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< (57) Abstract: The invention relates to a rail vehicle comprising a chassis with at least two longitudinal girders (1, 1°), each having

a respective lower flange (2a, 2a’) and an upper flange (2b, 2b”) and at least one strut (3, 3°) that connects the lower flange (2a, 2a’)

&\ and the upper flange (2b, 2b”), said strut running essentially the entire length of the longitudinal girders (1, 1°). The latter (1, 1’) are

& interconnected by means of at least one transversal element (4) to form a supporting structure and at least some sections of the strut

xR (3, 3°) have undulations. The generatrices of the undulations of the strut (3, 3°) run essentially parallel to the height of the latter (3,
37 and the undulating section of the strut (3, 3’) comprises at least one slit that is traversed by a gusset plate (6, 6°).
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(57) Zusammenfassung: Ein Schienenfahrzeug mit einem Untergestell, welches zumindest zwei Langtriger (1, 1') mit je einem
& Untergurt (2a, 2a') und einem Obergurt (2b, 2b") und mindestens einen den Untergurt (2a, 2a") und den Obergurt (2b, 2b") verbin-
& denden Steg (3, 3') aufweist, der im wesentlichen iiber die ganze Linge der Langtriger (1, 1') verléuft, wobei die Langtriger (1,
1") tiber mindestens ein Querelement (4) miteinander zu einer tragenden Struktur verbunden sind, wobei der Steg (3, 3') zumindest
abschnittsweise gewellt ist, und die Erzeugenden der Wellen des Steges (3, 3") im wesentlichen parallel zur Hohe des Steges (3, 3")
verlaufen, und der Steg (3, 3") in einem gewellten Abschnitt zumindest einen Schlitz aufweist, welcher von einem Knotenblech (6,
6") durchsetzt ist.
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UNTERGESTELL EINES SCHIENENFAHRZEUGES

Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit einem Untergestell, welches zumindest zwei
Langtréger mit je einem Untergurt und einem Obergurt und mindestens einen den Unter-
gurt und den Obergurt verbindenden Steg aufweist, der im wesentlichen tiber die ganze
Lange der Langtrdger verlduft, wobei die Langtréiger tiber mindestens ein Querelement
miteinander zu einer tragenden Struktur verbunden sind, wobei der Steg zumindest ab-
schnittsweise gewellt ist, und die Erzeugenden der Wellen des Steges im wesentlichen

parallel zur Hohe des Steges verlaufen.

Es erweist sich bei Verwendung eines Schienenfahrzeuges zu Transportzwecken als wesent-
lich, das Eigengewicht moglichst gering zu halten, da das Gesamtgewicht, welches sich aus
Eigengewicht und Nutzlast zusammensetzt, durch die hochstzulédssige Achslast beschrénkt
ist. Eine Reduzierung des Eigengewichtes fiihrt bei gleichbleibender Achslast somit zu einer
Erhohung der Nutzlast und dadurch zu einer Verbesserung der Einsatzfihigkeit des Schie-
nenfahrzeuges. Da der Grofiteil des Fahrzeugeigengewichtes vom Untergestell gebildet
wird, strebt man an das Gewicht des Untergestelles des Schienenfahrzeuges zu reduzieren.
Bei der Gewichtsreduzierung des Untergestelles ist jedoch darauf zu achten, dass sich die
Steifigkeitseigenschaften des Untergestelles nicht verschlechtern, da das Untergestell einen
Grofsteil der auf das Schienenfahrzeug wirkenden Belastungen aufnehmen muss.

Eines der Hauptprobleme bei der Konstruktion von Untergestellen fiir Schienenfahrzeuge
besteht somit darin, die notige Steifheit bei geringem Eigengewicht zu erreichen, um den in
der praktischen Anwendung auftretenden mechanischen Belastungen, insbesondere den
durch die Beladung auftretenden Biegebelastungen der Langtréger, standzuhalten. Um eine
hohe Steifigkeit bei einem geringen Eigengewicht zu erreichen, kénnen Schienenfahrzeuge
der eingangs genannten Art, welche Langtréger mit gewellten Stege aufweisen, zum Einsatz
kommen. Ein derartiges Schienenfahrzeug ist beispielsweise aus der AT 408 334 B bekannt

geworden.

Die Befestigung von Querelementen an Langtrégern mit gewellten Stegen ist jedoch mit
erheblichen Schwierigkeiten verbunden, da die Phasenlage der Welle eines Steges tiblicher-
weise nicht mit dem Abstand der Querelemente iibereinstimmt. Somit dndert sich die Pha-
senlage der Wellen des Steges zwischen Befestigungsstellen aufeinander folgender
Querelemente. Zur Befestigung von Querelementen miissten daher Knotenbleche unter-

schiedlicher Lange - je nach Phasenlage des Steges - an dem Steg angeordnet werden.
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Es ist daher eine Aufgabe der Erfindung, einen Weg zu schaffen, der es ermdglicht auch bei
Verwendung von Langtrdgern mit gewellten Stegen eine einfache und kostengiinstige

Herstellung eines Schienenfahrzeuges zu erméglichen.

