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@ Abstiitzung fiir einen Behdlter auf dem Untergestell eines Eisenbahngiiterwagens.

@ Um bei einem Behilterwagen, dessen Behilter
(1) an beiden Enden in quer zur LAngsrichiung des
Behilterwagens angeordneten Endsiétieln (2a), (2b)
des Untergestells gegenliber dem Untergestell (3)
abgestiitzt ist, an der Anbindungsstelie zwischen Be-
hilter (1) und Untergestell (3), insbesondere bei Ein-
wirkung von PuffersttBen auf das Untergestell (3),
die Belastungen abzubauen und die Pufferkrdfie zu
erniedrigen, ist der Behilter (1) an beiden Wangen-
enden A, B jeweils zum zugeordneten Wagenende A
bzw. B hin frei i&ngsverschieblich gehalten und in

1

\

Xy
3
1 :
Ta. ’

Richtung auf die Quermitielebene des Behdlterwa-
gens an seinen Enden A, B iber behiterseitige
Anschlagstiicke (4a) bzw. (4b) gegen untergestelisei-
tige Widerlager (5a) bzw. (5b) abgestiitzt. Zum wei-
teren Energieverzehr kann zwischen dem Anschlag-
stlick (4a) und dem zugeordneten Widerlager (5a)
sowie zwischen dem Anschlagstlick (4b) und dem
Widerlager (5b) jeweils eine in Richtung auf die
Quermitislebene des Behdlierwagens wirksame
Energieverzehreinrichtung (7a) bzw. (7b) angeordnet
sein (Fig. 5).
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Die Erfindung betrifft eine Abstlitzung flir einen
Behilter auf dem Untergestell eines Eisenbahngii-
terwagens, insbesondere eines Kesselwagens,
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Bei jedem Kesselwagen ist der Kessel zu
Transportzwecken mit einem Fahrwerk verbunden.
Die bekannten Kesselwagen k&nnen in zwei Bau-
konzeptionen unterteilt werden, in untergestellfreie
Kesselwagen und in Kesselwagen mit Untergesiell.
Der Anwendungsfall der Erfindung betrifft lediglich
die Kesselwagen mit Untergestell. Die nachfolgen-
de Abhandiung des Standes der Technik berlick-
sichtigt aus Grlinden des Einbezuges des technolo-
gischen Umfeldes auch kurz im ersten Abschnitt
den Stand der Technik der untergestellfreien Kes-
selwagen.

Bei den untergestellfreien Kesselwagen ist der
Kessel derart stabil ausgebildet, da er die be-
friebsméBig aufiretenden Krdfte und Spannungen,
insbesondere aus Stofbelastungen, ohne unzulds-
sige Verformungen aufnehmen kann. Durch diess
Bauweise kann flir gewisse Einsaizfille eine Ge-
wichtsreduzierung oder eine verbesserte Anpas-
sungsfahigkeit des am Kessel angeordneten Fahr-
werks an die Gleisverhdlinisse erreicht werden. Al-
lerdings ist bei den untergestellfreien Kesselwagen
die Anbindung der die Zug- und StoBeinrichiung
und die Fahrwerke tragenden Baugruppen an den
Kessel problematisch, wobei die Einleitung und der
Abbau der Krifie und Energie aus dem Puffersiof
und beim Anhebefall ohne Spannungsiliberschrei-
tungen und unzuldssige Verformungen innerhalb
der Konstruktion sichergestelit sein mup.

