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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Wagenkastenaufbau fir Fahrzeuge, insbesondere Schienenfahrzeuge, in Alumi-
niumintegralbauweise, im Wesentlichen bestehend aus Dach- und Untergestellelementen sowie Stirn- und Seitenwan-
den.

[Stand der Technik]

[0002] Es sind bereits Wagenkastenaufbauten fiir Schienenfahrzeuge, siehe beispielsweise EP 790 168 A1, DE 298
16 609 U1, bekannt, deren Dacher, Untergestelle, Stirn- und Seitenwande weitestgehend aus Aluminiumstrangpres-
sprofilen bestehen, die durch Schweillen miteinander verbunden sind. Diese Losungen weisen den entscheidenden
Nachteil auf, dass, bedingt durch das Prinzip des gleichférmig durchgehend ausgebildeten Einzelprofilquerschnittes
in der ausgefuihrten Aluminiumintegralbauweise, értliche Bereiche des Wagenkastens nur mit erheblichem Aufwand
fur festigkeitsmafRig hohe Beanspruchungen ertlichtigt werden kdnnen. Dies wird einerseits dadurch erreicht, indem
diese Bereiche durch zusatzliche Profile verstarkt werden, wobei aus der Anwendung von Schweilverbindungen Fe-
stigkeitsminderungen in den Nahtbereichen und durch den infolge Warmeeintrags produzierten Bauteilverzug teilweise
technologisch aufwendige Richtarbeiten resultieren. Andererseits kénnen aber in diesen Bereichen auch durchgehend
groRer dimensionierte Einzelprofilquerschnitte eingesetzt werden. Beide Mdglichkeiten sind nachteilig bezlglich der
Kosten hinsichtlich des Materials und der Fertigung. Ebenso erhdhen sie die Gesamtmasse des Fahrzeuges, was sich
insbesondere fir den Betreiber der Fahrzeuge nachteilig auswirkt.

[0003] Des weiteren resultieren aus dem Einbringen von funktionsbedingten gréReren Offnungen in die homogene
Aluminiumintegralstruktur des Wagenkastens erhebliche Probleme, da der Kraftfluss in diesen Bereichen in einem
nicht vertretbaren Ausmaf gestort wird. Dem kann nur mit zuséatzlichen Aufwendungen flir den betroffenen Gesamt-
bereich begegnet werden, wofiir sich vorrangig das Anbringen von kompletten Rahmenkonstruktionen anbietet. Diese
sind aber wiederum verantwortlich fiir Mehrkosten hinsichtlich Material und Fertigung sowie fiir eine weitere Erhéhung
der Gesamtmasse der Fahrzeuge.

[Aufgabe der Erfindung]

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen Wagenkastenaufbau fir Fahrzeuge, insbesondere Schie-
nenfahrzeuge, in Aluminiumintegralbauweise zu konzipieren, dessen hochbeanspruchte Bereiche, unter Berlicksich-
tigung vorteilhafter technischer und 6konomischer Aspekte, eine optimale Tragfahigkeit, einschlieRlich der Aufnahme
von allen relevanten Belastungen, aufweisen sollen.

[0005] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf dadurch geldst, indem hochbeanspruchte Bereiche des Aluminiumin-
tegralrohbaues durch eine hinsichtlich Masse und Festigkeitseigenschaften optimierte differenzielle Tragstruktur er-
setzt sind, die form- und kraftschllssig und/oder stoffschllissig an den Aluminiumintegralrohbau angebunden ist.
[0006] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den Unteranspriichen dargelegt.

[0007] Die erfindungsgemale Lésung ermdglicht bei Aluminiumintegralrohbauten vorteilhaft die Ausbildung einer
masse- und festigkeitsmaRig optimalen Tragstruktur fiir hochbeanspruchte Bereiche des Wagenkastens. Sie sichert
die Variabilitdt gegenulber gestalterischen Randbedingungen, wie beispielsweise dem Anordnen schwerer Komponen-
ten und/oder dem Einbringen groRer Offnungen in den Rohbau. Insbesondere im Vorbaubereich wird das Einleiten
von auBeren Kraften, wie z. B. der Aufstandskrafte Wagenkasten/Drehgestell, kraftflussglinstiger gestaltet. Durch die
Erfindung wird der Aluminiumintegralrohbau auch kostengiinstig positiv beeinflusst.

[Beispiele]
[0008] Ein Ausflihrungsbeispiel der Erfindung ist in den anliegenden Zeichnungen schematisch dargestellt und wird

nachfolgend ausfiihrlich erlautert.
[0009] Es zeigen:

Fig. 1: die seitliche Ansicht auf den Wagenkastenendbereich eines doppelstdckigen Schienenfahrzeuges mit Dar-
stellung des Untergestells
Fig. 2: die seitliche Ansicht auf den Wagenkastenendbereich eines doppelstdckigen Schienenfahrzeuges mit Dar-

stellungen des Untergestells sowie der Stirn- und Seitenwandbereiche.

