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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit
einem Schneerdumer nach dem Oberbegriff des Paten-
tanspruches 1.

[0002] Es ist bekannt, Schienenfahrzeuge, insbeson-
dere Lokomotiven, mit Schneerdumern auszustatten, um
Schnee unterschiedlicher Dichte bis zu einer maximalen
Hodhe von 800 mm bis 1.000 mm tber den Fahrschienen
bei Fahrgeschwindigkeiten von tiber 100 km/h, mdglichst
bis 160 km/h, entgleisungssicher vom Fahrweg zu rau-
men.

[0003] Aus der Patentschrift EP 1 070 792 B1 ist ein
Schienenfahrzeug, insbesondere eine Lokomotive mit
einem Tragrahmen und mit einem Fahrbahnrdumer be-
kannt. Der Fahrbahnrdumer weist zwei C-férmig profi-
lierte RGumschilde auf, die pflugférmig auf eine Spitze
zulaufend angeordnet sind. Die Raumschilde sind am
Tragrahmen Uber Halterungen befestigt, deren Verfor-
mungen bei einer StoRbelastung im Wesentlichen par-
allel zur Ebene des Tragrahmens gehalten bleiben. Bei
einer Kollision werden dadurch einerseits die Gefahr ei-
ner Beschadigung des Tragrahmens und andererseits
die Gefahr einer Entgleisung durch einen nach unten
weggebogenen oder abgerissenen Fahrbahnrdumer
vermindert.

[0004] Die Patentveréffentlichung JP 10252030 A of-
fenbart ein Schienenfahrzeug zum Schneerdumen, um-
fassend eine Mehrfach-Pflugeinrichtung mit einem Rah-
men, der Uber einen Schaft mit vertikaler Drehachse mit
dem Schienenfahrzeug verbunden ist, sowie eine Unter-
Pflugeinrichtung, die von einer Hubeinrichtung getragen
wird. Die Hubeinrichtung ist mit dem Rahmen hinter der
Mehrfach-Pflugeinrichtung verbunden. Die Pflugscharen
der Mehrfach-Pflugeinrichtung kdnnen zum Rdumen des
Schnees oberhalb der Schienenoberkanten in eine V-
férmige Stellung, in eine gerade Stellung oder in eine
umgekehrt V-féormige Stellung gebracht werden. Ein V-
férmiger Unter-Pflug der Unter-Schneepflugeinrichtung
raumt den Schnee unterhalb der Schienenoberkanten
zwischen zwei Fahrschienen. Der Unter-Pflug weist eine
Leitflaiche zum Abfihren von Schnee in horizontaler
Richtung auf, was ein Herabfallen von Schnee zwischen
die Fahrschienen verhindert.

[0005] Das Patent US 6,688,021 B2 zeigt eine Loko-
motive mit einem Schneepflug und einer Vorrichtung zur
verbesserten Schneerdumung, die vom Schneepflug
hinterlassenen Schnee noch weiter entfernt. Hierdurch
werden Traktion und Steuerung der Lokomotive verbes-
sert. Die Vorrichtung umfasst fiir jede Fahrschiene eine
Raumklappe, die nach unten Uber die Unterkante des
Schneepflugs hinausragt. Die Raumklappen l6sen und
entfernen liegen gebliebenen Schnee sowie andere
Uberbleibsel, die vom Schneepflug hinterlassen werden.
Die Vorrichtung entfernt geschickt Schnee und ist aus
dinnstem Material gefertigt.

[0006] Aus dem Patent US 51,829 A ist ein Schnee-
pflug fiir Schienenfahrzeuge zur Entfernung von Schnee
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und Eis von den Fahrschienen und aus dem Gleisbett
bekannt. Der Schneepflug umfasst einen vertikal und la-
teral selbst-einstellbaren Rdumer, zwei bewegliche Sei-
tenfligel zur Abfiihrung von Schnee und Eis und einen
Federarm zur Einhaltung eines Abstandes zwischen
R&aumer und Fahrschienen, um den Betrieb des Schnee-
pflugs durch Hindernisse nicht zu beeintrachtigen.
[0007] Die Offenlegungsschrift DE 10 2009 019 576
A1 zeigt einen gepfeilten Schneerdumer mit zwei Seiten-
flachen fir ein Schienenfahrzeug. Um einen solchen
Schneerdumer strémungstechnisch giinstig auszuge-
stalten, sind in den Seitenflachen Durchbriiche vorhan-
den. Die Durchbriiche sind mit Leitschaufeln versehen,
die derart angeordnet und ausgestaltet sind, dass die
Luftstrdmung nach unten abgelenkt wird.

