkung
erfolgt mittels sogenannter Endstlicke am Fahrzeugende und
Hauptquertrdgern, welche auch die Lagerungen der Drehgestelle
(bzw. Einzelachsen) umfassen. Zur Zulassung von
Schienenfahrzeugen ist es erforderlich bestimmte, oft fiir
jedes Land unterschiedliche Normen zu erfiillen. Diese Normen
fordern unter anderem den Nachweis, dass das Schienenfahrzeug
einer bestimmten Langskraft (Kupplungsdruck)
beschddigungsfrei widerstehen kann. Die fiir Europa giiltige
Norm UIC-566 fordert einen nachzuweisenden Kupplungsdruck von
2000kN, die fir die USA gliltige Norm fordert 3550kN. Ist die
europdische Norm mittels zweier Lidngstrdger noch gut

erfiillbar, so erfordert ein Schienenfahrzeug, welches in den
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USA zugelassen werden soll einen hdheren konstruktiven L
Aufwand. Typischerweise werden dabei zus&tzliche Langstrager
eingebaut, welche als sogenannte Mittellangtréager bekannt
sind. Mittellangtrdger wurden bereits im Jahr 1911 bei einem
der ersten Personenwaggons aus Stahl verwendet. (,Pullman
Sleeping Car Glengyle; The American Society of Mechanical
Engineers;
http://files.asme.org/ASMEORG/Communities/History/Landmarks/S
629.pdf) .

Dem Fachmann sind mehrere konstruktive L&sungen fir den
Aufbau von Mittellangtrigern bekannt, beispielsweise wird in
US2002/0029721 ein Untergestellaufbau aus zwei auBenliegenden
und zwei innenliegenden Trigern vorgeschlagen. US 4,195,451
zeigt einen einzelnen Mittellangtréger, ebenso US 3,631,811.
Eine besonders aufwendige Konstruktion ist in US 5,746,335
offenbart. Diese Konstruktion entkoppelt den Fahrzeugkasten
vom Mittellangtridger (engl. ,center sill“) mittels
hydraulischer Komponenten.

Keine der bekannten Bauweisen ermdglicht es,
Schienenfahrzeuge aufzubauen, welche sehr hohem
Kupplungsdruck widerstehen konnen, dabei aber mit geringem
Konstruktions- und Materialaufwand herstellbar sind. Auflerdem
ist der Platzbedarf herkdémmlicher Mittellangtrdger

nachteilig.

Darstellung der Erfindung

Der Erfindung liegt daher die‘Aufgabe zugrunde, den Aufbau
eines Schienenfahrzeugs anzugeben, welches einem hohen
Kupplungsdruck widerstehen kann und dabei einfach und glinstig
herstellbar ist.
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Die Aufgabe wird durch ein langsverstdrktes Schienenfahrzeug
mit den Merkmalen des Anspruchs 1 geldst. Vorteilhafte

Ausgestaltungen sind Gegenstand untergeordneter Anspriiche.

Dem Grundgedanken der Erfindung nach wird mindestens ein
Verstarkungsrohr zwischen den verstdrkten Wagenenden in
Ausnehmungen der Quertrédger gefiihrt und mit den verstdrkten
Wagenenden verbunden. Dabei werden die Verstadrkungsrohre in
den Ausnehmungen der Quertrdger nicht mit den Quertragern
verbunden, insbesondere nicht verschweiffit. Die
Verstarkungsrohre werden an ihren Enden mittels geeigneter
Krafteinleitungsvorrichtungen mit den verstdrkten Wagenenden

verbunden.

Dadurch ist der Vorteil erzielbar, ein langsverstérktes
Schienenfahrzeug mit wesentlich geringerem Bauaufwand
herstellen zu koénnen als es mit den L&sungen gemdff dem Stand
der Technik méglich ist. Insbesondere entf&llt der Bauaufwand
fiir einen geschweiften Mittelangtrédger, ebenso bleibt der
sonst von einem Mittellangtridger eingenommene Raum fiir andere
Einbauten frei.

Die erfindungsgemiBe L&sung erleichtert den Bau eines
liangsverstarkten Schienenfahrzeugs, da erfindungsgemal die
Verstarkungsrohre mit den Quertrdgern nicht verschweifit
werden. Dadurch entfallt eine hohe Anzahl von komplizierten

SchweiBn&ahten.

