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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Untergestell eines
Schienenfahrzeuges, umfassend zwei auf Radern ab-
stlitzbare Kopfstiicke sowie einen Mitteltrdger, dessen
Langsachse die Langsachse des Schienenfahrzeuges
ausbildet, wobei jedes Kopfstiick und der Mitteltrager
Uber jeweils einen Anschlussflansch I6sbar miteinander
verbunden sind.

[0002] Derartige Untergestelle fiir Schienenfahrzeuge
sind aus dem Stand der Technik bekannt. So offenbart
beispielsweise die DE 42 29 481 C1 ein Untergestell fur
Schienengiterwagen, dessen Grundkonzeption eine
Kombination aus verschiedenen Modulen bzw. Baugrup-
pen vorsieht, darunter unter anderem auch eine Kombi-
nation zweier stirnseitiger Vorbauten bzw. Kopfstlicke
mit einer aus Quer- und Langstragern aufgebauten Mit-
telpartie. Durch die weitgehende autonome Vorfertigung
einer jeden einzelnen Baugruppe, insbesondere des
Vorbaus bzw. der Kopfstlicke und des Laufwerksrah-
mens, in eigenstandigen Vorrichtungen soll der Aufwand
fir Anpass- und Ausrichtarbeiten beim Zusammenbau
der verschiedenen Baugruppen reduziert und auf diese
Weise der Vorfertigungs-Grad bei der Produktion kun-
denspezifischer Schienengiterwagen erhoht werden.
Allerdings werden die Baugruppen im Zuge des Zusam-
menbaus unlésbar miteinander verschweilit. Dies hatzur
Folge, dass in aller Regel das gesamte Schienenfahr-
zeug auller Betrieb genommen und verschrottet wird,
sobald der durch den bestimmungsgemafien Gebrauch
des Schienenfahrzeugs sich einstellende Verschleil3 an
den mechanisch hoch belasteten Komponenten des Un-
tergestells ein GrenzmaR lberschritten hat, ab dem sich
eine Aufarbeitung bzw. Instandsetzung nicht mehr ren-
tiert. Dies fuhrt zu hohen Kapitalkosten bei Beschaffung
und Betrieb von Schienenfahrzeugen.

[0003] Ein moglicher technischer Ansatz, die An-
schlussflansche von Kopfstiick und Mitteltrager mitein-
ander zu verschrauben, hat sich als nicht dauerhaft fir
den Eisenbahnbetrieb erwiesen, da die Schraubverbin-
dungen fir die zu Ubertragenden Zuglasten derart grof3
dimensioniert werden missten, dass dies negative Aus-
wirkungen auf das Gewicht und die konstruktive Ausge-
staltung des Untergestells hatte.

[0004] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung be-
steht darin, ein Untergestell eines Schienenfahrzeuges,
umfassend zwei auf Radern abstiitzbare Kopfstlicke so-
wie einen Mitteltrager bereitzustellen, dessen Langsach-
se die Langsachse des Schienenfahrzeuges ausbildet,
wobei jedes Kopfstlick und der Mitteltrager lber jeweils
einen Anschlussflansch I6sbar miteinander verbunden
sind, welcher Kostenersparnisse bei Konstruktion und
Bau von Schienenfahrzeugen sowie einen weniger ka-
pitalintensiven Betrieb von Schienenfahrzeugen, insbe-
sondere von Schienenglterwagen, ermdglicht.

[0005] Dies wird erfindungsgemaf dadurch erreicht,
dass mindestens ein Kopfstiick mittels eines Schwenkla-
gers um eine zur Langsachse des Schienenfahrzeuges
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rechtwinklige horizontale Schwenkachse drehbar gela-
gert ist, wobei die Schwenkachse des Schwenklagers in
einer durch einen der beiden Anschlussflansche aufge-
spannten Ebene liegt. Hierdurch wird nicht nur die Uber-
tragbarkeit von Zugkraften zwischen Kopfstiick und Mit-
teltrager verbessert, sondern auch die relative Positio-
nierbarkeit von Kopfstiick und Mitteltrager zueinander
verbessert. Uber das im Wesentlichen quer zur Haupt-
Zuglast-Richtung angeordnete Schwenklager lassen
sich bei dhnlicher Dimensionierung gréRere Krafte in
Schienenfahrzeug-Langsrichtung Ubertragen als Uber
herkdmmliche, ausschlieBlich in ihrer Langsrichtung be-
lastete Schraubverbindungen zwischen Kopfstiick und
Mitteltrager. Zudem koénnen nach dem Herstellen des
Schwenklagers und wahrend des Zusammenfligens von
Kopfstiick und Mitteltrager in die vom Schwenklager wei-
ter entferntliegenden Bereiche zwischen den beiden An-
schlussflanschen zusatzliche Futterelemente eingelegt
werden, durch deren Dicke die Winkelstellung des Kopf-
stiicks in Bezug auf den Mitteltrager in allen Raumrich-
tungen einstellbar ist. Auf diese Weise ist beispielsweise
eine exakte Pufferstellung in Bezug auf den Mitteltrager
mit vergleichsweise einfachen Mitteln erzielbar.