Diese Aufgabe wird mit einem Schienenfahrzeug der eingangs genannten Art erfindungs-
gemifS dadurch geldst, dass der Steg in einem gewellten Abschnitt zumindest einen Schlitz

aufweist, welcher von einem Knotenblech durchsetzt ist.

Da das Knotenblech den Schlitz durchsetzt und somit vollstéindig durch den Steg verlduft, ist
die Lange des Knotenbleches unabhingig von der Phasenlage der Wellen des Steges. Es
kann somit Dank der Erfindung ein universell verwendbares Knotenblech hergestellt wer-
den. Auf die teure Anfertigung von speziell an die Phasenlage des Steges angepassten

Knotenblechen kann somit verzichtet werden.

In einer bevorzugten Ausfithrungsform der Erfindung verlduft der zumindest eine Schlitz im
Wesentlichen parallel zur HShe des Steges, wobei ein unterer Rand des Schlitzes von dem

Untergurt oder ein oberer Rand des Schlitzes von dem Obergurt beabstandet ist.

Giinstigerweise ist der Schlitz bis entweder bis zum Obergurt oder bis zum Untergurt
gefiihrt, wobei das Knotenblech im Wesentlichen normal zu dem Steg und parallel zu dessen
Wellenfront verlduft. Durch diese Ausfiihrungsform ldsst sich eine einfache Montage der
Knotenbleche bewerkstelligen, da die Knotenbleche in den Schlitz von oben bzw. unten

eingefiithrt werden kénnen.

Vorteilhafterweise stiitzt sich das Knotenblech mit einem unteren Endbereich an dem Unter-
gurt (Fig. 1) und/oder mit einem oberen Endbereich an dem Obergurt ab, wobei das Kno-

tenblech mit dem jeweiligen Gurt des Langtrdgers verschweifst ist.

In einer anderen Variante der Erfindung stiitzt sich das Knotenblech an einem dem Unter-

gurt oder dem Obergurt niher gelegenen Endbereich an einem unteren bzw. oberen Rand
des Schlitzes ab (Fig. 2).

Weiters kann an einem Rand des Schlitzes eine rohrférmige Abstiitzung fiir das Knotenblech
vorgesehen sein, deren Langsmittelachse im Wesentlichen normal zu der Oberfldche des
Steges verlduft (Fig. 3, Fig. 4).
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Die Erfindung samt weiteren Vorteilen ist im Folgenden anhand einiger nicht einschrénken-
der Ausfithrungsbeispiele, welche in den Zeichnungen dargestellt sind, ndher erldutert. In

diesen zeigen schematisch:

Fig. 1 einen Querschnitt durch einen Abschnitt eines Untergestell eines erfindungsgeméfien
Schienenfahrzeuges geméf einer ersten Variante der Erfindung;

Fig. 2 einen Querschnitt durch einen Abschnitt eines Untergestell eines erfindungsgemafsen

Schienenfahrzeuges geméf einer zweiten Variante der Erfindung;

Fig. 3 einen Querschnitt durch einen Abschnitt eines Untergestell eines erfindungsgeméfsen

Schienenfahrzeuges geméf einer dritten Variante der Erfindung;
Fig. 4 den Bereich IV aus Fig. 3 im niheren Detail;

Fig. 5 einen Langtréger eines erfindungsgeméfien Schienenfahrzeuges in einer ersten per-
spektivischen Ansicht;

Fig. 6 den Langtréger aus Fig. 5 in einer weiteren perspektivischen Ansicht und

Fig. 7 den Bereich VII im ndheren Detail.

Gemifs Fig. 1 weist das Untergestell eines Schienenfahrzeuges mindestens zwei Langtréger
1, 1" mit je einem Untergurt 2a, 2a” und einem Obergurt 2b, 2b” und mindestens einen den
Untergurt 2a, 2a’ und den Obergurt 2b, 2b” verbindenden Steg 3, 3" auf, wobei der Steg 3, 3’
im Wesentlichen tiber die ganze Linge der Langtrager 1, 1" verlduft. Die Langtréger 1, 1" sind
iiber mindestens ein Querelement 4 zu einer tragenden Struktur verbunden, wobei sich auf
den Querelementen 4 in Langsrichtung verlaufende FufSbodentréger 5 befinden. Unter der
Konstruktion aus Lang- und Quertrégern befindet sich weiters ein hier nicht dargestelltes
Drehgestell.