Bei einem bekannten Kesselwagen nach der
DE-PS 11 79 980 mit Untergestell ist der Kessel in
{iblicher Weise liber seitliche Satteltragleisten, die
die Kréfte aus der Verz8gerung und der Beschleu-
nigung des Kesselwagens aufnehmen, und {iber
Endsittel, die die statische Gewichtslast und die
quer zur Wagenléngsrichtung auftretenden Kréfte
aufnehmen, mit dem Untergestell verbunden.
Durch diese starre Verbindung zwischen Kessel
und Untergestell ist der Kesselwagen damit auch
relativ verwindungssteif. Neben den aus den Bela-
stungen aus durch Temperaturwechsel hervorgeru-
fenen L&ngendnderungen des Kessels, sei es
durch temperiertes Ladegut oder durch unier-
schiedliche Lingen#nderungen gegeneinander
festgelegter Bauteile oder Baugruppen, haben die
Verbindungsstellen zwischen Kessel und Unterge-
stell auch die aus den Beschleunigungs-und Ge-
wichtskrédften hervorgerufenen Belastungen aufzu-
nehmen. Insbesondere beim PuffersioB werden auf
dem dem StoB zugewandien Ende des Kesselwa-
gens sehr hohe Krifte in die Verbindungsstelie
zwischen Kessel und Untergestell eingebracht, was
zu Spannungsliberschreitungen und zum Versagen
der Verbindung flihren kann, wdhrend die dem
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Pufferstof abgewandte Verbindungsstelle am ande-
ren Ende des Kesselwagens erheblich geringer be-
aufschlagt und belastet wird. Puifer mit hdherem
Arbeitsvermdgen k&nnen zwar Spannungsiiber-
schreitungen vermeiden, sind aber aufwendiger ge-
baut und unwirtschaftlicher.

Aus der DE-PS 583 687 ist eine Abstlitzung
bekannt, bei der ein Ende des Kessels formschlis-
sig, starr auf einem Untergestell festgelegt ist und
das andere Ende des Kessels lAngsverschieblich
mittels Zapfen kraftschilissig in einem Langloch
gehalten und geflihrt ist. Durch diese Ausbildung
der Abstlitzung ist zwar eine Ausdehnung des Kes-
sels aufgrund Temperatureini llissen gegeben, je-
doch wird die Abstlitzung mit der formschlissigen,
starren Anbindung zwischen Kessel und Unterge-
stell beim Pufferstof hoch belastet, insbesondere,
wenn der PuffersioB am Wagenende mit der form-
schlissigen, starren Anbindung erfolgt. Weiterhin
sind die Fahreigenschafien dieses Kesselwagens
wegen der unterschiedlichen Anbindung des Kes-
sels an den Untergurt in beiden Fahririchtungen,
insbesondere bei schlechten Gleisverhdlinissen
und bei h&heren Geschwindigkeiten, unterschied-
lich und der Kesselwagen neigt zu Instabilitdten.

Weiter sind aus der DE-PS 424 262 oder der
DE-PS 12 74 155 elastische, unstarre Kessellage-
rungen bekannt, bei denen Kessel und Untergestell
weitgehend voneinander getrennt und gegeneinan-
der verschieblich gehalien sind, so daf einerseits
unterschiedliche L&ngenausdehnungen ausgegli-
chen werden und andererseits s@mtiliche auftreten-
den StoBkréfie in Arbeit und Wirme umgewandelt
werden. Diese schwimmende Kessellagerung erfor-
dert zus8iziiche Halte- und D&mpfungseinrichtun-
gen und beglinstigt seitliche Kippbewegungen des
Kessels, die sich unglinstig auf das Laufverhalien
des Kesselwagens, insbesondere bei schlechten
Gleisverhdlitnissen und h&heren Fahrgeschwindig-
keiten, auswirken. Als nachteilig flir das Verhiltinis
Zuladung zu Eigengewicht des Kesselwagens er-
weist sich, daB der Behdlier bei der Auslegung fiir
die StoBkraftbeanspruchung nicht als belastbares
Bauteil miteinbezogen werden kann und die Sio-
Benergien aus dem PuffersioB im wesentlichen in
den Puffern und im Untergestell abzubauen sind.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Abstlitzung flir Behélier auf dem Untergestell eines
Eisenbahngliterwagens, insbesondere eines Kes-
selwagens, zu schaffen, die zum Abbau der Bela-
stung an den Anbindungsstellen zwischen Behilter
und Untergestell, insbesondere bei Einwirkung von
PuffersitBen auf das Untergestell, beitrdgt und die
Pufferkréfte erniedrigt.