[0010] Wie aus Fig. 1 ersichtlich, ist der Bereich des Vorbaues eines ansonsten als Aluminiumintegralrohbau 1 aus-
gefuihrten Wagenkastens flr ein Doppelstockfahrzeug mit einer den duf3eren und inneren Belastungsanforderungen
entsprechenden Tragstruktur dargestellt, die auf die fortgeflihrte geschlossenférmige Ausbildung der Aluminiuminte-
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gralstruktur verzichtet. Zu "duBeren Belastungen" zahlen z. B. Kupplungskrafte und die Drehgestellanbindung, und
unter den "inneren Belastungen" werden hier Krafteinleitungspunkte an der Tragstruktur, wie die Aufsatzpunkte 2.1;
2.2 und 2.3 fir schwere im Wagenkasten anzuordnende elektrische Komponenten, verstanden. Die Tragstruktur be-
steht aus den Funktionselementen Kopfstuicktrager 3, Drehgestellaufnahmetrager 4 und innerem Rampentrager 5. Die
Verbindung zwischen den Funktionselementen Kopfstlicktrager 3, Drehgestellaufnahmetrager 4 und inneren Rampen-
trager 5 bzw. auch innerhalb des Drehgestellaufnahmetrégers 4 wird durch Ubergangstrager 6.1; 6.2 und 6.3 in un-
terschiedlichster Ausfihrung hergestellt. In Fig. 1 sind diese Funktionselemente 3; 4 und 5 als Gussteile so ausgebildet,
dass sie mit ihren nicht ndher dargestellten Anschlussfeldern 7.1; 7.2; 7.3; 7.4 bezlglich ihrer eigenen Ausrichtung in
der Gesamtstruktur und der Ausrichtung der Ubergangstréger 6.1; 6.2 und 6.3 eine Variabilitat zulassen. Die Ausbildung
des Kopfstiicktragers 3, Drehgestellaufnahmetragers 4 und inneren Rampentragers 5 als Schwei3konstruktion ist
ebenfalls méglich. Soll eine stoffschliissige Verbindung zwischen Kopfstlicktrager 3, Drehgestellaufnahmetrager 4 und
inneren Rampentréger 5 und den Ubergangstrigern 6.1; 6.2 und 6.3 bzw. zwischen den erstgenannten und dem Alu-
miniumintegralrohbau 1 hergestellt werden, sind die Anschlussfelder 7.1; 7.2; 7.3 und 7.4 mit schwei3badsichernden
Elementen ausgestattet. Gleichfalls kann in den Anschlussfeldern 7.1; 7.2; 7.3 und 7.4 eine form- und kraftschliissige
Verbindung realisiert werden. Der in Fig. 1 dargestellte Langtrager 8 ist Bestandteil des Aluminiumintegralrohbaues
1. Dort, wo der Langtrager 8 in den Wannenbereich tUbergeht, kénnte vorteilhaft ein nicht dargestellter &uRerer Ram-
pentrager integriert werden. Der grundlegende Aufbau der Tragstruktur ermdéglicht es, anderen Anforderungen bezlig-
lich der Belastung gerecht zu werden, wie etwa einer gednderten Anordnung der elektrischen Komponente, indem
beispielsweise auf einfache Weise der Ubergangstrager 6.3 in seiner Lage neu positioniert und/oder angepasst aus-
gebildet wird.

[0011] Wie aus der Fig. 2 ersichtlich, ist der Aluminiumintegralrohbau 1 fiir die Bereiche Vorbau, Stirnwand und einen
schmalen an die Stirnwand angrenzenden Seitenwand-Dachbereich durch eine den Belastungsanforderungen ent-
sprechende differenzielle Tragstruktur ersetzt. Die in der Beschreibung der Fig. 1 dargestellten Méglichkeiten beziglich
des Vorbaues gelten sinn-gemaR. Die Ubergangstriger 6.4 und 6.5, die Anschlussfelder 7.5; 7.6 und 7.7 wie auch die
stirnwand- und seitenwandbildenden Profile 9.1; 9.2; 9.3; 9.4 und 9.5 sind nur schematisch dargestellt.

[0012] Der Wagenkasten nimmt auf der Vorbauebene zwei schwere Traktionskomponenten auf, die, wie in Fig. 2
dargestellt, symmetrisch zueinander, entsprechend der Aufsatzpunkte 2.4 und 2.5, angeordnet sind.

