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@ Vierachslges Drehgestell fiir Niederfiurwagen.

6) Vierachsiges Drehgestell fiir Niederflurwagen, mit zwei je
zwei Radsétze (11) tragenden, H-férmigen Rahmen (5), die mit
einem einen Querbalken (7) bildenden und die Drehlagerung des
Drehgestells aufnehmenden Haupttréger (1) gelenkig verbunden l
sind.

Der Wagenaufbau ist mittels eines starr an ihm befestigten
Tauchzapfens am Haupttrager (1) gelagert. Die dem Querbalken
zugewendeten Enden der Langstréger (8) der H-férmigen Rah- 17—
men (5) sind um je eine horizontale Achse (6) unmittelbar oder
unter Zwischenschaltung eines 2zweiarmigen Hebels (4)
< schwenkbar am Haupttrdger angelenkt. Der Fahrzeugaufbau ist

an jedem Langstrager (8) mittels jeweils einer Tragfeder (15)
abgestitzt.
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Vierachsiges Drehgestell filir Niederflurwagen

Y

Die Erfindung betrifft ein vierachsiges Drehgestell
fiir Niederflurwagen, mit zweil je zwel Radsdtzen
tragenden, H-formigen Rahmen, die mit einem einen
Querbalken bildenden und die Drehlagerung des Dreh-
gestelles aufnehmenden Haupttridger gelenkig ver-
bunden sind.

Durch die DE-0S 1 605 094 ist ein Radgestell flr
niedrig gebaute Eisenbahnwagen bekannt geworden,
bel welchem zwel H-Rahmen mittels eines gemeinsamen
Gelenks verbunden und liber Federn an einem Mittel-

quertriger abgestiitzt sind.

Die AT-PS 305 360 zeigt ein vierachsiges Drehgestell
mit zwel H-fOrmigen Rahmen flir je zwei Achsen und
einen Haupttriger, mit welchem die H-Rahmen gelenkig
verbunden sind. Bei dieser Konstruktion ist der Haupt-
rahmen oder Haupttriger H-fOrmig und umfaBt mit den
Enden seiner Schenkel gelenklg die Querstege der
H-Rahmen.

Die Erfindung hat zum Ziel, eine gleichmiBige Ver-
teilung der Achslasten auch bei schlechtem Gleis

und damit gute Laufeigenschaften zu erreichen; des
weiteren soll sich das erfindungsgemédfe Drehgestell
mit einer mechanischen oder hydraulischen Ausgleichs-
vorrichtung auch flir extreme Rampenfahrten und fiir

den Fdhrbetrieb eignen.

Diese Aufgabe konnte mit den bekannten Konstruktionen

nicht oder nur ungenligend geldst werden.
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Das gesteckte Ziel wird dadurch erreicht, daB bei

- einem Drehgestell der eingangs erwdhnten Art erfin-

dungsgemidf der Wagenaufbau mittels eines starr an
ihm befestigten Tauchzapfens am Quertriger gelagert
ist, daB die dem Querbalken zugewendeten Enden der
Liéngstrédger der H-fOrmigen Rahmen um je eine hori-
zontale Achse unmittelbar oder unter Zwischen-
schaltung eines zweiarmigen Hebels schwenkbar am
Querbalken angelenkt sind und daB in an sich be-
kannter Weise der Fahrzeugaufbau an jedem Lings-
trédger mittels jeweils einer Tragfeder abgestiitzt
ist.

Bel diesem Drehgestell hat sich gezeigt, daB selbst
bei unglinstigen Fahrweisen keine Achsfehler ent-
stehen, da beide Seiten des Drehgestelles gleich-
miBig gebremst werden, wodurch keine einseitige
Belastung entstehen kann, gleichgliltig, ob die
Lagerung der H-Rahmen unter Vermittlung eines zwei-
armigen Hebels erfolgt oder nicht.

In vorteilhafter Weise sind die Widerlager der in

der Fahrtrichtung hintereinander gelegenen Trag-
federn durch eine z.B. als Zug- oder Druckstange
ausgebildete Ausgleichsvorrichtung verbunden. Hie-

bei kdnntendie Widerlager in bekannter Weise auch

als Kolben hydraulischer Zylinder, die durch eine Aus-

gleichsleitung verbunden sind, ausgebildet sein.

Wohl sind mechanische und hydraulische Ausgleichs-
vorrichtungen bekannt. So zeigt die DE-~-PS Krupp

439 045 =2in Untergestell fiir Eisenbahnwagen, bei
welchem die einen Enden je zweiler mit ihren anderen
Enden an je einen Léngsausgleichhebeé angeschlossener
Achsfedern eines Radsatzpaares durch Telle derartig
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miteinander verbunden sind, daB eine .Mehrbelastung der
einen Feder sich gleichmiBig auf beide Federn ver-
tellt.