[0006] Esistauchsehrvorteilhaft, dass die Kopfstiicke
auf diese Weise mit wenig Aufwand vom Mitteltrager
trennbar sind, ohne dass dies zu Beschadigungen an
diesen Bauteilen fliihren wiirde. Dies ist sehr sinnvoll, da
insbesondere die Mitteltrager durch die wahrend des Be-
triebs des Schienenfahrzeuges fortwahrende Beauf-
schlagung mit wechselnden dynamischen und stati-
schen Langs- sowie Querkraften einer starken mecha-
nischen Belastung ausgesetzt sind und dadurch schnel-
ler verschleil’en als die Kopfstiicke. Die Erfindung er-
moglich einen vergleichsweise einfachen Austausch des
verschlissenen Mitteltragers eines Untergestells gegen
einen neuen Mitteltrager. In hierzu analoger Weise kann
bei einem erfindungsgemal ausgefihrten Untergestell
ein Mitteltrager, der hinsichtlich seiner Konstruktion und
baulichen Gestaltung - beispielsweise hinsichtlich seiner
Lange oder der Anschlisse zur Aufnahme von Wechsel-
behaltern oder sonstigen festen Wagenaufbauten - nicht
mehr den aktuellen Anforderungen entspricht, gegen ei-
nen anders konzipierten langeren oder kirzeren Mittel-
trager ausgetauscht werden. Die Kopfstiicke und Mittel-
trager kénnen unabhangig voneinander vorproduziert
und beim Hersteller des Schienenfahrzeuges oder an
einem sonstigen Instandhaltungs-Stitzpunkt auf Vorrat
gehalten und bedarfsweise gegen die Kopfstiicke bzw.
Mitteltrager vorhandener Schienenfahrzeuge mit erfin-
dungsgemalem Untergestell getauscht werden. Auf die-
se Weise kann auch fiir die Untergestelle von Schienen-
fahrzeugen ein modulares Baukastensystem geschaffen
werden, welches eine einfache und kostengiinstige Re-
alisierung von Untergestellen fir Container oder Aufbau-
ten verschiedenster Arten und GréRen ermdglicht. Die
Kopfstiicke und Mitteltrager des Untergestells sind stan-
dardisierbar und in groBen LosgréRen vorfertigbar, wo-
bei die Fertigungin zeitlicher Hinsicht von konkreten Kun-
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denauftragen entkoppelt realisiert werden kann.

[0007] Die Kopfstlcke eines erfindungsgemalen Un-
tergestells sind Uber Einzelachs- oder Drehgestell-Lauf-
werke auf den Schienen abgestutzt. Ferner sind samtli-
che Bremskomponenten sowie die Kupplungen bzw die
Zug- und StoReinheiten in die Kopfstlicke integriert. Auf
diese Weise werden die Mitteltrager weitestgehend frei
von technischen Komponenten und Sondereinbauten
gehalten und weisen nur Steuerleitungen und / oder
Durchgangsleitungen fir Medien wie beispielsweise
Druckluft oder elektrische Energie auf, welche fiir sich
genommen jeweils auf dullerst einfache Weise an die
Lange des Mitteltrdger anpassbar sind und damit keine
groRBen Aufwande erfordern. Dies vereinfacht die Kon-
struktion und Fertigung eines erfindungsgemafien Un-
tergestells deutlich. In besonders bevorzugter Weise ist
ein Mitteltrager aus zwei zueinander parallelen Langs-
tragern und einer in Abhangigkeit von der Lange des Mit-
teltragers skalierbaren Anzahl von Quertragern ausge-
fuhrt, an deren aul3enliegenden distalen Enden jeweils
ein Verriegelungszapfen zur Aufnahme von containeri-
sierten Aufbauten angeordnet ist. Die Verriegelungszap-
fen bilden dabei eine im Wesentlichen horizontale Lade-
ebene des Untergestells aus.