Diese Aufgabe wird bei einer gattungsgemé&Ben
Abstilitzung durch die im kennzeichnenden Teil des
Anspruchs 1 genannten Merkmale gel&st.

ZweckmiBige Ausgestaltungen der Erfindung
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sind in den Anspriichen 2 - 10 angegeben.

Die Erfindung wird nachstehend unter Bezug-
nahme auf die Zeichnungen anhand von Ausfiih-
rungsbeispielen ndher beschrieben. Es zeigt

Fig. 1 eine Seitenansicht eines schematisch
dargestellten Ausflihrungsbeispiels der Erfindung;

Fig. 2 eine Seitenansicht eines Ausflihrungs-
beispiels der Erfindung mit einer Energieverzehr-
einrichtung;

Fig. 3 eine Teilansicht des Schnities durch
eine Abstlitzung nach der Linie Il - Il der Fig. 2,
dargestellt mit einem Tellerfederpaket als Energie-
verzehreinrichtung;

Fig. 4 eine Seitenansicht der Teilansicht
nach Fig. 3;

Fig. 5 eine Seitenansicht eines weiteren Aus-
flihrungsbeispiels der Erfindung mit einer Energie-
verzehreinrichtung;

Fig. 6 eine Ansicht des Schnittes, die eine
spiegelsymmetrische Hélite des Abstiitzungsberei-
ches zeigt, nach der Linie VI - Vi der Fig. 5;

Fig. 7 eine Ansicht nach der Linie VIl - VII
der Fig. 6.

Der Behdlter 1 des Eisenbahngliterwagens ist
an beiden Enden A und B in quer zur Langsrich-
tung des Eisenbahngiiterwagens angeordneten
Endsiéttein 2a (Ende A) und 2b (Ende B) begrenzt
langsverschieblich gegeniliber dem Untergestell 3
abgestlitzt. An dem Ende A des Behiliers 1 ist ein
Anschlagstiick 4a am anderen Ende B des Behil-
fers 1 ein Anschlagstiick 4b befestigt. Am Unterge-
stell 3 ist ein Widerlager 5a, das dem Anschlag-
stlick 4a zugeordnet ist und ein Widerlager 5b, das
dem Anschlagstlick 4b zugeordnet ist, befestigt.
Das Widerlager 5a des Untergestells 3 stlitzt das
zugeordnete Anschlagstiick 4a, das Widerlager 5b
stlitzt das zugeordnete Anschiagstlick 4b in Rich-
tung auf die Quermittelebene des Eisenbahngliter-
wagens ab. In Richtung auf das zugeordnete Ende
A des Eisenbahngliterwagens ist das Anschlag-
stiick 4a und in Richiung auf das zugeordnete
Ende B des Eisenbahngliterwagens ist das An-
schlagstlick 4b frei IAngsverschieblich gehalten.
Somit ist der Behélier 1 an seinen Enden A, B am
Untergestell 3 jeweils zum zugeordneten Fahrzeu-
gende A bzw. B hin frei l&ngsverschieblich gehal-
ten und zur Quermitielebene des Eisenbahngiiter-
wagens abgestlitzt. In Querrichtung ist der Behilter
1 in den Endsditeln 2a und 2b mit Halieelementen
6 am UntergestelL abgestlitzt und gehalten.

In Fig. 1 ist ein schematisches Ausfiihrungsbei-
spiel der Erfindung dargestellt. Die prinzipielle Wir-
kungsweise der erfindungsgemé&Ben Abstiitzung ist
nachfolgend im Zusammenhang mit einem Aufiauf-
stoB erldutert.

