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Beschreibung
Technisches Gebiet

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit
mindestens einem Hauptquertrager.

Stand der Technik

[0002] Schienenfahrzeuge, insbesondere Passagier-
fahrzeuge werden heute meistens als selbsttragende
Metallkonstruktionen hergestellt. Dabei wird ein Wagen-
kasten aus einem Untergestell, Seitenwanden, Stirnwan-
den und einem Dach aufgebaut. Das Untergestell muss
den Betriebskraften, den Beladungs- Axialdruck- und
Zugkraften sowie den Anhebelasten standhalten. Dieser
Wagenkasten stitzt sich auf Drehgestellen (oder Einzel-
achsen) ab. Die Verbindungsstelle Wagenkasten - Fahr-
werk (Drehgestell oder Einzelachse) muss dariiberhin-
aus auch noch die Antriebs- Brems- und Spurfiihrungs-
krafte bertragen. Dazu werden Wagenkastenseitig so-
genannte Hauptquertrdger vorgesehen, welche eine
sehr stabile Befestigungsstelle fir ein Fahrwerk bieten.
Dabei ist es Ublich, die Hauptquertrdger als besonders
verstarkte Quertrdger des Untergestells auszufihren,
wobei auch haufig eine verstarkte Anbindung dieser
Hauptquertrdger mit den verstadrkten Fahrzeugenden
ausgefihrt ist. Solcherart kann eine gute Krafteinleitung
des Kupplungsdrucks erzielt werden. Die Hauptquertra-
ger kénnen einerseits einen integralen Bestandteil des
Untergestells darstellen und gemeinsam mit diesem (als
Schweillkonstruktion) gefertigt werden oder als getrennt
gefertigter Bauteil mittels Schraubverbindung an den
Wagenkasten angebunden werden. Letztere Bauform
bietet den Vorteil, dass ein solcher Hauptquertrager im
Fertigungsablauf des Schienenfahrzeugs spater einge-
baut werden kann, was die Fertigungslogistik verein-
facht. Dem steht jedoch gegeniiber, dass ein geschraub-
ter Hauptquertrager konstruktiv deutlich komplizierter ist.
Ein weiterer Vorteil eines geschraubten Hauptquertra-
gers istes, das die Hohlrdume eines solchen Hauptquer-
tragers als Druckbehalter (beispielsweise fir die Druck-
luft der Sekundéar-Luftfedern) genutzt werden kénnen.
Prinzipiell sind auch die Hohlrdume eingeschweiliter
Hauptquertrager als Druckbehélter nutzbar, allerdings
verhindern die gesetzlichen Vorschriften zur Druckbe-
halterprifung eine solche Ausflihrung, da durch diese
Bauform die Prifungen auerordentlich kompliziert wiir-
den.

[0003] Ein Schienenfahrzeug mit den im Oberbegriff
von Anspruch 1 definierten Merkmalen ist aus der EP-
A1-1 364 854 bekannt.

Darstellung der Erfindung
[0004] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-

de, ein Schienenfahrzeug mit einem Hauptquertrager an-
zugeben, welches eine vereinfachte und kostenguinsti-
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gere Ausfiihrung des Untergestells ermdglicht, wobei der
Hauptquertrager im Fertigungsablauf spat eingebaut
werden und als Druckbehalter eingesetzt werden kann.
[0005] Die Aufgabe wird durch ein Schienenfahrzeug
mit einem Hauptquertrédger mit den Merkmalen des An-
spruchs 1 geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind Ge-
genstand untergeordneter Anspriiche.