Weiters offenbart die AT-PS 325 663 eine Vorrichtung
zum Ausgleichen der Achsdriicke an einem Fahrgestéll
eines Schienenfahrzeuges mit zwei wechselweise beauf-
schlagbaren pneumatischen oder hydraulischen Druck-
elementen zum Ubertragen je einer im wesentlichen
abwdrts gerichteten Ausgleichskraft auf das vordere
bzw. das hintere Ende des Fahrgestelles, wobei die
beiden Druckelemente je iiber eine Druckleitung ver-
bunden sind.

SchlieBlich zeigt die DE-0S 2 317 562 ein Schienen-
drehgestell, mit vier Radsdtzen, von denen jeweils
zwel auf beiden Fahrzeugseiten durch Uber Lingsaus-
gleichhebel miteinander verbundene Achsfedern am Fahr-
gestellrahmen abgestilitzt sind, wobei auf einer Fahr-
zeugseite die Léngsausgleichhebel am Fahrgestell-
rahmen hohenbeweglich und iiber ein Hydrauliksystem
ausgeglichen sind.

Alle bekannten Konstruktionen stehen in Verbindung
mit Drehgestellen anderer Bauart als das erfindungs-
gemdBe, so daB mit den bekannten Ausbildungen andere
Fahreigenschaften des Drehgestelles als mit den er-
findungsgemédfBen Vorschlidgen erzielt werden.

Weitere Merkmale der Erfindung werden im folgenden
an Hand der Zeichnungen erliutert, welche drei
Ausfiihrungsbeispiele des erfindungsgemidfen Drehge-

stelles veranschaulichen. Es zeigen

Figur 1 eine vereinfachte Seitenansicht des Dreh-
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gestells,

Figur 2 die zugehOrige Draufsicht, mit weggelassenen
Teilen,

Figur 3 den Ausschnitt A nach Figur 2 in ge&nderter
Ausfiihrungsform, die

Figur 4 eine Ausfilhrungsform des Drehgestelles mit
Ausgleichsvorrichtung in vereinfachter Darstellung

in Seitenansicht,
Figur 5 die zugeh®rige Draufsicht,

Figur 6 eine ge#dnderte Konstruktion nach Figur 4

und die

Figur 7 und 8 das Verhalten der Ausgleichsvorrichtung
beim Uberfahren eines Steigungsanfanges.

Der Hauptquertriger des Drehgestelles ist mit 1 be-
zeichnet und besteht aus einem kastenartigen Trag-
teil 2, der in seiner Mitte mit einer Ausnehmung 3
zur Aufnahme einer nicht gezeigten Lagerung flir

den am Wagenaufbau starr befestigten Tauchzapfen
versehen ist. Diese Tauchzapfen-Lagerung besteht im
wesentlichen aus einer Hiilse, in welche der Tauch-
zapfen axial verschiebbar paBt, einer kugelfdrmigen,
auf der Hiilse sitzenden Verdickung und einer diese
kugelfdrmige Verdickung aufnehmenden Halterung, die
in der Ausnehmung 3 befestigt wird. Diese Lagerung
kann sich in -einem Olbad befinden und ist daher
wartungsfrei. Der Haupttridger 1 kann sich daher
gegeniliber dem Tauchzapfen axial, d.h. vertikal,

verschieben, verdrehen und nach jeder Richtung schrig
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stellen.

An jedem Ende des kastenartigen Tragteils 2 sind bei
den Ausfihrungsformen des Drehgestelles nach den
Figuren 1 und 2 sowie 4 und 5 zwei mit diesem starr
verbundene bzw. von diesem ausgehende Fortsitze 4
vorgesehen, an welchen die H-fdrmigen Rahmen 5 an den
dem Haupt-Quertriger 1 zugekehrten Enden ihrer
Lidngsteile 8 um horizontale Achsen 6 schwenkbar an-
gelenkt sind.

