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(57) Langsverstarkies Schienenfahrzeug,

angeordnete Verstarkungsrohre (5)

(3) gefiihrt sind

umfassend
einen Wagenkasten (1), Langstrager (2), Quertrager
(3) und verstarkte Wagenenden (4) wobei zwischen
den verstarkten Wagenenden (4) in Langsrichtung
vorgesehen
sind, welche in Ausnehmungen (6) der Quertréger
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Beschreibung
[0001] Die Erfindung betrifft ein langsverstarktes Schienenfahrzeug.

STAND DER TECHNIK

[0002] Schienenfahrzeuge, insbesondere Passagierfahrzeuge werden heute meistens alg
selbsttragende Metallkonstruktionen hergestellt. Dabei wird ein Fahrzeugkasten aus einem
Untergestell, Stirmwanden und einem Dach aufgebaut. Das Untergestell muss den Betrigbskraf-
ten, besonders den Beladungs- Kupplungsdruck- und Zugkraften standhalten. Dazu wird das
Untergestell haufig als Rahmenkonstruktion ausgefiihrt und umfasst ublicherweise zwei aulben-
liegende Langstrager, mehrere diese Langstrager verbindende Quertradger und ist an den Fahr-
zeugenden verstarkt. Diese Verstarkung erfolgt mittels sogenannter Endstiicke am Fahrzeu-
gende und Hauptquertragern, welche auch die Lagerungen der Drehgestelle (bzw. Einzelach-
sen) 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) bescha-
digungsfrei widerstehen kann. Die fir Europa gultige Norm UIC-566 fordert einen nachzuwei-
senden Kupplungsdruck von 2000kN, die fir die USA gultige Norm fordert 3550kN. Ist die
europaische Norm mittels zweier Langstrager noch gut erfillbar, so erfordert ein Schienenfahr-
zeug, welches in den USA zugelassen werden soll einen hdheren konstruktiven Aufwand. Typi-
scherweise werden dabei zusétzliche Langstrager eingebaut, welche als sogenannte Mittellang-
trager bekannt sind. Mittellangtrager wurden bereits im Jahr 1911 bei einem der ersten Perso-
nenwaggons aus Stahl verwendet. (,Pullman Sleeping Car Glengyle; The American Society of
Mechanical Engineers;

http:/files.asme.org/ASMEORG/Communities/History/Landmarks/5 629.pdf).

[0003] Dem Fachmann sind mehrere konstruktive Ldsungen fir den Aufbau von Mittellangtra-
gern bekannt, beispielsweise wird in US2002/0029721 ein Untergestellaufbau aus zwei aulien-
liegenden und zwei innenliegenden Tragern vorgeschlagen. US 4,194,451 zeigt einen einzel-
nen Mittellangtrager, ebenso US 3,631,811. Eine hesonders aufwendige Konstruktion ist in
US 5,746,335 offenbart. Diese Konstruktion entkoppelt den Fahrzeugkasten vom Mittellangtra-
ger (engl, ,center sill"') mittels hydraulischer Komponenten.

[0004] Aus dem Stand der Technik ist bekannt, dass Rohre zur Verstarkung eines Untergestells
gingesetzt werden kdnnen. GB 855 233 A zeigt ein Untergestell mit Rohren, welche Langs-
druckkrafte Ubertragen. GemaR dieser Schrift sind jedoch umfangreiche Schweil3arbeiten zur
Montage dieser Rohre erforderlich, sodass ein wirtschaftlicher Aufbau eines Schienenfahrzeugs
damit nicht erfolgen kann. Ebenso bedingt diese Lésung das Vorsehen verschweilbarer Mate-
rialpaarungen. Keine der bekannten Bauweisen ermdglicht es, Schienenfahrzeuge aufzubauen,
welche sehr hohem Kupplungsdruck widerstehen kénnen, dabei aber mit geringem Konstrukti-
ons- und Materialaufwand herstellbar sind. AuBerdem ist der Platzbedarf herkdmmlicher Mittel-
langtrager nachteilig.