[0008] Hierbeisind in einer bevorzugten Ausfiihrungs-
form die Drehzapfen des Schwenklagers an einem Un-
tergurt des Kopfstiicks sowie die Lagerbuchsen des
Schwenklagers an einem Untergurt des Mitteltragers
ausgebildet. Das Schwenklager ist dabeiim unteren, d.h.
von der Ladeebene des Untergestells entfernten und
dem Gleis am nachsten liegenden, Bereich des Unter-
gurtes angeordnet. Eine solche Ausgestaltung des
Schwenklagers verbessert die Kraftibertragung zwi-
schen Kopfstiick und Mitteltrager des Untergestells, da
die Schwenklager am Ort der maximalen Zugkréafte an-
geordnet sind.

Die Lasteinleitung durch die auf die Ladeebene des Un-
tergestells aufgesetzten Aufbauten bzw. Container be-
wirkt ein Vorherrschen von Zugkraften in den Untergur-
ten der Langstrager von Kopfstlick und Mitteltréager. Die-
se werden bei Bewegung des Schienenfahrzeuges in ei-
nem Zugverband zusatzlich noch durch die Uber die
Kupplungen bzw. Zugvorrichtungen in das Kopfstlck
eingeleiteten dynamischen Zugkréfte Gberlagert.
[0009] Die Erfindung sieht ferner vor, dass das Kopf-
stlick mittels einer Schraubbolzen-Verbindung gegen
den Mitteltrager fixierbar ist. Diese Schraubbolzen-Ver-
bindung ist an dem vom Schwenklager entfernten obe-
ren, d.h. der Ladeebene des Untergestells am nachsten
liegenden, Bereich des Untergurtes angeordnet. Die
Schraubbolzen-Verbindung istin einer Zone mit-im Ver-
gleich zum unteren bzw. tiefer zum Gleis hin liegenden
Teil der Untergurte - geringeren zu ubertragenden Zug-
kraften angeordnet, was vorteilhaft fir die Dimensionie-
rung des Schraubbolzen ist, und sichert die Schwenkla-
ger-Verbindung im unteren Bereich der Untergurte.
[0010] Dieses Konzept ermdglicht das Einlegen von
Futterstlicken zwischen den Anschlussflanschen von
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Kopfstiick und Mitteltrager, mit denen fertigungsbedingte
MaRabweichungen von Kopfstiicken und Mitteltrager
ausgeglichen und ein exakt horizontaler Anschluss des
Kopfstiickes am Mitteltrager realisiert werden kann.
[0011] Die Kopfsticke und Mitteltrager eines erfin-
dungsgemalen Untergestells sind unabhangig vonein-
ander in groRBen Stiickzahlen vorfertigbar, wobei fir den
Mitteltrager verschiedene Ausfiihrungen mit einer unter-
schiedlichen Anzahl von Quertrédgern bzw. mit unter-
schiedlicher Baulange fertigbar sind. Erstbeim Vorliegen
eines konkreten Kundenauftrages werden je zwei Kopf-
stlicke mit einem, in seiner konkreten Auspragung durch
den Kundenauftrag spezifizierten Mitteltrdger zusam-
mengefiigt, wobei zunachst die Schwenklager-Verbin-
dung zwischen Kopfstiick und Mitteltrager hergestellt
wird. Im zweiten Schritt wird die Schraubbolzen-Verbin-
dung hergestellt, wobei Futterstiicke zum Ausgleich von
Fertigungstoleranzen zwischen die Anschlussflansche
von Kopfstiicken und Mitteltrager eingelegt werden kon-
nen. Das Lésen der Verbindung zwischen Kopfstlick und
Mitteltrager erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei
ein Trennschnitt lediglich im Bereich der Anschlussflan-
sche des Schwenklagers mit den Untergurten von Kopf-
stiick und Mitteltrager erforderlich ist. Diese Trennschnit-
te kdnnen in einfacher Weise durchgefiihrt werden, ohne
dass es hierdurch beim Kopfstlick oder beim Mitteltrager
zu einer UbermaRigen thermischen Beeinflussung und
damit zu Verzug oder &hnlichen Beschadigungen
kommt. Somit kénnen bei Schienenfahrzeugen mit erfin-
dungsgemalem Unterbau die Mittelstiicke auf schnelle
und einfache Weise getauscht und beispielsweise durch
langere, kirzere oder sonstwie abweichend konzipierte
neue Mitteltréager ersetzt werden. Hierduch wird nicht nur
die Herstellung der Schienenfahrzeuge verbilligt, son-
dern auch eine wichtige Voraussetzung fiur eine hdhere
Flexibilitat und bessere Kostenstruktur bei deren spate-
ren Betrieb geschaffen.