Nach einem AuflaufstoB auf der Seite A des
Eisenbahngliterwagens wird die StoBenergie zu-
ndchst durch die im KraftfluB liegenden Puffer, im
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Regelfall sind am StoB vier Puffer beteiligt, in den
Grenzen deren maximalen gesamten Pufferarbeit
erniedrigt.

Da der Behilter 1 auf der Seite A der StoBein-
bringung in StoBrichiung nicht gegen das Unterge-
stell 3 abgestiitzt ist, wird der PuiferstoB durch das
Untergestell 3 geleitet, wobei ein weiterer Teil der
StoBenergie, abhingig von der konstrukiiven Aus-
bildung, der Federkonstante und der D&mpfungsei-
genschaft des Untergestells 3, im Untergestell 3
durch Verformungsarbeit, Reibung, Wérme etc. ab-
gebaut wird. Die nunmehr verbliebene StoBenergie
gelangt Uiber das der StoBseite abgewandte Wider-
lager 5b des Untergestells 3 und den Anschlag 4b
in den Beh3lter 1. Wegen des zusiizlichen Abbau-
es der StoRenergie im Untergestell 3 gelangen
auch nur verringerte StofBikrafte in die Anbindungs-
stelle zwischen Behélter 1 und Untergestell 3, d. h.
fur diesen StoBfall in das Widerlager 5b und den
Anschlag 4b.

In weiteren Ausfihrungsbeispielen der Erfin-
dung ist zwischen dem Widerlager 5a und dem
Anschlag 4a eine Energieverzehreinrichtung 7a so-
wie zwischen dem Widerlager 5b und der Anschiag
4b eine Energieverzehreinrichtung 7b angeordnet.
Die Energieverzehreinrichtungen 7a, 7b sind je-
weils nur in eine Richtung, in Richtung auf die
Quermittelebene des Eisenbahngiiterwagens, wirk-
sam ausgebildet. Damit wird erreicht, daB auf dem
dem Siof abgewandten Ende B des Eisenbahngl-
terwagens vor Einbringung der StoBenergie in den
Behélter 1 weitere StoBenergie abgebaut wird und
die in die Verbindungsstelle zwischen Untergestell
3 und Behélter 1 eingebrachten Kréfte weiter ver-
ringert werden, an dem dem anderen StoB zuge-
wandten Ende A die Energieverzehreinrichtung 7a
aber nicht beaufschlagt wird. Uber den energeti-
schen Ansatz, daf die Summe aller Energien des
Systems konstant sind, fassen sich bei einem Auf-
laufstoB mit vorgegebener Auflaufgeschwindigkeit
von beispielsweise 12 km/h (gem&B einzuhaltenden
Vorschriften im Regelwerk fiir den Betrieb von
Schienenfahrzeugen, ORE B 12 RP 17, 4.
Ausgabe/6. Ausgabe) bei der noch keine Span-
nungsliberschreitungen in der Konstruktion aufire-
ten diirfen, wobei die Anbindung zwischen Behélter
1 und Untergestell 3 besonders geféhrdet ist, bei
idealisierien Annahmen, die notwendige Pufferar-
beit bzw. das notwendige Arbeitsvermdgen des
Schienenfahrzeugs ermittein.

In den Figuren 2, 3 und 4 ist eine erfindungs-
gemifBe Abstlitzung mit einem Federelement 8 als
Energieverzehreinrichtung 7a, 7b dargestellt. Be-
sonders geeignet sind Federelemente 8 mit guten
eigenen Dampfungseigenschaften, z. B. Reibungs-
federn (Teller- oder Kegelstumpffedern) oder Gum-
mifedern geeigneter Mischung und geeigneten Auf-
baus, da gesonderte Ddmpferelemente dann meist
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vermeidbar sind. Die Federelemente 8 k&nnen vor-
gespannt ausgefihrt sein.

in den Figuren 5 und 6 ist eine erfindungsge-
méBe Abstlitzung mit einer Energieverzehreinrich-
tung 7a, 7b dargestellt, die liber schiefe Ebenen
kinetische Energie (Bewegungsenergie) in poten-
tielle Energie (Hubenergie) umwandelt. Das Wider-
lager 5a weist eine Auflageflache 10a und das
Widerlager 5b weist eine Auflagefliche 10b auf,
wobei die Auflageflichen 10a und 10b jewsils
schrdg aufwiris zur Quermittelebene des Eisen-
bahngliterwagens gerichtet und zur Quermittelebe-
ne hinabgestitzt sind.