DARSTELLUNG DER ERFINDUNG

[0005] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, den Aufbau eines Schienenfahrzeugs
anzugeben, welches einem hohen Kupplungsdruck widerstehen kann und dabei einfach und
giinstig herstellbar ist.

[0006] Die Aufgabe wird durch ein langsverstarktes Schienenfahrzeug mit den Merkmalen des
Anspruchs 1 gelOst. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind Gegenstand untergeordneter Anspriiche.

[0007] Dem Grundgedanken der Erfindung nach wird mindestens ein Verstarkungsrohr zwi-
schen den verstarkten Wagenenden in Ausnehmungen der Quertrager gefihrt und mit den
verstarkten Wagenenden verbunden. Dabei werden die Verstérkungsrohre in den Ausnehmun-
gen der Quertréger nicht mit den Quertragern verbunden, inshesondere nicht verschweildt. Die
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Verstarkungsrohre werden an ihren Enden mittels geeigneter Krafteinleitungsvorrichtungen mit
den verstarkten Wagenenden verbunden.

[0008] Dadurch ist der Vorteil erzielbar, ein langsverstarktes Schienenfahrzeug mit wesentlich
geringerem Bauaufwand herstellen zu kdnnen als es mit den Lésungen gemal dem Stand der
Technik mdglich ist. Insbesondere entfallt der Bauaufwand fir einen geschweifiten Mittelang-
trager, ebenso bleibt der sonst von einem Mittellangtrdger eingenommene Raum fir andere
Einbauten frei.

[0009] Die erfindungsgeméfie Losung erleichtert den Bau eines langsverstérkten Schienen-
fahrzeugs, da erfindungsgeman die Verstarkungsrohre mit den Quertragern nicht verschweil’t
werden. Dadurch entfallt eine hohe Anzahl von komplizierten Schweiltnédhten.

[0010] Weiters ist es vorteilhaft, dass gemaRl der vorgeschlagenen Lésung die gesamte Druck-
festigkeit der Verstarkungsrohre genutzt wird, da durch die Fihrung in Ausnehmungen der
Quertrager kein Ausknicken dieser der Verstarkungsrohre moglich ist. Der bei Schienenfahr-
zeugen ubliche Abstand zwischen den Quertragern ist im Allgemeinen ausreichend um ein
Ausknicken der Verstarkungsrohre zu verhindern.

[0011] Eine wesentliche Eigenschaft gegenstandlicher Erfindung ist der komplette Entfall aller
Schweillverbindungen zwischen den Verstarkungsrohren und den Quertragern, wodurch auch
die Verwendung nichtschweillbarer Materialien flr die Verstarkungsrohre ermdglicht wird. Bei-
spielsweise kdnnen somit auch Kohlefaser- oder Kevlarrohre eingesetzt werden. Insbesondere
ist dadurch auch der Einsatz von (nichtschweil3baren) hochfesten Stahlen vereinfacht.

[0012] Die Einleitung der Druckkrafte von den verstarkten Wagenenden in die Verstarkungsroh-
re erfolgt mittels geeigneter Krafteinleitungsvorrichtungen, welche entsprechend den jeweiligen
Materialpaarungen und rdumlichen Gegebenheiten auszufiihren sind. Ist die Materialpaarung
aus verstarkten Wagenenden und Verstarkungsrohren schweilbar, so empfiehlt sich eine Ver-
schweillung dieser Bauteile. Ist keine Verschweillung moglich, bzw. vorgesehen, so sind ge-
eignete Vorrichtungen vorzusehen, welche eine verlaRliche Krafteinleitung in die Verstarkungs-
rohre gewahrleisten und die unvermeidlichen Langentoleranzen des Schienenfahrzeugs aus-
gleichen. Beispielsweise empfehlen sich dazu Fihrungshiilsen und in diese Fiihrungshiilsen
eingelegte Keile, welche die Langetoleranzen ausgleichen.

[0013] Die Verstarkungsrohre kénnen ebenfalls aus vollem Material bestehen (Verstarkungs-
stangen).