[0006] Dem Grundgedanken der Erfindung nach wird
ein Schienenfahrzeug mit mindestens einem Hauptquer-
trager aufgebaut, welches zwei Langtrager umfasst, wel-
che am Untergestell des Schienenfahrzeugs in Langs-
richtung angeordnet sind und wobei zumindest ein im
Wesentlichen Uber die gesamte Breite des Schienen-
fahrzeugs verlaufender Hauptquertrager vorgesehen ist
und wobei der Wagenkasten des Schienenfahrzeugs
Uber an den Langtragern angeordnete Berihrflachen lo-
se auf den Hauptquertragern aufliegt, wobei die Haupt-
quertrager in Langsrichtung verschiebbar gelagert sind
und die Hauptquertrdger mit mindestens einer Deichsel
ausgestattet sind und die Deichselenden jeweils mit ei-
nem Festpunkt des Untergestells verbunden sind. Die
Verbindung der Deichselenden mit einem Festpunkt des
Untergestellt erfolgt solcherart, dass Zug- und Druckkraf-
te Ubertragen werden, Drehmomente hingegen nicht.
[0007] Solcherart werden die Gewichtskrafte des Wa-
genkastens Uber den Hauptquertréger auf das Fahrwerk
Ubertragen. Die Seitenfihrungskrafte werden ebenso
Uber Berlhrflaichen zwischen Wagenkasten und Haupt-
quertrager Ubertragen. Die Langskrafte (Antriebs- und
Bremskréfte) und die Abstltzung der Momente erfolgt
Uber die an dem Hauptquertrdger angeordnete Deichsel
auf einen Festpunktdes Untergestells des Schienenfahr-
zeugs. Dabei eignen sich besonders jede Bereiche, wel-
che ohnedies verstarkt ausgefiihrt werden, beispielswei-
se der am Fahrzeugende angeordnete Kupplungstrager.
[0008] Dadurch istder Vorteil erzielbar, die Langskraf-
te anbesonders gutgeeigneten Stellen des Untergestells
einleiten zu kénnen, wodurch entsprechende Verstar-
kungen der Langtrager entfallen kénnen und das Schie-
nenfahrzeug somit einfacher und kostengtinstiger her-
gestellt werden kann. Durch den Einsatz dieser Erfin-
dung kénnen die sonst bei gebrauchlichen Schienenfahr-
zeugen erforderlichen umfangreichen Verstarkungen
des Wagenkastens im Bereich der Drehgestellmitte ent-
fallen.

[0009] Die Einleitung der Langskrafte erfolgt in ver-
starkt ausgefihrte Teile des Untergestells, wobei sich
neben dem genannten Kupplungstrédger auch andere
Bauteile zur Aufnahme der Langskrafte eignen, bei-
spielsweise ein Mittellangtrager. Eine Ausfiihrungsform
der Erfindung sieht die Einleitung der Langskréfte in die
beiden seitlichen Langtréger des Untergestells vor, wo-
bei die Krafte ebenso Giber Deichseln eingeleitet werden.
Die Deichseln sind entweder fest mit dem Hauptquertra-
ger verbunden und bilden einen integralen Bestandteil
des Hauptquertrégers oder sie kénnen als Zug/Druck-
stangen realisiert werden. Die Anbindung der Deichse-
lenden an einen Festpunkt des Untergestells erfolgt vor-
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teilhafterweise mittels eines Kugelgelenks, da ein sol-
ches Kugelgelenk die Einleitung von Kraften in allen drei
Raumrichtungen bei gleichzeitiger Drehbewegungsfrei-
heit der Deichsel ermdglicht.

[0010] In der Ausfiihrungsform der Deichseln als
Zug/Druckstangen, sind diese Zug/Druckstangen mittels
geeigneter Gelenke sowohl mit dem Hauptquertrager als
auch mit einem Festpunkt des Wagenkastens verbun-
den. Als Festpunkt eignen sich in dieser Ausfiihrungs-
form beispielsweise Punkte an den Langtragern oder
Punkte an einem Mittellangtrager.

[0011] Ein weiterer Vorteil der Erfindung ist es, dass
der InnenraumfulRboden vereinfacht eingebaut werden
kann, da der Uiblicherweise als "Trapezblech" ausgefihr-
te FuBboden nicht mehrim Bereich der Hauptquertrager
unterbrochen werden muss, sondern sich tiber die kom-
plette Innenraumflache erstrecken kann.