Diese Rahmen 5 bestehen aus ehem als Kastentriger aus-
gebildeten Querteil 7 und den Lingsteilen 8, die

mit je zwei Ausnehmungen 9 zur Aufnahme der die Achs-
stummel 10 der Rads&dtze 11 haltenden Achslager -
nicht gezeigt - versehen sind. Bei der Ausfilihrungs-
form des Drehgestelles nach den Figuren 1 und 2 ist
an der Ubergangsstelle zwischen Querteil 7 und jedem
Léngsteil 8 eine topfartige, oben offene Ausnehmung
12 vorgesehen, deren quer zur Fahrtrichtung gelegene
Mittelebene mit der Lingsmittelebene des Querteiles

7 vorzugswelse zusammenf&dllt; in diesen Ausnehmungen
befinden sich die noch zu beschreibenden Federn

samt Unterstiitzungen. Die H-fOrmigen Rahmen 5 haben
auf Grund ihrer Form und auch durch ihre Dimensio-
nierung eine gewisse Verwindungsfihigkeit, von
welcher beim erfindungsgemifen Drehgestell bewuBt
Gebrauch gemacht wird.

Die nicht gezeigten Achslager flir die Achsstummel

10 sind an der Oberseite 13 der Ausnehmung 9 durch
Gummiplatten abgestiitzt und kbnnen daher geringfligige
Vertikal~ sowie Schwenkbewegungen gegeniiber dem
Rahmen 5 ausfilhren, wenn sich dieser infolge von

Gleisunebenheiten verwindet.
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Zur Abfederung des nur angedeuteten Wagenaufbaues

14 sind an jedem Drehgestell vier Tragfedern 15 vor-
gesehen. Diese snd als Schraubenfedern ausgebildet
und kénnen in iliblicher Weise durch Ineinander- oder
Hintereinander-Anordnen zweler Schraubenfedern mit
verschiedener Kennlinie und verschiedener Lénge,
gegebenenfalls durch Zwischenschalten eines Blockier-
topfes, in bevorzugter Weise eine nichtlineare oder
progressive Gesamtkennlinie haben. Die Oberseite
jeder Feder 15 ist mit ener Tragplatte 16 versehen,
die iliber einen daran befestigten Gleitbelag 17 die
Unterseite des Wagenaufbaues 14 trigt.

Bei der Ausfihrungsform des Drehgestells nach den

Figuren U4 uhd 5 sind zur Flihrung der Federn 15 nur
angedeutete Bolzen 18 vorgesehen, die am Boden der
Ausnehmungen 12 befestigt sind und nach oben ragen.

Bel der Ausfiihrungsform nach Figur 3 ist an Stelle
der beiden Fortsidtze U4 mindestens an einem Ende des
Hauptquertrigers 1 ein doppelarmiger Hebel 4! vor-
gesehen, welcher mit dem Tragteil 2 gelenkig ver-
bunden ist bzw. auf diesem um eine in der Lings-
mittelebene des Hauptquertrégers 1 gelegene Lings-
achse 2' schwenkbar gelagert ist. Auf den Enden
dieser Hebel U4' sind iiber Silent Blocks die Lings-
teile 8 der Quérteile 7 schwenkbar gelagert.

Bei der Ausfiihrungsform des Drehgestells nach den
Figuren 4 und 5 sind die Federn 15 an ihrer Unter-
seite mit Jje einer Tragplatte 19 versehen, welche
ihrerseits auf dem freien Ende eines Stlitzhebels 20
aufliegt. Das Ende dieses Stiitzhebels ist gegabelt
und umfaBt den Bolzen 18. Wie in Figur 4 des weiteren

zu erkennen ist, haben die Enden der Stitzhebel 20
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gewblbte Oberseiten 21, sodaB sié sich bei ihren

. Schwenkbewegungen an der Unterseite der Tragplatte 19

ohne jede Reibung abwidlzen kodnnen.

Die Stlitzhebel 20 sind an je einer kurzen Welle 22
befestigt, die in den beiden Wénden der topfartigen
Ausnehmung 12 drehbar gelagert sind. Die zu beiden
Seiten jedes H-f6rmigen Rahmens 5 angebrachten Wellen
haben eine gemeinsame horizoriale Achse 22' , welche

in einer mittleren Vertikalebene des Trigers 7 verliuft,
die zu den Achsen der beiden Radsitze 11 des H-fdrmigen
Rahmens 5 vorzugsweise gleichen Abstand hat (vgl.
insbes. Figur 4 1links). Ein Ende jeder Welle 22 ist
iber die AuBenwand des Lingsteiles 8 hinaus verléngert
und trégt dort einen Ausgleichshebel 23, Die beiden

an der gleichen Drehgestellseite befindlichen Aus-
gleichshebel 23 sind in der Zeichnung nach oben hin
zueinander geneigt angeordnet und durch eine Aus-
gleichsvorrichtung miteinander gekoppelt. Sie kdnnen
aber auch vorzugsweise lotrecht und parallel zuein-
ander angeordnet sein.