[0014] Erfindungsgemal} ist vorgesehen, die Verstarkungsrohre zwischen den verstarkten
Wagenenden anzuordnen. Dabei ist es einerseits moglich, die Verstarkungsrohre zwischen den
beiden Haupttragern oder alternativ zwischen den beiden Kopfstiicken anzuordnen, wobei in
letzterer Ausfuhrung die Verstarkungsrohre durch Ausnehmungen der Haupttrager gefihrt
werden.

[0015] In einer bevorzugten Ausflhrungsform dieser Erfindung werden die Verstarkungsrohre
zusatzlich zur Fiihrung von fliissigen oder gasférmigen Medien genutzt. Dabei sind die Stirnfla-
chen der Verstarkungsrohre zu verschlielfen und geeignete AnschluRvorrichtungen vorzusehen
und die Dimensionierung der Verstarkungsrohre gemafs der durch diese AnschluRvorrichtungen
erfolgten Schwéchung der Druckfestigkeit festzulegen. Ebenso ist die Verwendung der Verstar-
kungsrohre zur Flhrung von elektrischen Leitungen vorteilhaft. Insbesondere zur Fihrung
elektrischer Hochspannungsleitungen, welche ohnedies in leitfahigen Rohren gefithrt werden
mussen. Dabei ist auch wesentlich, dass die Verstarkungsrohre nicht mit den Quertragern
verschweildt werden, da solcherart sichergestellt ist, dass keine von Schweiltndhten hervorgeru-
fenen UnregelméaRigkeiten der innerer Rohroberflache entstehen kénnen, welche die Hoch-
spannungsleitungen beschadigen kdnnten.

[0016] Eine weitere bevorzugte Ausfiihrungsform sieht die Fiihrung der Verstarkungsrohre in
Hilsen vor, welche in die Zwischenrdume zwischen den Ausnehmungen der Quertrager und
den Verstarkungsrohren eingefiihrt werden. Diese Hilsen werden typischerweise aus Kunst-
stoff gefertigt und verbessemn die Fihrung der Verstarkungsrohre, wodurch auch geringes
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Ausknicken unterbunden wird und eliminieren praktisch jegliche von den Verstarkungsrohren
hervorgerufenen Gerausche. Weiters erhohen diese Hiilsen die Belastbarkeit der Verstarkungs-
rohre in axialer Richtung, da sie auch geringstes Ausknicken der Verstarkungsrohre verhindern.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0017] Es zeigen beispielhaft:

[0018] Fig.1 ein Schienenfahrzeug gemafd dem Stand der Technik.

[0019] Fig.2 ein Untergestell eines Schienenfahrzeugs gemal dem Stand der Technik.

[0020] Fig.3 eine Schnittdarstellung durch ein Untergestell eines Schienenfahrzeugs gemaf
dem Stand der Technik.

[0021] Fig.4 eine Schnittdarstellung durch ein Untergestell eines erfindungsgeméfien Schie-
nenfahrzeugs.

[0022] Fig.5 die Durchfiihrung eines Verstarkungsrohres durch sinen Quertrager.
[0023] Fig.6 eine Hulse.

[0024] Fig.7 ein Untergestell eines erfindungsgemafien Schienenfahrzeugs bei Krafteinleitung
aus dem Hauptquertrager.

[0025] Fig.8 ein Untergestell eines erfindungsgemalien Schienenfahrzeugs bei Krafteinleitung
aus dem Kopfstiick.

AUSFUHRUNG DER ERFINDUNG

[0026] Fig. 1 zeigt beispielhaft und schematisch ein Schienenfahrzeug gemalR dem Stand der
Technik. Ein Schienenfahrzeug umfasst einen Wagenkasten 1 und ein Untergestell 11 sowie
weitere Bauteile (Achsen, Réader, etc.). Das Untergestell 11 ist mit dem Wagenkasten 1 verbun-
den und tragt gemeinsam mit dem Wagenkasten 1 die Eigenlasten und die Beladung. Zug- und
Druckkrafte werden allein durch das Untergestell 11 aufgenommen und (bertragen, wozu an
beiden Enden des Untergestells 11 ein verstérktes Wagenende 4 vorgesehen ist. Dieses ver-
starkte Wagenende 4 nimmt die von den Puffern bzw. Zughaken (oder Mittelkupplung) eingelei-
teten Krafte auf.