[0012] Weiters ist es vorteilhaft, dass der Hauptquer-
trager eines erfindungsgemafen Schienenfahrzeugs gut
als Druckluftbehalter einsetzbar ist. Die Konstruktion die-
ses Hauptquertragers erlaubt es geschlossene Hohlrdu-
me zur Aufnahme von Druckluft vorzusehen. Da ein er-
findungsgemaRer Hauptquertrdger einen vom Unterge-
stell getrennt hergestellten und nicht mit dem Unterge-
stell unlosbar verbundenen Bauteil darstellt, ist eine
Druckpriifung und Zulassung eines erfindungsgemafen
Hauptquertrager als Druckluftbehalter einfach mdglich.
[0013] Ein weiterer Vorteil der Erfindung ist, dass die
Leitungsfiihrung (Elektroleitungen, Druckluftleitungen)
an der Unterseite des Untergestells vereinfacht wird, da
durchden Einsatz eines erfindungsgemafen Hauptquer-
tragers Bauraum zwischen dem Hauptquertrager und
der Unterseite des Untergestells (Trapezblech des
FuRbodens) frei wird.

[0014] Eine Ausfuhrungsform der Erfindung sieht vor,
den Hauptquertrager in Querrichtung verschiebbar zum
Untergestell auszufiihren. Dazu sind die Beruhrflachen,
welche eine Querverschiebung verhindern mit einem
entsprechenden Spiel auszustatten, bzw. durch An-
schlage zu ersetzten, sodall der Hauptquertrager im
Rahmen dieses Spiels querverschiebbar ist. Dadurch ist
der Vorteil erzielbar, die Querverschieblichkeit des Dreh-
gestells an der Auflageflache Untergestell - Hauptquer-
trager realisieren zu kdnnen, was eine einfachere Kon-
struktion des Drehgestells ermdglicht, da beispielsweise
die sonst erforderlichen Queranschlage entfallen kén-
nen.

[0015] Die Berihrflachen sind vorteilhafterweise mit
Gleitstiicken auszustatten, welche einen mdglichst ge-
ringen Reibbeiwert bei mdglichst hoher mechanischer
Festigkeit aufweisen sollen.

[0016] Dabei kdnnen beispielsweise Gleitstiicke aus
Nylon eingesetzt werden.

[0017] Gegenstandliche Erfindung ist sowohl flr
Schienenfahrzeuge mit Drehgestellen als auch mit Ein-
zelachsen einsetzbar.

[0018] Das erfindungsgemale Schienenfahrzeug
kann gegeniber herkdmmlichen Schienenfahrzeugen
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einfacher und kostenglinstiger gebaut werden, da neben
den genannten Vorteilen und Vereinfachungen auch
Verbesserungen im Fertigungsablauf erzielt werden. Die
getrennte Herstellung des Hauptquertragers ermdglicht
eine getrennte Priifung und einen sehr spaten Einbau-
zeitpunkt im Fertigungsablauf. Mit gegenstéandlicher Er-
findung lassen sich unter anderem die Vorteile ge-
schraubter Hauptquertrager nutzen, ohne deren Nach-
teile in Kauf nehmen zu missen.

Kurzbeschreibung der Zeichnungen

[0019] Es zeigen beispielhaft:

Fig.1 ein erfindungsgemaRes Schienenfahrzeug in
Seitenansicht.

Fig.2 ein erfindungsgemaRes Schienenfahrzeug in
waagrechter Schnittansicht.

Fig.3 ein erfindungsgemaRles Schienenfahrzeug in
senkrechter Schnittansicht.

Fig.4 einen erfindungsgeméaflen Hauptquertrager.

Fig.5 die Krafteinleitung in einen Kupplungstrager.
Fig.6 die Krafteinleitung in die Langtrager (Mittel-
langtrager oder seitliche Langtrager).