Weiters ist es vorteilhaft, dass gemdf der vorgeschlagenen
Lésung die gesamte Druckfestigkeit der Verstdrkungsrohre
genutzt wird, da durch die Fihrung in Ausnehmungen der
Quertriger kein Ausknicken dieser der Verstdrkungsrohre

mdglich ist. Der bei Schienenfahrzeugen ibliche Abstand
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zwischen den Quertridgern ist im Allgemeinen ausreichend um

ein Ausknicken der Verstdrkungsrohre zu verhindern.

Eine wesentliche Eigenschaft gegenstdndlicher Erfindung ist
der komplette Entfall aller SchweiBverbindungen zwischen den

Verstadrkungsrohren und den Quertrdgern, wodurch auch die

Verwendung nichtschweifbarer Materialien fiir die
Verstarkungsrohre ermdglicht wird. Beispielsweise kdnnen
somit auch Kohlefaser- oder Kevlarrohre eingesetzt werden.
Insbesondere ist dadurch auch der Einsatz von

(nichtschweiBbaren) hochfesten Stihlen vereinfacht.

Die Einleitung der Druckkrdfte von den verstdrkten Wagenenden
in die Verstdrkungsrohre erfolgt mittels geeigneter
Krafteinleitungsvorrichtungen, welche entsprechend den
jeweiligen Materialpaarungen und rdumlichen Gegebenheiten
auszufiihren sind. Ist die Materialpaarung aus verst&rkten
Wagenenden und Verstirkungsrohren schweiffbar, so empfiehlt
sich eine Verschweifung dieser Bauteile. Ist keine
Verschweifung mdéglich, bzw. vorgesehen, so sind geeignete
Vorrichtungen vorzusehen, welche eine verl&dRliche
Krafteinleitung in die Verstdrkungsrohre gewdhrleisten und
die unvermeidlichen Lingentoleranzen des Schienenfahrzeugs
ausgleichen. Beispielsweise empfehlen sich dazu
Fiihrungshiilsen und in diese Fiihrungshiilsen eingelegte Keile,

welche die Langetoleranzen ausgleichen.

Die Verstarkungsrohre k&énnen ebenfalls aus vollem Material

bestehen (Verstarkungsstangen).

ErfindungsgemiBf ist vorgesehen, die Verstdrkungsrohre
zwischen den verstirkten Wagenenden anzuordnen. Dabei ist es

einerseits méglich, die Verstdrkungsrohre zwischen den beiden
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Haupttrdgern oder alternativ zwischen den beiden Kopfsticken
anzuordnen, wobei in letzterer Ausfiihrung die
Verstarkungsrohre durch Ausnehmungen der Haupttréager gefihrt

werden.

In einer bevorzugten Ausfilhrungsform dieser Erfindung werden
die Verstdrkungsrohre zus&dtzlich zur Fihrung von flissigen
oder gasformigen Medien genutzt. Dabei sind die Stirnfléachen
der Verstarkungsrohre zu verschliefen und geeignete
AnschluBvorrichtungen vorzusehen und die Dimensionierung der
Verstarkungsrohre gem#B der durch diese Anschlufivorrichtungen
erfolgten Schwidchung der Druckfestigkeit festzulegen.

Ebenso ist die Verwendung der Verstdrkungsrohre zur Fidhrung
von elektrischen Leitungen vorteilhaft. Insbesondere zur
Fiihrung elektrischer Hochspannungsleitungen, welche ohnedies
in leitfdhigen Rohren gefiihrt werden missen. Dabei ist auch
wesentlich, dass die Verstdrkungsrohre nicht mit den
Quertrédgern verschweift werden, da solcherart sichergestellt
ist, dass keine von SchweiBndhten hervorgerufenen
UnregelmiBigkeiten der innerer Rohroberfléache entstehen
kénnen, welche die Hochspannungsleitungen beschadigen

kénnten.

Eine weitere bevorzugte Ausfiihrungsform sieht die Fihrung der
Verstarkungsrohre in Hiilsen vor, welche in die Zwischenré&ume
zwischen den Ausnehmungen der Quertrdger und den
Verstdrkungsrohren eingefithrt werden. Diese Hiilsen werden
typischerweise aus Kunststoff gefertigt und verbessern die
Fihrung der Verstdrkungsrohre, wodurch auch geringes
Ausknicken unterbunden wird und eliminieren praktisch
jegliche von den Verstdrkungsrohren hervorgerufenen

Geriusche. Weiters erhdhen diese Hiilsen die Belastbarkeit der
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Verstidrkungsrohre in axialer Richtung, da sie auch geringstes

Ausknicken der Verstdrkungsrohre verhindern.