[0008] Die Offenlegungsschrift DE 199 33 914 A1 of-
fenbart einen Fahrbahnrdumer fir ein Schienenfahr-
zeug, der aus einem oder mehreren Rdumschildern be-
steht, die mit einer Halterung am Tragrahmen des Schie-
nenfahrzeugs befestigt sind. Bei der Befestigung des
sich Uber die gesamte Breite des Schienenfahrzeugs er-
streckenden Fahrbahnrdumers besteht das Problem,
dass weit auseinanderliegende Befestigungsstellen vor-
zusehen sind, die eine hohe Fertigungsgenauigkeit und
einen hohen Aufwand beim Einbau erfordern. Um einen
einfach herzustellenden und zu montierenden Fahrbahn-
raumer zu schaffen, wird fir den Fahrbahnrdumer eine
Halterung vorgeschlagen, die aus einer torsionsfesten
Tragstruktur besteht, die mit ihrem oberen Ende mittig
am Kopftrager befestigt ist und an deren unterem Ende
der Raumschild befestigt ist.

[0009] Aus der Offenlegungsschrift DE 199 33 915 A1
ist ein Fahrbahnraumer flr ein Schienenfahrzeug be-
kannt, der aus einem oder mehreren Raumschilden be-
steht, die mit einer Halterung am Tragrahmen des Schie-
nenfahrzeugs befestigt sind. Um die Gefahr zu mindern,
dass der Fahrbahnraumer bei einer Kollision mit einem
Hindernis nach unten wegknickt und das Schienenfahr-
zeug zum Entgleisen bringt und um zu vermeiden, dass
sich bei einer Verformung der Halterung des Fahrbahn-
raumers der Tragrahmen mit verformt, wird vorgeschla-
gen, die Halterung so auszugestalten, dass der Fahr-
bahnraumer bei einer Kollision mit einem Hindernis unter
Energieaufnahme durch in der Halterung angeordnete
Energieverzehrelemente im wesentlichen parallel zur
Ebene des Tragrahmens gehalten bleibt.

[0010] Die Patentschrift US 1 518 685 A offenbart ei-
nen Schneerdumer, dessen Scharbleche sich auf ein Bo-
denblech abstiitzen, welches eine nach vorne Uberste-
hende Schneidkante aufweist. Bei der Befestigung eines
Schneerdumers am Untergestell des Schienenfahr-
zeugs besteht hinsichtlich des freien Spaltes zwischen
einer Unterkante des Schneerdumers und einer Ober-
kante der Fahrschienen ein Zielkonflikt. Einerseits sollte
die Spalth6he mindestens einen Sicherheitsabstand ein-
halten, der sich aus einschlagigen Einschrankungsrech-
nungen unter Beriicksichtigung von Nick- und Hubbewe-
gungen des Fahrzeugkastens ergibt, um ein Aufschla-
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gen des Schneerdumers auf die Fahrschienen zu ver-
meiden. Andererseits kann der errechnete Sicherheits-
abstand sich als so grof’ erweisen, beispielsweise grofier
als 200 mm, dass Hindernisse wie etwa Holzschwellen
durch den Spalt passen und vom Schneerdumer nicht
weggeraumt werden kénnen und hinter dem Schneerau-
mer angeordnete Komponenten, wie Antennen, San-
dungsanlagen oder dergleichen, nur unzureichend ge-
schitzt sind.

[0011] Aus der Patentschrift US 1 207 789 A ist ein
gattungsgemaRes Schienenfahrzeug mit einem hdhen-
verstellbaren Schneerdumer bekannt.