[0027] Fig.2 zeigt beispielhaft und schematisch ein Untergestell eines Schienenfahrzeugs
gemafl dem Stand der Technik. Es ist die Untersicht auf ein Untergestell 11 dargestellt. Das
Untergestell 11 umfasst zwei Langstrager 2, mehrere Quertradger 3, einen Hauptquertrager 7
und ein Kopfstiick 8. Die Langstrager 2 erstrecken sich lber die gesamte Lange des Schienen-
fahrzeugs zwischen den Kopfstiicken 8 und bilden zusammen mit den Quertragern 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 Passagierfulbodenaufbaus bildet. An beiden Enden des Un-
tergestells 11 ist jeweils ein verstarktes Wagenende 4 vorgesehen. Dieses verstarkte Wage-
nende 4 umfasst ein Kopfstick 8 und einen Hauptquertrager 7. Diese Bauteile sind auRerst
massiv aufgebaut, da durch sie alle Beladungsund Betriebskréfte eingeleitet werden. Die
Hauptquertrager 7 sind mit einer Aufnahmevorrichtung fir ein Drehgestell bzw. fiir eine Achse
ausgestattet, die Kopfstiicke 8 weisen Aufnahmevorrichtungen fir Puffer und Kupplungen auf.
Der Hauptquertrdger 7 und das Kopfstiick 8 eines verstarkten Wagenendes sind in dem in Fig.2
gezeigten Ausfihrungsbeispiel mit einem kurzen, mittig liegenden Langstrager verbunden.
Druckkrafte in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs konnen fast ausschlieBlich durch die
beiden Langstréger 2 tbertragen werden, da der Wagenkasten 1 (in Fig.2 nicht dargestellt) sich
aufgrund seines Aufbaus nicht zur Ubertragung von Druckkraften eignet.

[0028] Fig.3 zeigt beispielhaft und schematisch eine Schnittdarstellung durch ein Untergestell
eines Schienenfahrzeugs gemal dem Stand der Technik. Es ist ein Schnitt durch ein Unterge-
stell 11 quer zur Langsrichtung des Schienenfahrzeugs dargestellt. Die beiden Léngstrager 2
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sind mit einem Quertrdger 3 verbunden, welche zur Gewichtsersparnis Lécher aufweisen. In
gezeigtem Ausfuhrungsbeispiel sind die beiden Langstrager 2 im Wesentlichen U-férmig aus-
gebildet. Ein Boden 9 aus gewelltem Metallblech bildet die untere Auenhiille des Schienen-
fahrzeugs.

[0029] Fig.4 zeigt beigpielhaft und schematisch eine Schnittdarstellung durch ein Untergestell
eines erfindungsgeméfen Schienenfahrzeugs. Es ist der Schnitt durch ein Untergestell 11 quer
zur Langsrichtung des Schienenfahrzeugs wie in Fig.3 dargestellt. Erfindungsgemall umfassen
die Quertrédger 3 Ausnehmungen 6, durch welche Verstarkungsrohre 5 gefiihrt sind. Diese
Verstarkungsrohre 5 sind an den Stellen der Durchdringung durch die Quertrager 3 erfindungs-
gemal nicht mit den Quertragemn 3, bzw. den Ausnehmungen 6 der Quertrager 3 verbunden,
insbesondere sind sie nicht angeschweildt. Die Verstarkungsrohre 5 verlaufen lose durch die
Ausnehmungen 6 der Quertrager 3. In gezeigtem Ausfiihrungsbeispiel sind zwei Verstarkungs-
rohre 5 dargestellt, es ist jedoch jede andere Anzahl an Verstarkungsrohren 5 mdglich. Die
Ausnehmungen 6 sind so gestaltet, dass sie ein Ausknicken der Verstarkungsrohre 5 verhin-
demn. Dazu ist es erforderlich, dass die Ausnehmungen 6 nur minimal gréRere Durchmesser als
die Verstarkungsrohre 5 aufweisen.