Kurzbeschreibung der Zeichnungen

Es zeigen beispielhaft:

Fig.1l ein Schienenfahrzeug gemdf dem Stand der Technik.
Fig.2 ein Untergestell eines Schienenfahrzeugs gemidf dem
Stand der Technik.

Fig.3 eine Schnittdarstellung durch ein Untergestell eines
Schienenfahrzeugs gemdf dem Stand .der Technik.

Fig.4 eine Schnittdarstellung durch ein Untergestell eines
erfindungsgemdfen Schienenfahrzeugs.

Fig.5 die Durchfiihrung eines Verstarkungsrohres durch einen
Quertrdager.

Fig.6 eine Hilse.

Fig.7 ein Untergestell eines erfindungsgemédfien
Schienenfahrzeugs bei Krafteinleitung aus dem
Hauptquertrdger.

Fig.7 ein Untergestell eines erfindungsgemdfien

Schienenfahrzeugs bei Krafteinleitung aus dem Kopfstick.

Ausfiihrung der Erfindung

Fig.l zeigt beispielhaft und schematisch ein Schienenfahrzeug
gemdf dem Stand der Technik. Ein Schienenfahrzeug umfasst

einen Wagenkasten 1 und ein Untergestell 11 sowie weitere
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Bauteile (Achsen, Riéder, etc.). Das Untergestell 11 ist mit
dem Wagenkasten 1 verbunden und trédgt gemeinsam mit dem
Wagenkasten 1 die Eigenlasten und die Beladung. Zug- und
Druckkrédfte werden allein durch das Untergestell 11
aufgenommen und tbertragen, wozu an beiden Enden des
Untergestells 11 ein verstdrktes Wagenende 4 vorgesehen ist.
Dieses verstdrkte Wagenende 4 nimmt die von den Puffern bzw.

Zughaken (oder Mittelkupplung) eingeleiteten Krédfte auf.

Fig.2 zeigt beispielhaft und schematisch ein Untergestell
eines Schienenfahrzeugs gemidB dem Stand der Technik. Es ist
die Untersicht auf ein Untergestell 11 dargestellt. Das
Untergestell 11 umfasst zwei Laéngstrédger 2, mehrere
Quertriger 3, einen Hauptquertrdger 7 und ein Kopfstiick 8.
Die Lingstrédger 2 erstrecken sich iiber die gesamte Ldnge des
Schienenfahrzeugs zwischen den Kopfstiicken 8 und bilden
zusammen mit den Quertridgern 3 einen Rahmen, welcher dem
Schienenfahrzeug die erforderliche Festigkeit verleiht.
Dieser Rahmen ist mit einem Boden 9 beplankt, welcher
beispielsweise aus gewelltem Metallblech bestehen kann und

welcher die Basis des PassagierfuBbodenaufbaus bildet. An

beiden Enden des Untergestells 11 ist jeweils ein verstérktes

Wagenende 4 vorgesehen. Dieses verstdrkte Wagenende 4 umfasst

ein Kopfstiick 8 und einen Hauptquertrdger 7. Diese Bauteile
sind &duBerst massiv aufgebaut, da durch sie alle Beladungs-
und Betriebskrifte eingeleitet werden. Die Hauptquertréger 7
sind mit einer Aufnahmevorrichtung fir ein Drehgestell bzw.
fir eine Achse ausgestattet, die Kopfstiicke 8 weisen
Aufnahmevorrichtungen fiir Puffer und Kupplungen auf. Der

Hauptquertridger 7 und das Kopfstiick 8 eines verstarkten

Wagenendes sind in dem in Fig.2 gezeigten Ausfiihrungsbeispiel

mit einem kurzen, mittig liegenden Liéngstrdger verbunden.

Druckkrdfte in Lingsrichtung des Schienenfahrzeugs k&nnen
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fast ausschlieflich durch die beiden Langstrédger 2 Ubertragen
werden, da der Wagenkasten 1 (in Fig.2 nicht dargestellt)
sich aufgrund seines Aufbaus nicht zur Ubertragung von

Druckkrdften eignet.