[0012] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde ein
gattungsgemaRes Schienenfahrzeug miteinem Schnee-
raumer bereitzustellen, wobei die Gefahr einer Entglei-
sung vermindert wird. Die Aufgabe wird geldst durch ein
Schienenfahrzeug der eingangs genannten Art mit den
im kennzeichnenden Teil des Patentanspruches 1 ange-
gebenen Merkmalen. Demnach umfasst ein Schienen-
fahrzeug, insbesondere eine Lokomotive, einen Fahr-
zeugkasten, der sich auf langs Fahrschienen verfahrba-
ren Fahrwerken federnd abstiitzt. Es umfasst ferner ei-
nen Schneerdumer mit zwei pflugférmig auf eine Spitze
zulaufenden, C-férmig profilierten Scharblechen und mit
einem in Fahrtrichtung hinter den Scharblechen hdéhen-
verstellbar angeordneten Rdumschild, dessen nach un-
ten Uiber eine Unterkante der Scharbleche hinaus ragen-
der Uberstand verstellbar ist. Dabei liegen die Scharble-
che mit ihrer Unterkante auf einem Bodenblech auf, wel-
ches eine in Fahrtrichtung von der Unterkante vorsprin-
gende Schneidkante ausbildet. ErfindungsgemalR istder
Schneeraumer derart an einem Untergestell des Fahr-
zeugkastens befestigt, dass das Bodenblech des
Schneeraumers einen durch maximale Einfederung des
Fahrzeugkastens vorgegebenen Sicherheitsabstand zu
den Fahrschienen einhalt, wobei der Uberstand des
Raumschildes in Abhangigkeit des Sicherheitsabstan-
des und eines RadreifenverschleiRes von Schienenra-
dern der Fahrwerke eingestellt ist. Das erfindungsgema-
Re Schienenfahrzeug umfasst frontseitig am Unterge-
stell angeordnete Pufferelemente, welche zur Aufnahme
von StoRenergie durch elastische Kompression einer
Pufferfeder Iangs eines reversiblen, ersten Energieauf-
nahmeweges ausgebildet sind. Die Pufferelemente sind
dabei mit dem Untergestell iber Deformationselemente
verbunden, welche zur Aufnahme von StoRenergie
durch plastische Deformation einer Deformationsstruk-
tur Iangs eines irreversiblen, zweiten Energieaufnahme-
weges ausgebildet sind. Dabei ist der Schneerdumer
derart am Untergestell befestigt, dass dessen Spitze in
Fahrtrichtung hinter dem ersten und zweiten Energieauf-
nahmeweg liegt. Hierdurch wird bei Schienenfahrzeugen
mit einem derartigen Kollisionsmanagementsystem der
Schneeraumer aus den Energieaufnahmewegen gehal-
ten. Trotzdem sorgt der Schneerdumer dafiir, dass Kol-
lisionspartner oder auf dem Fahrweg liegende Hinder-
nisse von den Fahrschienen gerdumtwerden, ohne unter
das eigene Schienenfahrzeug zu geraten und damit ent-
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gleisungskritische Situationen zu riskieren.

[0013] Bei in Fahrt befindlichem Schienenfahrzeug
teilt die Schneidkante den auf dem Fahrweg liegenden
Schnee in eine obere Schneeschicht und eine auf dem
Fahrweg zundchst verweilende untere Schneeschicht.
Die obere Schneeschicht gelangt dann auf den anstei-
genden C-Bogen der Scharbleche und wird von diesen
angehoben, wodurch der fihrende Radsatz eines Fahr-
werks des Schienenfahrzeugs nicht entlastet wird und
entgleisungssicher in den Fahrschienen bleibt. Durch
das Gleiten der angehobenen Schneeschicht in den C-
foérmig profilierten Scharblechen wird diese in eine Rota-
tion versetzt und durch die Pfeilung der Scharbleche
schraubenlinienférmig nach aulen neben den Fahrweg
geschleudert. Die grof¥flachigen Scharbleche bilden eine
erste Rdumstufe fiir hohen Schnee und gréRere Hinder-
nisse, wahrend der kleinflichigere Raumschild eine
zweite Rdumstufe fir kleinere, von der ersten Raumstufe
nicht erfasste Hindernisse bildet. Wahrend die erste
Raumstufe festin sicherer Héhe lber der Schienenober-
kante montierbarist, um hohe Kréfte auf das Untergestell
Ubertragen zu kénnen, kann der Betreiber des Schienen-
fahrzeugs die Spalthéhe durch Verstellen des Uberstan-
des des Raumschildes einstellen, insbesondere so klein
einstellen, dass hinter dem Schneerdumer angeordnete
Komponenten hinreichend geschitzt sind. Indem es sich
bei dem ein- oder mehrteiligen, beispielsweise gepfeilt
angeordneten Rdumschild um ein Bauteil mit einem ver-
gleichsweise geringen Anteil am Gesamtgewicht des
Schneeraumers von Uber 400 kg handelt, kann die Ein-
stellung der Spalthéhe auch einfach ohne maschinelle
Hilfe vorgenommen werden. Der Schneerdumer kann so
befestigt werden, dass bei abgefahrenen Radreifen und
bei Berlcksichtigung aller méglichen Nick- und Hubbe-
wegungen des Fahrzeugkastens die Scharbleche einen
vorgebbaren Sicherheitsabstand zur Schienenoberkan-
te haben. Damit sind die Scharbleche die meiste Zeit zu
hoch angeordnet. Damit auch Komponenten wie Anten-
neneinrichtungen oder Sandungsanlagen ausreichend
geschutzt werden, wird der Spalt zwischen Schieneno-
berkante und Schneerdumer verkleinert, indem der
Uberstand des nach unten tberstehenden Raumschil-
des vergroRert wird.

[0014] In einer bevorzugten Ausgestaltung des erfin-
dungsgemalen Schienenfahrzeugs ist an einer Ober-
kante der Scharbleche ein in Fahrtrichtung abstehender
Ablenksteg angeformt. Der Ablenksteg lenkt den bis zum
oberen C-Bogenende eines Scharbleches gleitenden
Schnee nach vorne um und vermindert ein Aufsteigen
von Schnee vonden Scharblechen aufeine Frontscheibe
eines Fuhrerstandes des Schienenfahrzeugs.