An der Auflagefldche 10a des Widerlagers 5a
liegt die Anlagefliche 9a des Anschlagstiicks 4a
und an der Aufflagefliche 10b des Widerlagers 5b
liegt die Anlagefliche Sb des Anschiagstiicks 4b
an, wobei die Anlagefliche 9a entsprechend ge-
neigt zu der Auflagefliche 10a und die Anlagefld-
che 9b enisprechend geneigt zur Auflagefliche
10b angeordnet ist.

Die Neigung der Anlageflichen 9a, 9b und
Auflagefldchen 10a, 10b sind zweckm&Biger Weise
einstellbar vorgesehen. Zwischen der Auflageflache
10a und der Anlagefliche 9a sowie zwischen der
Auflageflache 10b und der Anlagefliche 9b kann
eine elastische und/oder plastische Futterschicht
11, z. B. aus Blei oder Kunststoff, angeordnet sein,
die eine gleichm&pigere Einleitung der Krifte in die
Verbindungsstelle zwischen Behdlter 1 und Unter-
gestell 3 beglinstigt und die Gleitfdhigkeit erhht.
Zur Erh8hung des Energieverzehrs durch grdfere
Reibarbeit, kdnnen die Anlageflichen 9a, 9b
und/oder die Auflageflichen 10a, 10b oder Teile
derselben mit einem Reibbelag 12 versehen wer-
den.

Bei allen AusfUhrungsbeispielen ist es zweck-
méBig, den Verschiebeweg der Anschlagstiicke 4a,
4b und damit den Verschiebeweg des Behéiters 1
gegen das jeweils zugeordnete Widerlager 5a, 5b
bzw. gegen das Uniergestell 3 mindestens in Rich-
tung auf die Quermittelebene des Eisenbahngliter-
wagens durch einen Festanschlag 13 zu begren-
zen. Dabei kann der Festanschlag 13 auch selbst
elastisch mittels Pufferelement 14 am Untergestell
3 abgestlitzt sein oder der Festanschlag 13 ist zur
Seite des Behdlters 1 mit einem Pufferelement 14
versehen, gegen das der verschobene Behilter 1
vor Aufbrauchen des Verschiebeweges zur Anlage
kommt.

Nach dem Auflaufsto und dem Verzehren der
StoBenergie ist bzw. wird der Behéiter 1 bei allen
Ausfihrungsbeispielen gegeniiber dem Unterge-
stell 1 wieder in die Ausgangslage verbracht. Die
Riickstellung erfolgt entweder durch die Riicksiell-
fahigkeit der Energieverzehreinrichtungen 7a und
7b oder unter Einbezug von zusitzlichen Riickstell-
einrichtungen, deren Arbeitsf@higkeit vorteilhaft aus
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der Stofernergie selbst erzeugt wird.

Anspriiche

1. Abstlitzung flr einen Behélier auf dem Un-
tergestell eines Eisenbahngliterwagens, insbeson-
dere eines Kesselwagens, dessen Behilier an bei-
den Enden in quer zur Lingsrichtung des Eisen-
bahngliterwagens angeordneten Endsittein des
Untergestells begrenzt langsverschieblich gegen-
{iber dem Untergestell abgestlitzt ist, und jedem
Ende des Behilters ein behilterseitiges Anschlag-
stlick und ein untergesteliseitiges Widerlager zuge-
ordnet ist und dessen Behilier in Querrichtung
Uber die Endsdttel und geeignete Halteelemente
am Untergestell gehalten ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dal das Widerlager (5a) des Unterge-
stells (3) das zugeordnete Anschlagstlick (4a) des
Behilters (1) und das Widerlager (5b) das zugeord-
nete Anschlagstiick (4b) in Richtung auf die Quer-
mitielebene des Eisenbahngiiterwagens abstiitzt
und die Anschlagstlicke (4a), (4b) in Richiung auf
das jeweils zugeordnete Ende des Eisenbahngliter-
wagens frei ldngsverschieblich sind.