Beim gezeigten Ausfiihrungsbeispiel besteht diese
Ausgleichsvorrichtung aus je einer Zugstange 24,
welche mit ihren Enden an die Ausgleichshebel 23
iiber Bolzen 25 gelenkig angeschlossen ist. Jeweils
zwischen den Zugstangen 24 oder einen der beiden
Ausgleichshebel 23 und die Seitenwandung des Dreh-
gestells kann ein Schwingungsdémpfer gelegt sein;
vorteilhafterweise werdeh diese Schwingungsdidmpfer,
im wesentlichen horizontal liegend, Jeweils zwischen

den Zugstangen 24 und den Enden des Haupt-~Quertrigers

- 1 angelenkt.

Selbstverstédndlich kann im Rahmen der Erfindung

an Stelle der Zugstange 24, wie Figur 6 zeigt. ~ine

BAD ORIGINAL @
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Druckstange 24' treten. Zu diesem Zwecke sind die

_Tragfedern 15 nicht wie in den Figuren 4 und 5 darge-

stellt, zwischen dem dem Hebel 23 und dem &HuBeren,
sondern wie Figur 6 zeigt, dem benachbarten inneren
Rapdsatz 11 angeordnet, wobel die Hebel 23 nach oben
auseinander laufen konnen. Durch diese Konstruktion
wird der Abstand zwischen Drehzapfen und Gleitplatte
geringer, wodurch die Rilickstellkraft in der Gleit-

plattenabstiitzung herabgesetzt wird.

Die Wirkungsweise der beschriebenen Ausgleichsvor-
richtung wird im folgenden an Hand der Figuren 7 und
8 erliutert. '

GemdB Figur 7 haben zwei Achsen des Drehgestells den
Beginn (Punkt A) einer Rampe B bereits iiberfahren
(Fahrtrichtung Pfeil B). Dadurch haben sich die beiden
Achsen des in Figur 7 rechten H-f6rmigen Rahmens um die
Betrége ay und a, gehoben. Damit heben sich aber auch
die Beriihrungsstellen zwischen den Stiitzhebeln 20

und den Tragplatten 19 der Federn 15' dieses Rahmens
an, d.h. die beiden vorderen Federn 15' dieses Rah-
mens miBten stérker zusammengedriickt werden. Die
Kraft, mit der diese Federn auf ihre Stiitzhebel 20
driicken, wird grodfer. An den Krdfteverhdltnissen beil
den anderen Federn 15" (Figur 6 links) hat sich aber
noch nichts geindert. Weil daher auf die Stiitzhebel
20 der Federn 15' eine groBere Kraft als auf die
Stiitzhebel der anderen Federn 15" wirkt, werden sich
beide Stiitzhebelpaare, verbunden durch die Zugstangen
24, im Uhrzeigersinne soweit verschwenken, bis alle
vier Felaern der beiden H-fdrmigen Rahmen mit gleicher
Kraft auf ihre Stilitzhebel einwirken. Durch die An-
ordnung der Achsen der Wellen 22 vorzugsweise in

der Mitte zwischen den Radsdtzen 11 jedes H-Rahmens
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5 werden beide Radsitze gleich stark belastet.

In Fig. 8 ist jene Stellung des Drehgestells gezeigt,
in welcher sich die erste Ac¢hse des Drehgestells um
den Betrag a3 gehoben und seine letzte Achse den Be~«
ginn A der Rampe B gerade erreicht hat. Es ist gut

zu erkennen, daB sich, weil auch der linke H-Rahmen
angehoben ist, die Ausgleichshebel 23 noch etwas
weiter im Uhrzeigersinn verschwenkt haben., Es ist
aberwvauch zu sehen, daB die Léngen der Federn 15' und
15" einander gleich geblieben sind. Die beim Auffahren
auf die Rampe B eingetretene Neigung des Tragteils 2
gegeniiber der Horizontalen (vgl. den Verlauf der
Geraden zwischen den Achsen 6 in Figur 7) und damit
die Schrédgstellung des Hauptquertrigers 1 gegenliber
dem im wesentlichen vertikal bleibenden Tauchzapfen
wird durch die eingangs beschriebene kugelgelenks-~
artige Halterung-der den Tauchzapfen aufnehmenden
Hiilse in der Ausnehmung 3 ausgeglichen.