[0015] In einer vorteilhaften Ausgestaltung des erfin-
dungsgemalen Schienenfahrzeugs sind die Scharble-
che uber mehrere, sich in Fahrtrichtung erstreckende
Versteifungsrippen mit einer sich quer zur Fahrtrichtung
erstreckenden Rickwand verbunden. Der Schneerdu-
mer ist damit als in sich steifes Gebilde ausgefihrt und
besitzt keine definierten Energieaufnahmeeigenschaf-
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ten. Eine Energieaufnahme durch den Schneerdumer
kénnte zu dessen Zerstérung oder Abriss flihren und da-
durch Hindernisse entstehen lassen, deren Uberfahren
eine Entgleisung des Schienenfahrzeugs bedingen
kénnte.

[0016] Vorzugsweise umfasst das erfindungsgemafie
Schienenfahrzeug seitlich am Untergestell angeordnete
Anhebestellen fiir eine Hebeeinrichtung, wobei die
Scharbleche des Schneerdumers einen derart stumpfen
Spitzenwinkel einschlielen, dass seitliche Aullienkanten
der Scharbleche in Fahrtrichtung hinter den Anhebestel-
len enden. Damit muss der Schneerdumer nicht abge-
baut werden, wenn das Schienenfahrzeug - beispiels-
weise zum Ein- oder Aufgleisen - anzuheben ist. Entge-
gen den bekannten spitzwinkligen Pfeilungen von
Schneeraumern, wird der Spitzenwinkel vorzugsweise
stumpf ausgefiihrt, beispielsweise zwischen 100° und
120°, um die Spitze des Schneerdumers aus dem Ener-
gieaufnahmeweg heraus zu halten.

[0017] In einer vorteilhaften Ausfiihrungsform umfasst
das erfindungsgemaRe Schienenfahrzeug eine hinter
dem Schneerdumer angeordnete Antenneneinrichtung,
wobei an der Rickwand des Schneerdumers eine Kon-
sole angeordnet ist, welche die Antenneneinrichtung von
oben abdeckt. Durch die integrierte Konsole wird ein zu-
satzlicher Schutz der Antenneneinrichtung vor auferen
mechanischen Beschadigungen geboten.

[0018] In einer bevorzugten Ausgestaltung umfasst
das erfindungsgemafe Schienenfahrzeug ein frontseitig
am Untergestell angeordnetes Kupplungselement, wo-
bei der Schneerdumer im Bereich der Spitze eine Aus-
nehmung aufweist, durch die das Kupplungselement hin-
durch geflhrt ist. Die Ausnehmung kann dadurch gebil-
det sein, dass mittig angeordnete Innenkanten der
Scharbleche nicht aneinander stoRen, oder dass mittig
auf StoR angeordnete Scharbleche einen beispielsweise
rechteckigen Ausschnitt aufweisen. So kann bei montier-
tem Schneerdumer ein als Schraubenkupplung ausge-
bildetes Kupplungselement nach hinten durchfedern
oder der Kupplungskopf eines als Mittelpufferkupplung
ausgebildeten Kupplungselements getauscht werden.
[0019] Weitere Eigenschaften und Vorteile der Erfin-
dung ergeben sich aus nachfolgender Beschreibung ei-
nes konkreten Ausflihrungsbeispiels anhand der Zeich-
nungen, in deren

FIG1 ein Schneerdumer eines erfindungsgemaRen
Schienenfahrzeugs in perspektivischer Dar-
stellung von oben,