[0013] Bedingt durch die groRe Traktionsleistung sind fiir Kiihlzwecke grof3e Luftvolumenstréme in diesem Wagen-
kastenbereich im Austausch mit der Umgebung erforderlich. Zu diesem Zweck wird durch die Profile 9.3; 9.4 und 9.5
eine Offnung (eingeschrieben durch die Punkte A, B, C, D) gebildet, die letztendlich durch Liiftungsgitter dekorativ und
funktionell verschlossen wird. Die Tragstruktur im Seitenwandbereich hat neben der Bildung der Offnung die Aufgabe,
die auslaufenden Integralprofile durch das Profil 9.5 zu bandagieren, welches vorzugsweise durch Schweilung am
Aluminiumintegralrohbau 1 angeschlossen ist. Im Dachbereich des Wagenendes ist eine groRe Komponente, bei-
spielsweise ein Klimagerat, in Fig. 2 nicht dargestellt, angeordnet. Sie wird selbsttragend als Funktionseinheit vorrangig
an den Aufsatzpunkten 2.6 und 2.7 befestigt und schlieRt gleichzeitig den Wagenkasten konturblindig ab.

[0014] Ebenso bietet sich zur Bildung von gekrimmten AuRenfldchen an, den Stirn- und Seitenwandprofilen 9.2 und
9.3 flachige Kunststoffelemente zuzuordnen.

[0015] Der Erfindungsgedanke soll nicht an die im Ausfiihrungsbeispiel dargestellten Einzelheiten gebunden sein.

[Bezugszeichenliste]

[0016]
1 - Aluminiumintegralrohbau
2.1...2.7 | - Aufsatzpunkt
3 - Kopfstlicktrager - Funktionselement
4 - Drehgestellaufnahmetrager | - Funktionselement
5 - innerer Rampentrager - Funktionselement

6.1...6.5 | - Ubergangstrager

7.1..7.7 | - Anschlussfelder

8 - Langtrager

9.1...9.5 | - Stirn- und Seitenwandprofile
A, B, C, D | - Offnung
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Patentanspriiche

1.

Wagenkastenaufbau fiir Fahrzeuge, insbesondere Schienenfahrzeuge, in Aluminiumintegralbauweise, im We-
sentlichen bestehend aus Dach- und Untergestellelementen sowie Stirn- und Seitenwanden, dadurch gekenn-
zeichnet, dass hochbeanspruchte Bereiche des Aluminiumintegralrohbaues (1) durch eine hinsichtlich Masse
und Festigkeitseigenschaften optimierte differenzielle Tragstruktur (3 bis 7; 9) ersetzt sind, die form- und kraft-
schlissig und/oder stoffschllissig am Aluminiumintegralrohbau (1) angebunden ist.

Wagenkastenaufbau nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Tragstruktur aus den Funktionsele-
menten Kopfstiicktrager (3), Drehgestellaufnahmetriger (4) und innerem Rampentrager (5) gebildet ist und Uber-
gangstrager (6.1 bis 6.5) aufweist, wobei die Funktionselemente (3; 4; 5) einerseits mittels Anschlussfeldern (7.1;
7.2;7.3;7.7) mitden variabel ausbild- sowie anordenbaren Ubergangstragern (6.1 bis 6.5) und andererseits mittels
Anschlussfeldern (7.4.; 7.5; 7.6) variabel mit dem Aluminiumrohbau (1) in Wirkverbindung stehen, und dass die
Tragstruktur mit Aufsatzpunkten (2.1 bis 2.4) ausgebildet ist.

Wagenkastenaufbau nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Tragstruktur aus den Funktionsele-
menten Kopfstiicktrager (3) und Drehgestellaufnahmetréger (4) gebildet ist und Ubergangstrager (6.1 bis 6.5)
sowie Stirn- und Seitenwandprofile (9.1 bis 9.5) aufweist, wobei die Funktionselemente (3; 4) einerseits mittels
Anschlussfeldern (7.1; 7.2; 7.3; 7.7) mit den variabel ausbild- sowie anordenbaren Ubergangstragern (6.1 bis 6.5)
und andererseits mittels Anschlussfeldern (7.4.; 7.5; 7.6) variabel mit dem Aluminiumrohbau (1) in Wirkverbindung
stehen, und dass die Tragstruktur mit Aufsatzpunkten (2.1 bis 2.4) ausgebildet ist, weitere Aufsatzpunkte (2.6;
2.7) den Stirn- und Seitenwandprofilen (9.2; 9.3) zugeordnet sind und die Profile (9.3 bis 9.5) selbst Offnungen
(A, B, C, D) fiir die WagenkastenauRenhaut bilden und/oder Offnungen (A, B, C, D) der Aluminiumintegralstruktur
aussteifen.

Wagenkastenaufbau nach Anspruch 1 und 3, dadurch gekennzeichnet, dass an den Stirn- und Seitenwandpro-
filen (9.2 und 9.3), zur Ausbildung von gekrimmten AuRenflachen, flaichige Kunststoffelemente angeordnet sind.



EP 1 147 964 A2

7

I

9.




EP 1 147 964 A2




	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