[0012] Dievorliegende Erfindung wird nachfolgend an-
hand eines Ausflhrungsbeispieles und dazugehériger
Zeichnungen naher erlautert. Es zeigen:

Figur 1: seitliche Ansicht eines Container-Tragwa-
gens fiir den Schienengtterverkehr mit einem erfin-
dungsgemafien Untergestell

Figur 2: perspektivische Ansicht des Verbindungs-
bereiches zwischen einem Kopfstiick und dem Mit-
teltrager

[0013] DerContainer-Tragwagen umfasstein aus zwei
Kopfstiicken (1) und einem Mitteltréager (2) aufgebautes
Untergestell. Das Mittelstlick (2) weist an seinen beiden
in Langsrichtung distalen stirnseitigen Enden jeweils ei-
nen Anschluss-Flansch (3.2) auf, iber den es beidseitig
mit jeweils einem der beiden Kopfstiicke (1) verbunden
ist. Hierzu weist auch jedes Kopfstiick (1) einen mit dem
Anschluss-Flansch (3.2) des Mitteltragers (2) hinsichtlich
AuBenkontur und Abmessungen korrespondierenden
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Anschluss-Flansch (3.1) auf. Jedes Kopfstiick (1) ist auf
jeweils einem Drehgestell-Laufwerk abgestitztund weist
an seinem vom Anschluss-Flansch (3.1) entfernt liegen-
den auleren Ende die zum Einkuppeln des Tragwagens
in einen Zugverband erforderlichen Zug- und Stof3vor-
richtungen auf. Ferner ist in jedem Kopfstick (1) die
bremstechnische Ausriistung fiir das jeweilige Drehge-
stell-Laufwerk untergebracht. Im Mitteltrager (2) ist hin-
gegen nur eine Durchgangsleitung zur Druckluft-Versor-
gung der bremstechnischen Ausristung untergebracht
(sog. "Hauptluftleitung"). Sowohl die Kopfstiicke (1) als
auch der Mitteltrager (2) sind im Wesentlichen aus zwei
zueinander parallel in WagenLangsrichtung (A) verlau-
fenden Langtragern (9) sowie einer Mehrzahl von Quer-
tragern (10) aufgebaut, an deren duf3eren, distalen En-
den jeweils Container-Verriegelungszapfen (11) ange-
ordnet sind. Auf diese Verriegelungszapfen (11) sind
Container und andere Aufbauten auf das erfindungsge-
mafe Untergestell aufsetzbar.

[0014] Beide Kopfstiicke (1) und der Mitteltrager (2)
sind mittels je eines Schwenklagers (4) miteinander ver-
bunden, dessen Schwenkachse (B) horizontal und recht-
winklig zur Langsachse (A) des Container-Tragwagens
ausgerichtet ist, wobei die Schwenkachse (B) in der
durch den Anschlussflansch des Kopfstiicks (3.1) aufge-
spannten Ebene liegt. Jedes Schwenklager (4) ist gebil-
det aus einem Paar von Drehzapfen (6), welche an den
jeweils auBen liegenden Seitenflachen der Untergurte
beider Langtrager des Kopfstiicks (1) angeflanscht sind
und in jeweils eine hierzu korrespondierende Lagerbuch-
se (7) eingreifen, welche wiederum an den Untergurten
der Langtrager (9) des Mitteltragers (2) angeflanscht
sind. Zusatzlich ist das Kopfstick (1) mittels einer
Schraubbolzen-Verbindung (8) gegen den Mitteltrager
(2) fixiert. Mittels Futterstiicken (5) zwischen den beiden
Anschlussflanschen (3.1, 3.2) ist eine exakte horizontale
Ausrichtung zwischen Kopfstiick (1) und Mitteltrager (2)
realisiert.