[0030] Fig.5 zeigt beispielhaft und schematisch die Durchflhrung eines Verstarkungsrohres
durch einen Quertrager. Es ist ein Langsschnitt durch ein Verstarkungsrohr 5 im Bereich der
Durchdringung durch einen Quertrager 3 dargestellt. Eine Hiilse 10 umschlie3t das Verstéar-
kungsrohr 5 und fiihrt es in einer Ausnehmung 6 des Quertragers 3. Diese Hulse 10 wird beim
Zusammenbau des Untergestells 11 auf das Verstéarkungsrohr 5 aufgeschoben und anschlie-
Rend in die Ausnehmung 6 gedriickt. Dadurch wird das Verstarkungsrohr 5 spielfrei in der
Ausnehmung 6 gefiihrt, wodurch jegliche Geraduschentwicklung unterbunden wird und aufgrund
der verbesserten Filihrung des Verstarkungsrohres ein Ausknicken im Belastungsfall weiter
verringert wird.

[0031] Fig.6 zeigt beispielhaft und schematisch eine Hillse. Es ist die dreidimensionale Ansicht
eines Schnitts durch eine Hilse 10 dargestellt. Diese einteilige Hilse 10 kann ebenso zweiteilig
hergestellt werden um sie auch nach erfolgtem Zusammenbau des Untergestells 11 montieren
zu kdnnen.

[0032] Fig.7 zeigt beispielhaft und schematisch ein Untergestell eines erfindungsgemafien
Schienenfahrzeugs bei Krafteinleitung aus dem Hauptquertrager. Es ist die Aufsicht auf ein
Untergestell 11 eines Endes eines Schienenfahrzeugs dargestellt. Das andere Ende des Schie-
nenfahrzeugs ist spiegelgleich aufgebaut. Das Untergestell 11 umfasst zwei Langstrager 2,
mehrere Quertrdger 3, zwei Hauptquertrager 7 und zwei Kopfstiicke 8. Die Langstrager 11
erstrecken sich (iber die gesamte Lange des Schienenfahrzeugs zwischen den Kopfstiicken 8
und bilden zusammen mit den Quertragern 3 einen Rahmen. Die Quertrager 3 sind horizontal
geschnitten dargestellt. Zwischen den Hauptquertrdgern 7 beider Enden des Untergestells 11
verlaufen zwei Verstarkungsrohre 5 in Langsrichtung des Schienenfahrzeugs. Diese Verstar-
kungsrohre 5 durchdringen die Quertrager 3 in Ausnehmungen 6 dieser Quertrager 3. Die
Verstarkungsrohre 5 sind an den Stellen dieser Durchdringung nicht mit den Quertragern 3
verbunden. Zur Verdeutlichung dieses Merkmals gegenstandlicher Erfindung sind die Ausneh-
mungen 6 UbermaBig vergrofiert dargestelit. In diese Ausnehmungen kdnnen, wie in Fig.5
gezeigt, Hulsen 10 eingefuhrt werden (nicht dargestellt) um die Fihrung der Verstarkungsrohre
5 zu verbessern und jegliche Gerauschentwicklung zu verhindern. An jedem Ende der Verstar-
kungsrohre 5 ist eine Krafteinleitungsvorrichtung 12 vorgesehen, welche das Ende jedes Ver-
starkungsrohres 5 flihrt und die Druckkrafte von dem Hauptquertréger 7 in die Verstarkungsroh-
re 5 einleitet. Die Ausfiihrung dieser Krafteinleitungsvorrichtung 12 wird unter anderem von der
Materialpaarung Verstarkungsrohr 5 zu Hauptquertrager 7 bestimmt. Sind diese Materialien
miteinander verschweilbar, so empfiehlt es sich, sie an dieser Stelle zu verschweilten, wodurch
die Krafteinleitungsvorrichtung 12 besonders einfach gestaltet werden kann.