FIG2 der Schneerdumer nach FIG 1 in perspektivi-
scher Darstellung von unten,

FIG3  der Schneerdumer nach FIG 1 mit einem nicht
dargestellten Scharblech und

FIG4 die Front eines erfindungsgemaflen Schienen-

fahrzeugs mit montiertem Schneerdumer in
Seitenansicht

schematisch veranschaulicht sind.
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[0020] GemaR FIG 1 bis FIG 4 umfasst ein Schnee-
raumer 1 fur ein erfindungsgeméafies Schienenfahrzeug
14, insbesondere fir eine Lokomotive, zwei pflugférmig
auf eine Spitze 2 zulaufende Scharbleche 3, die eine
erste Raumstufe bilden. Die Scharbleche 3 weisen ein
C-férmiges Profil aufund sind derart gepfeilt angeordnet,
dass ihre nach innen gewdlbten Vorderseiten in Fahrt-
richtung 4 des Schienenfahrzeugs 14 weisen. Die Schar-
bleche 3 liegen mit ihren geraden Unterkanten 6 auf ei-
nem Bodenblech 8 des Schneerdumers 1 auf, wobei das
Bodenblech 8 eine in Fahrtrichtung 4 von den Unterkan-
ten 6 vorspringende Schneidkante 9 ausbildet. An einer
Oberkante 10 der Scharbleche 3 ist ein in Fahrtrichtung
4 abstehender Ablenksteg 11 angeformt. Die gepfeilt an-
geordneten Scharbleche 3 schlieRen einen stumpfen
Spitzenwinkel 23 ein, der im Bereich von 110° bis 120°
liegt. An der Spitze 2 stolRen die beiden Scharbleche 3
aneinander und bilden eine gemeinsame Bugschneide
27. An ihren Oberkanten 10 sind die Scharbleche 3 im
Bereich der Spitze 2 ausgeschnitten, um eine mittige
Ausnehmung 26 zu bilden. Der Schneerdumer 3 weist
eine sich quer zur Fahrtrichtung 4 erstreckenden Ruck-
wand 13 auf, die mit den Scharblechen lUber mehrere
flachige, sich in Fahrtrichtung 4 erstreckende Verstei-
fungsrippen 12 verbunden ist. Die Versteifungsrippen 12
weisen gemal FIG 3 eine dem nach aufien gewdlbten
C-Profil der Riickseiten der Scharbleche 3 folgende Vor-
derkante sowie einen rechteckigen Eckausschnitt auf,
um sich dem stufigen Verlauf des Bodenblechs 8 anzu-
passen. Erfindungsgemal umfasst der Schneeraumer 1
einen hohenverstellbaren Rdumschild 5, der in Fahrtrich-
tung 4 hinter den Scharblechen 3, beispielsweise an der
Stufe des Bodenbleches 8 angeordnet ist. Der
Raumschild 5 ist gepfeilt angeordnet und weist eine Rei-
he von vertikalen Langléchern 31 auf, durch die er ho-
henverstellbar mittels Befestigungsschrauben 32 mit
dem Bodenblech 8 verbunden ist. Ein Uber eine Unter-
kante 6 der Scharbleche 3 hinaus ragenden Uberstand
7 des Raumschildes 5 ist dadurch verstellbar. Der
Raumschild 5 bildet eine der ersten Raumstufe nachge-
ordnete, zweite Rdumstufe mit einer einstellbaren Spalt-
héhe 17 zu vom Schienenfahrzeug 14 befahrenen Fahr-
schienen 15. Aufden Oberkanten der Versteifungsrippen
12 liegt ein Deckblech 28 auf, so dass der Schneerdumer
1 einin sich steifes Gebilde in Form eines geschlossenen
Kastens darstellt. An der Rickwand 13 des Schneerdu-
mers 1 ist eine flachig ausgebildete Konsole 25 ange-
ordnet, welche horizontal ausgerichtet nach hinten ab-
steht. Ferner sind an der Rickwand 13 Befestigungsso-
ckel 29 fur Schraubverbindungen 30 zur Befestigung des
Schneerdumers 1 am Schienenfahrzeug angeordnet.

[0021] Beim Schneerdumen des in Fahrt befindlichen
Schienenfahrzeugs teilt die Schneidkante 9 des Boden-
bleches 8 den zu rdumenden Schnee in eine obere
Schneeschicht und eine untere Schneeschicht. Die obe-
re Schneeschicht wird von den C-férmig profilierten
Scharblechen 3 der ersten Raumstufe angehoben und
durch Abgleiten am C-Profil der Scharbleche 3 in Rota-
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tion versetzt, bis sie durch den Ablenksteg 11 nach vorn
gelenkt wird; gleichzeitig wird der rotierende Schnee
durch die Pfeilung der Scharbleche 3 seitlich nach aulRen
weggefuhrt. Das Raumschild 5 der nachgeordneten,
zweiten Raumstufe rAumt wenigstens einen Teil der un-
teren Schneeschicht sowie kleinere Hindernisse vom
Fahrweg, die von der ersten Raumstufe nicht erfasst wur-
den.