Fig.3 zeigt beispielhaft und schematisch eine
Schnittdarstellung durch ein Untergestell eines
Schienenfahrzeugs gemdf dem Stand der Technik. Es ist ein
Schnitt durch ein Untergestell 11 quer zur Lingsrichtung des
Schienenfahrzeugs dargestellt. Die beiden Langstrager 2 sind
mit einem Quertrdger 3 verbunden, welche zur
Gewichtsersparnis Locher aufweisen. In gezeigtem
Ausfiihrungsbeispiel sind die beiden Langstrédger 2 im
Wesentlichen U-f6rmig ausgebildet. Ein Boden 9 aus gewelltem
Metallblech bildet die untere Auflenhiille des

Schienenfahrzeugs.

Fig.4 zeigt beispielhaft und schematisch eine
Schnittdarstellung durch ein Untergestell eines
erfindungsgeméﬁen Schienenfahrzeugs. Es ist der Schnitt durch
ein Untergestell 11 quer zur Langsrichtung des
Schienenfahrzeugs wie in Fig.3 dargestellt. Erfindungsgemdf
umfassen die Quertrdger 3 Ausnehmungen 6, durch welche
Verstarkungsrohre 5 gefiihrt sind. Diese Verstdrkungsrohre 5
sind an den Stellen der Durchdringung durch die Quertrager 3
erfindungsgemdRf nicht mit den Quertrdgern 3, bzw. den
Ausnehmungen 6 der Quertridger 3 verbunden, insbesondere sind
sie nicht angeschweiffit. Die Verstadrkungsrohre 5 verlaufen
lose durch die Ausnehmungen 6 der Quertrdger 3. In gezeigtem
Ausfihrungsbeispiel sind zwei Verstdrkungsrohre 5

dargestellt, es ist jedoch jede andere Anzahl an
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Verstarkungsrohren 5 méglich. Die Ausnehmungen 6 sind so %
gestaltet, dass sie ein Ausknicken der Verstédrkungsrohre 5
verhindern. Dazu ist es erforderlich, dass die Ausnehmungen 6
nur minimal gréBere Durchmesser als die Verstarkungsrohre 5

aufweisen.

Fig.5 zeigt beispielhaft und schematisch die Durchfihrung
eines Verstarkungsrohres durch einen Quertr&ger. Es ist ein
Lingsschnitt durch ein Verst&drkungsrohr 5 im Bereich der
Durchdringung durch einen Quertriger 3 dargestellt. Eine
Hiilse 10 umschlieft das Verstdrkungsrohr 5 und fiihrt es in
einer Ausnehmung 6 des Quertrigers 3. Diese Hilse 10 wird
beim Zusammenbau des Untergestells 11 auf das
Verstarkungsrohr 5 aufgeschoben und anschliefend in die
Ausnehmung 6 gedriickt. Dadurch wird das Verstdrkungsrohr 5
spielfrei in der Ausnehmung 6 gefiihrt, wodurch jegliche
Gerduschentwicklung unterbunden wird und aufgrund der
verbesserten Fihrung des Verstdrkungsrohres ein Ausknicken im

Belastungsfall weiter verringert wird.

Fig.6 zeigt beispielhaft und schematisch eine Hilse. Es ist
die dreidimensionale Ansicht eines Schnitts durch eine Hiilse
10 dargestellt. Diese einteilige Hiilse 10 kann ebenso
zweiteilig hergestellt werden um sie auch nach érfolgtem

Zusammenbau des Untergestells 11 montieren zu kdnnen.

Fig.7 zeigt beispielhaft und schematisch ein Untergestell
eines erfindungsgemdfen Schienenfahrzeugs bei Krafteinleitung
aus dem Hauptquertriger. Es ist die Aufsicht auf ein