Die Langtriger 1, 1’ weisen einen I-férmigen Querschnitt auf, wobei der Steg 3, 3" zumindest
in einem mittleren Abschnitt des Langtrdgers 1, 1' gewellt ausgebildet ist (Fig. 5, 6, 7). Der
Steg 3, 3" kann hierbei, wie es in der AT 408 334 B offenbart ist, ausgebildet sein. So kann der
Steg 3, 3’ aus einem Wellblech hergestellt sein, wobei die Wellenfront des Wellblechs im
Wesentlichen normal zur Langsrichtung des Langtragers 1, 1" verlduft. Die Erzeugenden der
Wellen des Steges 3, 3" verlaufen, wie in dem oben erwihnten Dokument beschrieben, somit
im wesentlichen parallel zur Hthe des Steges 3, 3’ oder anders ausgedriickt liegen die
Kriimmungsradien der Wellen in Ebenen, die im wesentlichen normal auf die Hohe des
Steges 3, 3’ verlaufen (Fig. 5, 6, 7).
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Die Steifigkeit eines I-Trégers mit einem gewellten Steg 3, 3’ gegeniiber der eines Trégers mit
einem glatten Steg ist bei gleichen Abmessungen bezogen auf das Gewicht hoher, da das
Gewicht des gewellten Steges 3, 3' durch Verringerung seiner Dicke wesentlich geringer
gemacht werden kann. Auch die Beulsteifigkeit unter Biegebelastung ist bei einem gewellten
Steg 3, 3’ deutlich grofer als bei einem ebenen Steg, wenn man ein Wellblech verwendet, das
iiber seine Auflenkanten eine wesentlich grofere Profilhdhe aufweist als das ebene, dickere

Blech, was auch dadurch bedingt ist, dass es durch seine gewellte Form nahezu keine freien
Beulfelder aufweist.

Um bei einem Steg 3, 3’ mit gewelltem Querschnitt, die gleichen Steifigkeitseigenschaften
wie bei einem ebenen Steg zu erreichen, kann man das Gewicht eines gewellten Steges 3, 3’

auf mindestens 50 % des Gewichtes eines ebenen Steges reduzieren.

Wegen der hohen Kerbwirkung bei dynamischen Belastungen, wie sie bei einem Unterge-
stell eines Schienenfahrzeuges auftreten kdnnen, kann der Steg 3, 3’ des Langtrdgers 1, 1/
sowohl mit dem Untergurt 2a, 2a’ als auch mit dem Obergurt 2b, 2b" des Langtrégers 1, 1
beidseitig d. h. mit je einer hier nicht dargestellten Doppelkehlnaht verschweifst sein.

In der Ausfithrungsform der Erfindung nach Fig. 1 - 3 ist der Langtréger 1, 1" mit einem
oder mehreren Knotenblechen 6, 6’ fiir den Anschluss von Quertrdgern 4 oder anderen
Montageteilen ausgestattet. Der Steg 3, 3’ weist hierbei einen parallel zur Héhe des Wellble-
ches verlaufenden Schlitz auf, durch welchen das Knotenblech 6, 6" bzw. die Knotenbleche
gesteckt und mit dem Steg 3, 3" derart verschweifst sind, dass die Knotenbleche 6 im wesent-

lichen normal zu dem Wellblechsteg 3, 3’ und parallel zu dessen Wellenfront verlaufen.

Das Knotenblech 6, 6" dient gleichzeitig der Befestigung der Quertréger 4 auf der einen Seite
des Langtrigers 1, 1’ und der Befestigung von anderen Montageteilen, wie z. B. einer Schie-
bewandbetitigung, auf der Aufsenseite des Langtrégers 1, 1.

Da das Knotenblech 6, 6’ den Steg 6 durchsetzt ist die Linge des Knotenblechs 6, 6" in einem
montierten Zustand unabhéngig von der Phasenlage der Wellen des Stegs 3, 3'. Es kann
somit ein universell verwendbares Knotenblech 6, 6" hergestellt werden, dessen Form unab-
hingig von dem Wellblech des Steges 3, 3’ ist. Ist ein Knotenblech 6, 6" funktionsbedingt nur
an einer Seite des Langtrégers 1, 1" erforderlich, kann die gleiche Verbindung durch Schlit-
zen des Steges 3, 3" und Durchstecken sowie Verschweifien des Knotenblechs 6, 6" verwendet
werden. Auch die gleiche Form kann beibehalten werden, wenn der Uberstand auf der
anderen Seite des Steges 3, 3" unbenutzt bleibt.
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In der Variante der Erfindung nach Fig. 1 ist der Steg bis ca. % seiner Hohe geschlitzt und
das durch den Steg 3, 3" durchgesteckte Knotenblech reicht auf der Innenseite bis zu dem
Untergurt des Langtrégers 1, 1" und ist mit diesem verschweif3t.