[0022] GemaR FIG 4 istder Schneerdumer 1 an einem
Untergestell 16 eines nicht dargestellten Fahrzeugkas-
tens des Schienenfahrzeugs 14 befestigt. Der Fahrzeug-
kasten stiitzt sich auf ldngs Fahrschienen 15 verfahrba-
ren, ebenfalls nicht dargestellten Fahrwerken tber eine
Sekundarfederung ab. Die Fahrwerke weisen Fahrwer-
krahmen auf, die sich wiederum Uber eine Priméarfede-
rung auf Schienenrader aufweisenden Radséatzen ab-
stlitzen. Aufgrund der primaren und sekundaren Fede-
rung fihrt der Fahrzeugkasten - und mit ihm der starr
befestigte Schneerdumer 1 - insbesondere Hubbewe-
gungen langs einer Fahrzeughochachse und Nickbewe-
gungen um eine Fahrzeugquerachse aus. Der Schnee-
raumer 1ist nun derartam Untergestell 16 befestigt, dass
das Bodenblech 8 einen durch maximale Einfederung
des Fahrzeugkastens vorgegebenen Sicherheitsab-
stand zu den Fahrschienen 15 einhalt, wobei der Uber-
stand 7 des Raumschildes 5 und damit die Spalthéhe 17
in Abhangigkeit des Sicherheitsabstandes und eines
RadreifenverschleiRes der Schienenrader eingestellt ist.
[0023] Das Schienenfahrzeug 14 umfasst frontseitig
am Untergestell 16 angeordnete Pufferelemente 18, wel-
che zur Aufnahme von Stofenergie durch elastische
Kompression einer nicht dargestellten Pufferfeder langs
eines reversiblen, ersten Energieaufnahmeweges 19
ausgebildet sind. Ein Pufferelement 18 umfasst einen
Pufferteller 33, der am vorderen Ende eines Puffersto-
Rels 34 angebracht ist. Der PufferstdéRel 34 ist in Fahrt-
richtung 4 gegen die Pufferfederin einer Pufferaufnahme
35 eintauchbar. Die Pufferelemente 18 sind mit dem Un-
tergestell 16 Uber Deformationselemente 20 verbunden,
welche zur Aufnahme von StoRRenergie durch plastische
Deformation einer Deformationsstruktur langs eines ir-
reversiblen, zweiten Energieaufnahmeweges 21 ausge-
bildet sind. Die Deformationsstruktur kann pyramiden-
stumpfférmig ausgebildet sein und wird bei einer Kollisi-
on unter Bildung einer Reihe von Querfalten kontrolliert
gestaucht. Um das Kollisionsmanagementsystem aus
Pufferelementen 18 und Deformationselementen 20
nicht zu storen, ist der Schneeraumer 1 derart am Un-
tergestell 16 befestigt, dass die Spitze 2 in Fahrtrichtung
4 hinter den aneinandergereihten Energieaufnahmewe-
gen 19 und 21 liegt. Das Schienenfahrzeug 14 umfasst
seitlich am Untergestell 16 angeordnete Anhebestellen
22 fiir eine nicht dargestellte Hebeeinrichtung auf. Damit
die Anhebestellen 22 ohne Demontage des Schneerau-
mers 1 frei zuganglich sind, schlieRen die Scharbleche
3 des Schneerdumers 1 einen stumpfen Spitzenwinkel
23 von beispielsweise 115° ein, so dass seitliche Aulien-
kanten 24 der Scharbleche 3 in Fahrtrichtung 4 hinter
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den Anhebestellen 22 enden. Das Schienenfahrzeug 14
umfasst eine mittig hinter dem Schneerdumer 1 ange-
ordnete, aber nicht dargestellte Antenneneinrichtung, die
durch die Konsole 25 von oben abdeckt wird. Das Schie-
nenfahrzeug 14 umfasst ein frontseitig am Untergestell
16 angeordnetes, nicht dargestelltes Kupplungselement,
welches durch die im oberen Bereich der Spitze 2 des
Schneerdumers 1 angeordnete Ausnehmung 26 hin-
durch gefihrt ist.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug (14), insbesondere Lokomotive,
umfassend einen Fahrzeugkasten, der sich auf
langs Fahrschienen (15) verfahrbaren Fahrwerken
federnd abstiitzt, und einen Schneerdumer (1) mit
zwei pflugférmig auf eine Spitze (2) zulaufenden, C-
férmig profilierten Scharblechen (3), und mit einem
in Fahrtrichtung (4) hinter den Scharblechen (3) h6-
henverstellbar angeordneten Raumschild (5), des-
sen nach unten Uber eine Unterkante (6) der Schar-
bleche (3) hinaus ragender Uberstand (7) verstellbar
ist, wobei die Scharbleche (3) mit ihrer Unterkante
(6) auf einem Bodenblech (8) aufliegen, welches ei-
ne in Fahrtrichtung (4) von der Unterkante (6) vor-
springende Schneidkante (9) ausbildet, wobei der
Schneerdumer (1) derart an einem Untergestell (16)
des Fahrzeugkastens befestigt ist, dass das Boden-
blech (8) des Schneerdumers (1) einen durch maxi-
male Einfederung des Fahrzeugkastens vorgegebe-
nen Sicherheitsabstand zu den Fahrschienen (15)
einhalt, wobei der Uberstand (7) des Rdumschildes
(5) und somit die Spalth6he zwischen Schneerau-
mer und Schienenoberkante in Abhangigkeit des Si-
cherheitsabstandes und eines Radreifenverschlei-
Res von Schienenradern der Fahrwerke eingestellt
ist, gekennzeichnet durch frontseitig am Unterge-
stell (16) angeordnete Pufferelemente (18), welche
zur Aufnahme von StoRenergie durch elastische
Kompression einer Pufferfeder langs eines ersten
Energieaufnahmeweges (19) ausgebildet sind und
welche mit dem Untergestell (16) Uber Deformati-
onselemente (20) verbunden sind, welche zur Auf-
nahme von StofRRenergie durch plastische Deforma-
tion einer Deformationsstruktur langs eines zweiten
Energieaufnahmeweges (21) ausgebildet sind, wo-
bei der Schneerdumer (1) derart am Untergestell
(16) befestigt ist, dass dessen Spitze (2) in Fahrt-
richtung (4) hinter dem ersten und zweiten Energie-
aufnahmeweg (19, 21) liegt.