Ausfiihrung der Erfindung

[0020] Fig.1zeigtbeispielhaft und schematisch ein er-
findungsgemafRes Schienenfahrzeug in Seitenansicht.
Ein Schienenfahrzeug 1 weist einen Wagenkasten 2 und
ein Untergestell auf. Das Untergestell umfasst in Langs-
richtung aul’en angeordnete Langtrédger 3 und einen
Festpunkt 7. In gezeigtem Ausflihrungsbeispiel ist der
Festpunkt 7 als Kupplungstrager am Fahrzeugende aus-
gebildet. Ein Fahrwerk 5 ist als zweiachsiges Drehgestell
ausgebildet und ist Uber einen Hauptquertrager 4 mit
dem Wagenkasten 2 verbunden. Der Hauptquertrager 4
ist mit einer Deichsel 6 ausgestattet, welche mit dem
Festpunkt 7 verbunden ist. An der Befestigungsstelle
zwischen der Deichsel 6 und dem Festpunkt 7 ist ein
Gelenk angeordnet, welches Krafte zwischen der Deich-
sel 6 und dem Festpunkt 7 Ubertragen kann und dabei
eine frei Drehbewegungsmdglichkeit der Deichsel 6 bie-
tet.

[0021] Fig.2zeigtbeispielhaft und schematisch ein er-
findungsgemafRes Schienenfahrzeug in waagrechter
Schnittansicht. Es ist das Schienenfahrzeug 1 aus Fig.1
dargestellt. Das Untergestell umfasst zwei Langtrager 3
und einen Festpunkt 7, welcher als Kupplungstrager aus-
gebildet ist. Die Langtrager 3 sind mittels einer Vielzahl
von Quertrégern zu einer Leiterstruktur verbunden. Der
Hauptquertrager 4 ist unterhalb der Langtrédger angeord-
net und berihrt die Langtrager an Berihrflachen. Eine
wie auch immer geartete Befestigung des Hauptquertra-
gers 4 mit den Langtragern ist nicht vorgesehen. Die Be-
ruhrflachen sind mit Gleitstiicken 9 ausgestattet. Weiters
umfasst der Hauptquertréger 4 eine Deichsel 6, deren
Deichselende 8 mittels einem Kugelgelenk mit dem Fest-
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punkt 7 (Kupplungstrager) verbunden ist. Zur Verdeutli-
chung der Einbaulage ist weiters ein Fahrwerk 5 darge-
stellt.

[0022] Fig.3 zeigt beispielhaft und schematisch ein er-
findungsgemaRes Schienenfahrzeug 1 in senkrechter
Schnittansicht durch das Schienenfahrzeug 1 aus Fig.1
und Fig.2 an der Schnittlinie A-A. Diese Darstellung zeigt
die Lage der Beruhrflachen zwischen den Langtragern
3 und dem Hauptquertrager 4. An diesen Beruhrflachen
sind Gleitstlicke 9 angeordnet, welche ein verschleil3-
und reibungsarmes Verschieben des Hauptquertragers
4 in Fahrzeuglangsrichtung ermdglichen. In Querrich-
tung besteht in gezeigtem Ausfiihrungsbeispiel keine
Verschiebbarkeit.

Eine Ausfiihrungsform der Erfindung sieht vor, den
Hauptquertrager 4 quer zur Fahrzeuglangsrichtung ver-
schiebbar auszufiihren. Dabei sind die Berthrflachen,
welche ein solches Verschieben verhindern mit einem
entsprechenden Spiel auszustatten, sodass sich eine
Bewegungsmadglichkeit in dieser Richtung ergibt.
[0023] Fig.3 zeigt beispielhaft und schematisch einen
Hauptquertrager eines erfindungsgemafRen Schienen-
fahrzeugs. Es ist der Hauptquertrager 4 aus den Figuren
1 bis 3 in Schragansicht dargestellt. Zur weiteren Ver-
deutlichung der Einbaulage ist ein Fahrwerk 5 strich-
punktiert dargestellt. Dieser Hauptquertrager 4 istmitden
Ublichen Bauteilen (z.B. Sekundarfederung) mit dem
Fahrwerk 5 verbunden und weist eine Deichsel 6 mit ei-
nem Deichselende 8 auf. Die Beruihrflachen zu den (nicht
dargestellten) Langtrdgern 3 sind mit Gleitstlicken 9 aus-
gestattet.