Untergestell 11 eines Endes eines Schienenfahrzeugs
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dargestellt. Das andere Ende des Schienenfahrzeugs ist
spiegelgleich aufgebaut. Das Untergestell 11 umfasst zwei
lLangstrdger 1, mehrere Quertriger 3, zwei Hauptquertrdger 7
und zwei Kopfstiicke 8. Die Lingstrdger 11 erstrecken sich
ilber die gesamte Linge des Schienenfahrzeugs zwischen den
Kopfstiicken 8 und bilden zusammen mit den Quertr&gern 3 einen
Rahmen. Die Quertrdger 3 sind horizontal geschnitten
dargestellt. Zwischen den Hauptquertrédgern 7 beider Enden des
Untergestells 11 verlaufen zwei Verstarkungsrohre 5 in
Lingsrichtung des Schienenfahrzeugs. Diese Verstdrkungsrohre
5 durchdringen die Quertriger 3 in Ausnehmungen 6 dieser
Quertrager 3. Die Verstdrkungsrohre 5 sind an den Stellen
dieser Durchdringung nicht mit den Quertr&gern 3 verbunden.
zZur Verdeutlichung dieses Merkmals gegenstdndlicher Erfindung
sind die Ausnehmungen 6 iibermdfig vergrtBert dargestellt. In
diese Ausnehmungen k&nnen, wie in Fig.5 gezeigt, Hiilsen 10
eingefiihrt werden (nicht dargestellt) um die Fihrung der
Verstarkungsrohre 5 zu verbessern und jegliche
Gerduschentwicklung zu verhindern. An jedem Ende der
Verstdrkungsrohre 5 ist eine Krafteinleitungsvorrichtung 12
vorgesehen, welche das Ende jedes Verstarkungsrohres 5 fihrt
und die Druckkrafte von dem Hauptquertradger 7 in die
Verstarkungsrohre 5 einleitet. Die Ausfilhrung dieser
Krafteinleitungsvorrichtung 12 wird unter anderem von der
Materialpaarung Verstdrkungsrohr 5 zu Hauptquertrdger 7
bestimmt. Sind diese Materialien miteinander verschweifBbar,
so empfiehlt es sich, sie an dieser Stelle zu verschweifen,
wodurch die Krafteinleitungsvorrichtung 12 besonders einfach

gestaltet werden kann.
Fig.8 zeigt beispielhaft und schematisch ein Untergestell
eines erfindungsgemifen Schienenfahrzeugs bei Krafteinleitung

aus dem Kopfstiick. Es ist das Untergestell 11 aus Fig.7

10




10

15

200912817 A R T

L4
. L] L]

XXX J
[ XXX
[ XX X}
[ Z XX ]
[ XXX ]

*

L] L] L L
L L] [ 4 L]

(X J LA J L2 J ] (2 X X 4

.
.
Ld
L]

dargestellt, wobei die Krafteinleitung in die
Verstarkungsrohre 5 bereits aus dem Kopfstiick 8 erfolgt. Die
Verstarkungsrohre 5 verlaufen zwischen den Kopfstiicken 8 der
beiden Enden des Untergestells 11 und durchdringen neben den
Quertrdgern 3 auch den Hauptquertrdger 7. Zu Verdeutlichung
ist der Hauptquertriger 7 dazu teilweise geschnitten
dargestellt. Es empfiehlt sich, die Durchfidhrungen der
Verstirkungsrohre 5 durch den Hauptquertrdger 7 mit Hiilsen 10
(nicht dargestellt) auszustatten. Gegensténdliches
Ausfithrungsbeispiel zeigt das Prinzip der Krafteinleitung aus
dem Kopfstiick 8, in konkreten Ausformungen ist auf die
maximale Stiitzweite der Verstarkungsrohre 5 zu achten um ein
Ausknicken der Verstarkungsrohre 5 zu verhindern. Dabei sind
gegebenenfalls zus&dtzliche Stiitzstellen (Quertrager)

vorzusehen.

11
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Liste der Bezeichnungen

Wagenkasten
Langstrager
Quertrdger
Verstidrktes Wagenende
Verstarkungsrohr
Ausnehmung
Hauptquertrager
Kopfstiick

Boden

Hilse
Untergestell

Krafteinleitungsvorrichtung

12
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Patentanspriiche
1. Liangsverstdrktes Schienenfahrzeug, umfassend einen

Wagenkasten (1), L&ngstrédger (2), Quertrager (3) und
verstirkte Wagenenden (4) dadurch gekennzeichnet, dass
zwischen den verstirkten Wagenenden (4) in
Lingsrichtung angeordnete Verstdrkungsrohre (5)
vorgesehen sind, welche in Ausnehmungen (6) der

Quertriger (3)gefiihrt sind.

Langsverstédrktes Schienenfahrzeug gemal Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verstirkungsrohre (5)
zwischen den Hauptquertridgern (7) beider Wagenenden

angeordnet sind.