2. Schienenfahrzeug (14) nach Anspruch 1, wobei an
einer Oberkante (10) der Scharbleche (3) ein in
Fahrtrichtung (4) abstehender Ablenksteg (11) an-
geformt ist.

3. Schienenfahrzeug (14) nach Anspruch 1 oder 2, wo-
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bei die Scharbleche (3) Gber mehrere, sich in Fahrt-
richtung (4) erstreckende Versteifungsrippen (12)
mit einer sich quer zur Fahrtrichtung (4) erstrecken-
den Ruckwand (13) verbunden sind.

Schienenfahrzeug (14) nach einem der Anspriiche
1 bis 3, umfassend seitlich am Untergestell (16) an-
geordnete Anhebestellen (22) fiir eine Hebeeinrich-
tung, wobei die Scharbleche (3) des Schneerdumers
(1) einen derart stumpfen Spitzenwinkel (23) ein-
schlielen, dass seitliche AuRenkanten (24) der
Scharbleche (3) in Fahrtrichtung (4) hinter den An-
hebestellen (22) enden.

Schienenfahrzeug (14) nach einem der Anspriiche
3 bis 4, umfassend eine hinter dem Schneeraumer
(1) angeordnete Antenneneinrichtung, wobei an der
Ruckwand (13) des Schneerdumers (1) eine Konso-
le (25) angeordnet ist, welche die Antenneneinrich-
tung von oben abdeckt.

Schienenfahrzeug (14) nach einem der Anspriiche
1 bis 5, umfassend ein frontseitig am Untergestell
(16) angeordnetes Kupplungselement, wobei der
Schneerdumer (1) im Bereich der Spitze (2) eine
Ausnehmung (26) aufweist, durch die das Kupp-
lungselement hindurch gefiihrt ist.

Claims

Rail vehicle (14), in particular locomotive, comprising
avehicle body whichis supportedin a sprung fashion
on bogies that can travel along running rails (15),
and a snow plough (1) which has two blade plates
(3) which run to a point (2) in a plough shape and
have a C-shaped profile, and with a plough blade (5)
which is arranged in a vertically adjustable fashion
behind the blade plates (3) in the direction of travel
(4), and whose projecting portion (7), which projects
downward beyond a lower edge (6) of the blade
plates (3), is adjustable, wherein the blade plates (3)
rest with their lower edge (6) on a base plate (8),
which forms a cutting edge (9) which protrudes from
the lower edge (6) in the direction of travel (4), where-
in the snow plough (1) is fastened to an underframe
(16) of the vehicle body such that the base plate (8)
of the snow plough (1) maintains a safety distance
from the running rails (15), which safety distance is
predefined by maximum spring compression of the
vehicle body, wherein the protruding portion (7) of
the plough blade (5) and thus the gap height between
the snow plough and the upper edge of the rail is set
as a function of the safety distance and of wear of
the wheel tyres of rail wheels of the bogies, charac-
terised by buffer elements (18) arranged on the front
ofthe underframe (16), which are designed to absorb
impact energy through elastic compression of a buff-
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er spring along a first energy absorption path (19)
and which are connected to the underframe (16) via
deformation elements (20) which are designed to ab-
sorb impact energy through plastic deformation of a
deformation structure along a second energy ab-
sorption path (21), wherein the snow plough (1) is
fastened to the underframe (16) such that its point
(2) lies behind the firstand second energy absorption
paths (19, 21) in the direction of travel (4).

2. Rail vehicle (14) according to claim 1, wherein a de-
flection web (11) projecting in the direction of travel
(4) is integrally formed on an upper edge (10) of the
blade plates (3).

3. Rail vehicle (14) according to claim 1 or 2, wherein
the blade plates (3) are connected to a rear wall (13)
extending transversely to the direction of travel (4)
via a plurality of reinforcing ribs (12) extending in the
direction of travel (4).