2. Abstlitzung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daf zwischen dem Anschiagstiick
(4a) und dem zugeordneten Widerlager (5a) sowie
zwischen dem Anschlagstlick (4b) und dem zuge-
ordneten Widerlager (5b) jeweils eine in Richtung
auf die Quermittelebene des Eisenbahngliterwa-
gens wirksame Energieverzehreinrichtung (7a) bzw.
(7b) angeordnet ist.

3. Abstlitzung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Energieverzehreinrichtun-
gen (7a), (7b) mit Federelementen (8) versehen
sind, z. B. mit Reibungsfedern (Teller- oder Kegel-
stumpffeder) oder Gummifedern geeigneter Mi-
schung und geeigneten Aufbaus.

4, Abstlitzung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daf die Energieverzehreinrichtun-
gen (7a), (7b) derart ausgebildet sind, daf diese
kinetische Energie (Bewegungsernergie) in poten-
tielle Energie (Hubenergie) umwandeln, beispiels-
weise Uber eine schiefe Ebene.

5. Abstutzung nach Anspruch 2 oder 4, da-
durch gekennzeichnet, daf das Widerlager (5a)
eine Auflagefliche (10a) und das Widerlager (5b)
eine Auflagefliche (10b) aufweist, wobei die Aufla-
geflichen (10a) und (10b) schrdg aufwirts zur
Quermittelebene des Eisenbahngliterwagens ge-
richtet und zur Quermitielebene hin abgestlitzt sind
und an der Auflagefliche (10a) eine entsprechend
geneigte Aniagefliche (9a) des Anschlagstlicks
(4a) und an der Auflagefliche (10b) eine entspre-
chend geneigte Anlagefliche (9b) des Anschlag-
stiicks (4b) anliegt.

6. Abstlitzung nach Anspruch 5, dadurch ge-
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kennzeichnet, daB die Neigung der Auflagefla-
chen (10a), (10b) der Widerlager (5a), (bb) und die
Neigung der Anlageflichen (9a), (9b) der An-
schlagstlicke (4a), (4b) sinstellbar ausgebildet sind.

7. Abstiitzung nach Anspruch 5 oder 6, da- 5
durch gekennzeichnet, daB zwischen der Anlage-
fliche (9a) und der Auflagefldche (10a) sowie der
Anlagefldchen (2b) und der Auflagefliche (10b)
eine Futterschicht (11) angeordnet ist.

8. Abstlitzung nach Anspruch 5 oder 6, da- 10
durch gekennzeichnet, da8 die Anlageflachen
(9a), (9b) und/oder die Auflageflachen (10a), (10b)
mit einem Reibbelag (12) versehen sind.

9. Abstlitzung nach einem oder mehreren der
Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dafi 15
der Verschiebeweg der Anschlagstlicke (4a), (4b)
gegen das zugeordnete Widerlager (5a) bzw. (5b)
mindestens in Richtung auf die Quermittelebene
des Eisenbahngliterwagens durch einen Festan-
schlag (13) begrenzt ist. 20

10. Abstlitzung nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Festanschlag (13) elastisch
am Untergestell (3) abgestlitzt ist oder gleichwirk-
send der Festanschlag (13) zur Seite des Behélters
(1) mit einem Pufferelement (14) versehen ist, ge- 25
gen das der verschobene Behilter (1) vor Aufbrau-
chen des Verschiebeweges zur Anlage kommt.
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