Anstelle der Zug- bzw. Druckstange 24 kann auch eine
hydraulische Ausgleichsvorrichtung vorgesehen werden.
Dabei ist Jjeder Ausgleichshebel liber eiren vorzugsweise
auf Druck beanspruchten Lenker mit der Stange eines
Kolbens verbunden, der sich in einem im wesentlichen
horizontalen, am H~formigen Triger befestigten

Zylinder verschieben kann. Die Zylinder sind einers
ends verschlossen und mit einer FliUssigkeit (Hydraulik-
61 u.dgl.) gefiillt. Die zwel Zylinder jeder Dreh-
gestellseite sind durch eine druckfeste Leitung mit-

einander verbunden.

Es besteht auch die Mdglichkeit, die Tragplatte 19
als Kolben eines Zylinders auszubilden und beide

einander quer zur Fahrtrichtung gelegenen Zylinder-
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paare mit einer Uldruckleitung zu verbinden, wobei
die mechanische Ausgleichsvorrichtung entfdllt.

Die Wirkurigsweise dieser hydraulischen Ausgleichs-
vorrichtungen ist jener der mechanischen Ausgleichs-

vorrichtungen - mit Zugstange -~ gleich.

In der die beiden Zylinder verbindenden Druckleitung
kann eine Drosselstelle, etwa in Form eines Ventils,
vorgesehen sein, um Schwingungen, die bel schlechten

Gleisen auftreten kbnnen, zu dé&mpfen.
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Vierachsiges Drehgestell fir Niederflurwégen, mit
zwel je zwel Radsdtzen tragenden, H—férmigen
Rahmen, die mit einem einen Querbalken bildenden
und die Drehlagerung des Drehgestells aufnehmenden
Haupttréiger gelenkig verbunden sind, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Wagenaufbau mittels eines
starr anihm befestigten Tauchzapfens am Quer-
triger gelagert ist, daB die dem Querbalken zuge-
wendeten Enden der Lingstriger (8) der H-fbrmigen
Rahmen (3) um je eine horizontale Achse (6) un-
mittelbar oder unter Zwischenschaltung eines zwq%«
armigen Hebels (4) schwenkbar am Querbalken ange-
lenkt sind und daB in an sich bekannter Weise der
Fahrzeugaufbau an jedem Lingstriger (8) mittels
jeweils einer'Tragfeder (15) abgestiitzt ist. T

Drehgestell nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB die Widerlager (19) der in der Fahrtrichtung

“hintereinander gelegenen Tragfedern (15) durch

eine z.B. als Zug- oder Druckstange (24, 24!') aus-

gebildete Ausgleichsvorrichtung verbunden sind.

. Drehgestell nach Anspruch 2, dadurch gekenn-

zeichnet, daB die Widerlager (19) in bekannter
Weise als Kolben hydraulischer Zylinder die durch
eine Ausgléichsleitung verbunden sind, ausgebildet
sind.

Drehgestell nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB an jedem Lingstriger (8) der H-
foérmigen Rahmen (5) ein um eine horizontale Achse
(22') schwenkbarer Stilitzhebel.als Widerlager (20)
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fliir jeweils eine Tragfeder (15) vorgesehen ist
und daB die Stiitzhebel (20) jeder Drehgestell-
lingsseite durch je eine Ausgleichsvorrichtung .
verbunden sind.

Drehgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, daB die Lagerung fiir den
Tauchzapfen in bekannter Weise nach Art eines
Kugelgelenkes allseitig schwenkbar ausgebildet ist.

Drehgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, daB die H-fOrmigen Rahmen
(5) verwindungsweich sind und daB die Rahmen (5)
auf den Achslagern fiir die Radsdtze (11) in be-
kannter Weise nachgiebig, z.B. unter Zwischen~-
lage von Gummiplatten od.dgl. abgestiitzt sind.

Drehgestell nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, daB jeder Stlitzhebel (20) an einer
parallel zu den Radsdtzen (11) verlaufenden Welle
(22) befestigt ist, daB an jeder Welle (22) ein
Ausgleichshebel (23) sitzt und daB die Ausgleichs-
hebel (23) an jeder Drehgestellingsseite durch

die Ausgleichsstange (24, 24') gekuppelt sind.

Drehgestell nach Anspruch 2, dadurch gekenn-~
zeichnet, daB zwischen der Zug-~ bzw. Druckstange
(24, 24') und dem Drehgestell ein Schwingungs-
ddmpfer angeordnet ist.

. Drehgestell nach Anspruch 7, dadurch gekenn-

zeichnet, daB jeder Ausgleichshebel (23) mit

einem in enem am Rahmen des Drehgestelles be-
festigten Zylinder verschiebbaren Kolben verbunden
ist, daB die Zylinder jeder Drehgestell~L&ngsseite
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in an sich bekannter Weise durch eine Druck-

leitung in Verbindung stehen.
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