[0024] Fig.5 zeigt beispielhaft und schematisch die
Krafteinleitung in einen Kupplungstrager. Es ist ein
Schienenfahrzeug 1, umfassend einen Wagenkasten 2,
Langtrager 3, einen Festpunkt 7 (Kupplungstrager) dar-
gestellt. Ein Hauptquertrager 4 mit einer Deichsel 6 ist
unterhalb des Wagenkastens angeordnet. Zur Verdeut-
lichung der Funktion ist in Fig.5 kein Fahrgestell darge-
stellt. Langskrafte zwischen dem Hauptquertrager 4 und
dem Wagenkasten 2 werden mittels der Deichsel 6 in
den Festpunkt 7 geleitet, welcher am Fahrzeugende an-
geordnet ist, gefihrt.

[0025] Fig.6 zeigt beispielhaft und schematisch die
Krafteinleitung in die Langtrager. Es ist das Schienen-
fahrzeug aus Fig.5 dargestellt, welches jedoch keinen
Festpunkt 7 am Fahrzeugende aufweist. Die Einleitung
der Langskrafte zwischen dem Hauptquertrager 4 und
dem Wagenkasten 2 wird in gezeigtem Ausfiihrungsbei-
spiel mittels einer Deichsel 6 vorgenommen. Diese
Deichsel 6 verlauft zwischen dem Hauptquertréager 4 und
einem geeigneten Punkt an dem Langtrager 3. In dieser
Ausfiihrungsform ist es besonders vorteilhaft die Deich-
sel 6 durch Zug/Druckstangen zu realisieren, wobei je
Langtrager 3 eine Zug/Druckstange vorzusehen ist.

Liste der Bezeichnungen

[0026]
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Schienenfahrzeug
Wagenkasten
Langtrager
Hauptquertrager
Fahrgestell
Deichsel
Festpunkt
Deichselende
Gleitstlicke

©O© 0O NO OB WN =

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug (1) umfassend zwei Langtrager
(3), welche am Untergestell des Schienenfahrzeugs
(1) in Langsrichtung angeordnet sind und zumindest
einen im Wesentlichen Uber die gesamte Breite des
Schienenfahrzeugs (1) verlaufende Hauptquertra-
ger (4), wobei der Wagenkasten (2) des Schienen-
fahrzeugs (1) Gber an den Langtragern (3) angeord-
nete Beruhrflachen lose auf den Hauptquertragern
(4) aufliegt, wobei die Hauptquertrager (4) in Langs-
richtung verschiebbar gelagert sind, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Hauptquertrager (4) mit
mindestens einer, starr mit dem Hauptquertrager (4)
verbundenen Deichsel (6) ausgestattet sind und die
Deichselenden (8) jeweils mit einem Festpunkt (7)
des Untergestells verbunden sind.

2. Schienenfahrzeug (1) gemaR Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Deichselenden
(8) mit dem Kupplungstrager des Schienenfahr-
zeugs (1) verbunden sind.

3. Schienenfahrzeug (1) gemaf Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Deichselenden
(8) mit mindestens einem Langtrager (3) des Schie-
nenfahrzeugs verbunden sind.

4. Schienenfahrzeug (1) gemaR einem der Anspriiche
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der auf Be-
rihrflachen lose auf den Hauptquertragern (4) auf-
liegende Wagenkasten (2) in Fahrzeugquerrichtung
schiebbar gelagertistund der Schiebeweg durch An-
schlage begrenzt ist.