Der untere Rand des Schlitzes ist somit von dem Untergurt 2a, 2a’ beabstandet, wobei das
obere Ende des Schlitzes bis zum Obergurt 2b, 2b’ gefiihrt sein kann. An seinem oberen
Rand kann der Schlitz in dem Steg 3, 3’ offen und erst durch Montage des Obergurtes 2b, 2b’
verschlossen werden. Auf diese Weise ldsst sich eine einfache Positionierung des Knoten-
blechs 6, 6" in dem Schlitz gewéhrleisten, weil es von oben in den Schlitz gesteckt werden
kann. Geméf$ einer hier nicht dargestellten Variante der Erfindung kann anstelle des unteren
auch der obere Rand des Schlitzes von dem Obergurt 2b, 2b” beabstandet sein, wobei der
Schlitz bis zum Untergurt 2a, 2a’ gefiihrt sein kann.

In der Variante nach Fig. 2 ist der Steg 3, 3’ ebenfalls bis ca. % seiner Hhe geschlitzt, wobei
das Knotenblech 6, 6" mit dem Schlitz verschweifst ist. Das Knotenblech 6, 6’ stiitzt sich an
einem dem Untergurt 2a, 2a’ niher gelegenen Endbereich an einem unteren Rand des Schlit-
zes ab. Der Anschluss des Knotenblechs 6, 6" an den Steg 3, 3’ erfolgt hierbei jedoch mé&g-
lichst sanft und ohne grofen Steifigkeitssprung. Das Knotenblech 6, 6" kann sich jedoch in
einer hier nicht gezeigten Ausfithrungsform auch mit einem dem Obergurt 2b, 2b” niher
gelegenen Endbereich an einem oberen Rand des Schlitzes abstiitzten.

In der Variante nach Fig. 3 und 4 ist an dem unteren Rand des Schlitzes eine rohrformige
Abstiitzung 7 fiir das Knotenblech 6, 6" vorgesehen, deren Léngsmittelachse A im Wesentli-
chen normal zu der Oberflédche des Steges 3, 3’ verl4uft, wobei das Knotenblech 6, 6" und die
Abstiitzung 7 miteinander verschweifst sind. Somit endet das Kontenblech an seinem unte-
ren Ende an einem Rohr, das zur Verminderung der Spannungsspitzen im Steg 3, 3" am Ende

des Kontenbleches dient.
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PATENTANSPRUCHE

Schienenfahrzeug mit einem Untergestell, welches zumindest zwei Langtrager (1, 1')
mit je einem Untergurt (2a, 2a’) und einem Obergurt (2b, 2b") und mindestens einen den
Untergurt (2a, 2a’) und den Obergurt (2b, 2b") verbindenden Steg (3, 3") aufweist, der im
wesentlichen tiber die ganze Lange der Langtréger (1, 1") verlduft, wobei die Langtréger
(1, 1) iiber mindestens ein Querelement (4) miteinander zu einer tragenden Struktur
verbunden sind, wobei der Steg (3, 3) zumindest abschnittsweise gewellt ist, und die
Erzeugenden der Wellen des Steges (3, 3') im wesentlichen parallel zur Hohe des Steges
(3, 3') verlaufen, dadurch gekennzeichnet, dass der Steg (3, 3’) in einem gewellten Ab-
schnitt zumindest einen Schlitz aufweist, welcher von einem Knotenblech (6, 6} durch-
setzt ist (Fig. 1).

Schienenfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der zumindest eine
Schlitz im Wesentlichen parallel zur Hohe des Steges (3, 3') verlauft (Fig. 6).

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
an einem Rand des Schlitzes eine rohrférmige Abstiitzung (7) fiir das Knotenblech (6, 6)
vorgesehen ist, deren Langsmittelachse (1) im Wesentlichen normal zu der Oberfléche
des Steges verlduft (Fig. 3, Fig. 4).

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass ein
unterer Rand des Schlitzes von dem Untergurt (2a, 2a") oder ein oberer Rand des Schlit-
zes von dem Obergurt (2b, 2b") beabstandet ist.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der
Schlitz entweder bis zum Obergurt (2b, 2b") oder bis zum Untergurt (2a, 2a’) gefiihrt ist.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass das
Knotenblech (6, 6") im Wesentlichen normal zu dem Steg (3, 3") und parallel zu dessen
Wellenfront verliuft.

Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
sich das Knotenblech (6, 6) mit einem unteren Endbereich an dem Untergurt (2a, 2a’)
und/oder mit einem oberen Endbereich an dem Obergurt (2b, 2b") abstiitzt (Fig. 1).
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Schienenfahrzeug nach einem der Anspriiche 4 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
sich das Knotenblech (6, 6') an einem dem Untergurt (2a, 2a’) oder dem Obergurt (2b,

2b’) niher gelegenen Endbereich an dem unteren bzw. oberen Rand des Schlitzes ab-
stiitzt (Fig. 2).
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