[0033] Fig.8 zeigt beispielhaft und schematisch ein Untergestell eines erfindungsgemalien
Schienenfahrzeugs bei Krafteinleitung aus dem Kopfstuck. Es ist das Untergestell 11 aus Fig.7
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dargestellt, wobei die Krafteinleitung in die Verstérkungsrohre 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 Quertragern 3 auch den Hauptquertrager 7. Zu
Verdeutlichung ist der Hauptquertrager 7 dazu teilweise geschnitten dargestellt. Es empfiehit
sich, die Durchfuhrungen der Verstarkungsrohre 5 durch den Hauptquertrager 7 mit Hulsen 10
(nicht dargestellt) auszustatten. Gegensténdliches Ausfiihrungsbeispiel zeigt das Prinzip der
Krafteinleitung aus dem Kopfstlick 8, in konkreten Ausformungen ist auf die maximale Stltzwei-
te der Verstarkungsrohre 5 zu achten um ein Ausknicken der Verstarkungsrohre 5 zu verhin-
dern. Dabei sind gegebenenfalls zusatzliche Stitzstellen (Quertrager) vorzusehen.

LISTE DER BEZEICHNUNGEN

Wagenkasten
Langstrager

Quertrager

Verstarktes Wagenende
Verstarkungsrohr
Ausnehmung
Hauptquertrager
Kopfstiick

O 0 N O O AW N -

Boden

—_
o

Hilse

—_
—

Untergestell

—_
N

Krafteinleitungsvorrichtung

Patentanspriiche

1. Léngsverstarktes Schienenfahrzeug, welches im Bereich der Wagenenden (4) verstarkt
ausgefuhrt ist, umfassend einen Wagenkasten (1), mindestens zwei auflenliegende Langs-
trager (2), mehrere diese Langstrager verbindende Quertrager (3) und in L&ngsrichtung
zwischen den verstarkten Wagenenden (4) angeordnete Verstarkungsrohre (5), welche in
Ausnehmungen (6) der Quertréger (3) gefiihrt sind und wobei die verstéarkten Wagenenden
(4) mit Krafteinleitungsvorrichtungen (12) ausgestattet sind, welche Langsdruckkrafte von
den verstarkten Wagenenden (4) in die Verstarkungsrohre (5) einleiten, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Verstarkungsrohre (5) mittels Hilsen (10) in den Ausnehmungen (6) der
Quertrager (3) gefuhrt sind.

2. Léangsverstarktes Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die
Verstarkungsrohre (5) zwischen den Hauptquertragern (7) beider Wagenenden angeordnet
sind.

3. Langsverstarktes Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die
Verstarkungsrohre (5) zwischen den Kopfstlicken (8) beider Wagenenden (4) angeordnet
sind und durch Ausnehmungen der Hauptquertrager (7) gefihrt sind.

4. Langsverstarktes Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Verstarkungsrohre (5) als Stange ausgefiihrt sind.
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5. Lé&ngsverstarktes Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Verstarkungsrohre (5) mit den verstarkten Wagenenden (4) verschweil3t
sind.

6. Langsverstarktes Schienenfahrzeug nach einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Hilsen (10) aus Kunststoff gefertigt sind.

7. Langsverstarktes Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Hilsen mehrteilig gefertigt sind

8. Verstarkungsrohr (5) fir ein langsverstérktes Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass das Verstarkungsrohr (5) Offnungen in der Man-
telfliche aufweist.

9. Verstarkungsrohr (5) fur ein langsverstarktes Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass das Verstarkungsrohr (5) an den Enden ver-
schlossen ist und Anschliisse fir fliissige oder gasférmige Medien aufweist.

Hierzu 4 Blatt Zeichnungen
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Fig. 1
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Fig. 2
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Fig. 4
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