Langsverstidrktes Schienenfahrzeug gemal Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verstadrkungsrohre (5)
zwischen den Kopfstiicken (8) beider Wagenenden
angeordnet sind und durch Ausnehmungen der

Hauptquertridger (7) gefithrt sind.

Lingsverstidrktes Schienenfahrzeug nach einem der
Anspriiche 1, 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass das

die Verstarkungsrohre (5) aus vollem Material bestehen.

Langsverstdrktes Schienenfahrzeug nach einem der
Anspriiche 1, 2, 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass
die Verstarkungsrohre (5) mit den verstdrkten

Wagenenden (4) verschweifit sind.

Lingsverstadrktes Schienenfahrzeug nach einem der
vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass

die Verstarkungsrohre (5) mittels Hilsen in den

13
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Ausnehmungen der Quertrdger gefiihrt sind.

7. Langsverstdrktes Schienenfahrzeug gemdf Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dass die Hiilsen aus Kunststoff

gefertigt sind.

8. Langsverstirktes Schienenfahrzeug nach Anspruch 6 oder
7, dadurch gekennzeichnet, dass die Hiilsen mehrteilig

gefertigt sind

9. Verstdrkungsrohr (5) fir ein langsverstédrktes
Schienenfahrzeug nach einem Anspriiche 1, 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass das Verstarkungsrohr (5)

Offnungen in der Mantelfl&dche aufweist.

10.Verstarkungsrohr (5) fir ein langsverstdrktes
Schienenfahrzeug nach einem Anspriiche 1, 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass das Verstadrkungsrohr (5)
an den Enden verschlossen ist und Anschliisse fir

flissige oder gasférmige Medien aufweist.

14
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Fig. 1
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Fig. 5
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Patentanspriiche

1. Lingsverstirktes Schienenfahrzeug, welches im Bereich
der Wagenenden (4) verstarkt ausgefiihrt ist, umfassend
einen Wagenkasten (1), mindestens zwei auBenliegende
Liangstrager (2), mehrere diese Liangstriger verbindende
Quertrager (3) und in Lé&ngsrichtung zwischen den
verstirkten Wagenenden (4) angeordnete
Verstarkungsrohre (5), welche in Ausnehmungen (6) der
Quertridger (3) gefiihrt sind und wobei die verstdrkten
Wagenenden (4) mit Krafteinleitungsvorrichtungen (12)
ausgestattet sind, welche Langsdruckkréfte von den
verstirkten Wagenenden (4) in die Verstarkungsrohre (5)
einleiten, dadurch gekennzeichnet, dass die
Verstirkungsrohre (5) mittels Hiilsen (10) in den

Ausnehmungen (6) der Quertrager (3) gefihrt sind.

2. Langsverstéarktes Schienenfahrzeug gemdf Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verstarkungsrohre (5)
zwischen den Hauptquertrédgern (7) beider Wagenenden

angeordnet sind.

3. Liangsverstarktes Schienenfahrzeug gemi#B Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verstdrkungsrohre (5)
zwischen den Kopfstiicken (8) beider Wagenenden
angeordnet sind und durch Ausnehmungen der

Hauptquertrager (7) gefihrt sind.

4., Lingsverstarktes Schienenfahrzeug nach einem der
Anspriiche 1, 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass das

die Verstarkungsrohre (5) als Stange ausgefiihrt sind.

13 NACHGEREICHT
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5. Langsverstarktes Schienenfahrzeug nach einem der
Anspriiche 1, 2, 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass
die Verstirkungsrohre (5) mit den verstarkten

Wagenenden (4) verschweifit sind.

6. Langsverstdrktes Schienenfahrzeug nach einem der
Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die
Hiilsen (10). aus Kunststoff gefertigt sind.

7. Langsverstdrktes Schienenfahrzeug nach einem der
Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die

Hiilsen mehrteilig gefertigt sind

8. Verstarkungsrohr (5) fiir ein l&ngsverstédrktes
Schienenfahrzeug nach einem Anspriiche 1, 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass das Verstarkungsrohr (3)

Offnungen in der Mantelflache aufweist.

9. Verstarkungsrohr (5) fir ein l&ngsverstdrktes
Schienenfahrzeug nach einem Anspriiche 1, 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass das Verstarkungsrohr (35)
an den Enden verschlossen ist und Anschliisse fir

fliissige oder gasférmige Medien aufweist.

14 NACHGEREICHT
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