Bezugszeichenliste
[0015]

(1) Kopfstlick

(2) Mitteltrager

(3.1)  Anschlussflansch des Kopfstiicks
(3.2)  Anschlussflansch des Mitteltragers
(4) Schwenklager

(5) Futterelement

(6) Drehzapfen

(7) Lagerbuchse

(8) Schraubbolzen-Verbindung

9) Langtrager

(10) Quertrager

(11) Container-Verriegelungszapfen

(A) Langsachse des Schienenfahrzeugs
(B) Schwenkachse des Schwenklagers
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Patentanspriiche

1. Untergestell eines Schienenfahrzeuges, umfassend
zwei auf Radern abstlitzbare Kopfstlicke (1) sowie
einen Mitteltrdger (2), dessen Langsachse die
Langsachse (A) des Schienenfahrzeuges ausbildet,
wobei jedes Kopfstiick (1) und der Mitteltrager (2)
Uiber jeweils einen Anschlussflansch (3.1, 3.2) I6sbar
miteinander verbunden sind,
dadurch gekennzeichnet, dass
mindestens ein Kopfstlick (1) mittels eines Schwen-
klagers (4) um eine zur Langsachse (A) des Schie-
nenfahrzeuges rechtwinklige horizontale Schwenk-
achse (B) drehbar gelagert ist, wobei die Schwenk-
achse (B) des Schwenklagers (4) in einer durch ei-
nen der beiden Anschlussflansche (3.1, 3.2) aufge-
spannten Ebene liegt.

2. Untergestell eines Schienenfahrzeuges nach Paten-
tanspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die
Drehzapfen (6) des Schwenklagers (4) an einem Un-
tergurt des Kopfstiicks (1) sowie die Lagerbuchsen
(7) des Schwenklagers (4) an einem Untergurt des
Mitteltragers (2) ausgebildet sind.

3. Untergestell eines Schienenfahrzeuges nach Paten-
tanspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass das
Kopfstiick (1) mittels einer Schraubbolzen-Verbin-
dung (8) gegen den Mitteltrager (2) fixierbar ist.

Claims

1. Anunderframe of a rail vehicle, comprising two head
sections (1) which can be supported on wheels and
a central carrier (2), the longitudinal axis of which
forms the longitudinal axis (A) of the rail vehicle, each
head section (1) and the central carrier (2) being de-
tachably connected to one another via a respective
connecting flange (3.1, 3.2),
characterised in that
at least one head section (1) is mounted rotatably
by means of a pivot bearing (4) about a horizontal
pivot axis (B) which is at right angles to the longitu-
dinal axis (A) of the rail vehicle, wherein the pivot
axis (B) of the pivot bearing (4) lies in a plane defined
by one of the two connecting flanges (3.1, 3.2).

2. The underframe of a rail vehicle according to Claim

1, characterised in that the pivot (6) of the pivot
bearing (4) is formed on a bottom chord of the head
section (1), and the bearing bushings (7) of the pivot
bearing (4) are formed on a lower chord of the central
carrier (2) .

3. The underframe of a rail vehicle according to Claim

2, characterised in that the head section (1) can
be fixed in position relative to the central carrier (2)
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by means of a screw bolt connection (8).

Revendications

1. Chassis d’un véhicule ferroviaire, comprenant deux
pieces de téte pouvant étre supportées par des
roues (1) et une traverse centrale (2), dont I'axe lon-
gitudinal forme 'axe longitudinal (A) du véhicule fer-
roviaire, dans lequel chaque piece de téte (1) etla 70
traverse centrale (2) sont reliées de maniére amovi-
ble I'une a l'autre par I'intermédiaire d’'une bride de
raccordement (3.1, 3.2),
caractérisé en ce qu’
au moins une piéce de téte (1) est montée rotative- 15
ment au moyen d’un palier pivotant (4) autour d’un
axe de pivotement horizontal (B) perpendiculaire a
I'axe longitudinal (A) du véhicule ferroviaire, dans
lequel I'axe de pivotement (B) du palier pivotant (4)
se situe dans un des niveau sur les deux brides de 20
raccordement (3.1, 3.2).

2. Chassis d’un véhicule ferroviaire selon la revendica-
tion 1, caractérisé en ce que les axes de pivotement
(6) du palier pivotant (4) sont réalisés sur une bride 25
inférieure de la piéce de téte (1) et les bagues de
palier (7) du palier pivotant (4) sont réalisées sur une
bride inférieure de la traverse centrale (2).

3. Chassis d’'un véhicule ferroviaire selon larevendica- 30
tion 2, caractérisé en ce que la piece de téte (1)
peut étre fixée au moyen d’une liaison a vis (8) contre
la traverse centrale (2).
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Fig. 1
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Fig. 2
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