4. Rail vehicle (14) according to one of claims 1 to 3,
comprising lifting points (22) arranged laterally on
the underframe (16) for a lifting device, wherein the
blade plates (3) of the snow plough (1) encompass
an oblique point angle (23) such that lateral outer
edges (24) of the blade plates (3) terminate behind
the lifting points (22) in the direction of travel (4).

5. Rail vehicle (14) according to one of claims 3 to 4,
comprising an antenna device arranged behind the
snow plough (1), wherein a bracket (25) is arranged
on the rear wall (13) of the snow plough (1), and
covers the antenna device from above.

6. Rail vehicle (14) according to one of claims 1 to 5,
comprising a coupling element arranged on the front
of the underframe (16), wherein the snow plough (1)
has a recess (26) in the region of the point (2),
through which the coupling element is guided.

Revendications

1. Véhicule ferroviaire (14), en particulier locomotive,
comprenant une caisse de véhicule qui s’appuie de
maniére suspendue sur des bogies pouvant se dé-
placer le long de rails (15), et un chasse-neige (1)
muni de deux socs (3) profilés en forme de C, se
terminant par une pointe (2) a la maniére d’une char-
rue, et avec une lame de déblaiement (5) agencée
réglable en hauteur derriere les socs (3) dans le sens
du déplacement (4) et dont la partie saillante (7) fai-
sant saillie vers le bas vers I'extérieur au-dela d'un
bord inférieur (6) des socs (3) peut étre ajustée, dans
lequel les bords inférieurs (6) des socs (3) reposent
sur une tole de sol (8) qui crée un bord de coupe (9)
dépassant du bord inférieur (6) dans le sens du dé-
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placement (4), dans lequel le chasse-neige (1) est
fixé sur un support (16) de la caisse de véhicule de
sorte que la téle de sol (8) du chasse-neige (1) res-
pecte par rapport aux rails (15) une distance de sé-
curité prédéfinie par une suspension maximale de
la caisse de véhicule, dans lequel la partie saillante
(7) de la lame de déblaiement (5) et donc la hauteur
d’écartement entre le chasse-neige et le bord supé-
rieur de rails est ajustée en fonction de la distance
de sécurité et d’'une usure de roue des roues du bo-
gie, caractérisé par des éléments formant tampon
(18) agencés a I'avant du support (16), qui sont réa-
lisés en vue de I'absorption d’une énergie de choc
grace a la compression élastique d’un ressort de
tampon le long d’'un premier trajet d’absorption
d’énergie (19) et qui sont reliés au support (16) par
intermédiaire d’éléments déformables (20) qui sont
réalisés en vue de I'absorption d’'une énergie de choc
grace a une déformation plastique d’une structure
déformable le long d’un deuxiéme trajet d’absorption
d’énergie (21), dans lequel le chasse-neige (1) est
fixé au support (16) de sorte que sa pointe (2) se
trouve derriére les premier et deuxieme trajets d’ab-
sorption d’énergie (19, 21) dans le sens du déplace-
ment (4).

Véhicule ferroviaire (14) selon la revendication 1,
dans lequel un méplat de déviation (11) faisant saillie
dans le sens du déplacement (4) estformé au niveau
d’un bord supérieur (10) des socs (3).

Véhicule ferroviaire (14) selon la revendication 1 ou
2, dans lequel les socs (3) sont reliés a une paroi
arriere (13), s’étendant transversalementpar rapport
au sens du déplacement (4), grace a plusieurs ner-
vures de renforcement (12) s’étendant dans le sens
du déplacement (4).

Véhicule ferroviaire (14) selon 'une quelconque des
revendications 1 a 3, comprenant des emplace-
ments de levage (22) agenceés latéralement au ni-
veau du support (16) et destinés a un appareil de
levage, dans lequel les socs (3) du chasse-neige (1)
forment un angle de pointe (23) qui est obtus de sorte
que des bords extérieurs latéraux (24) des socs (3)
se terminent derriére les emplacements de levage
(22) dans le sens du déplacement (4).

Véhicule ferroviaire (14) selon la revendication 3 ou
4,

comprenant un appareil formant antenne agencé
derriere le chasse-neige (1), dans lequel une con-
sole (25), qui recouvre par le haut 'appareil formant
antenne, est agencée au niveau de la paroi arriére
(13) du chasse-neige (1).

Véhicule ferroviaire (14) selon I'une quelconque des
revendications 1 a5, comprenant un élément de cou-
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plage agencé a I'avant du support (16), dans lequel
le chasse-neige (1) présente dans la région de la
pointe (2) un évidement (26) a travers lequel passe
I'élément de couplage.
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