5. Schienenfahrzeug (1) gemaf einem der vorgehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
die BerUhrflachen mit Gleitstlicken (9) ausgestattet
sind.

6. Schienenfahrzeug (1) gemaf einem der vorgehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
zur Verbindung der Deichselenden (8) mit einem
Festpunkt (7) des Untergestells ein Kugelgelenk vor-
gesehen ist.
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Claims

1. Rail vehicle (1) comprising two longitudinal carriers
(3) which are arranged on the underframe of the rail
vehicle (1) in the longitudinal direction and at least
one main transverse carrier (4) which runs essen-
tially over the entire width of the rail vehicle (1),
wherein the railcar body (2) of the rail vehicle (1)
rests loosely on the main transverse carriers (4) by
means of contact faces which are arranged on the
longitudinal carriers (3), wherein the main transverse
carriers (4) are mounted so as to be displaceable in
the longitudinal direction, characterised in that the
main transverse carriers (4) are equipped with at
least one drawbar (6) rigidly connected to the main
transverse carrier (4) and the drawbar ends (8) are
each connected to afixed point (7) of the underframe.

2. Rail vehicle (1) according to claim 1 or 2, character-
ised in that the drawbar ends (8) are connected to
the coupling carrier of the rail vehicle (1).

3. Rail vehicle (1) according to claim 1 or 2, character-
ised in that the drawbar ends (8) are connected to
at least one longitudinal carrier (3) of the rail vehicle.

4. Rail vehicle (1) according to one of claims 1 to 3,
characterised in that the railcar body (2) resting
loosely on contact faces on the main transverse car-
riers (4) is mounted so as to be displaceable in the
vehicle’s transverse direction and the displacement
path is delimited by stoppers.

5. Rail vehicle (1) according to one of the preceding
claims, characterised in that the contact faces are
equipped with sliding blocks (9).

6. Rail vehicle (1) according to one of the preceding
claims, characterised in that a ball joint is provided
for the connection of the drawbar ends (8) to a fixed
point (7) of the underframe.

Revendications

1. Véhicule sur rails (1) comprenant deux longerons
(3), lesquels sont disposés dans la direction longitu-
dinale au niveau du chéassis du véhicule sur rails (1)
et au moins une traverse principale (4) s’étendant
pour I'essentiel sur 'ensemble de la largeur du vé-
hicule sur rails (1), dans lequel la caisse (2) du vé-
hicule sur rails (1) repose de maniére mobile sur les
traverses principales (4) par le biais de surfaces de
contact disposées au niveau des longerons (3), dans
lequel la traverse principale (4) est montée de ma-
niére coulissante dans la direction longitudinale, ca-
ractérisé en ce que la traverse principale (4) est
équipée d’au moins un timon (6) raccordé de maniée-
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re rigide a la traverse principale (4) et les extrémités
de timon (8) sont raccordées respectivement a un
point fixe (7) du chassis.

Véhicule sur rails (1) selon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que les extrémités de timon (8)
sont raccordées au support de couplage du véhicule
sur rails (1).

Véhicule sur rails (1) selon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que les extrémités de timon (8)
sont raccordées a au moins un longeron (3) du vé-
hicule sur rails.

Véhicule sur rails (1) selon 'une des revendications
1 a 3, caractérisé en ce que la caisse (2) reposant
de maniére mobile sur les traverses principales (4)
est montée de maniére coulissante dans la direction
transversale du véhicule et la course de déplace-
ment est limitée par des butées.

Véhicule sur rails (1) selon 'une des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les surfaces de
contact sont équipées de piéces coulissantes (9).

Véhicule sur rails (1) selon 'une des revendications
précédentes, caractérisé en ce que pour le raccor-
dement des extrémités de timon (8) a un point fixe
(7) du chassis il est prévu une articulation sphérique.
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